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Lesehilfe
Die Unterlagen fir das ROV bestehen aus folgenden Banden:

Zusammenfassung

Grundlagen

Vorhabenbeschreibung

Raumvertraglichkeitsstudie

Gutachten (einschlieRlich Umweltvertraglichkeitsstudie)
Variante Sud/ Betriebsfall B

AO0W>ro

Die Unterlagen zur Orientierung sind in Band A Kapitel 6.
zusammengestellt. Sie umfassen die Punkte:

Band A Kap. 6.1 Gliederungsubersicht der gesamten ROV
Unterlagen (Hauptkapitel)

Band A Kap. 6.2 Verzeichnis der Plane (vollstandiges
Verzeichnis)

Band A Kap. 6.3 Abkiirzungen (mit Ubersetzung
fremdsprachlicher Begriffe)

Band A Kap. 6.4 Glossar (Begriffe und Definitionen)

Die Gliederungsubersicht A 6.1 beschrankt sich auf die
Hauptkapitel. Die detaillierten Gliederungen mit Angabe aller
Unterkapitel sind in den jeweiligen Berichten enthalten.

Das Verzeichnis der Plane A 6.2 enthalt nur die losen Plane aber
nicht die Abbildungen, die in den Berichten fest eingebunden sind.
Diese sind im Abbildungsverzeichnis zusammengestellt, das
jedem Bericht vorangestellt ist.

Die in den Unterlagen verwendeten Abkurzungen sind in A 6.3
zusammengestellt. Dabei sind auch die deutschen Ubersetzungen
der fremdsprachlichen Begriffe angegeben, die den Abklurzungen
zugrunde liegen.

Die wichtigen Begriffe und Definitionen, die in den Unterlagen
verwendet werden, sind in A 6.4 erlautert.
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0.5 Abkurzungsverzeichnis

A3 Bundesautobahn mit Nummer

AG Aktiengesellschaft

allg. allgemein

ATS-Routes Air Traffic Sevices Routes (ATS — Routennetz)

AzB Anleitung zur Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels zur
Ermittlung der Larmbelastung -AzB 99 — Entwurfsfassung des
Bundesumweltamtes aus dem Jahre 1999

BARIG Board of Airline Representatives in Germany (Ausschuss der Vertreter
der Luftfahrtgesellschaften am Flughafen Frankfurt Main, Deutschland)

BAB A3 Bundesautobahn mit Nummer

BMV Bundesministerium fur Verkehr (seit 1998 BMVBW)

BMVBW Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

BVerwG Bundesverwaltungsgericht

bzw. beziehungsweise

ca. circa

CAD engl.: Computer Aided Design (computergestitzte Konstruktion)

CAT | bis CAT llIb

Category | bis llIb; Betriebsstufe | bis IlIb fir Instrumentenlandungen mit
Praszisionslandehilfen fur Flughafen in Abhangigkeit von den
Sichtbedingungen

CDG Internationaler IATA Code fir den Flughafen Paris Charles de Gaulle

dB(A) Dezibel(A); Einheit des aquivalenten Dauerschallpegels

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

DLH Deutsche Lufthansa AG

DLR Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V.

EAM Eurocontrol Airspace Model (neue Struktur flr den europaischen
Luftraum)

engl. englisch

FAA Federal Aviation Administration (Bundesluftfahrtbehérde der USA)

FAF Final Approach Fix (Endanflugfixpunkt)

FAG Flughafen Frankfurt Main AG (seit 29.01.2001 Fraport AG)

FRA Internationaler IATA-Code flr den Flughafen Frankfurt Main

Fraport AG Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide

ft. Foot, Feet (Langeneinheit: 1 ft = 0,3048 m)

GG Grundgesetz fur die Bundesrepublik Deutschland

gof. gegebenenfalls

GmbH Gesellschaft mit beschrankter Haftung

ha Hektar (Flacheneinheit 10.000 m?)

HALS/DTOP High Approach Landing System / Dual Threshold Operation
(Instrumentenanflugverfahren zur Verringerung der
Staffelungsabstande)

Band A Grundlagen des Verfahrens

Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten

Kapitel A5.1 Stand 27.09.2001



Ausbauprogramm Flughafen Frankfurt/Main
Unterlagen zum Raumordnungsverfahren

Fraport

HLPG
HLVA
HMWVL

IAF
IATA

ICAO

ICE
IF
IFR
ILS
i.v.m.

km

LAHSO
LAI

LCC
LEP
LFZ, Lfz
LH
LuftvG
LuftvZoO
LVA

m
MCT
min

NM
nordl.

ostl.
PANS OPS

PFF
PFV
PRM

RDF
RDSIM
ROG
ROV
RPf
RWE

Hessisches Landesplanungsgesetz
Hessisches Landesvermessungsamt
Hessisches Ministerium fur Wirtschaft Verkehr und Landesentwicklung

Initial Approach Fix (Anfangsanflugfixpunkt)

International Air Transport Association (Internationaler Dachverband der
zivilen Luftverkehrsgesellschaften)

International Civil Aviation Organization (Internationale Organisation der
zivilen Flugverkehr betreibenden Lander)

InterCity Express (Zugart der Deutschen Bahn AG)

Intermediate Fix (Zwischenanflugsfixpunkt)

Instrument Flight Rules (Instrumentenflugregeln)

Instrument Landing System (Instrumentenlandesystem)

in Verbindung mit

Kilometer

Landing and Hold Short Operation (spezielles Landeverfahren)
Landerausschuss fur Immissionsschutz

Lufthansa Cargo Center

Landesentwicklungsplan

Luftfahrzeug

Lufthansa

Luftverkehrsgesetz

Luftverkehrszulassungsordnung

Landesvermessungsamt

Meter
Minimum Connecting Time (mimimale Umsteigezeit)
Minute/n

Nautische Meile; Einheit der Lange1NM = 1,852 km)
nordlich

Ostlich

Procedures for Air Navigation Services, Aircraft Operations
(Verfahrensanweisungen flur Flugnavigationsdiente, Flugbetrieb)
Projektsteuerung Flughafenausbau Frankfurt Main
Planfeststellungsverfahren

Precision Runway Monitor (Uberwachungssystem des
Endanflugbereiches)

Regionales Dialogforum

Version der FAA Runway Delay Simulation Model zur Kapazitatsanalyse
Raumordnungsgesetz

Raumordnungsverfahren

Rheinland Pfalz

Rheinisch Westfalische Energiewerke AG
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RWY Runway (Piste)

sudl. sidlich

S/L Start- und Landebahn

SL-Bahn Start- und Landebahn

u.a. unter anderem

u.a. und ahnliches

u.U. unter Umstanden

vC Vereinigung Cockpit

vgl. vergleiche

VKM Verkehrsministerkonferenz der Lander
westl. westlich

z.B. zum Beispiel

ZLW Zeitschrift fur Luftfahrt- und Weltraumrecht
z.T. zum Teil
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0.6 Glossar

Air Traffic Sevices Routes
engl.: (ATS - Routennetz) Verkehrswege im Luftraum

Alternative Erweiterung oder Errichtung eines Flughafens aul3erhalb des
bestehenden Standortes Frankfurt/Main (externe Alternative); >
Variante

Anfangsanflug (Initial Approach) Streckensegment des - Landeanflugverfahrens, das

das Luftfahrzeug vom - Anfangsanflugfixpunkt (Initial Approach Fix) auf
die verlangerte - Anfluggrundlinie zum = Zwischenanflugsfixpunkt (IF)
fuhrt

Anfangsanflugfixpunkt - Initial Approach Fix
(IAF) Ubergangspunkt beim - Landeanflugverfahren von der >
Einflugstrecke in den - Anfangsanflug

Anfluggrundlinie Verlangerung der Mittellinie der Start- und Landebahn Uber diese hinaus
Annex engl. Anhang
Bauschutzbereich Bereich in der Umgebung des Flughafens, in dem Beschrankungen der

zulassigen Bauhohe bestehen
Betriebsrichtung Richtung, in die der Anflug bzw. Abflug erfolgt
Bewegungen - Flugbewegungen

Bodenlarm durch Flugzeuge
Bodenlarm bezeichnet hier die Gerdusche, die von den Triebwerken von
Flugzeugen am Boden verursacht werden

CargoCity Sud Gelande sudlich des bestehenden Parallelbahnsystems innerhalb des
Flughafens zur Abfertigung von Fracht

Catering Betriebe, die die Lebensmittelversorgung an Bord als Dienstleistung
anbieten; diese Betriebe sind gleichzeitig fir die Leerung und Reinigung
der benutzten Lebensmittel-Transportwagen (Trolleys) zustandig; die
hierbei entstehenden Abfalle werden als Catering-Abfalle bezeichnet

Dezibel (A);dB(A) benannt nach dem Erfinder des Telefons, Graham Bell, dient das
Dezibel der logarithmischen Darstellungsweise von Schalldruckpegeln;
der Schalldruckpegel kennzeichnet das Druckverhaltnis eines
Schallereignisses zur menschlichen Horschwelle; dB(A) bedeutet, dass
die Frequenzabhangigkeit des menschlichen Hérempfindens
bertcksichtigt ist; der A-bewertete Schalldruckpegel hat sich als
zweckmaRig erwiesen und ist mittlerweile international normiert

12
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Einflugstrecke

Endanflug

Endanflugfixpunkt

Entscheidungshohe

Feederverkehr

Fehlanflugverfahren

(Arrival Route) Streckensegment des—> Landeanflugverfahrens, auf dem
das Luftfahrzeug von den > Air Traffic Service Routes zum >
Anfangsanflugfixpunkt (Initial Approach Fix) gefiihrt wird

(Final Approach) Segment des Anfluges vom - Endanflugfixpunkt (Final
Approach Fix) bis zum - Missed Approach Point (-
Entscheidungshoéhe), ab dem ggf. ein > Fehlanflugverfahren einzuleiten
ist

(Final Approach Fix, FAF) Ubergangspunkt beim -

Landeanflugverfahren vom - Zwischenanflug in das Endanflugsegment

(Missed Approach Point) minimale Hohe, bei der spatestens
entschieden werden muss, ob genligend Landebahnsicht vorhanden ist;
falls dies nicht der Fall ist, wird ein = Fehlanflug-verfahren eingeleitet

Luft-Zubringerverkehr zu Fernflugverbindungen
(Missed Approach Procedure) Verfahren zum Abbrechen des

Landeanfluges, u.a. wenn beim Erreichen der - Entscheidungshdhe
keine ausreichende Landebahnsicht vorliegt

Flacheninanspruchnahme

Flottenmix

Flugbetriebsflachen

Flugbewegungen

Fluglarm

Flugplatzbezugscode

Flugzeugmix

Flache, die fir eine Nutzung (z.B. Flughafen) in Anspruch genommen
wird

Unterteilung der am Flughafen Frankfurt Main verkehrenden Flugzeuge
in GroRenklassen

alle Flachen auf dem Flugplatz, (- Vorfelder, - Pisten, - Rollwege,
Hubschrauberlandeplatze und sonstige Flachen, wie z.B.
Enteisungsflachen und Abstellpositionen), auf denen sich Flugzeuge
bewegen

Summe der Anzahl von Starts und Landungen von Luftfahrzeugen

Larm aus dem Betrieb von Luftfahrzeugen; in der Umgebung eines
Flughafens kommen hier vor allem startende und landende Flugzeuge in
Betracht; die Schallabstrahlung wird nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz) und Anleitung zur Berechnung von
Fluglarm bestimmt; dabei wird grundsatzlich nach zwei Antriebsarten
klassifiziert: Flugzeuge mit Strahlantrieb und Flugzeuge mit Kolbenmotor
(Propeller); - Bodenlarm durch Flugzeuge und Bodenverkehrslarm wird
gesondert betrachtet

Einteilung von Flugzeugen nach Spannweite und Fahrwerksbreite in
Code A bis Code F fiir die Planung von Flughéafen

- Flottenmix

Band A
Gliederung A5
Kapitel A5.1
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Fraport AG

GroRenklassen

Frankfurt-Hahn

Hearing

Heavies

Hindernis

Hindernisfreihohe

Hub

Human Factors

IATA

ICAO

Ist-Situation (2000)

Jansen-Kriterium

Betreiberin des Flughafens Frankfurt Main (FRA); Fraport Frankfurt
Airport Services Worlwide AG

Einteilung von Flugzeugen in die GroRenklassen P1 bis P6 durch die
Fraport AG

Flughafen Frankfurt-Hahn (ca. 110 km nordwestlich vom Frankfurter
Flughafen); wird hauptsachlich als Frachtflughafen und
Passagierflughafen fir ,Low Cost Carrier genutzt.

engl. Anhérung
engl.: schweres Fluggerat (schwerer als 136 t)

alle festen (zeitweilig oder standig vorhandenen) und alle beweglichen
Objekte oder Teile davon, die sich auf einer fir die Bodenbewegungen
von Luftfahrzeugen bestimmten Flache befinden oder tber eine
festgelegte Flache hinausragen, die zum Schutze von Luftfahrzeugen im
Fluge bestimmt ist

niedrigste Hohe Uber NN, die in Ubereinstimmung mit den
vorgeschriebenen Hindernisfreiheitskriterien festgelegt wird

engl. Nabe, Drehkreuz; gezieltes Zusammenflgen von Fligen an einem
Flughafen; ein Drehkreuz bietet zeitlich abgestimmte, glinstige
Umsteigemdglichkeiten fir Passagiere und Umlademdglichkeiten fur die
Fracht

engl.: soziale Einflussfaktoren

Abk. fur International Air Transport Association; der internationale
Dachverband der zivilen Luftverkehrsgesellschaften, der 1945 von
Linienfluggesellschaften gegriindet wurde

International Civil Aviation Organization (Internationale Organisation der
zivilen Luftverkehr betreibenden Lander); eine Unterorganisation der
Vereinten Nationen; die ICAO hat u.a. Strahlflugzeuge in drei Klassen
eingestuft, die unterschiedliche Lautstarken vorweisen

Ist — Situation 2000 beschreibt den derzeitigen Zustand des Flughafens
Frankfurt Main und der Gbrigen Anlagen (z.B. Straf’e und Schiene) im
Jahr 2000

Kriterium fUr die Abgrenzung von Larmbelastungen in der Nacht von
Prof. Jansen (6 x 75 dB(A))
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Koordinierungseckwert er dient als Grundlage flir den Flughafenkoordinator bei der Zuteilung
von Start- und Landezeiten an die Luftverkehrsgesellschaften; der
Koordinierungseckwert gibt die maximale Anzahl der in einer Stunde
planbaren Starts- und Landungen an

Landeanflugverfahren besteht aus den funf Segmenten: - Einflugstrecke (Arrival Route), >
Anfangsanflug (Initial Approach), - Zwischenanflug (Intermediate
Approach), - Endanflug (Final Approach) und - Fehlanflug (Missed
Approach)

Landesentwicklungsplan
(LEP) legt auf der Grundlage des Raumordnungsgesetzes des Bundes
(ROG) und des Landesplanungsgesetzes die - Ziele und Grundsatze
der Raumordnung fir ein Bundesland fest

Light engl.: leichtes Fluggerat (leichter als 7 t)

Low-Cost-Carrier /-Airline
engl.: Billigfluglinie, d.h. niedriger Flugpreis durch minimalen Service,
kostengiinstigen Buchungsaufwand und minimierte Betreiberkosten, d.h.
auch durch Benutzen von kleineren, am Rande von
Aufkommensgebieten liegenden Flugplatzen mit niedrigeren Gebuhren

Mediationsnacht im = Mediationsverfahren definierte Nachtzeit; von 23.00 Uhr bis
5.00 Uhr

Mediationsverfahren das Mediationsverfahren war ein Verfahren, das von der Hessischen
Landesregierung eingeleitet wurde; es hatte die Aufgabe zu klaren,
unter welchen Bedingungen der Frankfurter Flughafen die wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit, Arbeitsplatze und Strukturelemente der Rhein-Main-
Region dauerhaft sichern und verbessern kann, ohne dabei die
6kologischen Belastungen fur die Siedlungsregionen aul3er Acht zu
lassen; zu den 21 Mitgliedern der Mediationsgruppe gehérten Vertreter
der umliegenden Kommunen, die Blrgerinitiative ,Offenbacher
Fluglarmvereinigung®, die betroffenen Ministerien auf Bundes- und
Landesebene sowie Unternehmerverbande und Gewerkschaften; auch
die Fraport AG, die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH und die BARIG
(Board of Airline Representatives in Germany) waren vertreten

Medium mittleres Fluggerat (leichter als 136 t)

Minimum Connecting Time
ist das kurzeste Zeitintervall, welches fur die Abwicklung eines
Umsteigevorganges von Passagieren und ihren Gepack bzw. eines
Frachtumschlages zwischen dem planmaRigen Beginn der On-Block
Zeit eines ankommenden Fluges und dem planmaRigen Start der Off-
Block Zeit eines AnschluRfluges notwendig ist

Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten
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Nachtzeit

New Large Aircraft
Piste

bei der Beurteilung von Fluglarm nach Fluglarmgesetz der Zeitraum
zwischen 22:00 und 06:00 Uhr (8 Stunden); die > Tagzeit umfasst
entsprechend den Zeitraum zwischen 06:00 und 22:00 Uhr (16 Stunden)

geplantes GroR¥flugzeug (z.B. der von Airbus geplante Typ A 380)
(RWY) engl. runway; eine festgelegte rechteckige Flache auf einem
Landflugplatz, die fur die Landung und den Start von Luftfahrzeugen
hergerichtet ist; herkdmmliche Bezeichnung ist Start- und/oder
Landebahn eines Flughafens

Planfeststellungsverfahren

Randzone

das Planfeststellungsverfahren ist ein besonderes Verwaltungs-
verfahren, das der Durchfiihrung planfeststellungsbedurftiger Mal3-
nahmen vorausgeht (§ 72 - 78 VwWVfG); dieses Verfahren dient dazu,
das beabsichtigte Vorhaben auf der Grundlage der vom Antragsteller
eingereichten Unterlagen und Plane unter Berucksichtigung samtlicher
offentlicher und privater Belange zu priifen; durch den Planfeststellungs-
beschluss, der das Verfahren abschlielt, werden alle 6ffentlich-recht-
lichen Beziehungen zwischen dem Vorhabenstrager und den durch das
Vorhaben Betroffenen rechtsgestaltend geregelt

umgibt den - Streifen der Start- und Landebahn gleichmaRig und bildet
mit ihm ein Rechteck der Breite 600 m und der Lange der Bahn zu-
zuglich 2 x 900 m; innerhalb der Randzone sind ggf. Baubeschran-
kungen gemaR Hindernisrichtlinie (BMV 1971) zu beachten

Raumordnungsverfahren

Rollweg

Schnellabrollwege

Schulter

Schutzgiiter

Verfahren zur Abstimmung raumbedeutsamer Planungen untereinander
mit den Erfordernissen der Raumordnung (§ 15 Raumordnungsgesetz
des Bundes)

ein festgelegter Weg auf einem Landflugplatz fir das Rollen von
Luftfahrzeugen, der eine Verbindung zwischen den - Pisten und den >
Vorfeldern des Flugplatzes herstellt; > Schnellabrollwege, - Zu- und
Abrollwege und - Parallelrollwege

Wege, die ein schnelleres Abrollen des Flugzeuges durch Abrollwinkel
von 25 bis 45 Grad von der Landebahn erlauben (= Zu- und
Abrollwege)

eine an den Rand eines Belages (z.B. einer Piste) angrenzende Flache,
die so hergerichtet ist, dass sie einen Ubergang zwischen dem Belag
und der angrenzenden Oberflache herstellt

als Schutzguiter der Umwelt sind im Sinne des Gesetzes Uber die >
Umweltvertraglichkeitsprifung Menschen, Boden, Wasser, Luft, Klima,
Pflanzen- und Tierwelt, Landschaft inkl. ihnrer Wechselwirkungen sowie
Kultur- und Sachguter zu beriicksichtigen
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Scoping-Verfahren vor Beginn des eigentlichen Verwaltungsverfahrens, in dem die
zustandige Behorde den Umfang der vom Vorhabenstrager
beizubringenden Unterlagen fiir die > Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVP) ermittelt und dem Vorhabenstrager mitteilt; hierzu kdnnen andere
Behorden, Sachverstandige und Dritte hinzugezogen werden

Star Alliance Allianz von Luftverkehrsgesellschaften, u.a Deutsche Lufthansa AG,
United Airlines, usw., zur Netzwerkbildung von Flugverbindungen; die
Star Alliance hat einen Verkehrsanteil von 60 % der Flugbewegungen
auf dem Frankfurter Flughafen, 65 % des Passagierverkehrs und 67 %
des Frachtverkehrs

Start- und Landebahn Flache, die zum Starten und/oder Landen von Flugzeugen vorgesehen
ist (auch als ,Piste“ bezeichnet)

Streifen ein die Start- und/oder Landebahn gleichmaRig umgebender Schutz-
streifen geman Hindernisrichtlinie (BMV 1971) mit einer Breite von
insgesamt 300 m und der Lange der Start- und/oder Landebahn
zuzuglich 2 x 300 m; der Streifen ist grundsatzlich hindernisfrei
(Bauwerke, Vegetation, Vertiefungen) zu halten

Trolley engl.: fahrbarer, verschlielbarer Sammelwagen zur Lebensmittel-
versorgung im Flugzeug; dient auch zur Sammlung der Reste aus der
Bordverpflegung

Tagzeit bei Beurteilung des Verkehrslarms der gesetzlich festgelegte Zeitraum

zwischen 06:00 und 22:00 Uhr (16 Stunden), die > Nachtzeit umfasst
dementsprechend den Zeitraum zwischen 22:00 und 06:00 Uhr (8
Stunden)

Umweltvertraglichkeitspriifung Gesetz uiber die
(UVPG) Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeit vom 12. Februar 1990 in
der Fassung des Gesetzes vom 27.07.2001 (UVPG); das UVPG ist die
erste gesetzliche Grundlage, nach der bundesweit UVP-Verfahren
durchgeflihrt werden; der Zweck dieses Gesetzes ist die wirksame
Umweltvorsorge nach einheitlichen Grundsatzen

Umweltvertraglichkeitspriifung
(UVP) das gesamte vom > Gesetz tber die Umweltvertraglichkeits-
prifung (UVPG) geregelte Verfahren zur Ermittlung, Beschreibung und
Bewertung der Auswirkungen eines Vorhabens auf die > Schutzgtter
der Umwelt. Bei der UVP handelt es sich um einen unselbststandigen
Teil verwaltungsbehdrdlicher Verfahren, der unter Offentlichkeits-
beteiligung zur Vorbereitung der behoérdlichen Entscheidung Uber die
Zulassigkeit eines Vorhabens durchgeflihrt wird (§ 2 UVPG)

Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten 7
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Umweltvertraglichkeitsstudie
(UVS) die vom Antragsteller einzureichende Unterlage Uber die
Umweltauswirkungen des Vorhabens (§ 6 UVPG). Die UVS ist die
schriftliche Darstellung der Ergebnisse und Beurteilung durch die
Gutachter als Bewertungsgrundlage fir die >
Umweltvertraglichkeitsprifung durch die zustandige Behdrde

US Air Base Gelande auf dem Flughafen Frankfurt Main, das von den US-
amerikanischen Streitkraften militarisch genutzt wird

Variante Erweiterung oder Optimierung des Flughafens am bestehenden
Standort Frankfurt/Main (interne Alternative); > Alternative

Versiegelung Bedeckung des Bodens mit wasserundurchlassigem Material wie
Asphalt, Beton u.a.

Vorfeld eine festgelegte Flache auf einem Landflugplatz, die fir die Aufnahme
von Luftfahrzeugen zum Ein- und Aussteigen von Fluggéasten, Ein- und
Ausladen von Post oder Fracht, Be- und Enttanken, Abstellen oder zur
Wartung bestimmt ist; aulerdem sind dort Betriebsstral3en flr die
Fahrzeuge des Bodendienstes und Parkzonen fiir Bodengerat
ausgewiesen und Rollgassen vorhanden, die zu den Standplatzen
fuhren

Wiesbaden-Erbenheim Flughafen Wiesbaden-Erbenheim (ca. 25 km nordwestlich vom
Frankfurter Flughafen); wird derzeit von den amerikanischen
Streitkraften genutzt

Zwischenanflug (Intermediate Approach) Streckensegment des > Landeanflug-
verfahrens, das dazu dient, das Luftfahrzeug auf der verlangerten ->
Anfluggrundlinie zu stabilisieren, die Geschwindigkeit zu reduzieren und
das Einleiten des Sinkfluges fir den - Endanflug bei Erreichen des ->
Endanflugfixpunktes (FAF) vorzubereiten

Zwischenanflugsfixpunkt )
(Intermediate Fix (IF)) Ubergangspunkt beim = Landeanflugverfahren
vom > Anfangsanflug in das Zwischenanflugsegment
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5 Auswahl der Ausbauvarianten

5.1 Vorbemerkungen

Bei einem raumbedeutsamen Vorhaben zur Erweiterung von Verkehrs-
infrastrukturen sind entsprechend den gesetzlichen Regelungen fir die
Durchfiihrung von Raumordnungsverfahren (ROG, HLPG) vom
Vorhabentrager eingefuhrte ,Standort- oder Trassenalternativen® zu
prifen (ROG §15, HLPG §13). Die Erweiterung eines internationalen
Verkehrsflughafens stellt gem. Bescheid des HMWVL vom 10.04.2000
ein solches raumbedeutsames Projekt dar, so dass darzustellen ist, auf
welcher Grundlage die Fraport AG als Vorhabentrager die praktisch
madglichen Alternativen zur raum- und umweltvertraglichen Umsetzung
ihres Vorhabens untersucht hat.

Hierbei muss jedoch berlicksichtigt werden, dass die Fraport AG eine
Erweiterung des Flughafens i.S.v. § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG anstrebt. Es
geht somit um eine Vergrofierung von Anlage und Betrieb gegenuber
dem bestehenden Zustand insbesondere durch den Bau einer zusatz-
lichen Landebahn bzw. Start- und Landebahn. Standortalternativen, wie
sie bei einer Neuanlage eines Verkehrsflughafens ohne schon beste-
hende Einbindung in ein engmaschiges Verkehrs- und ErschlieRungs-
netz denkbar sind, kommen demgegenuber bei der durch die Verkehrs-
prognose nachgewiesenen Kapazitatsnachfrage am bereits vorhan-
denen Standort nicht in Betracht.

Im Einzelnen hat das Regierungsprasidium Darmstadt als verfahrens-
fuhrende Behdrde mit Unterrichtungsschreiben vom 14.02.2001 gem.
§ 5 UVPG dazu insbesondere mitgeteilt, dass

— die durch den Vorhabentrager vorgenommene Variantenpriifung und
-auswahl nachvollziehbar darzustellen ist,

— die verwendeten Auswahl- und Ausschlusskriterien transparent zu
machen sind,

— ein bloRer Verweis auf die Ergebnisse des Mediationsverfahrens
nicht ausreichend ist und

— im Rahmen einer Grobanalyse auch Standortalternativen zu
bertcksichtigen sind, die keinen Bau einer neuen Start- und/oder
Landebahn erfordern und in einem raumlichen und funktionellen
Zusammenhang mit einer Optimierung des bestehenden Flughafens
betrachtet werden mussen. Hierzu kénnten insbesondere gehdren:

— Ausbau des Flughafens Erbenheim (ggf. mit Verschwenkung der

Bahn),
Band A Grundlagen des Verfahrens
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— Verlagerung / Auslagerung bestimmter Flige — wie z.B. Charter-,
Post- und Frachtflige z.B. nach Hahn, ggf. mit Ausbau des Flug-
platzes Erbenheim,

— Teilverlagerung von innerdeutschem Flugverkehr auf schienen-
gebundene Transportmittel,

— die Zusammenarbeit von Flughafen, z.B. mit Hahn sowie

— die Spreizung der vorhandenen Parallelbahnen.

Im Vorfeld zum Raumordnungsverfahren hat von Mitte 1998 bis Januar
2000 ein Mediationsverfahren stattgefunden, das sich sehr ausfihrlich
mit den fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt infrage kommenden
Varianten auseinander gesetzt hat. Im Mediationsverfahren wurden
insgesamt 21 verschiedene Konfigurationen des Start- und Landebahn-
systems zundachst hinsichtlich ihrer Kapazitat untersucht. Unter Anwen-
dung verschiedener Bewertungskriterien wurden daraus 9 fur sinnvoll
erachtete Varianten, darunter auch zwei betriebliche Optimierungen des
bestehenden Bahnsystems ohne Ausbau und zwei Varianten unter
Einbeziehung des Flughafens Wiesbaden-Erbenheim, identifiziert und
naher untersucht.

Im Ergebnis kommen nach Meinung der Mediatoren drei der neun naher
untersuchten Varianten fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main
in die engere Wahl: die Landebahn Nordwest, die Landebahn Nordost
und eine Start- und Landebahn im Stiden mit Riickbau der Startbahn
West.

Die im Rahmen des Mediationsverfahrens durchgefiihrten Untersu-
chungen und die dabei gewonnen Erkenntnisse sowie die Empfeh-
lungen der Mediatoren bilden eine Grundlage flr die Vorauswahl der in
das Raumordnungsverfahren einzufiihrenden Ausbaualternativen durch
den Vorhabentrager. In der Aufstellung der Beurteilungskriterien und der
durchgefuhrten Bewertung weicht der Vorhabentrager, wie nachfolgend
deutlich wird, allerdings von der Vorgehensweise in der Mediation ab.
Darlber hinaus hat der Vorhabenstrager weitere Varianten betrachtet,
die im Anschlul® an das Mediationsverfahren prifenswert erschienen.

Fir das Verfahren insgesamt wird zwischen externen Alternativen und
internen Varianten unterschieden.

Externe Alternativen (Standortalternativen)

Unter externen Alternativen werden solche Lésungen verstanden, die
die Kapazitatsengpasse im Start- und Landebahnsystem des Flughafens
Frankfurt Main durch die Nutzung zusatzlich zu entwickelnder aber
bereits bestehender bzw. neu zu schaffender Flugplatze aufierhalb des
bisherigen Standortes beseitigen. Dabei sind prinzipiell 3 Hauptalterna-
tiven zu unterscheiden:

26



Ausbauprogramm Flughafen Frankfurt/Main
Unterlagen zum Raumordnungsverfahren Fraport

1) Eigenstandige Entwicklung eines bereits bestehenden
internationalen Verkehrsflughafens zu einem weiteren Hubflughafen
in Deutschland

2) Neubau eines internationalen Verkehrsflughafens an einem neuen
Standort; dabei sind zwei Moglichkeiten denkbar:
— Neuanlage in der Region
— Neuanlage aulRerhalb der Region

3) Entwicklung von bestehenden Flugplatzen in der Region mit Ergan-
zungscharakter fir den Flughafen Frankfurt Main (Erganzungs- und
Entlastungsfunktion), z.B. fir die Verlagerung von sogenannten
.Low-Cost-Carrieren“ sowie von Fracht- und Postfligen.

Vor der Betrachtung solcher externen Moglichkeiten (insbesondere der
unter 1. bzw. 2. genannten Mdglichkeiten) missen die rechtlichen
Rahmenbedingungen des Luftverkehrs und der Flughafen erlautert und
untersucht werden. Weiterhin ist zu prifen, ob der Vorhabentrager von
sich aus Uberhaupt solche Varianten in das Verfahren einfihren kann.

Fir den Luftverkehr in der Bundesrepublik Deutschland liegt nach Artikel
73 Nr. 6 GG die ausschlieRliche Gesetzgebungsbefugnis beim Bund.
Die Luftverkehrsverwaltung wird nach Artikel 87 d GG in bundes-
eigener Verwaltung gefiihrt, wobei die Ubertragung von Verwaltungs-
aufgaben auf die Lander im Wege der Bundesauftragsverwaltung
zulassig ist. Von dieser Méglichkeit wurde mit dem ,Gesetz Uber die
Zustandigkeiten in der Luftverkehrsverwaltung“ vom 08.02.1961, das mit
dem § 31 LuftVG, der die Zustandigkeiten regelt, geandert wurde,
Gebrauch gemacht. Damit gehort zu den Aufgaben der Lander-
verwaltungen unter anderem auch die Aufgabe, Flugplatze und deren
Ausbau zu genehmigen. Davon ausgenommen ist ausdricklich die
Prifung und Entscheidung, inwieweit ,durch die Anlegung und den
Betrieb eines Flughafens, der dem allgemeinen Verkehr dienen soll, die
Offentlichen Interessen des Bundes bertihrt werden*

/§ 31 Abs.2 Ziff. 4 LuftVG/. Daruber hinaus verfolgt der Flughafen
Frankfurt Main den Ausbau des bestehenden Flughafens u.a. um

— die vorhandenen Kapazitaten optimal einsetzen zu kénnen,
— Verkehre zwischen Flughéafen in der Region zu vermeiden,
— eine Minimierung des Gesamtflachenbedarfs zu erreichen.

Neben den Verkehrstragern Stralte, Schiene und Wasser ist der
Luftverkehr Bestandteil des gesamten Verkehrssystems. ,Aus der
Stellung des Luftverkehrs innerhalb des Gesamtverkehrs ergibt sich,
dass die fiir ihn notwendige Verkehrsinfrastruktur in Form von Flug-
sicherungsanlagen und Flugplétzen nicht anders behandelt werden kann
als die anderer Verkehrsarten. Sie hat sich nach dem Verkehrsbed(irfnis
auszurichten. Es gehért zu den offentlichen Aufgaben, zur
Daseinsvorsorge (...), die notwendigen Voraussetzungen zur Erflillung
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dieses Verkehrsbediirfnisses zu schaffen. An der Vorhaltung von
Flugplétzen besteht ein 6ffentliches Interesse (BVerwG, ZLW 1979,
52).15.2, Seite 366/

Flugplatze kénnen jedoch aufgrund des sogenannten Flugplatz-
zwanges (Starts und Landungen dirfen nur auf dafiir gewidmeten
Flachen statt finden, um die damit verbundenen Gefahren flr Dritte und
die Luftfahrzeuge auszuschlief3en) nur an bestimmten, von der
zustandigen Behorde genehmigten Orten vorgehalten und unter den
genehmigten Bedingungen betrieben werden. Deshalb werden die
Flugplatze und deren geplante Entwicklung in den Landesentwicklungs-
planen ausgewiesen. Zwischenzeitlich liegt nun auch auf Bundesebene
eine ,Flughafenkonzept der Bundesregierung“ vom 30.08.2000 /5.6/ vor,
so dass nun auch der Bund seine Mdglichkeiten zur Einflussnahme auf
das dezentrale deutsche Flughafennetz aktiv umsetzt. Damit bildet
dieses Konzept auch die wichtigste Grundlage fir die Untersuchung der
Maglichkeiten, die luftseitige Kapazitat des Flughafens Frankfurt Main zu
vergrofRern, um damit dem o6ffentlichen Interesse bezlglich der Erflllung
des luftverkehrlichen Verkehrsbedlrfnisses am Standort zu
entsprechen.

Unter Berilicksichtigung des oben beschriebenen Sachverhaltes werden
vom Vorhabentrager die unter den Punkten (1.) und (2.) genannten
Méglichkeiten ausgeschlossen, da weder im ,Flughafenkonzept der
Bundesregierung® /5.6/ noch im ,Landesentwicklungsplan Hessen
2000%/5.14/ bzw. in Beschllssen der Verkehrsministerkonferenz /5.12/
oder /5.13/ ein o&ffentliches Interesse an solchen Losungen durch die
zustandigen Gremien bekundet wurde. Somit besteht fiir die Betreiber
der inlandischen Flughafen die Verpflichtung, Lésungen innerhalb des
bestehenden dezentralen deutschen Flughafennetzes zu finden, die
Kapazitatsengpasse insbesondere im luftseitigen Bereich zu beseitigen
und so den Anschluss der Bundesrepublik Deutschland an die
internationale Entwicklung auf Dauer zu sichern /5.4/.

Neben diesen Vorgaben kommt der Entwicklung von bestehenden
Flugplatzen in der Region eine besondere Bedeutung zu. Der Flughafen
Frankfurt-Hahn stellt auf lange Sicht eine sinnvolle Erganzung zur Dreh-
kreuzfunktion des Flughafens Frankfurt Main dar. Voraussetzung ist
hierflr allerdings eine hochleistungsfahige direkte bodenverkehrliche
Verbindung beider Standorte, wie sie beispielsweise durch eine Magnet-
schnellbahnverbindung madglich ware. Die fir den Prognosezeitraum
notwendige Leistungsfahigkeit des Hubs in Frankfurt kann jedoch allein
mit einer hochleistungsfahigen Bodenverkehrsverbindung nicht erfullt
werden. Damit stellt der Flughafen Hahn keine Standortalternative im
Sinne des Punktes (3) dar.
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Interne Varianten (Alternativen am Standort)

Unter internen Varianten werden solche Lésungen verstanden, die die
Kapazitatsengpasse im Start- und Landebahnsystem des Flughafens
Frankfurt Main durch die Nutzung einer oder mehrerer neuer Start- und
Landebahnen bzw. Landebahnen beseitigen. Diese Erweiterungen des
Start- und Landebahnsystems des Flughafens Frankfurt Main erfolgen
direkt in der unmittelbaren Umgebung des jetzigen Flughafengelandes
und werden auch physisch Uber entsprechende Rollbahnen und Roll-
briicken direkt an das bestehende Bahnensystem angeschlossen.

Diese Varianten entsprechen dem Flughafenkonzept der Bundes-
regierung und insbesondere dem Beschluss der Verkehrsminister-
konferenz (VKM) der Lander vom 03.09.1999 /5.13/ zur Beseitigung von
Kapazitatsengpassen auf den deutschen Verkehrsflughafen. Als Ziel fir
den Flughafen Frankfurt Main wird darin ausdricklich eine
.Kapazitatsbereitstellung fiir einen stiindlichen Kapazitédtswert bis 120
Bewegungen pro Stunde” am Standort Frankfurt gefordert.

Unter Berucksichtigung dieser Vorgaben und der vom Vorhabentrager
zu gewahrleistenden Funktionsfahigkeit der 6ffentlichen Flughafeninfra-
struktur am Standort Frankfurt werden flr die Vorauswahl folgende
Annahmen definiert:

— Die Bewertung bezieht sich im Rahmen der Vorauswabhl lediglich auf
die Erweiterungen im Start- und Landebahnsystem des Flughafens
Frankfurt Main bzw. auf einen in der Nahe des Flughafens Frankfurt
Main befindlichen Flugplatz der zusammen mit dem internationalen
Verkehrsflughafen Frankfurt ein Flughafensystem bilden kénnte
(z. B. der Militarflugplatz Wiesbaden Erbenheim).

— Bei der Vorauswahl werden andere Malinahmen wie die Errichtung
von Passagierabfertigungsanlagen und Rollwegen im Siden, der
Bau von zusatzlichen Parkflachen fur Fluggaste und Mitarbeiter, die
Erweiterung der Flugzeugwartungsanlagen, von Frachtanlagen, von
der Inanspruchnahme von Flachen flir Cateringbetriebe und fiur
Werkstatten sowie fur Ver- und Entsorgungsanlagen und Verwal-
tungsgebaude, die Erweiterung von Stralienanbindungen bzw.
notwendige Verbreiterungen und Verlegungen von Stralien sowie
die Verlegung von technischen Infrastruktureinrichtungen nicht direkt
bertcksichtigt, da dies der Planungsstand auf der Stufe der
Variantenvorauswabhl nicht erfordert.

— Bei den Verkehrswegen (Stral3e, Eisenbahn) und den Einrichtungen
der technischen Infrastruktur wurde davon ausgegangen, dass
jeweils technische Mdglichkeiten zur Verlegung prinzipiell mdéglich
sind, u. U. jedoch einen extrem hohen finanziellen Aufwand
erfordern konnten.

Band A Grundlagen des Verfahrens
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5.2

5.2.1

5.2.2

Methodik der Untersuchungen

Grundannahmen

Alle Untersuchungen und Annahmen werden auf der Grundlage der
Vorschriften und Regularien der ICAO durchgefiihrt bzw. getroffen.
Dabei stellt der ICAO-Flughafenreferenzcode den grundlegenden Aus-
legungsparameter flr Flughafen bzw. Start- und Landebahnen dar. Die
zur Auslegung eines Start- und Landebahnsystems mafigeblichen Achs-
abstande sind im ICAO Anhang 14 und in den ICAO Procedures for Air
Navigation Services — Aircraft Operations (PANS-OPS) niedergelegt und
finden in den Untersuchungen Anwendung.

Vorgehensweise

Fir die Vorauswahl der infrage kommenden Varianten wahlt der Vor-
habentrager eine zweistufige Vorgehensweise:

— Da das Hauptziel des Vorhabens darin besteht, eine Kapazitat des
Start- und Landebahnsystems von mindestens 120 Flugbewegungen
pro Stunde in beiden Betriebsrichtungen zu erreichen, werden in
einer Stufe 1 zunachst alle unter Kapazitatsgesichtspunkten
plausiblen Varianten analog zum Vorgehen im Mediationsverfahren
entwickelt und anschlief3end hinsichtlich ihrer Kapazitat sowie drei
weiterer betrieblicher Zielkriterien (Hubfahigkeit, Realisierbarkeit,
betriebliche Besonderheiten) bewertet. In einer Abwagung wird das
Variantenbundel anschlief3end verdichtet.

— In Stufe 2 werden die verbleibenden Varianten aus Stufe 1 — soweit
madglich und sinnvoll - nach verfeinerten Zielkriterien bewertet.
Zusatzlich werden vertiefte Kapazitatsuntersuchungen und
-bewertungen durchgefihrt. Als Ergebnis der Bewertungen werden
durch Abwagung die weiteren in das Raumordnungsverfahren
einzufihrenden Varianten und die Vorzugsvariante des Vorhaben-
tragers abgeleitet.

Die in Stufe 1 eingefiihrten Varianten stellen ein vollstandiges Biindel
aller Varianten dar. Vollstandig heil3t, dass keine weiteren Varianten
existieren, die bei geringeren Auswirkungen zu gleichen oder besseren
Ergebnissen in den untersuchten Kriterien flhren. In Stufe 1 werden zur
Beurteilung der Varianten die folgenden vier betrieblichen Zielkriterien
herangezogen, die im Sinne von Mindestanforderungen des Vorhaben-
tragers zwingend zu erflillen sind:

— Um das fur den Flughafen Frankfurt Main prognostizierte Verkehrs-
aufkommen abwickeln zu kénnen, ist fir das Start- und Landebahn-
system im Prognosehorizont 2015 eine praktische Kapazitat, also
eine bestimmte Anzahl von Flugbewegungen pro Stunde mit einer
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angemessenen durchschnittlichen Verzégerung unter den Standard-
bedingungen, von mindestens 120 Flugbewegungen pro Stunde in
beiden Betriebsrichtungen erforderlich. MalRgeblich fir die
Variantenvorauswahl auf Stufe 1 ist die erzielte Kapzitat bei
Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes. Dieses Bewegungs-
aufkommen muf auch luftraumseitig moéglich sein. Varianten mit
einer geringeren Leistungsfahigkeit sind nicht zielfihrend.

— Wesentliches Ziel des Flughafenausbaus ist es, dessen bedeutende
Hub-Funktion zu erhalten. Fir den Erhalt der Hubfahigkeit ist es
erforderlich, mdglichst kurze Umsteigezeiten (Minimum Connecting
Time) zu garantieren. Alle Varianten mit einer MCT von mehr als 45
Minuten sind nicht zielfuhrend.

— Der Flughafen Frankfurt Main operiert bereits heute an seiner Kapa-
zitatsgrenze. Eine Erweiterung des Flughafens ist so zu gestalten,
dass wahrend der mehrjahrigen Bauzeit keine betrieblichen Ein-
schrankungen entstehen und insbesondere die Kapazitat des Start-
und Landebahnsystems baubedingt nicht eingeschrankt wird. Soweit
bei bestimmten Varianten zur Realisierung eines Flughafensystems
andere Flughafen mitgenutzt werden sollen, missen hierfur die
rechtlichen Voraussetzungen bestehen. Varianten, die diese
Kriterien einer Realisierbarkeit nicht erflllen, sind nicht zielfiihrend.

— Dariber hinaus ist zu prifen, ob betriebliche Besonderheiten
gegen die Realisierung der jeweiligen Variante sprechen. Mal3-
geblich hierfir sind die Anforderungen hinsichtlich Hindernisfreiheit
gemal BMV-Richtlinie, Anfliegbarkeit nach Instrumentenflugregeln
unter Schlechtwetterbedingungen(CAT II/1ll) und flugtechnisch
relevante Faktoren.

In Stufe 2 werden die verbleibenden Varianten vertieft hinsichtlich
folgender Kriterien untersucht:

— Flacheninanspruchnahme
Es wird die Flacheninanspruchnahme nach Qualitat und Quantitat
beurteilt. Flr alle Varianten steht die Forderung eines sparsamen
Flachenverbrauchs. Einen besonders hohen Schutzstatus genielRen
Siedlungsflachen und Walder.

— Auswirkungen durch Fluglarm
Ausgewertet wird die Anzahl der durch Fluglarm betroffenen
Einwohner innerhalb des &quivalenten Dauerschallpegels
Leqa) = 62 dB(A) berechnet nach AzB 99. Soweit moglich erfolgt
darlber hinaus auch eine qualitative Beurteilung. Grundlage fur die
Bewertung liefern die im Rahmen der Vorbereitungen zum Landtags-
hearing 10. — 12. Mai 2000 durchgeflihrten Berechnungen.

— praktische Kapazitat
Es erfolgt eine detaillierte Untersuchung der praktischen Kapazitat
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5.2.3
5.2.3.1

des reinen Start- und Landebahnsystems durch Simulation der
Verkehrsabwicklung fur den Prognoseflugplan.

Um die Kriterien Flacheninanspruchnahme und Auswirkungen durch
Fluglarm beurteilen zu kénnen, ist es auf Stufe 2 erforderlich, fir jede
Variante die Konfiguration der neuen Landebahn bzw. Start- und Lande-
bahn hinsichtlich der konkreten topgraphischen Situation zu prifen und
gegebenenfalls im Rahmen des Gestaltungsspielraumes der Variante zu
modifizieren.

Die Bewertungskriterien im einzelnen
Kapazitat

Die Kapazitat des Flughafens Frankfurt Main wird durch das Start- und
Landebahnsystem begrenzt. Gegenwartig ist der Koordinierungseckwert
fur den Flughafen Frankfurt mit 78 Flugbewegungen pro Stunde bei
maximal 43 Landungen oder maximal 48 Starts pro Stunde festgelegt.
Damit ist ohne Einsatz neuer Technologien die Kapazitatsgrenze des
Start- und Landebahnsystems erreicht. Die Nachfrage der Fluggesell-
schaften, Flige von und nach Frankfurt durchzufiihren, ist jedoch bereits
heute wesentlich hoher.

Fir das Luftverkehrsaufkommen im Planungsfall 2015 gibt das Luft-
verkehrsgutachten (vgl. Gutachten G 4.1) 656.000 Flugbewegungen pro
Jahr an. Diesem jahrlichen Verkehrsaufkommen entspricht ein
Aufkommen von 1950 Flugbewegungen am typischen Spitzentag. In den
1950 Flugbewegungen am typischen Spitzentag sind 150 Bewegungen
enthalten, die zwischen 22:00 und 23:00 Uhr sowie zwischen 5:00 und
6:00 Uhr abgewickelt werden. Sonstiger Nachtflug findet nicht statt. Am
Tag (6:00 — 22:00 Uhr) errechnen sich damit durchschnittlich

112,5 Flugbewegungen pro Stunde.

Fir die Bemessung der Kapazitat des Flughafens ist zusatzlich zu
berlcksichtigen, dass die Anzahl der Flugbewegungen um diesen
durchschnittlichen Wert schwankt. Deshalb ist erfahrungsgeman bei
jedem Flughafen davon auszugehen, dass die praktische Kapazitat
héher bemessen werden muss, als der Mittelwert der Flugbewegungen
pro Stunde am typischen Spitzentag. Fir den Flughafen Frankfurt Main
ist fur den Planungsfall im Jahr 2015 eine praktische Kapazitat von
mindestens 120 Flugbewegungen pro Stunde erforderlich (vgl. hierzu
die ausfuhrliche Darstellung in Kapitel A 4.3.2.1.6). Der Begriff
praktische Kapazitat impliziert, dass dieser Wert unter Einhaltung einer
im internationalen Luftverkehr akzeptierten mittleren Verzégerung von
hoéchstens 4 Minuten je Flugbewegung (gemafR ICAO Empfehlung)
erreicht wird.

Der praktische Kapazitatswert von mindestens 120 Flugbewegungen pro
Stunde muf fur beide Betriebsrichtungen gewahrleistet sein, um einen
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stabilen Flugbetrieb mit den nachgefragten Flugbewegungen darstellen
zu kénnen.

Ermittlung und Bewertung der praktischen Kapazitat fur
Stufe 1 der Variantenvorauswahl

Fir alle in Stufe 1 untersuchten Varianten der Erweiterung des Start-
und Landebahnsystems werden die praktischen Kapazitaten in einem
vom Vorhabentrager beauftragten Gutachten (/5.7/ bis /5.10/) ermittelt.
In diesem Gutachten untersucht die US-amerikanische Luftfahrtbehérde
FAA mit Hilfe des Simulationsprogramms RDSIM sowohl die gegen-
wartige als auch die kunftige praktische stiindliche Kapazitat des reinen
Start- und Landebahnsystems des Flughafens Frankfurt Main.

Folgende Grundannahmen werden fur die Untersuchungen im FAA
Gutachten getroffen:

Fir den derzeitigen Flugzeugmix wird die Zusammensetzung der
Flugzeudflotte, wie sie gegenwartig Frankfurt anfliegt, zugrunde gelegt.
In der Prognose Uber das zu erwartende Verkehrsaufkommen wird nach
Konsultationen mit den Nutzern des Flughafens Frankfurt Main dem
Sachverhalt Rechnung getragen, dass die Fluggesellschaften in Zukunft
grofieres Fluggerat einsetzen werden, was schlie3lich zu einem
geanderten Flottenmix fihren wird (zukiinftiger Flottenmix). Tabelle 5-
1 enthalt eine entsprechende Ubersicht, deren Angaben aus /5.7, Seite
13 — amerikanische Originalfassung/ entnommen sind.

Tabelle 5-1: Derzeitiger und kinftiger Flugzeugmix
Flugzeugmasse derzeitiger | kunftiger
Mix Mix
Flugzeugkategorie SCHWER (Heavy) 26,00 % 37,00 %
136.000 kg oder grofier
Flugzeugkategorie MITTEL (Medium) 73,00 % 62, 00 %
Zwischen 7.000 kg und 136.000 kg
Flugzeugkategorie LEICHT (Light) 1,00 % 1,00 %
unter 7.000 kg
Die einzuhaltenden Staffelabstande der Flugzeuge in Abhangigkeit von
der Flugzeugmasse, die Abhangigkeiten der Start- und Landebahnen
sowie die Betriebsszenarien sind im Technischen Anhang von /5.7/
detailliert dargestellt.
Zur Absicherung des Kapazitatsgutachtens der FAA sind verschiedene
Qualitatssicherer bestellt worden. Die Qualitatssicherer, Dr. Carl Oliva
(Buro Oliva Zurich), Dr. Johannes Reichmuth (DLR Braunschweig), Dipl.
Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten
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Ing. Hans Offermann (NLR Amsterdam), haben festgestellt, dass dieses
Gutachten methodisch einwandfrei und nachvollziehbar ist. Grundaus-
sagen der Qualitatsbeurteilung sind:

,Die Qualitdtssicherer unterstiitzen die Aussagen der Studie
beziiglich der Reihenfolge der Varianten und der gegebenen
Abschétzungen zu ihrem jeweiligen Potential, eine Bahnkapazitat
von 120 Bewegungen pro Stunde oder mehr zu erméglichen. Die
absoluten Kapazitdtswerte der einzelnen Varianten sollten jedoch
nicht ohne zusétzliche Untersuchungen in das reale System z.B. zur
Ermittlung von Koordinationseckwerten (ibertragen werden.

— Das verwendete Verfahren in Form einer Simulation mit dem Modell
RDSIM (Runway Delay Simulation Model) mit anschlieBender
Kapazitdtsberechnung ist bei der FAA allgemein (blich und der
Fragestellung angemessen.

— Die in die Studie eingegangenen Parameter zur Modellierung des
Flughafensystems sind beziiglich Verkehrszusammensetzung und
Staffelung nachvollziehbar. Hinsichtlich der Anfluggeschwindigkeiten
und der Verteilung der Landungen auf alte und neue Bahnen wéren
auch andere Werte denkbar gewesen. Nach Abschétzung der
Qualitétssicherer sollten diese anderen Werte aber keine wesent-
lichen Auswirkungen auf Reihenfolge der Varianten und relativer
Lage zur 120er Grenze haben.l5.11, Seite 4/

Dieses Petitum der Qualitatssicherung in der Mediation wird durch
vertiefte Untersuchungen der FAA /5.10/, die zum Landtagshearing am
10. - 12. Mai 2000 vorgestellt wurden, erfullt.

MalRgeblich flr das Vorhaben ist letztendlich die Kapazitat des Bahn-
systems bezogen auf den kinftigen Flottenmix. Da der Anteil schwerer
Flugzeuge beim kinftigen Flottenmix héher ist als beim heutigen
Flottenmix, ergeben sich fur den kiinftigen Flottenmix niedrigere
Kapazitaten als fur den heutigen Flottenmix. Um zu vermeiden, dass
Varianten in einem zu frhen Stadium als nicht zielfuhrend bewertet
werden, weil sie das Kapazitatskriterium nicht erfillen, wird auf Stufe 1
der Variantenvorauswahl die Kapazitat des Bahnsystems bezogen auf
den heutigen Flottenmix beurteilt.

Uber die Kapazitat des reinen Start- und Landebahnsystems hinaus ist
auf Stufe 1 zu prifen, ob gegebenenfalls Kapazitatslimitierungen auf-
grund der Luftraumstruktur zu erwarten sind. Diese Prifung erfolgt fur
alle Varianten, die in einer Betriebsrichtung das Kapazitatskriterium der
Stufe 1 erflllen. Fir die Beurteilung der Luftraumsituation wird auf
Einschatzungen der DFS zurtickgegriffen.
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Vertiefte Untersuchung der praktischen Kapazitat auf Stufe 2
der Variantenvorauswahl

Auf Stufe 2 der Variantenauswabhl erfolgen — soweit erforderlich —
vertiefte Kapazitatsuntersuchungen unter Zugrundelegung des kiinftigen
Flottenmixes und unter den Bedingungen eines bedarfsgerechten Prog-
noseflugplanes. Grundlage der Beurteilungen daflr bildet das durch das
DLR Institut fur Flugfihrung erstellte Gutachten G 9.2.

Fir die vertieften Kapazitatsuntersuchungen wird der Prognoseflugplan
des typischen Spitzentages herangezogen. Jedem Flug sind darin u.a.
Daten zum Flugzeugtyp, zur geplanten Start- und Landezeit, zu Quell-
und Zielgebiet sowie eine Start- bzw. Landebahn zugeordnet. Die
Bahnbelegung entspricht den betrieblichen Realitaten. Fur jede Variante
wird untersucht, welche mittleren Verspatungen pro Flugbewegung Uber
einen Tag durch die Bahnkonfiguration zu erwarten sind. Darlber hinaus
wird die zugehdrige stlindliche praktische Kapazitat mit einem mittleren
Verspatungsniveau von 4 Minuten bestimmt. Fur die notwendigen
Berechnungen und Simulationen der Verkehrsabwicklung eines Tages
wird das Schnellzeitsimulationsmodell Simmod PLUS verwendet.

Da die Kapazitat eines Bahnsystems maf3geblich davon beeinflusst wird,
ob die Start- und Landebahnen unabhangig voneinander betrieben
werden kénnen, soll im folgenden noch auf die Voraussetzungen fir
unabhéangige parallele Anfliige eingegangen werden. Die maximale
Kapazitat eines Bahnsystems wird erreicht, wenn die einzelnen Bahnen
unabhangig parallel angeflogen werden kénnen.

Nach den gultigen Regelungen der internationalen Zivilluftfahrtorganisa-
tion ICAQ ist fir unabhangige parallele Anfllige ein Mindestabstand von
1525 m erforderlich. Einerseits bedeutet das, dass Flugzeuge im Endan-
flug zueinander einen Mindestabstand von 1.525 m einhalten missen.
Andererseits ist flr einen unabhangigen Betrieb von zwei parallelen
Landebahnen ein Achsabstand von mindestens 1.525 m erforderlich.

Beim sogenannten Prazisionsanflugradar (PRM — Precision Runway
Monitoring) handelt es sich um ein System zur Uberwachung des End-
anfluges. Mit Hilfe eines solchen Systems kénnen die Risiken bei der
Anwendung reduzierter Staffelungsabstande im Endanflug und bei der
Nutzung von Parallelbahnen reduziert werden /5.17, Seite 165/. Flr den
unabhéangigen Parallelanflug kann der Mindestachsabstand von Lande-
bahnen bei Nutzung eines PRM auf 1.035 m verringert werden. Um alle
plausiblen Optimierungspotentiale auszuschépfen, wird die Nutzbarkeit
von PRM unterstellt, obwohl ein solches System derzeit auf euro-
paischer Ebene weder erprobt noch behdrdlich zur Nutzung zugelassen
ist.
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5.2.3.2

Hubfihigkeit

Das Kriterium Hubfahigkeit wird auf Stufe 1 der Variantenvorauswabhl
untersucht. Varianten, die das Kriterium nicht erftillen, sind nicht
zielfihrend.

Ein wesentliches Merkmal des Flughafens Frankfurt Main ist der hohe
Anteil an umsteigenden Passagieren bzw. an Umladefracht. Ist ein
solches Merkmal vorhanden, spricht man von einer Drehscheiben-
funktion oder der Funktion eines Hub. Charakterisiert werden diese
Systeme durch Zubringerfliige, die einen hohen Anteil an Weiter-
reisenden bzw. Umladefracht induzieren. Um ihre verkehrstechnische
Effizienz zu erhéhen, zentrieren die gro3en Luftverkehrsgesellschaften
und ihre globalen Allianzen ihren Verkehr auf zentrale Drehscheiben.

Die Qualitat eines Hub besteht in einem breiten Angebot an Zielen und
Umsteigemdoglichkeiten fur die Kunden. Dabei sind die Frequenzen der
angebotenen Strecken so hoch wie méglich und die nétige Zeit fiir den
Umsteigevorgang so gering wie moglich zu halten. Die Gesamtreisezeit
hat erheblichen Einflul® auf die Kunden-Entscheidung fiir oder gegen
einen Reiseweg. Da die reine Flugzeit kaum beeinflulRbar ist, hangt die
Gesamtreisezeit stark von der méglichst kurzen Umsteigezeit ab. Die
garantierte Umsteigezeit fur wichtige Verbindungen (Minimum
Connecting Time) in Frankfurt liegt bei 45 Minuten.

Die MCT ist das klrzeste Zeitintervall, welches fir die Abwicklung eines
Umsteigevorganges von Passagieren und ihrem Gepack bzw. eines
Frachtumschlages zwischen dem planmaRigen Beginn der On-Block
Zeit eines ankommenden Fluges und dem planmaRigen Start der Off-
Block Zeit eines AnschlulRfluges notwendig ist.

Eine Anhérung im Rahmen der Mediation von Vertretern der Board of
Airline Representatives in Germany e.V. (BARIG), einem Zusammen-
schluss von in Deutschland operierenden Fluggesellschaften, sollte
zeigen, ob ein Flughafensystem von zwei Flughafen (auch bezeichnet
als externe Alternative der Kategorie 3, siehe 5.1) akzeptiert wirde.
Dabei wurde klar festgestellt, dass die von dem Flughafenbetreiber zu
erbringende Grundvoraussetzung einer MCT von 45 Minuten in jedem
Fall gewahrleistet sein muss, um ein solches Flughafensystem zu
akzeptieren /5.25/.

Ziel des Vorhabentragers ist es, diesen definierten Standard in Frankfurt
weiterhin beizubehalten.
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5.2.3.3

5.2.3.4

Realisierbarkeit

Das Kriterium der Realisierbarkeit wird in Stufe 1 der Variantenvor-
auswahl gepruft. Varianten, die das Kriterium nicht erfillen, werden als
nicht zielfihrend ausgeschlossen.

Der Flughafen Frankfurt Main operiert bereits heute an seiner Kapa-
zitatsgrenze. Bei der Erweiterung des Flughafens ist deshalb in erster
Linie sicherzustellen, dass die erforderliche Kapazitat zur Bedienung
der Luftverkehrsnachfrage durch die Baumaflnahmen nicht unzumutbar
eingeschrankt wird. Der Ausbau des Flughafens muss ohne wesentliche
Einschrankungen bei laufendem Betrieb mdglich sein.

Darlber hinaus ist auch zu gewabhrleisten, dass die anderen wesent-
lichen kapazitatsbestimmenden Elemente des Flughafensystems wie
Abstellpositionen, Rollbahnen, Terminals und landseitige Anbindungen
wahrend der Bauphase in ihrer Funktion und Kapazitat weitestgehend
uneingeschrankt bleiben.

Soweit bei bestimmten Varianten zur Realisierung eines Flughafensys-
tems andere Flughafen mitgenutzt werden sollen, missen hierflur zu-
satzlich die rechtlichen Voraussetzungen gegeben sein.

Betriebliche Besonderheiten

Das Kriterium der betrieblichen Besonderheiten wird in Stufe 1 gepruift.
Varianten, die das Kriterium nicht erflillen, werden als nicht zielfiihrend
ausgeschlossen.

Unter dem Kriterium der betrieblichen Besonderheiten sind insbeson-
dere Fragen der Flugsicherheit zu betrachten. Hierbei werden

— die Hindernisfreiheit

— die Anfliegbarkeit unter Beachtung flugtechnisch relevanter Faktoren
(Turbulenzen, Uberflugh6hen)

zusammengefasst.

Die in der Umgebung einer Start- und Landebahn von jeglichen Hinder-
nissen freizuhaltende Flache ist in der ,BMV-Richtlinie zur Hindernis-
freiheit vom 19.08.1971 festgelegt.

Gemal der Richtlinie umgibt der freizuhaltene Streifen die Start- und
Landebahn gleichmafig und bildet mit dieser ein Rechteck von 300 m
Breite und der Lange der Start- und Landebahn zuziglich 2 x 300 m.
Bauwerke dirfen dabei weder auf der Start- und Landebahn, noch auf
dem Streifen errichtet werden. Dies gilt ebenso fur Vertiefungen in
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5.2.3.5

diesem Bereich. Generell sind Ausnahmen nur fur solche Einrichtungen
zulassig, die fir die Sicherheit der Luftfahrt notwendig sind.

Die Randzone umgibt den Streifen der Bahn gleichmaRig und bildet mit
beiden ein Rechteck mit der Breite 600 m und der Lange der Bahn
zuzlglich 2 x 900 m. Innerhalb der Randzone sind ggf. Baubeschran-
kungen auf Grund von Flugsicherungs- und Befeuerungserfordernissen
zu beachten, wobei die ortlich angewendeten An- und Abflugverfahren
zu berucksichtigen sind. Bei Prazisionsbahnen sollen jedoch grund-
satzlich in dem bis zu 450 m vor den Enden der Bahn und bis zu 225 m
seitlich der Bahn reichenden inneren Teil der Randzone keine auf-
ragenden Hindernisse errichtet, bzw. bestehende Hindernisse entfernt
werden.

Zur Anfliegbarkeit wurde bereits im Rahmen des Mediationsverfahrens
eine Prifung durch die DFS durchgefiihrt. Insbesondere wurde die An-
fliegbarkeit nach Instrumentenflugregeln (IFR) unter Schlechtwetter-
bedingungen (CAT Il / lll) untersucht und auf die Funktionsfahigkeit
eines Instrumentenlandesystems (ILS) eingegangen. Diese Ergebnisse
werden hier dbernommen.

Zu den flugtechnisch relevanten Faktoren werden hier die Entstehung
von Turbulenzen und die Uberflughdhen betrachtet. Turbulenzen ent-
stehen nicht nur durch die Wirbelschleppenbewegungen auf Ober-
flachen (bspw. Dachern hoher Gebaude), sie entstehen auch aufgrund
thermischer Effekte. Durch die Aufheizung von grof3en Flachen und
durch die hinzukommenden Energiequellen von Klimageraten auf
Dachern treten diese thermischen Effekte auf. Bei geringen Uberflug-
héhen kdnnen diese Effekte Einfluss auf die Stabilitat der Fluglage im
Anflug haben.

Flacheninanspruchnahme

Das Kriterium Flacheninanspruchnahme wird in Stufe 2 der Varianten-
vorauswahl fur die aus Stufe 1 verbliebenen Varianten geprift und geht
in die abschlieRende Abwagung zur Variantenvorauswahl ein.

Die Flacheninanspruchnahme wird in erster Linie durch die Struktur
der Landebahn bzw. der Start- und Landebahn und der verbundenen
Rollbahnen bestimmt. Dabei ist die Hindernissituation von wesentlicher
Bedeutung. Hierfur gelten die bereits im Kriterium Flugsicherheit be-
schriebenen Sachverhalte bezuglich Streifen, Randzone, An- und
Abflugflachen u.a.

Daruber hinaus sind bei der Flacheninanspruchnahme die Festlegungen
des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) zu beachten, da mit der Genehmi-
gung eines Flughafens nach §12ff LuftVG ein Bauschutzbereich festzu-
setzen ist. Der Bauschutzbereich gemaf § 12 LuftVG dient der
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Hindernisiberwachung und ist kein Regelwerk zur Bewertung der
Hindernisfreiheit auf Flughéafen.

Die Grundflache des Bauschutzbereiches ergibt sich aus der Flache der
Bahn, des die Bahn umschlief3ienden Schutzstreifens (Start- und Lande-
flachen) und den Sicherheitsflachen, die an den Enden der Start- und
Landeflachen nicht langer als 1.000 m und seitlich der Start- und Lande-
flachen bis zum Beginn der Anflugsektoren je 350 m breit sein sollen.
Der Schutzstreifen umgibt die Start- und Landebahn gleichmafig und
bildet mit dieser ein Rechteck mit der Breite von 300 m und der Lange
der Start- und Landebahnen zuztglich 2 x 60 m. Die Sicherheitsflache
umgibt den Schutzstreifen gleichmaRig und bildet mit beiden ein Recht-
eck mit der Breite von 1.000 m und der Lange der Start- und Landebahn
zuziglich 2 x 1.060 m.

Bauwerke (gilt auch fir Baume, Freileitungen, Masten, Damme sowie fur
andere Anlagen und Gerate) dirfen auf dem Schutzstreifen (Start- und
Landeflachen) und auf den Sicherheitsflachen sowie im Umkreis von

1,5 km Halbmesser um den Flughafenbezugspunkt nur mit Zustimmung
der Luftfahrtbehérde genehmigt werden. Zu diesen Flachen kommen
noch die jeweils bendtigten Flachen, die notwendig sind, um eine ent-
sprechende Rollwegsanbindung an das bestehende Rollbahnsystem zu
gewahrleisten. Die Dimensionierung der Flugbetriebsanlagen erfolgt
dabei nach ICAO Annex 14.

Ziel des Vorhabentragers ist es, die Inanspruchnahme von zusétzlichen
Flachen aulRerhalb des bestehenden Flughafengelandes zu minimieren.

Da der Flughafen Frankfurt Main gro3flachig von geschutzten Waldern
umgeben ist, erweist sich die Inanspruchnahme von Wald fir den
Ausbau mit einer zusatzlichen Lande- bzw. Start- und Landebahn als
unvermeidbar. Die Inanspruchnahme von Waldflachen ist auf ein
unvermeidbares Minimum zu reduzieren.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Variantenvorauswahl
auf der Grundlage des Planungsstandes zum Hearing im Hessischen
Landtag (10. - 12.05.2000) erfolgt.

Auswirkungen durch Fluglarm

Auswirkungen durch Fluglarm werden in der Stufe 2 der Varianten-
vorauswahl untersucht. Ziel dieses Kritriums ist es, die Anzahl der
Betroffenen durch Fluglarm so gering wie mdglich zu halten.

Das Ergebnis der Untersuchung geht in die abschlieRende Abwagung
zur Variantenvorauswahl ein.

Fluglarmauswirkungen werden auf der Grundlage des aquivalenten
Dauerschallpegels Leqe) = 62 dB(A) in Anlehnung an das Fluglarmgesetz
(AzB 99) betrachtet. Fur den Variantenvergleich der Stufe 2 werden die
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jeweils innerhalb der Isolinien Lequ) = 62 dB(A) betroffenen Einwohner-
zahlen ermittelt und verglichen.

Soweit es fur die Bewertung sinnvoll ist, werden weitere Auswirkungen
durch Fluglarm qualitativ beurteilt.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die Variantenvorauswahl
auf der Grundlage des Planungsstandes zum Hearing im Hessischen
Landtag (10. - 12.05.2000) durchgefiihrt wurde. Die Betroffenenzahlen
sind damit nicht mit den flr die UVS ermittelten Zahlen vergleichbar. Die
in der Mediation untersuchte und im Hessischen Landtag vorgestellte
Larmbetroffenheit wurde auf der Grundlage von Bestandszahlen be-
stimmt. In dem zur UVS erstellten Fachgutachten hingegen werden als
Gesamtzahl der Larmbetroffenheit sowohl die Bestandszahlen als auch
der Zuwachs und die Nachverdichtung aufsummiert, um der Entwicklung
bis zum Jahr 2015 Rechnung zu tragen. Die Grundlagen fir die
Fluglarmberechnung fir das Landtagshearing wurden teilweise aus der
Mediation Gbernommen.
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5.3

5.3.1

Die untersuchten Ausbauvarianten

Grundsatzlich kommen flr die Erhéhung der Kapazitat am Flughafen
Frankfurt Main folgende Lésungsansatze infrage:

— Optimierungen und Anderungen des bestehenden
Bahnnutzungskonzeptes

— Errichtung einer oder mehrerer Bahnen im Siden des bestehenden
Parallelbahnsystems

— Errichtung einer Bahn im Norden des bestehenden
Parallelbahnsystems

— Errichtung einer Landebahn parallel zur Startbahn 18
— Mitnutzung des militarischen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim.

Die dabei mdglichen Gestaltungsvarianten werden im folgenden unter
Bericksichtigung der erforderlichen Achsabstande fir einen unab-
hangigen Parallelbetrieb von Start- und Landebahnsystemen abgeleitet.
Soweit erforderlich werden dabei auch topographische Gegebenheiten
in der Form bericksichtigt, dass in Achsverlangerung maéglichst keine
wohnbebauten Gebiete Uiberflogen werden sollen.

Es wird in der Systematik der obigen Aufzahlung vorgegangen. Da die
einzelnen Gestaltungsvarianten aber bereits im Mediationsverfahren
behandelt und dort in eher chronologischer Reihenfolge bezeichnet
wurden, werden abschlief3end alle Gestaltungsvarianten nochmals in
der Nomenklatur des Mediationsverfahrens tabellarisch zusammen-
gefasst.

Optimierungen und Anderungen des bestehenden Bahn-
nutzungskonzeptes

Diese Varianten gehen von dem bestehenden Start- und Landebahn-
system aus. Sie unterstellen Optimierungen und zumindest theoretisch
denkbare Anderungen des Nutzungskonzeptes fiir die Startbahn 18. Im
einzelnen werden folgende Varianten betrachtet:

— Nutzung von zukinftigen Flugsicherungstechnologien und -verfahren
im bestehenden Bahnsystem unter Beibehaltung des Bahnnutzungs-
konzeptes (Variante 1b im Mediationsverfahren)

— Veranderung des Nutzungskonzeptes fir die Startbahn 18, so dass
zusatzlich zu den Starts in Richtung Stiden auch Landungen aus
Richtung Norden méglich sind (Variante 6 im Mediationsverfahren)
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— Veranderung des Nutzungskonzeptes fir die Startbahn 18, so dass
zusatzlich zu den Starts in Richtung Stden auch Landungen aus
Richtung Stiden moglich sind (Variante 6a im Mediationsverfahren).

Alle drei Varianten stellen gewissermal3en Szenarien im Fall der Nicht-
realisierung des Vorhabens dar. Nachrichtlich wird auch das bestehende
System (Ist-Situation) mit betrachtet (Variante 1a im
Mediationsverfahren).

Errichtung einer oder mehrerer Bahnen im Suiden des
bestehenden Parallelbahnsystems

Fir einen unabhangigen Parallelbetrieb ist eine parallele Positionierung
der neuen Bahn mit einem Achsabstand zur heutigen Stdbahn von
mindestens 1.525 m erforderlich. Dieser Abstand Iasst sich nochmals
auf 1.035 m reduzieren, wenn man zukiinftig verfigbare
Flugsicherungsverfahren und -technologien voraussetzt.

Hieraus ergeben sich, zunachst unabhangig von der Gelandetopo-
graphie, fur die Erweiterung im Stden zwei Grundvarianten, die im
Mediationsverfahren als Variante 3 bzw. Variante 2 bezeichnet wurden.
Das grundsatzliche Problem dieser Erweiterungsvarianten im Suden
besteht darin, dass ihre Uberflugachsen die Startbahn 18 West (Start-
bahn 18) kreuzen und damit flugbetriebliche Einschréankungen ver-
bunden sind, die sich empfindlich auf die Kapazitat des Bahnsystems
auswirken. Deshalb ware die zuséatzliche Bahn im Suden als Start- und
Landebahn zu betreiben.

Die erforderlichen Kapazitatssteigerungen werden dennoch maéglicher-
weise nicht erreicht. Deshalb wird eine weitere Variante in die Unter-
suchungen eingefihrt, bei der die Startbahn 18 nicht mehr existieren soll
und daflr zwei parallele zusatzliche Start- und Landebahnen im Siden
errichtet werden. Die Untersuchungen erfolgen fir den Fall, dass die
erste Bahn im Achsabstand von 1.525 m von der heutigen Siidbahn
positioniert wird. Die zweite Bahn soll sich im Achsabstand von min-
destens 760 m zu dieser Bahn befinden, so dass unabhangige Starts
auf beiden Bahnen mdglich werden. Diese Variante wurde im Media-
tionsverfahren als Variante 12 bezeichnet.

Der Vollstandigkeit halber sollen noch die folgenden weiteren prinzipiell
denkbaren Varianten in die Untersuchungen einbezogen werden:

— Verzicht auf einen unabhangigen Parallelbetrieb und Errichtung
einer neuen Start- und Landebahn mit einem Achsabstand von
300 m zur heutigen Sudbahn bei gleichzeitiger Verschiebung der
Startbahn 18 um 300 m in Richtung Siiden (Variante 2a im Media-
tionsverfahren)
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— Errichtung einer konvergierenden (nicht parallel verlaufenden) reinen
Landebahn im Suden (Varianten 4a und 4b im Mediationsverfahren)

— Spreizung der bestehenden Parallelbahnen auf einen Abstand, der
unabhéangigen Parallelbetrieb ermdglicht (Im Mediationsverfahren
wurde diese Variante als Variante 2b mit einem Achsabstand der
gespreizten Bahnen von 1.035 m betrachtet)

— Errichtung einer unabhangig betreibbaren parallelen Start- und
Landebahn im Stden bei gleichzeitigem Rickbau der Startbahn 18
(Im Mediationsverfahren wurde diese Variante als Variante 13 mit
einem Achsabstand von 1.525 m zur heutigen Stidbahn betrachtet).

Die Achsabstande der einzelnen Varianten werden hier zunachst als
Mindestachsabstande unter reinen Kapazitatsgesichtspunkten und ohne
Berucksichtigung von topographischen Gegebenheiten gewahit. Sollten
sich einzelne Varianten unter den betrieblichen Kriterien als geeignet
herausstellen, sind Lageoptimierungen durch Erhéhung der Achsab-
stande flr eine Anpassung an die topographischen Gegebenheiten
maglich.

Der aus der Prognose abgeleitete Verkehrsmix und die fir eine Bestim-
mung der Bahnlangen heranzuziehenden internationalen und nationalen
Bestimmungen und Unterlagen (ICAO Anhange und Dokumente, BMV-
Richtlinien, LuftVG, LuftVZO, Herstellerangaben u.a.) bestimmen die
notwendigen Bahnlangen. Fur Frankfurt bedeutet dies, dass eine Start-
und Landebahn so lang sein sollte, dass jeglicher zu erwartender Ver-
kehr abgewickelt werden kann.

Errichtung einer Bahn im Norden des bestehenden Parallel-
bahnsystems

Die Erweiterungsvarianten im Norden haben gegeniber einer
Erweiterung im Sitiden den Vorteil, dass ihre Achsverlangerungen die
Startbahn 18 nicht kreuzen und sie damit zu keiner Kapazitatsein-
schrankung fir die Startbahn 18 fiihren. Dadurch ist es mdglich, das
Kapazitatsziel schon zu erreichen, wenn die neue Bahn im Norden als
reine Landebahn betrieben wird. Eine reine Landebahn im Norden stellt
von daher eine ideale Erganzung zur Startbahn 18 dar, die als reine
Startbahn genehmigt ist. Unter Beriicksichtigung der Siedlungsstruk-
turen bieten sich fur die Positionierung einer Landebahn im Norden
zunachst die beiden grolien bewaldeten Bereiche im Nordosten
(Frankfurter Stadtwald) und im Nordwesten (Kelsterbacher Wald) des
heutigen Flughafens an. Der héchste Kapazitatszuwachs ist zu er-
warten, wenn die neue Bahn parallel zum bestehenden Bahnsystem
positioniert wird. Fur die Positionierung soll die Pramisse gelten, dass
Gebiete mit Wohnbebauung im Nahbereich (Abstand zur Landebahn-
schwelle < 3 - 4 km) nicht Uberflogen werden.
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Unter dieser Pramisse ergibt sich flir eine Bahn im Nordosten ein
maximaler Achsabstand zur heutigen Nordbahn von 1.800 m. Damit
wirde die Uberflugachse gerade siidlich der wohnbebauten Gebiete von
Niederrad liegen. Weiterhin ist zu berticksichtigen, dass der Streifen
einer Prazisionslandebahn von jeglichen Hindernissen freizuhalten ist
und erhdéhte Anforderungen an die Hindernisfreiheit in der Randzone
bestehen. Seitlich erstreckt sich die Randzone bis zu einem Abstand
von 300 m zur Bahnachse. Soll das bebaute Gebiet Unterschweinstiege
nordlich Gateway Gardens bestehen bleiben, ergibt sich kaum ein
Toleranzbereich fir die Verschiebung der Landebahn in Richtung Su-
den. Die Bahn wird deshalb im Achsabstand von 1.800 m von der
heutigen Nordbahn positioniert. Sie wird mittig angeordnet zwischen der
B43 im Westen und der BAB A5 im Osten.

Fir die Positionierung einer neuen Bahn im Nordwesten sind in erster
Linie die wohnbebauten Gebiete von Eddersheim und Flérsheim be-
stimmend. Unter der Maligabe, dass das wohnbebaute Gebiet im Siiden
von Eddersheim nicht Gberflogen werden soll, ergibt sich ein maximaler
Achsabstand von 1.400 bis 1.500 m zur heutigen Nordbahn. Der Vor-
habentrager wahlt einen Achsabstand von 1.400 m, da dann Edders-
heim nicht Uberflogen wird und die Randzone der Bahn gerade noch
auBerhalb der BAB A3 liegt. Empfindliche Eingriffe in die Verkehrsinfra-
struktur werden damit soweit wie moéglich vermieden.

Im Mediationsverfahren wird die Variante Nordost als Variante 9a
bezeichnet, die Variante Nordwest als 9b.

Der Vollstandigkeit halber und eher als theoretische Kapazitatsbe-
trachtung werden noch zwei weitere Varianten untersucht, die keinen
unabhangigen Betrieb ermdglichen:

— Errichtung einer konvergierenden Landebahn im Nordwesten
(Variante 5 im Mediationsverfahren)

— Errichtung einer parallelen Landebahn im Nordwesten unter teil-
weiser Nutzung des heutigen Gelandes der Fraport AG mit einem
Achsabstand von 930 m zur heutigen Nordbahn (Variante 10 im
Mediationsverfahren).

Eine Bahnlange von 2.800 m fir die noérdlichen Landebahnen ist
ausreichend, um den prognostizierten Verkehrsmix im Verbund mit den
vorhandenen 4.000-m-Bahnen abwickeln zu kénnen.

Errichtung einer Landebahn parallel zur Startbahn 18
Zunachst bietet sich an, eine parallele Landebahn westlich der

Startbahn 18 zu positionieren. Fir die mdglichen Achsabstande sind die
wohnbebauten Bereiche von Kelsterbach im Osten und Okriftel im

44



Ausbauprogramm Flughafen Frankfurt/Main
Unterlagen zum Raumordnungsverfahren Fraport

Westen maldgebend. Es ergibt sich ein Mindestachsabstand von 750 m
und ein Hochstabstand von etwa 1.150 m.

Fir diese Variante wurde einen Achsabstand von 760 m gewahlt, weil
ab diesem Abstand auf der Startbahn 18 unabhangige Starts mdglich
sind und die neue Bahn ebenso unabhangig von der Startbahn 18 als
Landebahn genutzt werden kann.

Denkbar ist auch die Positionierung einer neuen Landebahn im Osten
und zwar 6stlich der BAB A5. Die Positionierung in Ost-West-Richtung
wird maf3geblich bestimmt durch die wohnbebauten Fldchen von
Zeppelinheim. Die Bahn ist so zu positionieren, dass sich die Uberflug-
achse gerade westlich davon befindet. Weiterer Optimierungsspielraum
in Richtung Westen besteht nicht, weil dann die Autobahn A5 durch
Streifen und Randzone betroffen ware. Optimierungsspielraum besteht
dagegen fir die Lagefestlegung in Nord-Sud-Richtung. Weitere Spezi-
fikationen wie Lange, Breite oder Bahncode sind fir die Betrachtung
entsprechend FAA zunachst unerheblich.

Beide Varianten wurden im Mediationsverfahren unter der Bezeichnung
Variante 7 und Variante 8 untersucht.

5.3.5 Mitnutzung des militarischen Flugplatzes Wiesbaden-
Erbenheim

Diese Varianten gehen von der Realisierung eines Flughafensystems
unter Einbeziehung der Start- und Landebahn des militarischen
Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim aus. Folgende Varianten werden
unterschieden:

— Bestehendes Start- und Landebahnsystem des Flughafens Frankfurt
und Mitnutzung der bestehenden Bahn (Lange 2.152 m) in
Wiesbaden-Erbenheim (Variante 11 im Mediationsverfahren)

— Bestehendes Start- und Landebahnsystem des Flughafens Frankfurt
und Mitnutzung der bestehenden Bahn (Lange 2.152 m) in
Wiesbaden-Erbenheim unter Berlicksichtigung zukunftiger
Flugsicherungstechnologien (Variante 11a im Mediationsverfahren)

— Riulckbau der Startbahn 18, Errichtung einer neuen unabhangig
betreibbaren sidlichen Start- und Landebahn (Achsabstand 1.525 m
zur heutigen Stidbahn) am Flughafen Frankfurt und Verlangerung
der Start- und Landebahn in Wiesbaden-Erbenheim auf 2.800 m
(Variante 14 im Mediationsverfahren).

Aufgrund der Lage des raumlich nahen und damit flugbetrieblich
abhangigen eigenstandigen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim wurde
eine Untersuchung der Auswirkungen der geplanten Kapazitaten auf

Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten 5
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den Luftraum notwendig. Diese Untersuchung wurde bereits wahrend
der Mediation von der DFS durchgefuhrt.

Zur Realisierung dieser Varianten ist die Klarung einer zivilen Nutzung
bzw. Mitnutzung erforderlich. Derzeit sind die Voraussetzungen fur die
zivile Mitnutzung des militarischen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim
weder gegeben noch absehbar. Zudem ware flr den Fall einer zivilen
Mitnutzung mit Einschrankungen der Bebaubarkeit fir zivile Zwecke zu
rechnen.

5.3.6 Sonderbetrachtungen

Fir die von der Stadt Offenbach nach Abschluss des Mediations-
verfahrens eingebrachten Varianten

— Konfiguration mit mehreren konvergierenden Bahnen

— Konfiguration der Nordvarianten mit Verlegung der Startbahn 18 um
1.000 m nach Suden

wird eine Sonderbetrachtung durchgefihrt.

5.3.7 Ubersicht der Varianten in der Nomenklatur des Mediations-
verfahrens

In der eher chronologisch entstandenen Nomenklatur des Mediations-

verfahrens stellen sich die Gestaltungsvarianten zur Kapazitats-
erweiterung des Flughafens Frankfurt Main wie folgt dar:

Variante 1a (Ist-Situation):

Skizze: — Bestehendes System
—
Variante 1b:
Skizze: Bestehendes System mit Nutzung von

% zukunftigen Flugsicherungstechnologien und

-verfahren (PRM — Precision Runway Monitor)
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Variante 2:
Skizze: _—— Neue sudliche Start- und Landebahn (4.000 m
/ Lange) mit einem Abstand zur Stidbahn des
/ bestehenden Parallelbahnsystems von
1035 m und mit Nutzung von zukinftigen
Flugsicherungstechnologien und -verfahren
(PRM)
Variante 2a:
Skizze: = Neue sudliche Start- und Landebahn (4.000 m
é Lange) mit einem Abstand zur Stidbahn des
bestehenden Parallelbahnsystems von 300 m,
Verschiebung der Startbahn West nach
Stden um 200 bis 300 m und mit Nutzung von
zukunftigen Flugsicherungstechnologien und
-verfahren (PRM)
Variante 2b:
Skizze: Spreizung der Parallelbahnen auf einen
= Abstand von 1.035 m mit Nutzung von
—_— zuklnftigen Flugsicherungstechnologien und
-verfahren (PRM)
Variante 3:
Skizze: I Neue sudliche Start- und Landebahn (4.000 m
— Lange) im Abstand von 1.525 m zur Sidbahn
—_— des bestehenden Parallelbahnsystems
Variante 4a:
Skizze: — Neue konvergierende Landebahn (ca.
— 2.500 m Lange) sudlich des bestehenden
=_— Parallelbahnsystems innerhalb des Zaunes
Band A Grundlagen des Verfahrens
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Variante 4b:
Skizze: — Neue konvergierende Landebahn (ca.
— 2.500 m Lange) sudlich des bestehenden
_ Parallelbahnsystems teilweise aul’erhalb des
Zaunes
Variante 5:
Skizze: Konvergierende Landebahn im Norden
/\% (2.500 m Lange)
Variante 6:
Skizze: Verandertes Nutzungskonzept fir die
‘% Startbahn 18 — Nutzung fir Landungen aus
Richtung Norden, Starts in Richtung Siiden
Variante 6a:
Skizze: Verandertes Nutzungskonzept flr die
% Startbahn 18 — Nutzung fir Landungen aus
Richtung Suden, Starts in Richtung Stden
Variante 7:

Skizze: —_— Neue westliche Landebahn (ca. 2.500 m
—

Lange) im Abstand von 760 m parallel zur
H Startbahn 18

Variante 8:

Skizze: ___—— Neue &stliche Landebahn (ca. 2.500 m Lange)
/ H parallel zur Startbahn 18 entlang der BAB A5
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Variante 9a:
Skizze: —— | Neue Landebahn Nordost (2.800 m Lange) im
Frankfurter Stadtwald parallel zur Nordbahn
% des bestehenden Parallelbahnsystems im
|] Abstand von 1.800 m
Variante 9b:
Skizze: i Neue Landebahn Nordwest (2.800 m Lange)
= im Kelsterbacher Wald parallel zur Nordbahn
/ des bestehenden Parallelbahnsystems im
|] Abstand von 1.400 m
Variante 10:

Skizze: Neue Landebahn (2.800 m Lange) teilweise
‘%‘% auf dem Flughafengelande parallel zur

Nordbahn des bestehenden

Parallelbahnsystems im Abstand von 930 m

und mit Nutzung von zukiinftigen

Flugsicherungstechnologien und

-verfahren (PRM)

Variante 11:
Skizze: I Bestehender Flughafen und Mitnutzung des
militarischen Flugplatzes Wiesbaden-
== |Erbenheim (Lange der bestehenden Bahn
M 2.152 m)

Variante 11a:

Skizze: — Bestehender Flughafen und Mitnutzung des
militarischen Flugplatzes Wiesbaden-
g Erbenheim (Lange der bestehenden Bahn
2.152 m) mit Nutzung von zukunftigen
N Flugsicherungstechnologien und -verfahren
(PRM)
Band A Grundlagen des Verfahrens
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Variante 12:

Skizze: Neue sudliche Start- und Landebahn |

(4.000 m Lange) im Abstand von 1.525 m zur
é Stidbahn des bestehenden Parallelbahn-
——— systems und eine neue sudliche Start- und
— Landebahn Il (2.800 m Lange) im Abstand
von 760 m zur neuen sudlichen Start- und
Landebahn | in Verbindung mit einem
Ruckbau der Startbahn West (ATLANTA-
Modell)

Variante 13:

Skizze: Neue sudliche Start- und Landebahn (4.000 m
—_— Lange) im Abstand von 1.525 m zur Stidbahn
— des bestehenden Parallelbahnsystems unter
= Rickbau der Startbahn 18

Variante 14:

Skizze: Neue sudliche Start- und Landebahn (4.000 m
Lange) im Abstand von 1.525 m zur Sidbahn
g des bestehenden Parallelbahnsystems, ohne
=

Nutzung der Startbahn 18 und unter
Mitnutzung des erweiterten Flugplatzes
Wiesbaden-Erbenheim (Bahnléange 2.800 m)

Sonderbetrachtungen

Konfiguration mit mehreren konvergierenden Bahnen:
Skizze: Drei neue Start- und Landebahnen (4.000 m

Lange) auf dem bestehenden Flughafen in
M ﬁ konvergierender Lage, eine neue sudliche

Start- und Landebahn (4.000 m Lange) im
Abstand von 1.525 m zur Siidbahn unter
Mitnutzung des erweiterten Flugplatzes
Wiesbaden-Erbenheim (Bahnlédnge 2.800 m)

Nordvarianten mit Verlegung Startbahn 18:

Skizze: —_— Neue Landebahn Nordwest bzw. Nordost
(Beispiel fur Variante % (2.800 m Lange) parallel zur Nordbahn des

mit Landebahn bestehenden Parallelbahnsystems im Abstand
Nordwest) von 1.400 m bzw. 1.800 m und Verlegung der

Startbahn 18 um 1.000 m nach Suden.
Abbildung 5-1: Ubersicht der untersuchten Varianten
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5.4 Variantenbewertung in der 1. Stufe

5.4.1 Optimierungen und Anderungen des bestehenden Bahn-
nutzungskonzeptes

5411 Vergleichsbetrachtung der Ist-Situation (Variante 1a)

Das derzeitige Start- und Landebahnsystem des Flughafens Frankfurt
Main besteht aus 3 Bahnen. Der Abstand der beiden Parallelbahnen
betragt 518 m. Damit ist lediglich ein abhangiger Parallelbetrieb mit
Wirbelschleppenstaffelung méglich. Aus kapazitiver Sicht sind die bei-
den Parallelbahnen wie ein Einbahnsystem zu behandeln.

Die Startbahn 18 ist mit Planfeststellungsbeschluss von 1971 als reine
Startbahn in Richtung Stiden (18) genehmigt. Auf ihr werden bis zu 60
% aller Starts abgewickelt. Insbesondere bei CAT II/1ll Wetterlagen tragt
sie die Hauptlast des startenden Verkehrs.

Die drei Bahnen bestimmen im Wesentlichen die Grenzen der
Kapazitatsentwicklung des Flughafens Frankfurt Main. Kapazitats-
entwicklungen im bestehenden System sind lediglich durch Optimierung
von Betriebsablaufen mdglich. Dies ist seit 1993 im Rahmen des
Stufenprogramms 80 schrittweise erfolgt (vgl. Abbildung 5-2). Durch
die Einfliihrung von verschiedenen technischen Hilfsmitteln, Ergan-
zungen im Rollbahnsystem, einem Wirbelschleppenwarnsystem und
EDV-basierten Steuerungssystemen konnten die Ablaufe bei den
Landeanflliigen so verbessert werden, dass die Rate von 37 Landungen
je Stunde auf 43 Landungen je Stunde gestiegen ist. Der Koordinie-
rungseckwert liegt damit bei 78 Flugbewegungen pro Stunde. Im
bestehenden System ist eine planbare Kapazitat von mindestens 120
Bewegungen/Stunde nicht realisierbar.

R : 1% s gar 13m 19m ;2000

E G0+
i s I
-g 6 I
e
19593 1984 1995 1996 1997 19598 1959 2000
Abbildung 5-2: Kapazitatssteigerung des Flughafens Frankfurt Main im Rahmen des
Stufenprogramms 80
Band A Grundlagen des Verfahrens
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5.4.1.2

Vergleichsbetrachtung des bestehenden Systems unter
Nutzung zukunftiger Flugsicherungstechnologien und
-verfahren (Variante 1b)

Im Rahmen eines Anschlussprogramms zum Stufenprogramm 80 wird
der Flughafen Frankfurt Main weitere OptimierungsmafRnahmen im
~Stufenprogramm 80+“ durchfihren. Vorgesehen sind dabei die
Einflhrung zusatzlicher Betriebssteuerungssysteme (z.B. 4-D-Planer)
und weitere MalRnahmen zur Reduzierung der Wirbelschleppen-
staffelung (z.B. HALS-DTOP) und zur Reduzierung der Radar-
mindeststaffelung (z.B. hochauflésendes Ortungssystem fir den
Flughafenbereich PRM).

Die damit tatsachlich erreichbaren Kapazitatssteigerungen werden
unterschiedlich bewertet. Insbesondere ist unsicher, ob die mit einem
zuklnftig einsetzbaren PRM theoretisch erreichbare 1,5-NM-Diagonal-
staffelung beim Landeanflug fur ein Bahnsystem mit einem Achsabstand
von 518 m praktisch realisierbar und zulassungsfahig ist /5.28/. Der
Vorhabentrager geht deshalb nach heutigem Kenntnisstand davon aus,
dass die MalRnahmen des Stufenprogramms 80+ geeignet sind, die
Anzahl der Landungen je Stunde auf bis zu 47 zu erhéhen. Damit ist es
denkbar, einen Koordinierungseckwert von 86 bis 88 Bewegungen/
Stunde flir den zukinftigen Flottenmix zu erreichen.

Die FAA halt unter Zugrundelegung des zukinftigen Flottenmixes 84
Bewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 07 und 89 Bewegungen/
Stunde bei Betriebsrichtung 25 fir moéglich, bezogen auf den heutigen
Flottenmix sind es sogar 92 bzw. 98 Bewegungen/Stunde. Der
Kapazitatszuwachs ist somit bei weitem nicht ausreichend, um den
Bedarf von mindestens 120 Flugbewegungen/Stunde auch nur
anndhernd zu decken. Die Variante ist damit bereits aus Kapazitats-
grinden als nicht zielfihrend auszuschliefl3en.
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Skizze: Betriebsrich- Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ [Bewegungen/ (Ost/West 30/70)
— Stunde] Stunde] [Bewegungen/
—
Stunde]
Kapazitat fur
den heutigen
Flottenmix:
(26 % Heavy, 92 98 96
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur
den
zukUnftigen
Flottenmix: 84 89 88
(37 % Heavy,
62 % Medium,
1 % Light)
Abbildung 5-3: Kapazitatsbewertung fur Variante 1b nach FAA
Band A Grundlagen des Verfahrens
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5413 Verandertes Nutzungskonzept fiir die Startbahn 18 —
Nutzung fiir Landungen aus Richtung Norden,
Starts in Richtung Suden (Variante 6)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Unabhangig von den hier nicht betrachteten Auswirkungen durch
Uberfliegen von besiedelten Gebieten beim Landeanflug auf die
Startbahn 18 aus Norden besteht das grundsatzliche Problem dieses
Nutzungskonzeptes darin, dass bei gleichzeitigem Start- und
Landebetrieb auf den Parallelbahnen Einschrankungen der
Startkapazitat der Startbahn 18 entstehen.
Die erzielbaren Kapazitatsgewinne sind deshalb auch sehr gering. FAA
prognostiziert unter Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes 68
Bewegungen/Sunde flr Betriebsrichtung 07 und 93 Bewegungen/
Stunde fur Betriebsrichtung 25. Der Kapazitatszuwachs ist somit bei
weitem nicht ausreichend, um den Bedarf von mindestens 120 Flug-
bewegungen/Stunde auch nur annahernd zu decken. Weitere Opti-
mierungsmaoglichkeiten bestehen nicht. Die Variante ist damit bereits
aus Kapazitatsgrinden als nicht zielfiUhrend auszuschlief3en.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
% [Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
Stunde]
Kapazitat fur den
heutigen
EL"&IiZQ‘J;,* 68 93 86
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukunftigen
ot o & 2
62 % Medium,
1 % Light)
Abbildung 5-4: Kapazitatsbewertung fur Variante 6 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit
entfallt

Beurteilung der Realisierbarkeit
Entfallt
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Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten

Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die einen Aus-
schluss dieser Variante erfordern. Es wird aber darauf hingewiesen,
dass nach Einschatzung der Vereinigung Cockpit (VC) Varianten mit
sich kreuzenden An- und Abfligen fur den Flugbetrieb grundsatzlich
ungunstig sind. Im Landtagshearing am 10. - 12.05.2000 formulierte
Georg Fongern, Vorstandsmitglied und Sprecher des Berufsverbandes
der Verkehrspiloten Deutschlands (VC) die Bedenken dazu erneut: ,Wir
wissen aber, dass sich der grél3te Teil der Beinahezusammenstéle in
An- und Abflugbereichen von Flugh&fen mit kreuzenden oder konver-
gierenden Bahnen zutrégt. Die Unfallstatistiken sprechen eine deutliche
Sprache./5.30, Seite 36/

Im Rahmen der Mediation wurde dieses veranderte Nutzungskonzept
durch die DFS in /5.18/ kommentiert. Bei Instrumentenanfligen CAT |
auf die derzeitige Schwelle (18) ist gegenwartig ein Schornstein in Kel-
sterbach ein Hindernis. Dieser Schornstein flhrt zu nicht akzeptablen
Bedingungen bei Prazisionsanfligen.

Die Variante erscheint aus flugsicherheitstechnischer Sicht grundsatzlich
machbar.

Ergebnis
Diese Variante erreicht das Kapazitatskriterium nicht und ist deshalb
nicht zielfGhrend.

Band
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5414 Verandertes Nutzungskonzept fiir die Startbahn 18 —
Nutzung fiir Landungen aus Richtung Siuiden, Starts in
Richtung Suden (Variante 6a)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Wie zu erwarten ist, flhren Landungen aus Richtung Suden auf der
heutigen Startbahn 18 nicht zu einem planbaren Kapazitatsgewinn. Das
Nutzungskonzept ware ausschlielich zu jenen seltenen Zeiten sinnvoll,
wenn die Startbahn 18 aus Griinden der Rickenwindkomponente fiir
Starts nicht zur Verfigung steht. In diesen Féllen kdnnte eine solche
Variante zur Verspatungsreduzierung beitragen /5.19/. Insgesamt fihrt
die Variante jedoch zu einer drastischen Kapazitatsminderung des
Systems. Gemal FAA Gutachten sind fir beide Betriebsrichtungen
lediglich noch 48 Bewegungen/Stunde mdglich. Die Variante erreicht
damit noch nicht einmal die heutige Kapazitat des Bahnsystems und ist
nicht zielfihrend.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
% Stunde] Stunde] [Bewegungen/
Stunde]
Kapazitat fur den
heutigen
otenmix. 48 48 48
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukunftigen
ot . s "
62 % Medium,
1 % Light)
Abbildung 5-5: Kapazitatsbewertung fur Variante 6a nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit
entfallt

Beurteilung der Realisierbarkeit
entfallt

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
wie bei Variante 6
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Ergebnis
Diese Variante erreicht noch nicht einmal die heutige Kapazitat des
Bahnsystems und ist nicht zielflihrend.

Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten
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5.4.2 Errichtung einer oder mehrerer Bahnen im Suiden des
bestehenden Parallelbahnsystems

5421 Neue sudliche Start- und Landebahn (4.000 m) im Abstand
von 1.525 m zur Stiidbahn des bestehenden Parallelbahn-
systems (Variante 3)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Der Betrieb einer neuen stdlichen Start- und Landebahn beschrankt
grundsatzlich die Kapazitat der Startbahn 18. FAA prognostiziert unter
Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes 121 Bewegungen/Stunde flr
Betriebsrichtung 07 und 108 Bewegungen fiir Betriebsrichtung 25, flr
den zukilnftigen Flottenmix sind es 107 bzw.96 Bewegungen/Stunde.
Das fir Stufe 1 der Variantenvorauswahl formulierte Kapazitatskriterium
wird in Betriebsrichtung 07 erflillt, in Betriebsrichtung 25 jedoch nicht.
Nach Einschatzung der DFS ist die Kapazitat des Luftraumes aus-
reichend, um mindestens 120 Bewegungen/Stunde abwickeln zu
kénnen.

Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat

tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
—_— [Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
— Stunde] Stunde] [Bewegungen/
= Stunde]

Kapazitat fur den
heutigen
Flott iX:
(26 % domvy. 121 108 112
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukUnftigen
Flottenmix:
(37 % Heavy, 107 96 99
62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-6: Kapazitatsbewertung fir Variante 3 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.
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Beurteilung der Realisierbarkeit

Da die Bahn mit einem Achsabstand von mindestens 1.525 m so
positioniert werden kann, dass sie aulerhalb der heutigen Flugbetriebs-
flachen und Abfertigungsanlagen liegt, ist die Baumalinahme grund-
satzlich ohne nachhaltige Stérung des luftseitigen Betriebsablaufes
maoglich. Teilweise betroffen sind allerdings bestehende Infrastruktur-
einrichtungen, insbesondere das neue Speditionszentrum und Ver-
waltungsgebaude im Siden.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten

Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die einen Aus-
schluss dieser Variante erfordern. Es wird aber darauf hingewiesen,
dass nach Einschatzung der Vereinigung Cockpit (VC) Varianten mit
sich kreuzenden An- und Abfligen fur den Flugbetrieb grundsatzlich
ungunstig sind.

Die Variante erscheint aus flugsicherheitstechnischer Sicht grundsatzlich
machbar.

Ergebnis

Diese Variante erreicht das Kapazitatskriterium der Stufe 1 (120 Be-
wegungen/Stunde bei Zugrundelegung des derzeitigen Flottenmixes) flr
Betriebsrichtung 07, nicht jedoch fir Betriebsrichtung 25.

Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten
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5.4.2.2 Neue siidliche Start- und Landebahn im Abstand von 1.035 m
zur Sudbahn des bestehenden Parallelbahnsystems mit
Nutzung von zukiinftigen Flugsicherungstechnologien und
-verfahren (PRM) (Variante 2)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Die Startkapazitat der Startbahn 18 wird aufgrund der kreuzenden
Achse der neuen Sutdbahn in gleicher Weise beschrankt wie bei
Variante 3. FAA prognostiziert unter Zugrundelegung des heutigen
Flottenmixes 120 Bewegungen/Stunde fur Betriebsrichtung 07 und
111 Bewegungen/Stunde fur Betriebsrichtung 25. Das fur Stufe 1 der
Variantenvorauswahl formulierte Kapazitatskriterium wird damit in
Betriebsrichtung 07 erflllt, in Betriebsrichtung 25 jedoch nicht.
Nach Einschatzung der DFS ist die Kapazitat des Luftraumes aus-
reichend, um mindestens 120 Bewegungen/Stunde abwickeln zu
kénnen.

Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat

tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
% Stunde] Stunde] [Bewegungen/
—_— Stunde]

Kapazitat fur den
heutigen
s 120 111 114
73 % Medium,
1% Light)
Kapazitat fur den
zukUnftigen
Flottenmix:
(37 % Heavy, 107 98 101
62 % Medium,
1% Light)

Abbildung 5-7: Kapazitatsbewertung fur Variante 2 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.

Beurteilung der Realisierbarkeit

Die neue Sudliche Start- und Landebahn nimmt bei einem Achsabstand
von 1035 m mit Streifen und Randzone teilweise bestehende Anlagen
und Gebaude im Bereich der CargoCity Sid in Anspruch.
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Zur Herstellung der Hindernisfreiheit und zum Bau der Bahn ist der
Abriss von Fracht- und Speditionsanlagen sowie deren Neuerrichtung an
anderer Stelle erforderlich. Somit kann ein Ausbau ohne Einschréan-
kungen des Betriebs nicht gewahrleistet werden.

Da es sich bei dem Achsabstand von 1.035 m um einen Mindestabstand
handelt, ware gegebenenfalls auf Stufe 2 der Variantenvorauswahl zu
prifen, ob bei gréeren Abstanden eine Realisierung méglich ist.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten

Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die einen Aus-
schluss dieser Variante erfordern. Es wird aber darauf hingewiesen,
dass nach Einschatzung der Vereinigung Cockpit (VC) Varianten mit
sich kreuzenden An- und Abfligen fur den Flugbetrieb grundsatzlich
ungunstig sind.

Die Variante erscheint aus flugsicherheitstechnischer Sicht grundsatzlich
machbar. Der genaue Achsabstand und Bahnversatz sind unter Beriick-
sichtigung der Hindernisfreiheit zu prufen.

Ergebnis

Diese Variante erreicht das Kapazitatskriterium der Stufe 1 nur far
Betriebsrichtung 07, nicht aber fir Betriebsrichtung 25. Die Realisier-
barkeit ist bei einem Achsabstand von 1.035 m nicht gegeben.

Band
Gliederung
Kapitel

A
A5
Ab54

Grundlagen des Verfahrens
Auswahl der Ausbauvarianten
Stand 27.09.2001
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5.4.2.3 Zwei neue sudliche Start- und Landebahnen im Abstand von
1.525 m und 2.285 m zur bestehenden Suidbahn in Verbindung
mit einem Riickbau der Startbahn 18 (Variante 12)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Durch den Rickbau der Startbahn 18 entfallen die gegenseitigen Kapa-
zitatsbeschrankungen der neuen sudlichen Bahnen und der Startbahn
18. Die neue sudliche Start- und Landebahn mit einem Abstand von
1.525 m zur heutigen Sitdbahn ist damit vollstandig unabhangig betreib-
bar. Da die zweite sudliche Start- und Landebahn in einem Abstand von
760 m zu dieser Bahn angeordnet wird, sind auf ihr unabhangige Starts
madglich. Wie zu erwarten flhrt diese Variante zum gréften Kapazitats-
gewinn. FAA prognostiziert unter Zugrundelegung des heutigen Flotten-
mixes fur beide Betriebsrichtungen eine Kapazitat von 150 Bewegun-
gen/Stunde. Fir den zukunftigen Flottenmix sind es bei beiden Betriebs-
richtungen 140 Bewegungen/Stunde.
Nach Einschatzung der DFS ist die Kapazitat des Luftraumes aus-
reichend, um mindestens 120 Bewegungen/Stunde abwickeln zu
kénnen.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
—_— Stunde]
§ Kapazitat fir den
—— heutigen
Flottenmix:
(26 % Heavy, 150 150 150
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukunftigen
Fioftenmix. 140 140 140
62 % Medium,
1 % Light)
Abbildung 5-8: Kapazitatsbewertung fir Variante 12 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.
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Beurteilung der Realisierbarkeit

Da beide Bahnen aufRerhalb der heutigen Flugbetriebsflachen und Ab-
fertigungsanlagen liegen, ist die Baumalinahme grundsatzlich ohne
nachhaltige Stérung des Betriebsablaufes moglich. Teilweise betroffen
sind allerdings bestehende Infrastruktureinrichtungen, insbesondere das
neue Speditionszentrum und Verwaltungsgebaude im Siden.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die gegen diese
Variante sprechen.

Die Variante erscheint aus flugsicherheitstechnischer Sicht grundsatzlich
machbar. Die genauen Achsabstande und Bahnversatzwerte sind unter
Berucksichtigung der Hindernisfreiheit zu prifen. Auch die Mediations-
gruppe stellte fest, dass die Priifung der Hindernisrichtlinien bzw. der
Anfliegbarkeit keine Ausschlusstatbestande ergibt /5.31/.

Ergebnis
Die Variante erfillt die betrieblichen Kriterien der 1. Stufe.
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A
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5.4.2.4

Neue siidliche Start- und Landebahn mit einem Abstand zur
Sudbahn des bestehenden Parallelbahnsystems von 300 m,
Verschiebung der Startbahn 18 nach Siiden um 300 m,
Nutzung von zukiinftigen Flugsicherungstechnologien und
-verfahren (Variante 2a)

Beurteilung der erzielbaren Kapazitat

Die Variante wurde im Mediationsverfahren unter dem Gesichtspunkt
eingebracht, eine Kapazitatssteigerung durch Ausbaumafinahmen aus-
schlieBlich innerhalb des bestehenden Flughafengelandes zu prifen.
Der Betrieb eines solchen Systems erfordert den Einsatz eines PRM.
Technologie- und Verfahrensentwicklung sowie behdérdliche Zulassung
fur ein PRM bei einem Achsabstand der duf3eren Bahn von 818 m sind
jedoch bisher vollig offen. GemaR FAA ist unter Zugrundelegung des
heutigen Flottenmixes eine Kapazitat von 107 Bewegungen/Stunde fir
Betriebsrichtung 07 und 99 Bewegungen/Stunde flir Betriebsrichtung 25
zu erwarten. Weitere Optimierungsmadglichkeiten sind nicht erkennbar.

Eine &hnliche Variante wurde von einer Privatperson dem Regionalen
Dialogforum (RDF) vorgestellt. Dabei wurde neben der Realisierung
einer neuen sudlichen Parallelbahn die Verlagerung der bestehenden
Sudbahn in Richtung Norden vorgeschlagen.

In einer Diskussion mit Experten von DLH, DFS und Fraport am
15.01.2001 wurde auch fir diese Variante geklart, dass ein Kapazitats-
ziel von 120 Bewegungen pro Stunde nicht erreicht wird /5.32/.
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Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
J— tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
é Stunde] Stunde] [Bewegungen/
Stunde]
Kapazitat fur den
heutigen
Flottenmix:
(26 % Heavy, 107 99 102
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukUnftigen
Flottenmix:
(37 % Heavy, 97 90 92
62 % Medium,
1 % Light)
Abbildung 5-9: Kapazitatsbewertung fur Variante 2a nach FAA
Beurteilung der Hubfahigkeit
Der Vorhabentrager geht davon aus, dal} der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.
Beurteilung der Realisierbarkeit
Die Bahn nimmt mit Streifen und Randzone teilweise bestehende An-
lagen und Gebaude im Bereich der CargoCity Sud in Anspruch. Zur
Herstellung der Hindernisfreiheit und zum Bau der Bahn ist der Abriss
von Fracht- und Speditionsanlagen sowie deren Neuerrichtung an
anderer Stelle erforderlich. Somit kann ein Ausbau ohne Einschran-
kungen des Betriebs nicht gewahrleistet werden.
Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die einen Aus-
schluss dieser Variante erfordern. Es wird aber darauf hingewiesen,
dass nach Einschatzung der Vereinigung Cockpit (VC) Varianten mit
sich kreuzenden An- und Abfligen fir den Flugbetrieb grundsatzlich
ungunstig sind.
Die Variante erscheint aus flugsicherheitstechnischer Sicht grundsatzlich
machbar. Der genaue Achsabstand und Bahnversatz ist unter Bertick-
sichtigung der Hindernisfreiheit zu prifen.
Ergebnis
Die Variante erfillt das Kapazitatskriterium nicht und ist deshalb nicht
zielfihrend. Zudem wird das Kriterium der Realsierbarkeit nicht erflillt.
Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten
Kapitel Ab54 Stand 27.09.2001
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5.4.2.5

Errichtung einer konvergierenden reinen Landebahn
im Suden (Varianten 4a und 4b)

Beurteilung der erzielbaren Kapazitat

Die Variante der Errichtung einer konvergierenden Landebahn im Stiden
wird der Vollstandigkeit halber und eher unter kapazitatstheoretischen
Gesichtspunkten untersucht. Denn konvergierende Bahnen erbringen
nur geringe Kapazitatszuwachse, da aus Sicherheitsgriinden jeweils
Raume fur den kreuzenden Verkehr und das Durchstarten bei Fehl-
anflugverfahren freigehalten werden muss. Dabei kreuzen sich real
geflogene Routen mit diesen fir die Fehlanfliige freizuhaltenden Abflug-
routen /5.1, S. 114/. Die Mdglichkeit der Verschwenkung der neuen sld-
lichen Landebahn wiirde jedoch zusatzlichen Optimierungsspielraum fur
die Vermeidung des Uberflugs von wohnbebauten Gebieten beim
Landeanflug und fir die Gestaltung der An- und Abflugrouten schaffen.
Im Mediationsverfahren werden zwei Untervarianten unterschieden:

— Variante 4a: Lage der Landebahn innerhalb des heutigen
Flughafengelandes und

— Variante 4b: Lage teilweise auerhalb des heutigen
Flughafengelandes.

Wie zu erwarten ist, erreicht keine der beiden Varianten die erforderliche
Kapazitat. Fur Variante 4a prognostiziert FAA unter Zugrundelegung des
heutigen Flottenmixes 74 Bewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 07
und 102 Bewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 25. Bei Variante 4b
sind es 75 bzw. 101 Bewegungen/Stunde.
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Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
g Stunde] Stunde] [Bewegungen/
—— Stunde]
Kapazitat fur den
heutigen
Flottenmix:
(26 % Heavy, 74 102 94
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukUnftigen
Flottenmix:
(37 % Heavy, 71 94 87
62 % Medium,
1 % Light)
Abbildung 5-10: Kapazitatsbewertung fur Variante 4a nach FAA
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
v Stunde] Stunde] [Bewegungen/
— Stunde]
—_— Kapazitat fur den
heutigen
Flottenmix:
(26 % Heavy, 75 101 93
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukunftigen
Flottenmix: 71 95 38

(37 % Heavy,
62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-11:

Kapazitatsbewertung fur Variante 4b nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit
Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht

werden kann.

Band A
Gliederung A5
Kapitel A54

Grundlagen des Verfahrens
Auswahl der Ausbauvarianten

Stand 27.09.2001
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Beurteilung der Realisierbarkeit

Bei Variante 4a ist eine Realisierbarkeit ohne Kapazitatseinbufie un-
madglich. Die Bahn nimmt mit Streifen und Randzone groR¥flachig be-
stehende Anlagen und Gebaude im Bereich der CargoCity Sud in An-
spruch. Insbesondere sind Luft- und Landseite der Abfertigungsanlagen
fur Fracht fast vollstandig betroffen. Eine sinnvolle Entflechtung der
Betriebsablaufe bei der Frachtabfertigung von den BaumalRnahmen der
neuen Start- und Landebahn ist nicht méglich. Bei Variante 4b werden
die luft- und landseitigen Anlagen der Frachtabfertigung nicht bean-
sprucht. Betroffen sind allerdings das Speditionszentrum und andere
Infrastruktureinrichtungen im Suden.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die gegen diese
Variante sprechen.

Konvergierende Bahnen fuhren allerdings dazu, dass sich die An- und
Abflugrouten kreuzen. Wenngleich flugsicherheitstechnisch kreuzende
An- und Abflige beherrschbar sind, wirken diese vor allem bei hoher
Kapazitatsanforderung als kapazitatsvermindernd. Prinzipiell trifft die
gleiche Beurteilung zu wie bei Variante 6 in Kapitel 5.4.1.3. Wenn keine
anderen zwingenden Griinde bestehen, ist bei der Errichtung von neuen
Bahnen eine konvergierende Lage zu vermeiden.

Ergebnis

Beide Varianten erreichen die geforderte Kapazitat nicht und sind des-
halb nicht zielfUhrend. Zudem ist bei Variante 4a die Realisierbarkeit
nicht gegeben.
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5.4.2.6 Spreizung der Parallelbahnen auf einen Abstand von 1.035 m
mit Nutzung von zukunftigen Flugsicherungstechnologien
und -verfahren (Variante 2b)

Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Die Variante ermdglicht unter der Voraussetzung des Einsatzes eines
PRM einen unabhangigen Betrieb der beiden parallelen Start- und
Landebahnen. Fir die Kapazitatsbetrachtungen wird eine Spreizung
derart unterstellt, dass die bestehende Nordbahn weiter nach Norden
ruckt und dadurch die Kapazitatseinschrankungen der Startbahn 18
durch diese Bahn reduziert werden. Allerdings schrankt der Betrieb der
stidlichen Start- und Landebahn die Kapazitat der Startbahn 18 weiter-
hin empfindlich ein.
FAA prognostiziert unter Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes
eine Kapazitat von 110 Bewegungen/Stunde fiir Betriebsrichtung 07 und
116 Bewegungen/Stunde fiir Betriebsrichtung 25.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
— Stunde] Stunde] [Bewegungen/
Stunde]
= Kapazitat fir den
heutigen
Flottenmix: 110 116 114
(26 % Heavy,
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukUnftigen
Flottenmix: 106 108 108
(37 % Heavy,
62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-12:

Kapazitatsbewertung fur Variante 2b nach FAA

Unter der Voraussetzung einer Schlielfung der Startbahn 18 stellt diese
Spreizung ein unabhangiges Parallelbahnsystem dar. Ein solches Sys-
tem ist vergleichbar mit den Flughafen Minchen und Heathrow. Die
Kapazitatswerte des Bahnsystems dieser Flughafen werden zwischen
80 und 84 Bewegungen/Stunde, maximal 90 Bewegungen/Stunde, an-
gegeben. Sie liegen auch fur den Flughafen Frankfurt Main in der
gleichen GréfRenordnung.

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.

Band
Gliederung
Kapitel

A
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Beurteilung der Realisierbarkeit

Die Realisierung der Variante bedeutet die Errichtung eines neuen
Bahnsystems mit 1.035 m Achsabstand anstelle des vorhandenen. Das
hatte zur Folge, dass sowohl im Norden als auch im Stden des heutigen
Gelandes fast alle luft- und landseitigen Anlagen zur Passagier- und
Frachtabfertigung durch die Baumalinahmen grof3flachig beansprucht
werden. Umfangreiche Anlagen und Gebaude (Teilabriss des Terminal
1, H6henreduktion des Terminal 2, Teilabriss der DLH- Basis, Abriss der
CargoCity Stid) waren zurlickzubauen und an anderer Stelle neu zu
errichten. Die Aufrechterhaltung des Flugbetriebes in der Bauphase mit
der erforderlichen Kapazitat ist dabei ausgeschlossen. Diese Gestal-
tungsvariante kame einer TeilschlieBung des Flughafens wahrend der
Bauphase gleich und kann aus Sicht des Vorhabentragers nicht
ernsthaft infrage kommen.

Alternativ kdme in Betracht, die Nordbahn an ihrer heutigen Stelle zu
belassen, die parallele Stidbahn auf einen Achsabstand von 1.035 m
nach Sidden zu verschieben und die Startbahn 18 um 300 m nach
Suden zu verlagern.

Die Verlagerung der Startbahn 18 erscheint, zumindest mit zeitlich
begrenzten Auswirkungen auf den Flugbetrieb, betriebsvertraglich
realisierbar zu sein. Die neue Sudbahn nimmt mit Streifen und Rand-
zone grofRflachig bestehende Anlagen und Gebaude im Bereich der
CargoCity Siid in Anspruch. Insbesondere sind Luft- und Landseite der
Abfertigungsanlagen fir Fracht fast vollstandig betroffen. Eine sinnvolle
Entflechtung der Betriebsablaufe bei der Frachtabfertigung von den
BaumalRnahmen der neuen Start- und Landebahn ist dort nicht mdglich.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten

Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die einen
Ausschluss dieser Variante erfordern. Es wird aber darauf hingewiesen,
dass nach Einschatzung der Vereinigung Cockpit (VC) Varianten mit
sich kreuzenden An- und Abfligen fur den Flugbetrieb grundsatzlich
ungunstig sind.

Die Realisierung der Variante setzt einen weitreichenden Umbau der
luft- und landseitigen Anlagen im Norden und im Slden voraus. Dabei
ist es grundsatzlich méglich, flugsicherheitstechnische Anforderungen zu
erfullen. Die konkrete Konfiguration des neuen Start- und Landebahn-
systems ist dazu im einzelnen zu optimieren.

Ergebnis
Die Variante erfillt das Kapazitatskriterium nicht und ist deshalb nicht
zielfihrend. Zudem ist die Realisierbarkeit nicht gegeben.
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5.4.2.7 Neue siidliche Start- und Landebahn im Abstand von 1.525 m
zur Sudbahn des bestehenden Parallelbahnsystems unter
Rickbau der Startbahn 18 (Variante 13)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Durch den Ruckbau der Startbahn 18 entfallen die gegenseitigen
Kapazitatsbeeintrachtigungen der Startbahn 18 und der neuen sudlichen
Bahn. Die FAA prognostiziert unter Zugrundelegung des heutigen
Flottenmixes 119 Flugbewegungen/Stunde fir Betriebsrichtung 07 und
115 Bewegungen/Stunde fiir Betriebsrichtung 25.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
‘é‘ Stunde]
e aa Kapazitat fur den
heutigen
Coenmix: 119 115 116
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukunftigen
rosenmix: 110 108 109
62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-13:

Kapazitatsbewertung fur Variante 13 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.

Beurteilung der Realisierbarkeit

Da die neue Bahn mit einem Achsabstand von mindestens 1.525 m
aulerhalb der heutigen Flugbetriebsflachen und Abfertigungsanlagen
liegt, ist die BaumaRnahme grundséatzlich ohne nachhaltige Stérung des
luftseitigen Betriebsablaufes méglich. Teilweise betroffen sind allerdings
bestehende Infrastruktureinrichtungen, insbesondere das neue
Speditionszentrum und Verwaltungsgebaude im Siden.

Band A
Gliederung A5
Kapitel A54

Grundlagen des Verfahrens
Auswahl der Ausbauvarianten
Stand 27.09.2001
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Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten

Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die gegen diese
Variante sprechen.

Die Variante erscheint aus flugsicherheitstechnischer Sicht grundsatzlich
machbar. Genauer Achsabstand (Mindestabstand 1.525 m) und Bahn-
versatz sind unter Bertcksichtigung der Hindernisfreiheit und der topo-
graphischen Gegebenheiten festzulegen.

Ergebnis
Die Variante erreicht das Kapazitatskriterium fir Stufe 1 fur keine der
beiden Betriebsrichtungen und ist damit nicht zielfihrend.
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5.4.3.1

Errichtung einer Bahn im Norden des bestehenden
Bahnsystems

Neue Landebahn Nordost im Frankfurter Stadtwald
parallel zur Nordbahn des bestehenden Parallelbahnsystems
im Abstand von 1.800 m (Variante 9a)

Beurteilung der erzielbaren Kapazitat

Die neue Landebahn Nordost ist vollstandig unabhangig vom be-
stehenden Start- und Landebahnsystem betreibbar. Entsprechend hoch
fallt der Kapazitatszuwachs aus. FAA prognostiziert unter Zugrunde-
legung des heutigen Flottenmixes eine Kapazitat von 131 Bewegungen/
Stunde fir Betriebsrichtung 07 und 143 Bewegungen/Stunde fur
Betriebsrichtung 25. Die Variante erfullt damit das Kapazitatskriterium
fur Stufe 1 der Variantenvorauswahl. Das letztendliche Kapazitatsziel
des Vorhabens (bezogen auf den kunftigen Flottenmix) wird fur
Betriebsrichtung 07 nicht erreicht. Hier sind weitere vertiefende
Untersuchungen erforderlich.

Nach Einschatzung der DFS ist die Kapazitat des Luftraumes
ausreichend, um mindestens 120 Bewegungen/Stunde abwickeln zu
kénnen.

Skizze:

Kapazitat
Wichtung
(Ost/West 30/70)
[Bewegungen/
Stunde]

Betriebsrich-
tung 25 (West)
[Bewegungen/
Stunde]

Betriebsrich-

tung 07 (Ost)

[Bewegungen/
Stunde]

Kapazitat fur den
heutigen
Flottenmix:

(26 % Heavy, 131

73 % Medium,
1 % Light)

143 139

Kapazitat fur den
zukUnftigen

Flott iX:
(370% ir;;r\)}llx 112 123 120

62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-14:

Kapazitatsbewertung fur Variante 9a nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.

Band A
Gliederung A5
Kapitel A54

Grundlagen des Verfahrens
Auswahl der Ausbauvarianten
Stand 27.09.2001
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Beurteilung der Realisierbarkeit

Da die neue Bahn im Norden aufderhalb des bestehenden Flughafen-
gelandes errichtet wird, sind keine Behinderungen des Flugbetriebes in
der Bauphase zu erwarten. Allerdings wird durch die Variante ein Ab-
schnitt einer Bahnstrecke Gberbaut und eine S-Bahn-Strecke, Uber die
der Flughafen angebunden ist, verlegt. Der Bauablauf ist so zu ge-
stalten, dass dadurch keine Kapazitatseinschrankungen der
Verkehrsanbindung entstehen.

Diese Variante ist realisierbar.
Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die gegen diese

Variante sprechen.

Ergebnis
Die Variante erflllt alle Kriterien der 1. Stufe.
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5.4.3.2 Neue Landebahn Nordwest im Kelsterbacher Wald parallel zur
Nordbahn des bestehenden Parallelbahnsystems im Abstand
von 1.400 m (Variante 9b)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Die neue Landebahn Nordwest ist, wie die Variante Nordost vollstandig
unabhangig vom bestehenden Start- und Landebahnsystem betreibbar.
Entsprechend hoch fallt der Kapazitatszuwachs aus. FAA prognostiziert
unter Zugrundelegung des des heutigen Flottenmixes eine Kapazitat von
131 Bewegungen/Stunde fir Betriebsrichtung 07 und 143 Bewegungen/
Stunde flr Betriebsrichtung 25. Die Variante erfillt damit das Kapazitats-
kriterium flr Stufe 1 der Variantenvorauswahl. Das letztendliche Kapa-
zitatsziel des Vorhabens (bezogen auf den kunftigen Flottenmix) wird fur
Betriebsrichtung 07 nicht erreicht. Hier sind weitere vertiefende
Untersuchungen erforderlich.
Nach Einschatzung der DFS ist die Kapazitat des Luftraumes aus-
reichend, um mindestens 120 Bewegungen/Stunde abwickeln zu
kénnen.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
‘// Stunde]
—=—— |Kapazitat fur den
|] heutigen
oMtenmix. 131 143 139
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukunftigen
Fioftenmix. 112 123 120
62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-15:

Kapazitatsbewertung fur Variante 9b nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit
Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht

werden kann.
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Beurteilung der Realisierbarkeit

Da die neue Bahn im Norden aufderhalb des bestehenden Flughafen-
gelandes errichtet wird, sind keine Behinderungen des Flugbetriebes in
der Bauphase zu erwarten.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die gegen diese
Variante sprechen.

Ergebnis
Die Variante erflillt alle betrieblichen Kriterien der Stufe 1.
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5.4.3.3 Konvergierende Landebahn im Norden (Variante 5)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Die Variante aus dem Mediationsverfahren wird hier der Vollstandigkeit
halber mit betrachtet. Konvergierende Bahnen erbringen nur geringe
Kapazitatszuwachse, da aus Sicherheitsgriinden jeweils Radume fir den
kreuzenden Verkehr und das Durchstarten bei Fehlanflugverfahren
freizuhalten sind. Wie zu erwarten erreicht die prognostizierte Kapazitat
nicht den erforderlichen Wert. Unter Zugrundelegung des heutigen
Flottenmixes errechnet die FAA einen Wert von 74 Bewegungen/
Stunde fir Betriebsrichtung 07 und 105 Bewegungen/Stunde bei Be-
triebsrichtung 25.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
/‘% Stunde]
Kapazitat fur den
heutigen
Flottenmix:
(26 % Heavy, 74 105 96
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukunftigen
Flottenmix:
(37 % Heavy, 67 102 92
62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-16:

Kapazitatsbewertung fir Variante 5 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.

Beurteilung der Realisierbarkeit

Da die neue Bahn im Norden aufderhalb der bestehenden Flugbetriebs-
flachen errichtet wird, sind keine Behinderungen des Flugbetriebes in
der Bauphase zu erwarten. Die Bahn greift allerdings mit Streifen und
Randzone massiv in die im Norden bestehenden Verkehrsinfrastruk-
turen (BAB A3 und ICE-Trasse) ein. Der Bauablauf ist so zu gestalten,
dass dadurch keine Kapazitatseinschrankungen der Verkehrsanbindung
des Flughafens entstehen. Die Realisierbarkeit ist damit grundsatzlich
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Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die gegen diese
Variante sprechen.

Konvergierende Bahnen fuhren allerdings dazu, dass sich die An- und
Abflugrouten kreuzen. Wenngleich flugsicherheitstechnisch kreuzende
An- und Abfliige beherrschbar sind, gelten diese vor allem bei hoher
Kapazitatsauslastung als kritisch. Prinzipiell trifft die gleiche Beurteilung
zu wie bei Variante 6 in Kapitel 5.5.1.3. Wenn keine anderen zwingen-
den Griinde bestehen, ist bei der Errichtung von neuen Bahnen eine
konvergierende Lage zu vermeiden.

Ergebnis
Diese Variante erflllt das Kapazitatskriterium nicht und ist deshalb nicht
zielfGhrend.
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5434 Neue Landebahn (2800 m Lange) teilweise auf dem
Flughafengeldnde parallel zur heutigen Nordbahn im Abstand
von 930 m unter Nutzung von zukiinftigen Flug-
sicherungstechnologien und -verfahren (Variante 10)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Eine sinnvolle Kapazitatssteigerung erfordert bei dieser Variante den
Einsatz zukunftiger Flugsicherungstechnologien und -verfahren (PRM).
FAA prognostiziert unter Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes
eine Kapazitat von 131 Bewegungen/Stunde fiir Betriebsrichtung 07 und
143 Bewegungen/Stunde fur Betriebsrichtung 25. Die Variante erfillt
damit das Kapazitatskriterium fiir Stufe 1 der Variantenvorauswahl.

Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat

tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
= Stunde] Stunde] [Bewegungen/
% Stunde]

Kapazitat fur den

heutigen

Flott iX:

(26 % domwy. 131 143 139

73 % Medium,

1 % Light)

Kapazitat fur den

zukUnftigen

Floftenmix. 112 123 120

62 % Medium,

1 % Light)

Abbildung 5-17:

Kapazitatsbewertung fur Variante 10 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.

Beurteilung der Realisierbarkeit

Zusatzlich zum Abriss von Verwaltungsgebduden, von Wartungshallen
fur Flugzeuge und des Tanklagers aus Hindernisgriinden beansprucht
die Bahn mit Streifen und Randzone nahezu den gesamten Gbrigen
Bereich der CargoCity Nord. Die Deutsche Lufthansa als wesentlicher
Trager des Luftverkehrs ist durch diese Variante am meisten betroffen.
Nahezu alle luft- und landseitigen Einrichtungen der DLH waren zu
verlagern. Ein betriebsvertraglicher Bauablauf ohne wesentliche Ein-
schrankung des Flugbetriebes in der Bauphase ist damit undenkbar.
Die Bahn greift darlber hinaus mit Streifen und Randzone auch massiv
in die im Norden bestehenden Verkehrsinfrastrukturen (BAB A3 und
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ICE-Trasse) ein. Der Bauablauf ware hier so zu gestalten, dass keine
Kapazitatseinschrankungen der Verkehrsanbindung des Flughafens
entstehen.

Die Realisierbarkeit dieser Variante ist daher nicht gegeben.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
In dieser Variante treten betriebliche Besonderheiten auf, die gegen ihre
Realisierung sprechen.

Die Anfluggrundlinie aus Richtung Osten befindet sich unmittelbar tber
dem Terminal 1. Das Terminal 1 befindet sich etwa 2.700 m vor der
Landebahnschwelle. Die Anforderungen an die Hindernisfreiheit werden
im Bereich des Terminals gerade erflllt, allerdings bilden westlich des
Terminals Verwaltungsgebaude, Hallen zur Flugzeugwartung und das
Tanklager weitere Hindernisse, die zurlickgebaut werden muissten.

Der Anflug aus Richtung Osten tber das Terminal 1 mit niedrigen
Uberflughdhen ist nach Expertenmeinung kritisch einzuschatzen. Im
Rahmen des Mediationsverfahrens wurde diese Variante in einem
Expertenhearing einer eingehenden sicherheitstechnischen Unter-
suchung im Rahmen der Arbeitsgruppe ,Flugsicherheit und Navigation®
des Arbeitskreises Verkehr unterzogen. Dabei wurden erhebliche Zwei-
fel eines sicheren Flugbetriebes sichtbar, so dass diese Variante
schlieBlich aus der Variantenliste gestrichen wurde. Speziell durch die
DLH und die VC wurde eingeschatzt, dass beim Uberfliegen des Ter-
minal 1 ein hohes Sicherheitsrisikos besteht /5.1, Seite 115/.

Im Schreiben des DLH-Bereichsvorstands Operations an Fraport vom
20.05.1999 teilt die DLH mit: ,....erwarten wir bei den typischen West-
windwetterlagen erhebliche Verwirbelungen, die durch die ange-
sprochenen Gebdudekomplexe ausgelést werden. Diese sind im Einzel-
fall nicht vorhersehbar und tragen damit zu einer deutlich erschwerten
Flugdurchfiihrung bei*[5.24/.

Ergebnis

Die Realisierbarkeit der Variante ist nicht gegeben. DarUber hinaus
bestehen begriindete erhebliche Zweifel, ob die neue Bahn in Richtung
West sicher angeflogen werden kann.
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544

5.4.41

Errichtung einer Landebahn parallel zur Startbahn 18

Errichtung einer Landebahn mit Achsabstand 760 m
im Westen parallel zur Startbahn 18 (Variante 7)

Beurteilung der erzielbaren Kapazitat

Die neue Landebahn und die Startbahn 18 kénnen bei dem gewahlten
Achsabstand von 760 m unabhangig voneinander betrieben werden.
Dadurch ist eine Kapazitatssteigerung zu erwarten. Allerdings kreuzen
sich die Anflugrouten der neuen Bahn im Norden mit den An- und Ab-
flugrouten des bestehenden Parallelbahnsystems. Daraus resultieren
wiederum Kapazitatsbeschrankungen. Insgesamt ergibt die Unter-
suchung der FAA, dass unter Zugrundelegung des heutigen Flotten-
mixes mit dieser Variante eine Kapazitat von 85 Bewegungen/Stunde
bei Betriebsrichtung 07 und 110 Bewegungen/Stunde bei Betriebs-
richtung 25 erreicht werden kénnen. Damit wird das Kapazitatsziel nicht
erreicht.

Skizze:

—

Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
Stunde]

Kapazitat fur den
heutigen

Flottenmix:
(26 % Heavy, 85 110 103

73 % Medium,
1 % Light)

Kapazitat fur den
zukUnftigen

Flottenmix:
(37 % Heavy, 79 100 94

62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-18:

Kapazitatsbewertung fir Variante 7 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.

Beurteilung der Realisierbarkeit

Da die neue Bahn auf3erhalb des bestehenden Flughafengelandes
errichtet wird, sind keine Behinderungen des Flugbetriebes in der
Bauphase zu erwarten.
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Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es sind keine betrieblichen Besonderheiten erkennbar, die gegen diese
Variante sprechen.

Allerdings fuhrt der Betrieb einer Parallelbahn zur Startbahn 18 zu den
gleichen flugsicherheitstechnischen Problemen wie beim Landeanflug
aus Norden oder Suden auf der Startbahn 18 (Varianten 6 und 6a,
Kapitel 5.4.1.3 und 5.4.1.4). Wenn keine anderen zwingenden Griinde
dagegen sprechen, sind bei der Neuerrichtung von Start- und Lande-
bahnen solche Konfigurationen zu vermeiden.

Ergebnis
Die Variante erfillt das Kapazitatskriterium nicht und ist deshalb nicht
zielfihrend.
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5.44.2 Neue dstliche Landebahn parallel zur Startbahn 18 entlang
der Autobahn (Variante 8)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Der Vollstandigkeit halber wird diese im Mediationsverfahren eingefiihrte
Variante hier betrachtet. Da die neue Landebahn zusatzlich zur Start-
bahn 18 noch eine weitere Kreuzung der An- und Abflugrouten des
Parallelbahnsystems im Osten verursacht, ist nicht zu erwarten, dass
eine ausreichende Kapazitatssteigerung zu erzielen ist. Dies wird durch
die Untersuchungen der FAA bestatigt, die unter Zugrundelegung des
heutigen Flottenmixes eine Kapazitat von lediglich 87 Bewegungen/
Stunde fir die Hauptbetriebsrichtung 25 prognostiziert. In Betriebs-
richtung 07 sind es 110 Bewegungen/Stunde.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
% Stunde] Stunde] [Bewegungen/
Stunde]
Kapazitat fur den
heutigen
ot o o
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukunftigen
oo 5 o
62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-19:

Kapazitatsbewertung fur Variante 8 nach FAA

Beurteilung der Hubfahigkeit

Der Vorhabentrager geht davon aus, dass der erforderliche Standard
einer MCT von 45 Minuten unter definierten Bedingungen erreicht
werden kann.

Beurteilung der Realisierbarkeit

Da die neue Bahn auf3erhalb des bestehenden Flughafengelandes
errichtet wird, sind keine Behinderungen des Flugbetriebes in der Bau-
phase zu erwarten.
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Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten

Es sind keine so schwerwiegenden betrieblichen Besonderheiten er-
kennbar, um die Variante in diesem Kriterium als nicht zielfihrend zu
bewerten. Es gelten allerdings die flugsicherheitstechnischen Einschéat-
zungen wie bei der vorangegangenen Variante in verstarkter Form.

Wenn keine anderen zwingenden Griinde dagegen sprechen, sind
Bahnkonfigurationen wie bei dieser Variante aus flugsicherheitstech-
nischer Sicht zu vermeiden. AulRerdem ist zur Gewahrleistung der
Sicherheit des Luftraumes der Betrieb des Verkehrslandeplatzes
Egelsbach einzustellen.

Ergebnis
Die Variante erflllt das Kapazitatskriterium nicht und ist deshalb nicht
zielfGhrend.
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5.4.5 Mitnutzung des militarischen Flugplatzes Wiesbaden-
Erbenheim
5451 Bestehendes Start- und Landebahnsystem des Flughafens
Frankfurt Main und Mitnutzung der bestehenden Bahn des
militarischen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim (Variante 11)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Die Lange der Start- und Landebahn des militdrischen Flugplatzes
Wiesbaden-Erbenheim ist nicht fiir Langstreckenverkehre geeignet.
Die bei Nutzung der zusatzlichen Start- und Landebahn durch FAA
prognostizierte Kapazitat fur den heutigen Flottenmix betragt 117
Bewegungen/Stunde in Betriebsrichtung 07 und 126 Bewegungen/
Stunde in Betriebsrichtung 25.
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
I [Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
== Stunde]
Kapazitat fur den
heutigen
ot 117 126 123
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zuklnftigen
(oot i 104 112 110
62 % Medium,
1 % Light)
Abbildung 5-20: Kapazitatsbewertung fur Variante 11 nach FAA
Im Rahmen der Mediation wurde von der DFS die betriebliche flug-
sicherungsmalflige Umsetzung der Variante 11a (vgl. Kap. 5.4.5.2) sowie
die Anwendbarkeit der bestehenden militarischen An- und Abflug-
strecken untersucht. Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind It. Aus-
sagen der DFS auch auf diese Variante tbertragbar.
Die DFS hat zur Abschatzung der Kapazitat des Luftraumes fir diese
Variante ein Verkehrsaufkommen von 500.000 Flugbewegungen jahrlich
auf dem Flughafen Frankfurt und 60.000 Flugbewegungen auf dem
Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim unterstellt. Bei der nachfolgenden
Variante (Variante 11a, Kapitel 5.4.5.2) wird hierzu eine Differenz
betrachtung vorgenommen.
Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten
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Da die bestehenden militarischen An- und Abflugstrecken als nicht
geeignet fur die Abwicklung dieses Verkehrsaufkommens eingestuft
werden, hat die DFS ein neues System von An- und Abflugstrecken
entwickelt, mit dem ein theoretischer Wert von durchschnittlich 104
Fligen pro Stunde im Gesamtsystem Flughafen Frankfurt — Flugplatz
Wiesbaden-Erbenheim erzielt werden kdnnte. Dabei waren fur den
Flughafen Frankfurt 87 und fir den Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim 17
Flugbewegungen/Stunde zu realisieren. Als Spitzenwert ergeben sich
113 Flugbewegungen (davon fur den Flughafen Frankfurt 94 und fiir den
Flughafen Wiesbaden-Erbenheim 19 Flugbewegungen/Stunde).

Die DFS geht jedoch davon aus, dass diese Werte praktisch nicht
erreicht werden konnen, da:

— eine Beschrankung der Abflige durch die Staffelung bei Landungen
mit nur 1,5 NM erfolgt

— eine erhdhte Anzahl von Knotenpunkten entsteht, weil diese
Konstellation in der betrieblichen Abwicklung im Luftraum als zwei
unabhangige Flughafen zu betrachten ist

— aufgrund der erhéhten Knotenzahl eine hohe Komplexitat des
Systems entsteht, die eine Ausschépfung der Kapazitat nur unter
optimalen Bedingungen ermaoglicht.

,Das fiir diese Variante entwickelte An- und Abflugverfahren fiihrt als
Konsequenz dazu, dass Abfliige von Wiesbaden-Erbenheim in Richtung
Miinchen bei Betriebsrichtung 07 ca. 50 NM ... in einer H6he bis
héchstens 8000 ft gefiihrt werden miissen. Es ist offen, ob ein solches
Verfahren von den Luftfahrtgesellschaften akzeptiert wird.“ 15.21/

AuRerdem ergeben sich eine Vielzahl von zusatzlichen Knotenpunkten,
deren Auswirkungen auf die Verkehrsabwicklung im Rahmen der
Mediation jedoch nicht untersucht wurden. Da sich die Simulationen nur
auf den Nahbereich beziehen, bleiben auch die Auswirkungen auf die
Anbindung auf das Streckennetz unbericksichtigt. Die Luftraumunter-
suchungen erfolgten auf der Basis der 1999 gliltigen Luftraumstruktur.
Diese Ergebnisse sind auch nach Einfuhrung der Luftraumstruktur nach
EAM 04 ab April 2001 grundsatzlich giltig, da die An- und Abflugver-
fahren flr den Flughafen Wiesbaden-Erbenheim sich im relevanten
Bereich nicht geandert haben und damit die erhéhte Komplexitat des
Luftraumsystems bestehen bleibt.

Aufgrund der angeflihrten Kapazitatsbeschrankungen im Luftraum kann
die von der FAA berechnete Kapazitat nicht erreicht werden. Somit wird
das Kapazitatsziel nicht erreicht.
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Beurteilung der Hubfahigkeit

Zur Beurteilung der Hubfahigkeit im Hinblick auf die garantierte Um-
steigezeit (Minimum Connecting Time) wurde ein Gutachten der
Vieregg-Rdésler GmbH in Zusammenarbeit mit der Airport Research
Center GmbH erstellt /5.22/. Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis,
dass die Einhaltung einer MCT von 45 Minuten nur theoretisch méglich
ist. Zugrunde gelegt ist ein optimaler Ablauf und eine in der Realitat nicht
gegebene Fehlertoleranz.

In den Stellungnahmen der Qualitatssicherer zu diesem Gutachten wird
insbesondere die Annahme einer Vorsortierung des Gepackes in jedem
relevanten Flugzeug an allen relevanten Flughafen als nicht umsetzbar
bezeichnet /5.23/. Dartiber hinaus sind aus Sicht des Vorhabentragers
folgende Punkte als kritisch zu beurteilen:

— Der vorgegebene 4,5 Minutentakt des Shuttlezuges ist mit der erfor-
derlichen Pulnktlichkeit bei einer gemeinsamen Nutzung der Neubau-
strecke nicht realisierbar.

— Die bauliche Anbindung des WIE-Anschlusses im Terminal 1 in
Frankfurt ist nicht wie vorgesehen realisierbar.

— Die im Rahmen der Prozesskette Gepack unterstellte Leer-
Containerlogistik ist unrealistisch /5.20/.

— Fdur die Verbindung der Flughafen Frankfurt Main und Erbenheim
werden zusatzliche Infrastrukturmanahmen erforderlich. Dartber
hinaus entstehen zusatzliche Umsteigeverkehre mit entsprechender
Belastung der Umwelt.

Nach eingehender Diskussion hat die Mediationsgruppe die Ergebnisse
der Beurteilung der Hubfahigkeit dieser Variante wie folgt zusammen-
gefasst:

,Die Mediationsgruppe ist (ibereinstimmend der Auffassung, dass diese
Variante nur realisierbar ist, wenn Frankfurt und Erbenheim zu einem
Flughafensystem verbunden werden, in dessen Rahmen der Hub der
Star Alliance garantiert funktionieren kann. Die dafiir notwendige land-
seitige Anbindung wurde in Gutachten konzipiert und bewertet. Eine
Verbindung zwischen einem neu zu errichtenden Terminal in Erbenheim
und den bestehenden Terminals in Frankfurt wére sowohl mit Bussen
als auch mit Ziigen vorstellbar — allerdings scheint eine garantierte
Umsteigezeit von 45 Minuten nicht sicher und dauerhaft garantier-
bar.“/5.1, Seite126f/

Der Vorhabentrager geht mit der abschlie®enden Beurteilung der
Variante im Mediationsverfahren konform:
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,Die Variante unter voller Integration des Flugplatzes Erbenheim in die
Drehscheibe Frankfurt wiirde zu erheblichen Problemen im Luftraum
und in der Logistik fiihren, so dass diese Variante nicht empfohlen wird.

Eine zusétzliche Nutzung des Flugplatzes Erbenheim als eigensténdiger
Flughafen ohne Integration in die Drehscheibe Frankfurt wére im Hin-
blick auf Waldverbrauch und Larm weniger belastend als andere Varian-
ten, I6st aber die Kapazitdtsprobleme des Flughafens nicht. Die Variante
ist deshalb nicht zu empfehlen.“l5.1, Seite 181/

Beurteilung der Realisierbarkeit

Zur Realisierung dieser Variante ist die Klarung einer zivilen Nutzung
bzw. Mitnutzung erforderlich, da zur Zeit die Voraussetzungen einer
zivilen Mitnutzung des militarischen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim
nicht gegeben sind. Bei Mitbenutzung ist mit Einschrankung der Bebau-
barkeit fur zivile Zwecke zu rechnen.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es ergeben sich keine Ausschlusstatbestande.

Ergebnis

Die Variante erfillt das Kapazitatskriterium aufgrund der unzureich-
enden Luftraumkapazitat nicht und ist deshalb nicht zielfihrend. Zudem
ist das Kriterium Hubfahigkeit nicht erflllt und es fehlen die rechtlichen
Voraussetzungen fir die Realisierbarkeit.
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5.4.5.2

Bestehendes Start- und Landebahnsystem des Flughafens
Frankfurt Main und Mitnutzung der bestehenden Bahn des
Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim unter Beriicksichtigung
zukunftiger Flugsicherungsverfahren (Variante 11a)

Beurteilung der erzielbaren Kapazitat

Diese Variante unterscheidet sich von der vorangegangenen

Variante 11 lediglich dadurch, dass flir das Parallelbahnsystem am
Flughafen Frankfurt ein PRM eingesetzt wird. Die FAA prognostiziert
unter dieser Voraussetzung und unter Zugrundelegung des heutigen
Flottenmixes eine Kapazitat von 133 Bewegungen/Stunde bei Betriebs-
richtung 07 und 138 Bewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 25. Die
bereits bei der vorangegangenen Variante angefiihrte Kapazitatsgrenze
des Luftraumes bleibt davon jedoch unberihrt und gilt weiter. Insofern
ist nicht zu erwarten, dass der von FAA prognostizierte Wert erreicht
werden kann.

Skizze:

e

Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
Stunde]

Kapazitat fur den
heutigen

Flottenmix:
(26 % domy. 133 138 136

73 % Medium,
1 % Light)

Kapazitat fur den
zukunftigen

E'?é}‘i.’l;‘v’;,* 117 122 120

62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-21:

Kapazitatsbewertung fur Variante 11a nach FAA

Im Zusammenhang mit dem durch die DFS fir die Kapazitatsabschatz-
ung des Luftraumes unterstellten geringeren Verkehrsaufkommen (vgl.
Kapitel 5.4.5.1) wurden im Mediationsverfahren zur Variante 11a die
beiden Untervarianten ,Erbenheim klein“ und ,Erbenheim gro3* be-
trachtet.

Fir ,Erbenheim klein® gilt ein Verkehrsaufkommen von jahrlich 500.000
Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt Main und 60.000 Flug-
bewegungen am Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim. ,Erbenheim grof*
stellt ein Szenario mit 500.000 Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt
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und 160.000 Flugbewegungen am Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim dar.
Die hier zu beurteilenden betrieblichen Kriterien gelten letztendlich unab-
hangig von diesen Szenarien. Die Kapazitat des Luftraumes als limi-
tierender Faktor andert sich dadurch nicht.

Aufgrund dieser Kapazitatsbeschrankung des Luftraums kann die von
der FAA prognostizierte Kapazitat nicht realisiert werden. Das Kapa-
zitatsziel wird somit nicht erreicht.

Beurteilung der Hubfahigkeit
Es qilt die gleiche Beurteilung wie bei der vorangegangenen Variante
ohne PRM (Variante 11).

Beurteilung der Realisierbarkeit
wie bei Variante 11

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
wie bei Variante 11

Ergebnis

Mafgeblich fir die Beurteilung der Variante sind das Kapazitatslimit des
Luftraumes und die Probleme bei der Realisierung von Hubfunktionen.
Diese bestehen unabhangig von der Einfihrung eines PRM am Flug-
hafen Frankfurt Main.

Die Variante erflllt das Kapazitatskriterium aufgrund der unzureich-
enden Luftraumkapazitat nicht und ist deshalb nicht zielfihrend. Zudem
ist das Kriterium Hubfahigkeit nicht erfillt und es fehlen die rechtlichen
Voraussetzungen fur die Realisierung.
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5.45.3 Neue sudliche Start- und Landebahn im Abstand von 1.525 m
zur Sudbahn des bestehenden Parallelbahnsystems, ohne
Nutzung der Startbahn 18 und unter Mitnutzung des er-
weiterten militarischen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim
(Bahnlange 2.800 m) (Variante 14)
Beurteilung der erzielbaren Kapazitat
Die Kapazitatsprognose der FAA ergibt bei Zugrundelegung des
heutigen Flottenmixes eine Kapazitat von 167 Bewegungen/Stunde flr
Betriebsrichtung 07 und 165 Bewegungen/Stunde flr Betriebsrichtung
25
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
— tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
—— Stunde] Stunde] [Bewegungen/
= Stunde]
= | Kapazitat fur den
heutigen
i 167 165 166
73 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fur den
zukUnftigen
(oot i 149 148 148
62 % Medium,
1 % Light)

Abbildung 5-22:

Kapazitatsbewertung fur Variante 14 nach FAA

Die bereits bei den vorangegangenen beiden Varianten angefiihrte
Kapazitatsgrenze des Luftraumes bleibt davon generell unberthrt.
Allerdings sind nach Einschatzung der DFS die Kapazitatsbeurteilungen
des Luftraumes bei den vorangegangenen beiden Varianten nicht direkt
auf die hier betrachtete Variante Ubertragbar. Das Kapazitatsziel von
120 Bewegungen/Stunde ist hier nach Einschatzung der DFS trotz des
Kapazitatslimits des Luftraumes erreichbar, da die in Ergénzung zur
madglichen Kapazitat einer Start- und Landebahn Sud (vgl. Variante 13:
116 bzw.109 Bewegungen/Stunde) erforderliche geringe Flug-
bewegungskapazitat in Wiesbaden-Erbenheim abgewickelt werden kann
(4 bzw. 11 Bewegungen/Stunde).

Insofern ist zwar nicht zu erwarten, dass der von FAA prognostizierte
Wert erreicht werden kann, das Kapazitatsziel von mindestens

120 Bewegungen/Stunde ist jedoch trotz der Kapazitatsbeschrankung
des Luftraums erreicht.
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Beurteilung der Hubfahigkeit
Es gilt die gleiche Beurteilung wie bei den vorangegangenen Varianten
(Variante 11, Variante 11a, Kapitel 5.4.5.1 und 5.4.5.2).

Die Realisierung der Hubfunktion dieser Variante ist nicht gegeben. Die
zu garantierende Umsteigezeit von 45 Minuten kann nicht erreicht
werden.

Beurteilung der Realisierbarkeit
Es gilt die gleiche Beurteilung wie bei Variante 11.

Beurteilung der betrieblichen Besonderheiten
Es ergeben sich keine Ausschlusstatbestande.

Ergebnis

Mafgeblich fur die Beurteilung der Variante sind die Probleme bei der
Realisierung der Hubfunktion sowie die fehlenden rechtlichen Voraus-
setzungen fir die zivile Mitnutzung des militarischen Fluplatzes. Dies
Variante erflllt deshalb die Kriterien Hubfahigkeit und Realisierbarkeit
nicht.
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5.4.6
5.4.6.1

Sonderbetrachtungen
Variante mit mehreren konvergierenden Bahnen

Nach Abschluss des Mediationsverfahrens hat die Stadt Offenbach in
ihrer Stellungnahme zum Scoping-Termin Ausbau Flughafen Frankfurt
Main (02. - 04.11.2000 in Darmstadt) eine Variante unter Nutzung
mehrerer zusatzlicher konvergierender Bahnen vorgeschlagen. Dabei
soll auch die erweiterte Bahn (Lange 2.800 m) des Flugplatzes Wies-
baden-Erbenheim einbezogen werden.

Kurzbeschreibung

Drei neue Start- und Landebahnen (4.000 m Lange) auf dem Gelande
des bestehenden Bahnsystems in konvergierender Lage zum be-
stehenden Parallelbahnsystem, eine neue sudliche Start- und Lande-
bahn (4.000 m Lange) im Abstand von 1.525 m zur Stidbahn des
bestehenden Parallelbahnsystems unter Mitnutzung des erweiterten
Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim (Bahnlange 2.800 m)

Skizze:

— Kapazitatswerte:

Flr diese Variante wurde keine
M Kapazitatsuntersuchung durchgefuhrt.

Abbildung 5-23:

Konfiguration mit mehreren konvergierenden Bahnen

Diese Variante stellt eine Kombination aus drei unterschiedlichen
Varianten dar. Sie beinhaltet eine neue stidliche Start- und Landebahn
(Variante 3), die Nutzung des erweiterten Flugplatzes Wiesbaden-
Erbenheim (Bahnlange 2.800 m) und den Bau von drei konvergierenden
Bahnen.

Zur Realisierung einer neuen sudlichen Start- und Landebahn werden
unter Variante 3 Aussagen getroffen. Die Anmerkungen zur Mitnutzung
des erweiterten Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim (Bahnlange

2.800 m) sind unter Variante 14 beschrieben.

Neu an diesem Vorschlag sind die drei neuen Start- und Landebahnen
(4.000 m Lange) auf dem Gelande des bestehenden Bahnsystems in
konvergierender Lage zum bestehenden Parallelbahnsystem.

Beurteilung

Nach den Bestimmungen der BMV Richtlinie tber die Hindernisfreiheit
fur Start- und Landebahnen auf Verkehrsflughafen /5.16/ werden grolde
Teile der Infrastruktur im Norden des bestehenden Flughafens
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beeinflusst. Zur Realisierung der Bahnlagen wird ein immenser Eingriff
in die bestehenden Infrastruktureinrichtungen, wie zum Beispiel der
Abbau von 60 % aller Luftfahrzeugabstellpositionen, ein Teilabriss des
Terminals 1 und eine Hohenreduktion desTerminals 2, ein Teilabriss der
DLH- Basis und der Abrif3 der CargoCity Std sowie des Towers
notwendig.

Die gesamte BaumalRnahme ist bei laufendem Betrieb und ohne Ein-
schrankung der Kapazitat des Flughafens Frankfurt nicht realisierbar.
Vielmehr ware eine umfangreiche Teilschlielung des Flughafens
wahrend der Bauphase erforderlich.

Wie die Untersuchungen der Varianten mit einzelnen konvergierenden
Bahnen und insbesondere auch die Variante mit einer Nord-Sud-
orientierten Bahn 6stlich der BAB A5 zeigen, erbringen konvergierende
Bahnen nur geringe Kapazitatszuwachse, da aus Sicherheitsgriinden
jeweils Raume flr das Durchstarten bei Fehlanflugverfahren freigehalten
werden mussen. Konvergierende Bahnen gelten zudem, wie dort
dargelegt, als sicherheitskritisch.

Ergebnis

Die Realisierung dieser Variante kommt dem Bau eines vollig neuen
Flughafens gleich und stellt keinen Ausbau dar. Nahezu alle bestehen-
den luft- und landseitigen Anlagen waren nicht weiter nutzbar und
massten rickgebaut werden. Wahrend der mehrjahrigen Bauzeit misste
der Flughafen teilgeschlossen werden, die erforderlichen Kapazitaten
kénnten nicht annahernd bereitgestellt werden.

Die Variante kommt fiir den Vorhabentrager nicht in Betracht.
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5.4.6.2

Nordvarianten mit Verlegung der Startbahn 18 nach Suiden

Durch die Stadt Offenbach wurde eine weitere Variante vorgeschlagen,
die grundsatzlich der Variante Nordwest (Variante 9b) entspricht, jedoch
zusatzlich eine Verlegung der Startbahn 18 nach Suden vorsieht.

Diese Variante drangt sich flir das Variantenspektrum von vornherein
nicht auf, da sie offensichtlich zu nachteiligeren Auswirkungen fihrt, als
die bereits im Variantenspektrum enthaltene Variante mit Landebahn
Nordwest (Variante 9b). Sie ist nur dann als Untervariante der Variante
mit Landebahn Nordwest gerechtfertigt, wenn diese das Kapazitatsziel
nicht erreicht.

Kurzbeschreibung

Im Unterschied zur Variante mit Landebahn Nordwest wird zusatzlich die
Startbahn 18 nach Stden verlegt, um die flugbetrieblichen Abhangig-
keiten zwischen Startbahn 18 und dem bestehenden Parallelbahn-
system zu beseitigen. Um die derzeit bestehende Lange von 4.000 m zu
erhalten, betragt die notwendige Verlegung nach Siden 1000 m. Dies
hat zur Folge, dass die Hochspannungsleitung stdlich der Startbahn 18
ebenfalls verlegt werden muss.

Die durch die Verlegung der Startbahn 18 entstehende Konfiguration
des Start- und Landebahnsystems ist in Abbildung 5-24 dargestellt. Der
Vollstandigkeit halber sei darauf verwiesen, dal® sich in Analogie zur
Variante Nordwest auch die Variante Nordost (Variante 9a) mit einer
entsprechenden Verschiebung der Startbahn 18 darstellen lasst.

Beurteilung
Durch Verschiebung der Startbahn 18 um 1.000 m nach Stiden

— ensteht ein zusatzlicher Flachenverbrauch von 56 ha

— ist die Verlegung einer Hochspannungsleitung erforderlich
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— verandern sich die Abflugrouten, so dass dadurch mit ungtinstigeren
Larmauswirkungen als bei der bisherigen Lage der Startbahn 18 zu
rechnen ist.

Ergebnis

Die Variante fuhrt zu nachteiligeren Auswirkungen als die bereits im
Variantenspektrum enthaltene Variante mit Landebahn Nordwest. Sie ist
nur dann rechtfertigbar, wenn die Variante mit Landebahn Nordwest im
Ergebnis der vertieften Kapazitatsuntersuchungen auf Stufe 2 der
Variantenvorauswahl das Kapazitatsziel nicht erreicht. Die Abwagung
zur Variante Nordwest mit Verlegung der Startbahn 18 nach Siiden
erfolgt deshalb im Rahmen der vertieften Kapazitatsuntersuchungen auf
Stufe 2 der Variantenvorauswahl (vgl. Kapitel 5.5.1.4). Der Vollstandig-
keit halber wird dort auch die in Analogie zu dieser Variante denkbare
Variante Nordost mit Verlegung der Startbahn 18 betrachtet (vgl. Kapitel
5.5.2.4).

Abbildung 5-24: Konfiguration des Bahnsystems fur die Variante Nordwest und

Verschiebung der Startbahn 18 um 1.000 m nach Stiden
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5.4.7

Abwagung zur Variantenverdichtung auf Stufe 1

In Stufe 1 der Variantenvorauswahl werden die betrieblichen Kriterien
— Kapazitat

— Hubfahigkeit

— Realisierbarkeit

— betriebliche Besonderheiten

beurteilt. Die betrieblichen Kriterien auf Stufe 1 werden ohne
Einschrankung durch die

— Variante 9a — zuséatzliche Landebahn im Nordosten mit
Achsabstand 1.800 m

— Variante 9b - zusatzliche Landebahn im Nordwesten mit
Achsabstand 1.400 m und

— Variante 12 — zwei zuséatzliche Start- und Landebahnen im Sitiden
bei Rickbau der Startbahn 18

erfullt. Diese Varianten sind in Stufe 2 der Variantenvorauswahl vertieft
zu untersuchen. Variante 12 erfillt in beiden Betriebsrichtungen das
Kapazitatsziel sowohl unter Zugrundelegung des heutigen als auch des
kinftigen Flottenmixes. Die Varianten 9a und 9b erfiillen das Kapazitats-
ziel auf dieser Stufe der Untersuchung nur fur den heutigen Flottenmix.
In Stufe 2 ist deshalb vertieft zu priifen, ob diese Varianten das Kapa-
zitatsziel auch unter Zugrundelegung des kiinftigen Flottenmixes erflllen
kénnen.

Ohne weitere Abwagung ausgeschlossen werden kénnen Varianten, die
in den betrieblichen Kriterien eindeutig nicht zielflihrend sind. Hierbei
handelt es sich um

— Varianten mit Optimierungen und Anderungen des bestehenden
Bahnnutzungskonzeptes (1a, 1b, 6, 6a), da in keinem Fall erkennbar
ist, dass die fiir das Vorhaben erforderlichen Kapazitaten auch nur
annahernd erreicht werden kdnnen

— Varianten unter Mitnutzung des militarischen Flugplatzes Wies-
baden-Erbenheim (11, 11a, 14), da keine praktikable Lésung
erkennbar ist, um eine Umsteigezeit von 45 Minuten zu garantieren
und die Voraussetzungen fur eine zivile Mitnutzung nicht geklart
sind; auflerdem wird bei den Varianten 11 und 11a die Kapazitat des
Flughafensystems durch den Luftraum bei maximal 113
Bewegungen/Stunde gedeckelt
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Varianten mit Errichtung einer Landebahn parallel zur Startbahn 18
(7, 8), da die Kapazitat dieser Bahnsysteme aufgrund der Kreuzung
der Anflugrouten der neuen Bahn mit den An- und Abflugrouten des
bestehenden Parallelbahnsystems so stark eingeschrankt wird, dass

sie in jeder der beiden Betriebsrichtungen weit unter dem fur das
Vorhaben erforderlichen Wert liegt

— Varianten mit einer neuen konvergierenden Bahn im Stden des
bestehenden Parallelbahnsystems (4a, 4b), da mit diesen Bahn-

systemen das Kapazitatsziel flr keine der beiden Betriebsrichtungen

auch nur annahernd erreicht werden kann und auf’erdem bei
Variante 4a eine Realisierung unter laufendem Betrieb des
Flughafens ausgeschlossen ist

— Variante 5, da mit einer konvergierenden Landebahn im Norden das
Kapazitatsziel fir keine der beiden Betriebsrichtungen auch nur
annahernd erreicht werden kann

— Variante 10, da die Landebahn im Nordosten mit einem Achsab-
stand von 930 m unter laufendem Betrieb des Flughafens nicht
realisiert werden kann und auf3erdem erhebliche und begriindete
Zweifel an einer sicheren Anfliegbarkeit bei Betriebsrichtung 25
bestehen

— Variante 2a, da das Kapazitatsziel fur keine der beiden Betriebs-
richtungen erreicht wird und auerdem eine Realisierbarkeit unter
laufendem Betrieb des Flughafens ausgeschlossen ist

— Variante 2b, da das Kapazitatsziel fur keine der beiden Betriebs-
richtungen erreicht wird und aufierdem die Realisierung des
gespreizten Parallelbahnsystems unter laufendem Betrieb
ausgeschlossen ist

— Variante 13, da das Kapazitatsziel flr keine der beiden Betriebs-
richtungen erreicht wird.

Verbleiben die Varianten 2 und 3, die zwar die betrieblichen Kriterien
auch nicht vollstandig erfullen, fiir die aber zumindest ein gewisser
Abwagungsbedarf erkennbar ist.

Die Varianten 2 und 3 erreichen mit 121 Bewegungen/Stunde bzw.

120 Bewegungen/Stunde fir eine Betriebsrichtung (Betriebsrichtung 07)

das Kapazitatsziel der Stufe 1 der Variantenvorauswahl. In Betriebs-
richtung 25 erreichen beide Varianten das Kapazitatsziel nicht.

Variante 2 und Variante 3 unterscheiden sich lediglich dadurch, dass bei

Variante 2 aufgrund der Verwendung eines PRM der Achsabstand
zwischen der neuen Start- und Landebahn Sid und der bestehenden

Sidbahn auf 1.035 m verringert werden kann, wahrend er bei Variante 3

98



Ausbauprogramm Flughafen Frankfurt/Main
Unterlagen zum Raumordnungsverfahren Fraport

mindestens 1.525 m betragen muss. Bezieht man an dieser Stelle in die
Abwagung topographische Gegebenheiten ein, so ist zu erkennen, dass
bei einem Achsabstand von 1.035 m die Realisierbarkeit des Vorhabens
unter laufendem Betrieb nicht gegeben ist. Eine Entflechtung der Be-
triebsablaufe bei der Frachtabfertigung in der CargoCity Stid von den
Baumalnahmen der neuen Start- und Landebahn erfordert einen Achs-
abstand von mindestens 1.300 m. Bei einem Achsabstand von 1.300 m
quert die Anfluggrundlinie den zentralen wohnbebauten Bereich von
Zeppelinheim und es entstehen Uberflughéhen von 140 m. Solche
Konfigurationen sind nicht zielflihrend, wenn andere Lésungen exis-
tieren, die diese nachteiligen Auswirkungen vermeiden. Der direkte
Uberflug von Zeppelinheim kann bei Achsabstéanden von mehr als 1.750
m vermieden werden. Dies entsprache dann aber dem Bahnsystem der
Variante 3 (ohne PRM), so dass Variante 2 in der Abwagung als nicht
zielfihrend ausgeschlossen wird.

Bleibt zu prifen, ob Variante 3 prinzipiell in der Lage ist, das Kapazitats-
kriterium fUr Stufe 1 der Variantenvorauswahl bei beiden Betriebsrich-
tungen zu erfillen. Nur wenn dies auf Stufe 1 mit hinreichender Sicher-
heit verneint werden kann, ist Variante 3 auszuschlie®en. Wie im folgen-
den gezeigt wird, ist dies aber nicht der Fall.

Durch FAA wurde fir Variante 3 die praktische Kapazitat zusatzlich mit
gleicher Untersuchungsmethodik und Untersuchungstiefe, jedoch

— mit vergroRertem Achsabstand der neuen Start- und Landebahn Sid
und

— mit einer veranderten Verkehrsbelegung des Start- und
Landebahnsystems /5.10/

untersucht. Fur die Vergrolkerung des Achsabstandes sind die konkreten
topographischen Verhaltnisse zu beachten. Wie bereits oben dargestellt,
ist zur Vermeidung des Uberfluges von Zeppelinheim ein Mindestachs-
abstand von 1.750 m erforderlich. Gewahlt wird ein Achsabstand von
1.925 m, da dann Zeppelinheim noch weiter entlastet werden kann und
auch der Uberflug des Stadtkerns von Neu-Isenburg vermieden wird.

Bei der geanderten Verkehrsbelegung des Start- und Landebahnsys-
tems werden Abflige von der Startbahn 18 auf das Parallelbahnsystem
verlegt, so dass die Kapazitatsbeschrankung aufgrund der flugbetrieb-
lichen Abhangigkeiten zwischen Startbahn 18 und neuer Start- und
Landebahn Sid etwas verringert werden.

Die zusatzliche Untersuchung der FAA zeigt, daf3 Variante 3 prinzipiell in
der Lage ist, bei Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes in beiden
Betriebsrichtungen mindestens 120 Flugbewegungen pro Stunde zu
leisten. Variante 3 kann damit nicht ausgeschlossen werden und ist in
die vertieften Untersuchungen auf Stufe 2 einzubeziehen. Dabei ist dann
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zu prifen, ob diese Variante in der Lage ist, das Kapazitatsziel des
Vorhabens, namlich mindestens 120 Bewegungen/Stunde bei
Zugrundelegung des kiinftigen Flottenmixes zu erreichen.

(37%Heavy,
62%Medium, 1%Light)

Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
% [Bewegungen/ | [Bewegungen/ | (Ost/West 30/70)
— Stunde] Stunde] [Bewegungen/
Stunde]
Kapazitat fur den
heutigen
Flottenmix: 124 120 121
(26%Heavy,
73%Medium, 1%Light)
Kapazitat fur den
zuklnftigen
Flottenmix: 114 111 112

Abbildung 5-25:

Kapazitat fur Variante 3 nach FAA /5.10/

Die Auswahl fir Stufe 2 der Untersuchung ist damit vollstandig. Andere
Varianten kommen nicht in Betracht, da sie nicht zu besseren Ergebnis-
sen fuhren. Auch gibt es keine Variante, fur die eine ahnliche erganzen-
de Kapazitatsbetrachtung wie bei Variante 3 Sinn hatte und in Folge zu
einem anderen Auswahlergebnis flihren wirde.

Abbildung 5-26 enthalt die Zusammenfassung der Bewertung und Ab-
wagung auf Stufe 1.
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Variante Beschreibung |Kapazitats- Hub- Realisier- | Betriebl.
kriterium fahigkeit |barkeit Besonderh.
Stufe 1
Optimierungen und Anderungen des bestehenden Bahnnutzungskonzeptes
1a Ist-Situation nicht erfullt entfallt entfallt entfallt
H %
1b Nutzung PRM nicht erfullt entfallt entfallt entfallt
™
6 Landeanflige nicht erfullt entfallt entfallt nicht
aus Norden auf vorhanden
‘% Startbahn 18
6a Landeanflige nicht erfullt entfallt entfallt nicht
—_— aus Suden auf vorhanden
= Startbahn 18
Errichtung einer oder mehrerer Bahnen im Siiden
des bestehenden Parallelbahnsystems
3’ J—— Start- und erfullt erfullt erfullt nicht
= Landebahn im vorhanden
= Abstand
1.925 m
2 Start- und fur eine erfullt nicht erfullt | nicht
g Landebahn im Betriebsrichtung vorhanden
— Abstand 1.035 erfullt
m mit PRM

' aus Variante 3 im Rahmen der Abwagung entwickelt

Band
Gliederung
Kapitel

Grundlagen des Verfahrens
Auswahl der Ausbauvarianten
Stand 27.09.2001
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Variante Beschreibung |Kapazitats- Hub- Realisier- | Betriebl.
kriterium fahigkeit |barkeit Besonderh.
Stufe 1
12 zwei zusatzliche |erfullt erfullt erfullt nicht
— Bahnen, vorhanden
é Riickbau
— Startbahn 18
2a Start- und nicht erfallt erfullt nicht erfullt | nicht
—_— Landebahn im vorhanden
—— Abstand 300 m
mit PRM,
Sudverschie-
bung der Start-
bahn 18
4a konvergierende | nicht erfullt erfullt nicht erfullt | nicht
P Landebahn vorhanden
. innerhalb
Flughafen-
gelande
4b konvergierende | nicht erfullt erfullt erfullt nicht
Landebahn vorhanden
% teilweise auRer-
= halb Flughafen-
gelande
2b — Spreizung der nicht erfullt erfallt nicht erfullt | nicht
i bestehenden vorhanden
Parallelbahnen
13 Start- und fur eine erfullt erfullt nicht
= Landebahn im Betriebsrichtung vorhanden
= Abstand 1.525 | erfilllt
= m mit Riickbau
Startbahn 18
Errichtung einer Landebahn im Norden des bestehenden Parallelbahnsystems
9a Landebahn im erfullt erfullt erfullt nicht
I Nordosten mit vorhanden
___—— Abstand
H = 1.800 m
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Variante Beschreibung |Kapazitats- Hub- Realisier- | Betriebl.
kriterium fahigkeit |barkeit Besonderh.
Stufe 1
9b Landebahn im erfullt erfullt erfullt nicht
Nordwesten mit vorhanden
—
= Abstand
H = 1.400 m
5 _— konvergierende | nicht erfullt erfallt erfillt nicht
= Landebahn im vorhanden
M = Norden
10 Landebahn im erfullt erfallt nicht erflllt | vorhanden
— _ Nordosten mit
= Achsabstand
M 930 m mit PRM
Errichtung einer Landebahn parallel zur Startbahn 18
7 Landebahn nicht erfullt erfallt erfillt nicht
—_— westlich vorhanden
= Startbahn 18 mit
H Achsabstand
760 m
8 Landebahn nicht erfillt erfullt erfillt nicht
— Ostlich der vorhanden
m = H BAB A5
Mitnutzung des militarischen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim
11 Mitnutzung der | aufgrund nicht erfillt |rechtliche |nicht
= Start- und Luftraumsitua- Voraus- vorhanden
—= | Landebahn des |tion nicht erfillt setzungen
= |Flugplatzes fehlen
Wiesbaden-
Erbenheim
Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten
Kapitel Ab54 Stand 27.09.2001
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Variante

Beschreibung

Kapazitats-
kriterium
Stufe 1

Hub-
fahigkeit

Realisier-
barkeit

Betriebl.
Besonderh.

11a

W

Parallelbahn-
system am
Flughafen
Frankfurt Main
mit PRM und
Mitnutzung der
Start- und
Landebahn des
Flugplatzes
Wiesbaden-
Erbenheim

aufgrund
Luftraumsitua-
tion nicht erfullt

nicht erfillt

rechtliche
Voraus-
setzungen
fehlen

nicht
vorhanden

14

1 W

Variante 13
verbunden mit
Verlangerung
der Start- und
Landebahn des
Flugplatzes
Wiesbaden-
Erbenheim

erfallt

nicht erfillt

rechtliche
Voraus-
setzungen
fehlen

nicht
vorhanden

Sonderbetrachtungen

mehrere
konvergierende
Bahnen

nicht untersucht

teilweise
nicht erfillt

nicht erfallt

nicht
vorhanden

wie 9b,
zusatzlich
Verlegung der
Startbahn 18 um
1.000 m nach
Siud

(gilt analog in
Verbindung mit
9a)

nicht untersucht

erfullt

erfillt

nicht
vorhanden

Abbildung 5-26:

Zusammenfassung des Ergebnisses der Bewertung und Abwagung auf

Stufe 1 (die ausgewahlten Varianten sind grau hinterlegt)
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5.5 Optimierung und Bewertung der ausgewahlten Varianten

Im Ergebnis der Abwagung auf Stufe 1 der Vorauswahl sind folgende
Varianten vertieft zu untersuchen:

— Variante 3 — zusatzliche Start- und Landebahn im Siden mit
Achsabstand 1.925 m und Startbahn 18

— Variante 9a — zuséatzliche Landebahn im Nordosten mit
Achsabstand 1.800 m

— Variante 9b - zusatzliche Landebahn im Nordwesten mit
Achsabstand 1.400 m

— Variante 12 — zwei zuséatzliche Start- und Landebahnen im Siiden
bei Rickbau der Startbahn 18.

Auf Stufe 2 werden die beiden Kriterien

— Flacheninanspruchnahme und
— Auswirkungen durch Fluglarm

beurteilt. Grundlage fiir die Bewertung in den beiden o.g. Kriterien bildet
der zum Hearing im Hessischen Landtag (10. - 12.05.2000) erreichte
Planungsstand.

Fir die Varianten 3, 9a und 9b sind aullerdem die erreichbaren
praktischen Kapazitaten unter Zugrundelegung des kiinftigen Flotten-
mixes vertieft zu untersuchen. Dazu werden, wie unter A 5.2 be-
schrieben, aus dem Prognoseflugplan realistische Verkehrsbelegungen
des Bahnsystems abgeleitet und der Betrieb des Bahnsystems fir den
typischen Spitzentag simuliert.

Bei Variante 12 ist bereits mit dem Untersuchungsansatz auf Stufe 1
erkennbar gewesen, dass die Kapazitatsziele in beiden Betriebs-
richtungen und unter Zugrundelegung des zukiinftigen Flottenmixes
erreicht werden.

Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten 5
Kapitel Ab5.5 Stand 27.09.2001
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5.5.1 Landebahn Nordost
5.5.1.1 Kurzbeschreibung

Der gewahlte Achsabstand von 1.800 m und die Lange der Bahn von
2.800 m sind mit der topographischen Situation vertraglich. Im gegen-
wartigen Planungsstadium ist die Optimierung der gewahlten Lage nicht
erforderlich. Weitere Vertiefungen beziehen sich auf die Gestaltung der
Anbindung der Bahn an die Luftseite des bestehenden Flughafens mit
Rollbahnen, Rollwegen und Rollbriicken.

Gemal Flughafenreferenzcode 4E wird die Bahn 45 m breit zuzuglich
7,5 m befestigte Schultern auf jeder Seite bemessen.

Parallel zur Landebahn wird im Abstand von 200 m eine Parallelrollbahn
angelegt, die gleichfalls gemaf Flughafenreferenzcode 4E bemessen
wird. Landebahn und Parallelrollbahn werden durch 3 Schnellabrollwege
und durch einen Rollweg am 6stlichen Ende der Landebahn miteinander
verbunden. Der Schnellabrollweg am westlichen Ende stellt gleichzeitig
Uber eine Rollbriicke, die Uber die Bundesstralle B43, die Eisenbahn-
neubaustrecke KdIn-Rhein/Main, die BAB A3 und den Airportring flihrt,
die Anbindung der Erweiterung an das bestehende Kerngebiet des Flug-
hafens Frankfurt Main her.

Um Allwetterflugbetrieb zu erméglichen wird die neue Landebahn
einschlief3lich Rollbahn fir die ILS-Kategorie llIb ausgestattet.

Abbildung 5-27 zeigt die vorgesehene Konfiguration.

5.5.1.2 Beurteilung der Flacheninanspruchnahme

Durch die Variante werden aulRer Verkehrsflachen keine bebauten
Flachen aufierhalb des Flughafens in Anspruch genommen. Betroffen
sind Streckenabschnitte der Bahn und S-Bahn. Die Variante greift
grof¥flachig in das Waldgebiet des Frankfurter Stadtwaldes ein.

Die Abschatzung des Flachenverbrauchs ergibt einen Wert von 286 ha?
(davon 281 ha Bannwald).

5.5.1.3 Beurteilung der Larmauswirkungen
Tabelle 5-2 enthalt die Anzahl der betroffenen Einwohner innerhalb der

Isophone Legs) = 62 dB(A) in Anlehnung an das Fluglarmgesetz
(AzB 99).
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Tabelle 5-2:

Anzahl der durch Fluglarm betroffenen Einwohner fur die Variante
Nordost

Anzahl der durch Fluglarm

betroffenen Einwohner Leq) = 62 dB(A) ca. 10.000

Abbildung 5-27:

5.5.1.4

Konfiguration des Bahnsystems fur die Variante Nordost

Beurteilung der praktischen Kapazitat

In Abbildung 5-28 ist das Bahnnutzungskonzept fir beide Betriebs-
richtungen dargestellt. Dieses Bahnnutzungskonzept enthalt realistische
Verkehrsverteilungen auf die einzelnen Bahnen, wie sie bei Umsetzung
des Prognoseflugplanes im Jahr 2015 zu erwarten sind. In beiden
Betriebsrichtungen finden deutlich mehr als 50 % aller Starts auf der
Startbahn 18 statt. Dies entspricht dem Planfeststellungsbeschluss fir
die Startbahn 18 und dient dem Ziel, Larmauswirkungen zu vermindern,
da die Bahnlage der Startbahn 18 Abflige Uber wenig besiedeltes
Gebiet ermoglicht.

Band
Gliederung
Kapitel

A
A5
Ab5.5

Grundlagen des Verfahrens
Auswahl der Ausbauvarianten 7
Stand 27.09.2001
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Die vertieften Untersuchungen des DLR Institutes fur Flugfiihrung
ergeben, dass bei einem solchen Bahnnutzungskonzept der Prognose-
flugplan flr den typischen Spitzentag in Betriebsrichtung 25 mit einer
mittleren Verspatung von weniger als 3 Minuten pro Flugbewegung um-
gesetzt werden kann. In Betriebsrichtung 07 stellt sich eine mittlere
Verspatung von knapp tber 3 Minuten ein.

Fiar die praktische Kapazitat (mittlere Verspatung 4 Minuten) ergeben
sich Werte von

— 125 Flugbewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 07 und
— 131 Flugbewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 25.
Das Kapazitatsziel wird damit in beiden Betriebsrichtungen erreicht.

In Betriebsrichtung 07 ist bereits eine teilweise Entkopplung der
Landungen auf dem bestehenden Parallelbahnsystem von den Starts
auf der Startbahn 18 durch Nutzung versetzter Startpunkte beriick-
sichtigt. Uber diese Versetzung der Startpunkte hinaus wéare im Rahmen
des Gestaltungsspielraumes fur Variante Nordost auch denkbar, die
Startbahn 18 insgesamt nach Siden zu verschieben (vgl. Sonder-
betrachtungen Kap. 5.4.6). Damit waren zusatzliche Kapazitats-
potenziale erschlieRbar. Da die Variante Nordost in der eingefiihrten
Konfiguration das Kapazitatsziel jedoch bereits hinreichend erfillt, sind
Konfigurationen, die mit zusatzlichem Flachenverbrauch verbunden
sind, nicht zielfihrend.

Abbildung 5-28:

Betriebsrichtung Betriebsrichtung
07 (Ost) 25 (West)
Bahnnutzungs- 49% 43% 3,
konzept - - ’
o | ; 45 b '4 419,
57% 55%
praktische Kapazitat |25 131
far kunftlgen Bewegungen/Stunde |Bewegungen/Stunde
Flottenmix:
(37 % Heavy, 62 % Medium,
1 % Light)

Praktische Kapazitat der Variante Nordost nach DLR
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5.5.2 Landebahn Nordwest
5.5.21 Kurzbeschreibung und Optimierung

Der gewahlte Achsabstand von 1.400 m zur Nordbahn des bestehenden
Parallelbahnsystems und die Lange der Bahn von 2.800 m sind mit der
topographischen Situation vertraglich. Im gegenwartigen Planungs-
stadium ist die Optimierung der gewahlten Lage nicht erforderlich.
Weitere Vertiefungen beziehen sich auf die Gestaltung der Anbindung
der Bahn an die Luftseite des bestehenden Flughafens mit Rollbahnen,
Rollwegen und Rollbriicken.

Gemal Flughafenreferenzcode 4E wird die Bahn 45 m breit zuzuglich
7,5 m befestigte Schultern auf jeder Seite bemessen.

Parallel zur Landebahn wird im Abstand von 200 m eine Parallelrollbahn
angelegt, die gleichfalls gemaR Flughafenreferenzcode 4E bemessen
wird. Landebahn und Parallelrollbahn werden durch 2 Schnellabrollwege
und je einen Abrollweg am 6stlichen und westlichen Ende der Lande-
bahn miteinander verbunden. Der Schnellabrollweg am westlichen Ende
stellt Uber eine Rollbriicke gleichzeitig die Anbindung (die tber die
Eisenbahnneubaustrecke Frankfurt — Kéin, die BAB A3 und den Airpor-
ring fUhrt) an das bestehende Kerngebiet des Flughafens Frankfurt her.
Am dstlichen Ende der Bahn wird ebenfalls eine Anbindung Uber eine
weitere Rollbriicke vorgesehen, die die Eisenbahnneubaustrecke Koéln-
Rhein/Main, die BAB A3 und den Airportring berquert und zwischen
den Gebauden 401 und 420 (LCC) an das bestehende Kerngebiet des
Flughafens anschlieft.

Um Allwetterflugbetrieb zu ermdglichen wird die neue Landebahn
einschliefl3lich Rollbahn fir die ILS-Kategorie llIb ausgestattet.

Abbildung 5-29 zeigt die vorgesehene Konfiguration.
5.5.2.2 Beurteilung der Flacheninanspruchnahme

Durch die Variante werden keine Wohnbauflachen in Anspruch
genommen. Sie Uberlappt sich flachenmafiig mit dem Umspannwerk
Kelsterbach und greift in ein geplantes (ausgewiesen im Flachen-
nutzungsplan Kelsterbach) Gewerbegebiet ein. Teile des Kelsterbacher
Waldes werden grolflachig beansprucht.

Die Abschatzung des Flachenverbrauchs ergibt einen Wert von 249 ha?
(davon 162 ha Bannwald).

2 Flachenangaben entsprechen dem Planungsstand zum Hearing im Hessischen Landtag, 10-12.05.2000

Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten
Kapitel Ab5.5 Stand 27.09.2001
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5.5.2.3 Beurteilung der Larmauswirkungen

Tabelle 5-3 enthalt die Anzahl der betroffenen Einwohner innerhalb der
Isophone Leqe) = 62 dB(A) berechnet in Anlehnung an das Fluglarm-

gesetz (AzB 99).

Tabelle 5-3: Anzahl der durch Fluglarm betroffenen Einwohner fiir die Variante

Nordwest

Anzahl der durch Fluglarm

betroffenen Einwohner Leq = 62 dB(A)

ca. 1.300°

Kelsterbach

S

Abbildung 5-29: Konfiguration des Bahnsystems fiir die Variante Nordwest

% Planungsstand zum Hearing im Hessischen Landtag, 10-12.05.2000
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5.5.2.4

Beurteilung der praktischen Kapazitat

Das Bahnnutzungskonzept ist identisch mit dem flir Variante Nordost
und in Abbildung 5-30 dargestellt. Hierzu gelten alle Aussagen wie bei
dieser Variante.

Die vertieften Untersuchungen des DLR Institutes fir Flugflihrung
ergeben erwartungsgemal, dass auch bei Variante Nordwest der
Prognoseflugplan fir den typischen Spitzentag in Betriebsrichtung 25
mit einer mittleren Verspatung von weniger als 3 Minuten pro Flug-
bewegung umgestzt werden kann. In Betriebsrichtung 07 stellt sich eine
mittlere Verspatung von knapp tber 3 Minuten ein.

Fir die praktische Kapazitat (mittlere Verspatung 4 Minuten) ergeben
sich Werte von

— 125 Flugbewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 07 und
— 131 Flugbewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 25.
Das Kapazitatsziel wird damit in beiden Betriebsrichtungen erreicht.

In Betriebsrichtung 07 ist bereits eine teilweise Entkopplung der
Landungen auf dem bestehenden Parallelbahnsystem von den Starts
auf der Startbahn 18 durch Nutzung versetzter Startpunkte bertck-
sichtigt. Uber diese Versetzung der Startpunkte hinaus wére im Rahmen
des Gestaltungsspielraumes fir Variante Norwest auch denkbar, die
Startbahn 18 insgesamt nach Siden zu verschieben (vgl. Sonder-
betrachtungen Kap. 5.4.6). Damit waren zusatzliche Kapazitats-
potenziale erschlielbar. Da die Variante Nordwest in der eingefiihrten
Konfiguration das Kapazitatsziel jedoch bereits hinreichend erfillt, sind
Konfigurationen, die mit zusatzlichem Flachenverbrauch verbunden
sind, nicht zielfihrend.

Band
Gliederung
Kapitel

A
A5
Ab5.5

Grundlagen des Verfahrens
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Abbildung 5-30:

Betriebsrichtung Betriebsrichtung
07 (Ost) 25 (West)
Bahnnutzungs- 49% 43% 33,
konzept - - ’
o / o ’
52’, - 4 hm '; 47%
57% 55%
praktische Kapazitat |25 131
fur kGnftigen Bewegungen/Stunde | Bewegungen/Stunde
Flottenmix:
(37 % Heavy, 62 % Medium,
1 % Light)

Praktische Kapazitat der Variante Nordwest nach DLR
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5.5.3

5.5.3.1

Zwei Start- und Landebahnen im Siiden
mit Ruckbau Startbahn 18 (ATLANTA-Variante)

Kurzbeschreibung

Abbildung 5-31 zeigt die Konfiguration des Start- und Landebahn-
systems wie es im Mediationsverfahren betrachtet wurde.

Da in Stufe 1 der Variantenvorauswahl die Achsabstande der beiden
neu zu errichtenden Start- und Landebahnen zunachst nur unter Ge-
sichtspunkten eines unabhangigen Parallelbetriebes und ohne Berlck-
sichtigung der topographischen Gegebenheiten gewahlt wurden, ist zu
priifen, ob fur diese Variante noch Optimierungsmaoglichkeiten bestehen.

Um einen unabhangigen Parallelbetrieb der ersten neu zu errichtenden
Start- und Landebahn zu erreichen, muss diese einen Achsabstand von
mindestens 1.525 m von der heutigen Stidbahn einhalten. Die zweite
zusatzliche Bahn muss von der ersten einen Achsabstand von min-
destens 760 m einhalten, damit auf dieser Bahn unabhangige Starts
madglich sind. Optimierungsmaglichkeiten bestehen insofern nur darin,
die Achsabsténde zu vergréRern.

Ein zusatzlicher Optimierungsspielraum ergibt sich, wenn man unter-
stellt, dass zukilnftige Flugsicherungsverfahren angewendet werden. Bei
Nutzung eines PRM kénnte dann der Mindestachsabstand von 1.525 m
auf 1.035 m verringert werden, ohne dass wesentliche Kapazitats-
einschrankungen entstehen. Der erforderliche Achsabstand der zweiten
zusatzlichen Bahn von 760 m bleibt davon unberihrt. Im Zusammen-
hang mit dem Mindestachsabstand von 1035 m ist allerdings zu be-
achten, dass die Start- und Landebahn dann mit Streifen und Randzone
zu den gleichen Auswirkungen auf das in Stufe 1 geprifte Kriterium des
betriebsvertraglichen Bauablaufs fuhrt wie bei Variante 2 (zusatzliche
Start- und Landebahn im Stiden mit Achsabstand 1.035 m). Es wird dort
festgestellt, dass eine Entflechtung der Betriebsablaufe bei der Fracht-
abfertigung in der CargoCity Sud von den BaumalRnahmen nur sehr
bedingt moglich ist. Bei der Optimierung ist deshalb zu beachten, dass
diese Auswirkungen vermieden werden.

Projiziert man das in Stufe 1 untersuchte Bahnsystem auf die topo-
graphischen Gegebenheiten, ist zunachst festzustellen, dass bei einem
Achsabstand von 1.525 m die Anfluggrundlinie der ersten neuen Sud-
bahn direkt iber dem sidlichen Teil von Zeppelinheim liegt. Die Anflug-
grundlinie der zweiten neuen Bahn liegt ca. 100 m auf3erhalb der Wohn-
bebauung von Zeppelinheim.

Zeppelinheim liegt etwa 2.800 m vor der Landebahnschwelle. Der
Uberflug von wohnbebauten Bereichen in Zeppelinheim ist deshalb bei
der Optimierung des Achsabstandes zu vermeiden. Dabei ist auch zu
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5.5.3.2

beachten, dass die horizontale Lage der Anfluggrundlinie nur einen
mittleren Wert darstellt. In der Praxis ist davon auszugehen, dass die
Anfluggrundlinie eine Flache mit einem horizontalen Offnungswinkel von
etwa 3° einnimmt.

Um zu erreichen, dass die Anfluggrundlinie der ersten neuen Sidbahn
nordlich von Zeppelinheim liegt, ware ein Achsabstand der neuen Bahn
zur vorhandenen Sudbahn von maximal 800 m zu wahlen. Dies ist
jedoch nicht mdglich, da dann selbst unter Nutzung von zukinftigen
Flugsicherungstechnologien kein unabhangiger Parallelbetrieb der
Bahnen mehr méglich ist. AuRerdem ist die Realisierbarkeit einer sol-
chen Bahnlage unter laufendem Betrieb ausgeschlossen, weil dadurch
grof¥flachig sowohl die Luft- als auch die Landseite der Frachtab-
fertigungsanlagen im Siden Uberdeckt werden. Bleibt als einzige
Alternative, den Achsabstand Gber 1.525 m hinaus soweit zu ver-
grélRern, dass die Anfluggrundlinie der neuen Bahn sidlich der wohnbe-
bauten Gebiete von Zeppelinheim zu liegen kommt. Dies ist bei einem
Achsabstand von etwa 1.750 m der Fall.

Die zweite zusatzliche Bahn ist dann dazu mit einem Mindestachs-
abstand von 760 m zu positionieren. Ein hdherer Achsabstand kommt
nicht in Frage, da bereits bei einem Achsabstand von 760 m die Bahn
mit Streifen und Randzone in bebaute Bereiche des Stadtteils Walldorf
eingreift.

Die Moglichkeiten der Optimierung des Versatzes beider zusatzlicher
Bahnen in Bezug zum bestehenden Parallelbahnsystem sind begrenzt.
Wiurden die Bahnen mehr Richtung Westen verschoben werden, ergabe
das zwar eine Entlastung von Zeppelinheim, andererseits wirden dann
die An- und Abflugrouten im Westen zunehmend auf wohnbebaute Be-
reiche von Russelsheim und Raunheim treffen. Die westlichen Schwel-
len der beiden neuen Start- und Landebahnen sind deshalb etwa im
Bereich der heutigen Startbahn 18 anzuordnen.

Beurteilung der Flacheninanspruchnahme

Um bei einer Optimierung durch Verschiebung der Start- und
Landebahnen in Richtung Stiden den Achsabstand von 760 m zwischen
der ersten neuen Bahn und der zweiten neuen Bahn zu realisieren, sind
massive Eingriffe in die Bebauung im Norden des Stadtteils Walldorf
erforderlich. Nahezu die gesamte Gewerbeflache ware durch Streifen
und Randzone der Start- und Landebahn betroffen und misste ab-
gerissen werden. Ebenso ein Mischgebiet und weitere wohnbebaute
Bereiche im Norden von Walldorf.

Neben den Eingriffen in bebaute Bereiche von Walldorf wiirde die
Variante die gesamte Waldflache zwischen dem heutigen Flughafen-
gelande im Siden und dem Stadtteil Walldorf beanspruchen.
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5.5.3.3

5.5.3.4

Bereits fur die im Mediationsverfahren untersuchte Variante wurde ein
sehr hoher Flachenverbrauch von 621 ha* (davon 546 ha Wald)
festgestellt. Wie gezeigt wurde, ist eine Optimierung der
Uberflugsituation nur in Richtung Stiden méglich, was mit einem noch
héheren Flachenverbrauch verbunden ware.

Beurteilung der Larmauswirkungen

Es ist zu erkennen, dass diese Variante in Zeppelinheim und in Walldorf
zu sehr hohen Larmauswirkungen fihren wird.

Durch den Wegfall der Startbahn 18 wird es dartber hinaus erforderlich,
Abflugrouten von den beiden zusatzlichen Stidbahnen nach Siden zu
verschwenken. Diese fuhrt zu héheren Larmauswirkungen in Rissels-
heim und Raunheim.

Wie bereits in der Mediation nachgewiesen wurde, weist diese Variante
auch aus den oben beschriebenen Griinden die hochste Larmbetroffen-
heit aller verbliebenen Varianten aus.

Beurteilung der praktischen Kapazitat

Eine vertiefte Beurteilung der praktischen Kapazitat ist nicht erforderlich,
da diese Variante bereits auf Stufe 1 der Variantenvorauswahl in beiden
Betriebsrichtungen und unter Zugrundelegung des kiinftigen Flotten-
mixes das Kapazitatsziel Ubererfillt hat.

4 Flachenangaben aus Mediationsverfahren
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Abbildung 5-31:

Konfiguration des Bahnsystems fiir die ATLANTA-Variante
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5.5.4

5.5.4.1

Start- und Landebahn Siid mit Startbahn 18
Kurzbeschreibung

Der Achsabstand der neuen Start- und Landebahn Sud von der
Sudbahn des bestehenden Parallelbahnsystems betragt 1.925 m. Die
neue Start- und Landebahn ist gemal} den Anforderungen des
Flughafenreferenzcodes 4F mit einer von Breite von 60 m zuztiglich
7,5 m befestigte Schultern auf jeder Seite zu bemessen.

Bei den Kapazitatsuntersuchungen auf Stufe 1 hat FAA eine Bahnlange
von 4.000 m unterstellt. Unter Beriicksichtigung der konkreten topo-
graphische Situation, wird die Bahn mit einer Lange von 3.600 m
bemessen. Dadurch kann auch die dstliche Landebahnschwelle weiter
in Richtung Westen verlagert werden, so dass sich die Uberflughéhen
beim Landeanflug aus Osten erhéhen. Diese Verklrzung ist ohne Aus-
wirkung auf die von der FAA berechnete Kapazitat mdglich, da eine
3.600 m lange neue Start- und Landebahn Sid in Verbindung mit dem
Bestand von 3 je 4.000 m langen Bahnen flr den beabsichtigten Flotten-
mix ausreichend bemessen ist. Um die Uberflughdéhen siidlich von
Zeppelinheim weiter zu vergrofiern, werden auf3erdem versetzte Lande-
schwellen (Schwellenversatz jeweils 300 m) festgelegt.

Zur Optimierung der Rollverkehre am Boden sind folgende Mal3nahmen
vorgesehen:

— Parallel zur Start- und Landebahn wird im Abstand von 200 m
(Mittellinie zu Mittellinie) eine Doppelparallelrollbahn angeordnet, die
gleichfalls fur den Flughafenreferenzcode 4F ausgelegt ist.

— Start- und Landebahn und Parallelrollbahn sind durch Schnellabroll-
wege miteinander verbunden.

— Die Rollwege sind im Westen direkt an die vorhandene Rollbahn ,W*
angebunden, wahrend im dstlichen Bereich ein Doppelrollweg tber
die jetzige US Air Base zur bestehenden Rollbahn ,S“ gefiihrt wird.
Die Breite der Rollbahnen betragt unter Beachtung des Flughafen-
referenzcodes 4F entsprechend den ICAO-Empfehlungen 60 m.

Um Allwetterflugbetrieb zu ermoglichen wird die neue Start- und Lande-
bahn fir die ILS-Kategorie Illb ausgestattet.

Abbildung 5-32 zeigt die vorgesehene Konfiguration.
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5.5.4.2

5.5.4.3

Tabelle 5-4:

Beurteilung der Flacheninanspruchnahme

Durch die Variante werden keine bebauten Flachen auferhalb des
Flughafens in Anspruch genommen. Dagegen greift die Variante grof3-
flachig in das Waldgebiet zwischen dem heutigen Flughafengelande im
Suden und Walldorf ein. Die Abschatzung des Flachenverbrauchs ergibt
einen Wert von 292 ha® (davon 292 ha Bannwald).

Beurteilung der Larmauswirkungen
Tabelle 5-4 enthalt die Anzahl der betroffenen Einwohner innerhalb der

Isphone Leqs) = 62 dB(A) in Anlehnung an das Fluglarmgesetz (AzB 99).

Anzahl der durch Fluglarm betroffenen Einwohner fir die Variante 3
(zuséatzliche Start- und Landebahn Siid)

Anzahl der durch Fluglarm

— 6
betroffenen Einwohner Lequ) = 62 dB(A) ca. 8.800

® Flachenangaben entsprechend der Informationsbroschiire zum Ausbau — Aufsichtsratsvorlage, 01.09.2000
6 Planungsstand zum Hearing im Hessischen Landtag, 10.-12.05.2000
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e

Abbildung 5-32: Konfiguration des Bahnsystems fiir Variante Sud mit Startbahn 18

5.5.4.4 Beurteilung der praktischen Kapazitat

Wie bereits auf Stufe 1 der Untersuchungen deutlich geworden ist, wird
die erreichbare praktische Kapazitat des Bahnsystems sehr stark durch
die gegenseitige Abhangigkeit des Flugbetriebes auf der Startbahn 18
und der neuen Start- und Landebahn Sid bestimmt. Fir die Beurteilung
der praktischen Kapazitat werden deshalb hier zwei Betriebsszenarien
herangezogen:

— Szenario 1: starke Belegung der Startbahn 18

— Szenario 2: geringe Belegung der Startbahn 18 bei Betriebsrichtung

07.
Band A Grundlagen des Verfahrens
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Szenario 1

In Analogie zu den Varianten Nordost und Nordwest soll zunachst die
praktische Kapazitat fir ein realistisches Betriebsszenario untersucht
werden, fir das auch die Pramisse einer starken Nutzung der Start-
bahn 18 fir Abfliige gelten soll. In Abbildung 5-33 ist das entwickelte
Bahnnutzungskonzept fiir beide Betriebsrichtungen dargestellt. Es
enthalt realistische Verkehrsverteilungen auf die einzelnen Bahnen, wie
sie bei Umsetzung des Prognoseflugplanes im Jahr 2015 zu erwarten
sind.

Im Unterschied zu den Varianten Nordost und Nordwest ist es jedoch
von vornherein unrealistisch, mehr als die Halfte aller Abflige auf der
Startbahn 18 durchzufiihren, da dann kaum noch eine sinnvolle Aus-
lastung der neuen Start- und Landebahn Sid mdglich ist und die
Kapazitat des Bahnsystems eingeschrankt ware. In Betriebsrichtung 25
sollen 31 % aller Starts auf der Startbahn 18 abgewickelt werden, in
Betriebsrichtung 07 sind es 40 %. Dies ist deutlich weniger als bei den
Varianten Nordost und Nordwest, wird aber unter Larmgesichtspunkten
fur einen ersten vertieften Untersuchungsansatz flir vertretbar gehalten.

Die vertieften Untersuchungen des DLR Institutes fur Flugfiihrung
ergeben, dass bei einem solchen Bahnnutzungskonzept der Prognose-
flugplan flr den typischen Spitzentag in Hauptbetriebsrichtung 25 mit
einer mittleren Verspatung pro Flugbewegung von mehr als 14 Minuten
abgewickelt werden kann. In Betriebsrichtung 07 war eine gleiche
ungunstige Verteilung auf die Bahnen wie in Betriebsrichtung 25
zugrunde gelegt.

Das wesentliche Ziel des Vorhabens besteht darin, den Prognose-
flugplan fur das Jahr 2015 bei einer international akzeptierten mittleren
Verspatung von maximal 4 Minuten (gemafR® Empfehlung ICAQO) ab-
wickeln zu kdénnen.

Erwartungsgemaf fallen auch die praktischen Kapazitatswerte des
Bahnsystems bei diesem Nutzungskonzept zu niedrig aus. Wirde man
nur 4 Minuten mittlere Verspatung zulassen, kénnte der Prognose-
flugplan am typischen Spitzentag nicht vollstandig realisiert werden.

Das Bahnsystem mit dem unten dargestellten Nutzungskonzept ist damit
bezogen auf das Kapazitatsziel nicht zielfihrend.
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Abbildung 5-33:

Betriebsrichtung Betriebsrichtung
07 (Ost) 25 (West)
Bahnnutzungs- a0, 64%
konzept - -~
- 45% ;
64% -~
- I e
- 20% ~
36% 24% l
40% 31%
praktische Kapazitat | 101 103
fur kGnftigen Bewegungen/Stunde | Bewegungen/Stunde
Flottenmix:
(37 % Heavy, 62 % Medium,
1 % Light)

Kapazitat der Variante Sid beim Betriebsszenario mit starker Nutzung
der Startbahn 18 nach DLR

Szenario 2

Eine Erhdhung der Kapazitat des Bahnsystems ist nur durch Anderung
des Bahnnutzungskonzeptes moglich, so dass dadurch die Abhangig-
keiten zwischen Startbahn 18 und dem bestehenden Parallelbahn-
system sowie der neuen Start- und Landebahn Sid vermindert werden.
Diese Abhangigkeiten sind besonders kritisch fiir Betriebsrichtung 07, da
dort - vereinfacht dargestellt - kein Flugzeug auf der Start- und
Landebahn Sid landen kann, solange ein Flugzeug auf der Startbahn
18 startet. FUr diese Betriebsrichtung muss deshalb von der Pramisse
abgewichen werden, im Sinne einer Minderung der Larmauswirkungen
maoglichst viele Starts auf der Startbahn 18 abzuwickeln.

Ein unter diesen geanderten Randbedingungen praktikables Nutzungs-
konzept des Bahnsystems ist in Abbildung 5-34 dargestellt. Bei Betriebs-
richtung 07 finden nur noch 17 % aller Starts auf der Startbahn 18 statt.
Aulerdem werden versetzte Startpunkte auf der Startbahn 18 berick-
sichtigt.

Die vertieften Untersuchungen des DLR Institutes fur Flugfiihrung
ergeben, dass bei einem solchen Bahnnutzungskonzept der Prognose-
flugplan flr den typischen Spitzentag in Betriebsrichtung 07 mit einer
mittleren Verspatung von 06:30 Minuten pro Flugbewegung umgesetzt
werden kann. In Hauptbetriebsrichtung 25 stellt sich eine mittlere Ver-
spatung von knapp unter 4 Minuten ein.

Das Vorhabenziel, den Prognoseflugplan am typischen Spitzentag bei
mittleren Verspatungen pro Flugbewegung von maximal 4 Minuten
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Abbildung 5-34:

abwickeln zu kénnen, wird damit bei Betriebsrichtung 07 immer noch um
mehr als 2 Minuten Uberschritten.

Fir die praktische Kapazitat (mittlere Verspatung 4 Minuten) ergeben

sich Werte von

— 111 Flugbewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 07 und

— 120 Flugbewegungen/Stunde bei Betriebsrichtung 25.

Flottenmix:
(37 % Heavy, 62 % Medium,
1 % Light)

Betriebsrichtung Betriebsrichtung
07 (Ost) 25 (West)
Bahnnutzungs- 590, 55 %
konzept - o -
/ 50 % /
54% ~
/ P I ’45 %
e 31% -~
46% 5% l
17% 45%
praktische Kapazitat | 111 120
fur klnftigen Bewegungen/Stunde | Bewegungen/Stunde

Kapazitat der Variante Sid beim Betriebsszenario mit verringerter
Nutzung der Startbahn 18

Der Kapazitatswert fur Betriebsrichtung 07 erreicht das festgelegte Ziel
von mindestens 120 Bewegungen/Stunde nicht. Weitere vertiefende
Untersuchungen zur Verbesserung dieses Kapazitatswertes ergeben auf
der hier vorliegenden Stufe der Raumordnungsplanung keinen Sinn, da
die Ausarbeitung der technischen Planungen noch zu wenig detailliert

ist.
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5.6

Abwagung zur weiteren Variantenverdichtung und Auswahl
der Vorzugsvariante

Zusammengefasst flhrt die Optimierung und Variantenbewertung auf
Stufe 2 der Variantenvorauswahl zu den in Abbildung 5-35 aufgeflihrten
Ergebnissen. Das Variantenbilindel ist vollstandig. Dartiber hinaus
gehende Varianten sind aus den Optimierungen nicht erkennbar.

Das Variantenbilindel besteht aus
— zwei Varianten im Norden und
— zwei Varianten im Suden.

Nur die beiden Varianten im Norden und die ATLANTA-Variante im
Suden erflllen eindeutig die hier angelegten betrieblichen Kriterien.

Die Variante Sud mit Startbahn 18 erreicht mit einem vergleichbaren
Betriebsszenario wie bei den Nordvarianten (starke Belegung der
Startbahn 18) das Kapazitatsziel flir keine der beiden Betriebsrich-
tungen. Fir das Betriebsszenario mit reduzierter Belegung der Start-
bahn 18 erreicht diese Variante das Kapazitatsziel fir die Haupt-
betriebsrichtung, aber nicht fir Betriebsrichtung 07.

In der folgenden Abwagung soll das Variantenbiindel auf die in das
Raumordnungsverfahren einzufihrenden Varianten verdichtet werden.
Darlber hinaus ist die Vorzugsvariante des Vorhabentragers
auszuwahlen.

Abwagung zur ATLANTA-Variante (12) (zwei zusatzliche Start-
und Landebahnen)

Die ATLANTA-Variante erfullt zwar alle betrieblichen Kriterien, fuhrt aber
zweifelsfrei zu schwerwiegenden Auswirkungen durch

— den grofiten Flachenverbrauch von Waldflachen aller Varianten

— eine im Vergleich deutlich hdhere Larmbelastung in Neu-lsenburg-
Zeppelinheim, Risselsheim und Walldorf.

Wird eine Optimierung der Achsabstande in sidliche Richtung vorge-
nommen, fuhrt das zu massiven Eingriffen in Siedlungs- und Gewerbe-
flachen von Walldorf.

Die durch FAA errechnete Kapazitat des Bahnsystems der ATLANTA-
Variante von 140 Bewegungen/Stunde flr beide Betriebsrichtungen liegt
wesentlich Uber dem im Planungsfall prognostizierten Bedarf (von
mindestens 120 Bewegungen/Stunde).
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Da die Varianten Nordwest und Nordost zu deutlich geringeren Auswir-
kungen fuhren und eine bedarfsgerechte Abwicklung der prognosti-
zierten Verkehre ermdglichen, lasst sich die ATLANTA-Variante nicht
planrechtfertigen.

Die ATLANTA-Variante wird deshalb nicht weiter verfolgt. Dieser Aus-
schluss geht konform mit den Empfehlungen der Mediatoren. Sie em-
pfehlen die ATLANTA-Variante nicht, da sie die hochste Belastung fir
Mensch und Umwelt aufweist.

Damit verbleiben die Varianten Nordost, Nordwest und Siid mit Start-
bahn 18.

Die Varianten Nordwest und Nordost erflllen die betrieblichen Ziele des
Vorhabens vollstandig. Wenngleich Vorteile der Variante Nordwest ge-
genulber der Variante Nordost auf der Stufe der Variantenvorauswahl
erkennbar sind, ist ein Ausschluss einer der beiden Varianten aufgrund
der hier untersuchten Auswirkungen nicht zu rechtfertigen. Vielmehr ist
es angemessen, beide Varianten weiter vertieft zu untersuchen und im
Rahmen des Raumordnungsverfahrens eine landesplanerische
Beurteilung einzuholen.

Verbleibt zu prifen, ob Variante Std mit Startbahn 18 auf der Stufe der
Variantenvorauswahl ausgeschlossen werden kann. Wie die vertieften
Untersuchungen der praktischen Kapazitat bei Variante Sud mit Start-
bahn 18 belegen, wird bei Betriebsrichtung 07 das Kapazitatsziel von
mindestens 120 Flugbewegungen/Stunde nicht erreicht. Die Abwicklung
des Prognoseflugplanes flhrt zu einer mittleren Verspatung je Flug-
bewegung von 6:30 Minuten, was fir einen modernen leistungsfahigen
Flughafen mit bedeutender Drehkreuzfunktion im internationalen Ver-
gleich nicht akzeptabel ist. Die mittlere Verspatung darf 4 Minuten nicht
Ubersteigen.

Die Betriebsrichtung 07 tritt in 25-30 % der Betriebszeit auf. Insofern
erreicht Variante Sud mit Startbahn 18 das mit dem Ausbauvorhaben
verbundene Kapazitatsziel in 25-30 % der Betriebszeit nicht. Aus Sicht
des Vorhabentragers ist diese Variante damit nicht zielfihrend.

Die Variante Sud wird dennoch in das Verfahren eingefihrt, um eine
umfassende landesplanerische Beurteilung aller Varianten zu ermdég-
lichen, die sich gemal Unterrichtungsschreiben des RP vom 14.02.2001
zum vorlaufigen Untersuchungsrahmen flr die Umweltvertraglichkeits-
prufung als sonstige geeignete Vorhabensalternative aufdrangten bzw.
naheliegend seien, was der Fall sei, wenn bei gleicher oder annahernd
gleicher Zielverwirklichung rechtsmindernde Eingriffe reduziert oder
vermieden werden kénnten.
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Auswahlergebnis

Der Vorhabentrager wird im Rahmen des Raumordnungsverfahrens
folgende Varianten einer vollstandigen und vergleichenden Prifung
unterziehen:

— Variante Nordost (Variante 9a)
— Variante Nordwest (Variante 9b)
— Variante Sud mit Startbahn 18 (Variante 3).

Bei den Varianten Nordost und Nordwest kann der Prognoseflugplan
durch je ein Betriebsszenario abgebildet werden. Dagegen wird die
Variante Sud mit den zwei Betriebsszenarien

— Variante Siid/ Betriebsfall A: hoher Anteil von Starts auf der
Startbahn 18

— Variante Siid/ Betriebsfall B: reduzierter Anteil von Starts auf der
Startbahn 18 bei Betriebsrichtung 07

in die vertieften Untersuchungen zum Raumordnungsverfahren
eingefihrt. Dies begriindet sich wie folgt:

— Im Betriebsfall A erfolgt eine ahnliche Belegung der Startbahn 18,
wie bei den beiden Nordvarianten. Diese Vorgehensweise ist kon-
form mit dem Planfeststellungsbeschluss fir die Startbahn 18. Dort
wird hervorgehoben, dass die Lage der Startbahn 18 Abflliige Gber
wenig besiedeltes Gebiet ermdglicht und damit zur Larmminderung
beitragt; wohlwissend, dass dieses Konzept zu unakzeptabel hohen
mittleren Verspatungen von mindestens 14 Minuten je Luftfahrzeug
bei der Abwicklung des Prognoseflugplanes fuhrt.

— RuUckt man bei Betriebsrichtung 07 von der Pramisse ab, dass ein
grolRer Teil der Starts auf der Startbahn 18 erfolgen soll, so ver-
ringern sich die flugbetrieblichen Abhangigkeiten zwischen der
Startbahn 18 und der neuen sudlichen Start- und Landebahn. Legt
man den Prognoseflugplan entsprechend auf das Bahnsystem um,
ergeben sich fir die Kapazitat des Bahnsystems und fiir die zu-
gehorigen Verspatungen zwar bessere, aber insbesondere flr
Betriebsrichtung 07 immer noch nicht akzeptable Werte. Dieses
Bahnnutzungskonzept wird ergénzend als Betriebsfall B untersucht.

Band A Grundlagen des Verfahrens
Gliederung A5 Auswahl der Ausbauvarianten 5
Kapitel Ab5.6 Stand 27.09.2001



Ausbauprogramm Flughafen Frankfurt/Main
Unterlagen zum Raumordnungsverfahren Fraport

Auswahl der Vorzugsvariante
Die Variante Nordwest (Varinate 9b) weist hinsichtlich der in Stufe 2
betrachteten Kriterien

— Flacheninanspruchnahme
— Fluglarmbetroffenheit

jeweils die glnstigsten Werte auf. Der Vorhabentrager entscheidet sich
deshalb fir die Variante Nordwest als Vorzugsvariante. Auch die zur
Vorbereitung des Raumordnungsverfahrens vom Vorhabentrager an-
gefertigten Untersuchungen zur Umwelt- und Raumvertraglichkeit
bestatigen diese Entscheidung und kommen zu dem Ergebnis, dass die
Varianten Nordost und Suid gegenuber der Variante Nordwest zurtickfal-
len.
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Variante Beschreibung Flachen- Anzahl der Ergebnis der
inanspruch- durch Fluglarm | vertieften
nahme betroffenen Untersuchung der
Einwohner’ praktischen
Leqiey= 62 dB(A) Kapazitat
in Anlehnung an
das Fluglarm-
gesetz (AzB 99)
(9a) = Landebahn Wald, Freiflachen, |ca. 10.000 in beiden
_— Nordost Verkehrsflachen Betriebsrichtungen
” = Fl3 . erfullt
achenverbrauch:
286 ha,
davon Bannwald:
281 ha®
(9b) Landebahn Wald, Freiflachen, ca. 1.300 in beiden
Nordwest geplante Betriebsrichtungen
/‘/ Gewerbeflache, erfillt
= Umspannwerk
H Flachenverbrauch:
249 ha,
davon Bannwald:
162 ha’
(12) zwei Start- und extrem grofRflachige |Hochste zu bereits in Stufe 1 fur
Landebahnen mit | Eingriffe in Wald-, erwartende beide
é den Achsab- Siedlungs- und Larmbetroffen- | Betriebsrichtungen
— standen 1.525 m | Gewerbeflachen heit aller erfullt
= und 760 m Flachenverbrauch: | Varianten, nicht
(ATLANTA- 621 ha *|im Detail
Variante) davon Bannwald: ermittelt
546 ha"
(3) Start- und Wald, ca. 8.800 fur Betriebsrichtung 25
Landebahn FreiflachenFlachenv erfullt, fur
— Sud erbrauch: 292 ha, Betriebsrichtung 07
ﬂ § im Achsabstand | davon Bannwald: nicht erfllt
1.925 m 292 ha"
Abbildung 5-35: Zusammenfassung des Bewertungsergebnisses aus Stufe 2 der
Variantenauswabhl

” Larmbetroffenheiten entsprechen dem Planungsstand zum Hearing im Hessischen Landtag, 10. — 12.05.2000
8 Flachenangaben entsprechend dem Planungsstand zum Hearing im Hessischen Landtag, 10. — 12.05.2000

° Flachenangaben entsprechend dem Planungsstand zum Hearing im Hessischen Landtag, 10. — 12.05.2000
"% Flachenangaben aus Mediationsverfahren

" Flachenangaben entsprechend der Informationsbroschire zum Ausbau — 01.09.2000
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