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Analyse der Fraport AG zur Stellungnahme der AG Flughafen
Frankfurt Main der Storfallkommission vom 30.01.2004 zur
Vereinbarkeit des Ausbaus des Flughafens Frankfurt Main um die
Landebahn Nordwest mit dem Bestand des Werkes Kelsterbach der
Ticona GmbH

Die Storfallkommission befasst sich in am 18.02.2004 mit der Stellungnahme der AG FFM zur
Vereinbarkeit der Landebahn Nordwest mit dem Bestand des Werkes der Ticona GmbH. Zur
Stellungnahme der AG FFM stellen wir fest:

Das Votum der AG FFM ist wissenschaftlich und rechtlich nicht haltbar, seine prajudizielle Wirkung
fuhrt zu massiven Nachteilen fir den Verkehrs- und Wirtschaftsstandort Deutschland. Es kann keine
Grundlage fiir eine Entscheidung der Stérfallkommission bilden.

* Die von der AG FFM angewendeten Mal3stabe mussten konsequenterweise auf alle von
Flugzeugabstiirzen potentiell betroffenen Lagen auch an anderen deutschen Flughafen
angewendet werden. Dies wirde den Luftverkehrsstandort Deutschland geféahrden.

* Die von der AG FFM angewendeten Maf3stabe mussten auch auf alle sonstigen
Storfallbetriebe angewendet werden. Dies kénnte eine uniberschaubare Anzahl von
Industriestandorten in Deutschland gefahrden.

e Die AG FFM halt sich nicht an die Einheit von Berechnungsmethode und
Bewertungsmalfistab, sondern Ubertragt unzulassigerweise den Schweizer
Bewertungsmalfistab auf eine andere Berechnungsmethode zum Absturzrisiko.

¢ Die Schweizer Methode befasst sich in erster Linie mit den Unfallfolgen auBerhalb eines
Storfallbetriebs. Eine Berticksichtigung der Gefahrdung innerhalb des Stérfallbetriebs ist
nur in Bezug auf Drittpersonen, die sich in der Anlage des Stérfallbetriebs aufhalten,
vorgesehen, nicht aber in Bezug auf Angestellte. Die AG FFM Ubertrug diese Regelungen
unzuldssigerweise und ohne Unterscheidung zwischen Angestellten und Drittpersonen auf
hypothetische Flugunfallfolgen innerhalb des Storfallbetriebs. Dies ist keine korrekte
Heranziehung der Schweizer Storfallverordnung, obwohl die Schlussfolgerungen aus ihr
abgeleitet werden sollen.

* Die Anwendung der von der AG FFM erarbeiteten Kriterien wiirde bedeuten, dass die
Genehmigungen fur TICONA unter falschen Annahmen erteilt wurden und
zurtickzunehmen sind. Bei Erlangung ihrer Betriebsgenehmigung hat TICONA
vorgetragen und gutachterlich belegt, dass trotz direkter Uberfllige inrer
Produktionsanlagen eine Gefahrdung durch den Luftverkehr (Abstlrze) unwahrscheinlich
ist und die Folgen eines solchen Absturzes auf das Werksgelande beschrankt bleiben.
Diese Grundlage der Betriebsgenehmigungen wird durch das Votum der AG FFM
konterkariert.

* Die AG FFM Ubernimmt aus allen vorliegenden Gutachten immer nur die Passagen, die
ihr negatives Urteil stitzen und ignoriert die positiven Wertungen, die eine Vertraglichkeit
von TICONA und der Landebahn Nordwest belegen (z. B. TUV Hessen).

* Die AG FFM hat mégliche MaBnahmen der Risikominimierung durch Veranderungen am
Storfallbetrieb unbertcksichtigt gelassen. Sie verstdt damit gegen den rechtstaatlich
gebotenen Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit.

* Die AG FFM hat bei ihrer Bewertung des Risikos nicht hinreichend bertcksichtigt, dass
durch die verbindliche Zulassung der Landebahn Nordwest ausschlielich fir
Prazisionsanflige eine deutliche Risikominimierung eintritt. Aus einer Studie der Flight
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Safety Foundation geht hervor, dass das Risiko bei Prazisionsanfligen um einen Faktor 5
niedriger ist als bei Einbeziehung von Nichtprazisionsanflugen.

* Wesentliche, aus der Begriindung der AG FFM zu entnehmende Beurteilungskriterien,
wie die Bestimmung der Ausbreitungsradien eines Flugzeugunfalls oder der
Storfallauswirkungen wurden Fraport vorenthalten. Eine notwendige Anhdrung zur Sache
wurde damit vereitelt.

* Die von der AG FFM unterstellten Gefahrdungen durch den Normalflugbetrieb kénnen von
ihr nicht hinreichend belegt werden. Sie Uberzeichnet die Risikolage.

Zur Begriindung:

l.

Vorweg geschickt macht uns die Tatsache besorgt, dass Vertreter von Organisationen, namentlich der
BUND, in der Arbeitsgruppe vertreten waren, die gleichzeitig rechtliche Schritte gegen die aktuellen
Planungen der Fraport AG unternommen haben. Wir beflirchten, dass diese Organisationen
Informationen aus den Sitzungen der AG FFM gegen Fraport verwenden kénnten, ohne dass uns
diese Informationen ebenfalls zuganglich sind. Damit wiirde Fraport in den weiteren Verfahren durch
das Handeln der Stérfallkommission benachteiligt. Die Mitwirkung des BUND in der AG FFM verstoRt
in elementarer Weise gegen das gebotene Beteiligungsverbot. Es kann niemand, der Partei eines
Verfahrens ist, als Sachverstandiger oder Gutachter in einem neutralen Entscheidungsgremiums
mitwirken.

I.

In der Sache ist der Flughafen Frankfurt Main auf der Grundlage der Genehmigung vom 03.03.1934
als Flughafen I. Ordnung angelegt und nach MaRgabe der luftrechtlichen Genehmigung vom
21.07.1936 in Betrieb genommen worden. Mit Bescheid vom 23.08.1966 wurden schliefllich die
Verlangerungen der Start- und Landebahnen 07L/25R (Nord) und 07R/25L (Sud) mit den
dazugehorigen Rollbahnen und Befeuerungsanlagen und der Betrieb auf einer Lange von 4.000 m
sowie die Anlage der Startbahn 18 (West) mit einer Lange von 4.000 m mit den dazugehorigen
Rollbahnen und Befeuerungsanlagen und der Betrieb fur Starts in Richtung Siid genehmigt und mit
Beschluss vom 23.03.1971 planfestgestellt. Der Betrieb des Frankfurter Flughafens erfolgt
bestimmungsgemal im Rahmen der erteilten Genehmigungen.

Die Fraport AG beabsichtigt den Flughafen Frankfurt Main um eine weitere Landebahn zu erweitern.
Im Rahmen der umfangreichen Untersuchungen tber den geeigneten Standort hat sich die
Landebahn Nordwest als raumvertraglichste Variante herausgestellt. MaRgebliche Gruinde hierflr
waren, dass diese Variante die geringste Anzahl an Fluglarmbetroffenen nach sich zieht, den
geringsten Flachenverbrauch, insbesondere in Bezug auf Wald und Bannwald und den geringsten
Eingriff auf Schutzgebiete nach der FFH - Richtlinie verursacht. Als noch vertieft zu untersuchender
Punkt im Rahmen des Planfeststellungsverfahren blieb die Frage der Vereinbarkeit dieser Variante mit
dem Bestand des Werkes Ticona in unmittelbarer Nahe der Landebahn Nordwest. Zur Beurteilung
dieses Sachverhaltes wurden zahlreiche Gutachten durch die Fraport AG und durch das als
Genehmigungsbehoérde zustandige Hessische Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung eingeholt, die der AG FFM alle vorlagen.

Von dritter Seite wurde die Storfallkommission zur Beurteilung dieses Sachverhaltes angerufen. Die
Stadte Hattersheim und Kelsterbach sowie das Unternehmen Ticona haben sich an das BMU gewandt
und darum gebeten, dass sich die Storfall-Kommission mit dieser Situation befasst. Das BMU hat
darauf hin die Storfallkommission beauftragt, eine Stellungnahme abzugeben. Hierzu hat eine
Arbeitsgruppe der Storfallkommission (AG FFM) einen Bericht erarbeitet. Der Tenor der
Stellungnahme wurde am 30.01.2004 im Rahmen einer Pressekonferenz vom Leiter der
Arbeitsgruppe, Herrn Prof. Jochum bekannt gegeben. Kernpunkt der Stellungnahme ist folgende
Empfehlung fir ein Votum der Storfallkommission:

,Das Ausbauvorhaben Landebahn Nordwest am Flughafen Frankfurt Main ist mit

dem Betrieb der existierenden Anlagen am Standort Ticona nicht vereinbar. Die

erwartete Storfallhdufigkeit durch einen Flugzeugabsturz sowie der damit

verbundene Schadensumfang fiihren zu einem nicht akzeptablen Risiko. Daraus

ergibt sich, dass die Gefahrenquelle Flugzeugabsturz am Standort Ticona

gemal § 3 Absatz 2 Nr. 2 StorfallV vernunftigerweise nicht auszuschlie3en ist.
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Die Planungen der Landebahn Nordwest wiirde damit auch der Zielsetzung des
Artikel 12 Absatz 1 Satz ¢ Seveso Il Richtlinie (Richtlinie 96/82/EG)
widersprechen”

Die Arbeitsgruppe ging, wie sich aus der Begriindung des Votums entnehmen lasst, von folgenden
Kernannahmen aus:

,Der TUV Pfalz hatte fir den Tod einer einzelnen Person eine Haufigkeit von ca.

einmal in 10.000 Jahren errechnet. Fir eine Beurteilung im Sinne der Storfall-

Verordnung ist aber nicht dieses Einzelrisiko heranzuziehen, sondern die

Eintrittshaufigkeit fur einen Storfall, d.h. die Haufigkeit eines Flugzeugabsturzes,

der zu einem Storfall bei der Ticona fiihren wirde. Dies wirde bei einer

Realisierung der Planung nach den Untersuchungen des TUV Pfalz bei rund ca.

einmal in 25.000 Jahren liegen. [...]*

Die ausfuhrliche Stellungnahme der AG FFM, die als Beratungsgrundlage fiir die Sitzung der
Storfallkommission am 18.02.2004 dienen soll, wurde uns am 03.02.2004 zur Verfligung gestellt. Sie
geht unserer Auffassung nach in wesentlichen Punkten von unzutreffenden und nicht
nachvollziehbaren Annahmen aus und kommt zu nicht zuldssigen Schlussfolgerungen. Da der
Beschluss der Storfallkommission von hohem 6ffentlichen Gewicht ist, wird dieser nicht nur das
Verfahren zum Ausbau des Flughafens Frankfurt beeinflussen, sondern dartber hinaus nachteilige
Folgen fir den gesamten Standort Deutschland beziiglich des Luftverkehres haben. Aus diesem
Votum ergeben sich unabsehbare Konsequenzen generell fiir den Betrieb von Stérfallanlagen, nicht
nur im Umfeld von Flughafen.

Die Stellungnahme der AG FFM darf unserer Auffassung nach durch die Stérfallkommission so nicht
tubernommen werden. Die Stellungnahme ist zu Uberprifen und auf ihre Konsequenzen fir die
gesamte deutsche Wirtschaft hin zu bewerten. Erst in Kenntnis aller dieser Fakten ist eine
Entscheidung zu verantworten.

M.
Zunachst mdchten wir einige grundsatzliche industriepolitische Erwagungen zusammenfassen, die
sich aus der Stellungnahme der AG FFM fur die Storfallkommission ergeben:

Der Stellungnahme der Storfallkommission kommt grundséatzliche Bedeutung zu. Sie muss sich
sowohl auf sdmtliche Betreiber von Storfallanlagen wie auch auf samtliche Flughafen und
maoglicherweise auch auf die anderen Verkehrswege auswirken. Die Stellungnahme der AG FFM lasst
jedoch nicht erkennen, dass diese Ubergreifende Bedeutung erkannt und aufgearbeitet wurde. Es sind
in der gesamten Stellungnahme keine Hinweise darauf zu finden, wie sie in anderen ahnlich
gelagerten Fallen anzuwenden ware. Dies ist ein weiterer gravierender Mangel der Stellungnahme der
AG FFM. Wie im weiteren noch gezeigt wird, enthalt die Stellungnahme Ausfuhrungen, die erhebliche
negative Auswirkungen auch auf dritte Unternehmen haben kann. Die Stellungnahme der AG FFM
muss daher unter Berticksichtigung dieser Aspekte Uberprift werden.

Die AG FFM hatte pflichtgemaf tUberlegen mussen, welche Auswirkungen ihr Vorgehen auf Flughéafen
wie Disseldorf, KéIn-Bonn, Hamburg, Berlin usw. hatte, bei denen die Bebauung weit ndher am
Flughafen liegt. Die Storfallkommission wiirde also bei einer Ubernahme der Stellungnahme der AG
FFM voraussichtlich die Entwicklung der Flughafen — und darlber hinaus der Storfallanlagen — in
Deutschland nahezu unmdglich machen. Dies wére eine nachhaltige Schwéachung des Standortes
Deutschland. Fur eine Entscheidung mit einer derartigen Tragweite hat die Storfallkommission aber
kein Mandat. Dieses Mandat ist den Parlamenten vorbehalten und bei bestehenden Gesetzen der
zustandigen Exekutive.

Allerdings unterstellt die Annahme der AG FFM im Rahmen der Risikobeurteilung, dass das Flugzeug
wie eine Storfallanlage zu bewerten sei. Nur dann ware es fir die AG FFM letztlich méglich, die
Schweizer Methode korrekt anzuwenden und die im Werk betroffenen Mitarbeiter als Drittbetroffene
zu deklarieren. Dies ist aber rechtlich nicht zulassig. Insofern scheitert die vorgenommene Bewertung
schon an der Ausgangsfrage.

Die AG FFM verwirft aus sozialpolitischen Griinden den Ansatz des TUV Pfalz, dass durch
Anderungen der Betriebsablaufe innerhalb des Werkes die Anzahl der Personen im Betriebsbereich
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reduziert werden kann. Sie muss sich dann aber die Frage gefallen lassen, ob eine Unterscheidung
zwischen Personen, die sich in dem Werk der Ticona aufhalten und Personen, die sich an anderen
Orten aufhalten zulassig ist. In beiden Fallen ware eine mogliche Gefahrdung durch Flugzeuge
gegeben. Konsequenter Weise kann die AG FFM nur feststellen, dass die Kriterien, die sie fiir den
Storfallbetrieb anwendet, auch fir alle anderen Gewerbe- und Wohngebiete zur Anwendung kommen
mussen. Damit geht die AG FFM aber weit Uber die gesetzliche Lage zur Risikobeurteilung in
Deutschland und den ihr gestellten Auftrag hinaus und fuhrt ein grundsatzlich neues
Bewertungsschema fiir die Risiken aus dem Luftverkehr und letztlich auch alle anderen
Industrierisiken ein. Damit wirde durch die Stellungnahme der AG FFM ein allgemeiner quantitativer
Bewertungsmalstab fiir Industrierisiken in Deutschland eingefiihrt. Wir bezweifeln, ob dies in der
Kompetenz der Storfallkommission, geschweige den der AG FFM liegt.

V.
Unsere nachfolgende Erstbetwertung orientieren wir an der Gliederung der Stellungnahme der AG
FFM.

1. Ausgangssituation und Auftrag

Die AG FFM hat ihren Auftrag darin gesehen, zu priifen, ob eine Vertraglichkeit zwischen dem Bau
der Landebahn Nordwest und den Anlagen der Ticona besteht. Nur in einem sehr geringen Umfang
hat sich die AG FFM dabei mit dem lIstfall als Bezugssituation beschaftigt (Vgl. hierzu Nr. 5). Unseres
Erachtens ist es jedoch nicht zulassig, zur Beurteilung des Ausbaus den Malstab ausschlief3lich am
Planfall auszurichten. Vielmehr ist es unerlasslich, zunachst den Istfall zu betrachten. Nur so kann
bewertet werden, ob die kiinftige Situation im Vergleich zu der gegenwartigen Situation eine
Risikoerhéhung mit sich bringt. Ebenso ist zu priifen, ob im Rahmen des jetzigen Betriebs alle
sicherheitsrelevanten Aspekte umgesetzt wurden, welche auch fir die zukinftige Betrachtung als
Mafstab dienen. Schon aufgrund der Vernachlassigung der Ausgangslage konnte die AG FFM nicht
zu Schlussfolgerungen kommen, die folgerichtig und zutreffend sind.

Das Werksgelande der Ticona GmbH beginnt nach dem Ausbau des Flughafens (Landebahn
Nordwest) in einer Entfernung von ca. 700m westlich von dieser Landebahn. Diese Angabe bezieht
sich jedoch nur auf die Werkseinfahrt, bei der sich auch der Ethylenverdichter der Infraserv Héchst
GmbH&Co. KG befindet. Dieser Verdichter ist keine Stdrfallanlage im Sinne der Storfallverordnung.
Die eigentlichen Produktionsanlagen mit den in Frage kommenden Storfallanlagen liegen in einem
Abstand von tber 1.000m von der Landeschwelle ca. 400m querab zur Anfluggrundlinie. Kiinftig wird
das gesamte Werk der Ticona GmbH innerhalb der Anflugsektoren der Start- und Landebahnen des
Flughafens Frankfurt Main in einer Entfernung von weniger als 4 km liegen. Es ist unstrittig, dass nach
der Storfallverordnung Flugzeugabstirze als Gefahrenquelle in einer solchen Lage zu berucksichtigen
sind. Dabei darf nicht Ubersehen werden, dass sich bereits heute die Produktionsanlagen des Werkes
der Ticona GmbH in Kelsterbach in einer Entfernung von weniger als 4 km vom Flughafen Frankfurt
im Anflugsektor der Landebahn 25R/07L befinden. Einzelne Anlagen dieses Werkes unterliegen
aufgrund der dort gelagerten und verarbeiten Stoffe der sogenannten Seveso Il Richtlinie und der 12.
BImSchV (Storfallverordnung). Das Werk wurde 1963 errichtet und seither schrittweise erweitert. Die
Ticona GmbH hat daher die in §3 der 12. BImSchV aufgefihrten Pflichten eines Betreibers einer
Storfallanlage zu erfillen. Hierzu zahlt, dass der Betreiber die nach Art und MafR3gabe der moglichen
Gefahrenquellen die erforderlichen Vorkehrungen zu treffen hat, um Stérfalle zu verhindern. Hierbei
sind die umgebungsbedingten Gefahrenquellen zu bertcksichtigen.

Der Absturz eines Flugzeuges ist eine solche Gefahrenquelle.. Nach der 2. Verwaltungsvorschrift zur
Storfallverordnung vom 20.09.1993 Ziffer 3.2.4.2 (b) ist ein Flughafen als Gefahrenquelle zu
berucksichtigen, wenn die Stdrfallanlage innerhalb von 4 km im Anflugsektor eines Flughafens liegt.
Diese Regelung wurde in Ziffer 9.6.2.1.2 der am 10.12.2003 verabschiedeten neuen
Verwaltungsvorschrift zur 12. BImSchV ibernommen. Damit musste schon bisher und muss auch
kunftig die Ticona GmbH den Flughafen Frankfurt Main als Gefahrenquelle bertcksichtigen.

In allen im Rahmen der Verfahren zur Erlangung der Betriebsgenehmigungen fir die
Produktionsanlagen — zuletzt fir die Erweiterung der Polymerisationsanlagen — vorgelegten
Gutachten der Ticona GmbH zu ihrem Werk in Kelsterbach wird dargelegt, dass unter den
gegenwartigen Voraussetzungen keine ernste Gefahr von diesem Werk ausgehen wirde, falls es zu
einem Flugunfall kommen sollte. Weiterhin wird die Gefahr eines Absturzes auf das Werksgelande als
unwahrscheinlich und die Folgen als beherrschbar dargestellt. Diese Einschatzung, die Grundlage der
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erteilten Genehmigungen fir das Werk war, findet sich in der weiteren Beurteilung der AG FFM nicht
wieder.

So fiihrt der RW TUV in seinem Gutachten von 1991 fir die Ticona GmbH aus:
»Aufgrund seiner Lage ist fur den Standort der Ticona Polymerwerke GmbH in
Kelsterbach die Gefahrenquelle Flugzeugabsturz zu betrachten. Die
Abschatzung der Wahrscheinlichkeit eines Flugzeugabsturzes unter der
Verwendung von Daten des Luftfahrtbundesamtes, Braunschweig ergibt 10™ bis
107 pro Jahr fiir den Standort der Anlage. Diese Wahrscheinlichkeit eines
Flugzeugabsturzes ist nach Ansicht der Gutachter gering.”

Diese Einschatzung deckt sich nicht mit den Ausflihrungen der AG FFM, wie an anderer Stelle vertieft
auszufiihren sein wird.

2. Vorgehensweise und verwendete Unterlagen / Informationen

Die AG FFM beschreibt ihre Vorgehensweise und stellt fest, dass die Fraport AG angehort wurde.
Dieses trifft nur eingeschrankt zu. Wir mussen feststellen, dass die Vertreter der Fraport AG erst zu
einem spaten Zeitpunkt, ndmlich ab der Sitzung am 18.09.2003 und ohne Einsicht in die Aktenlage, in
das Verfahren eingebunden wurden. Bis zu diesem Zeitpunkt wurden ausschlieRlich die Vertreter der
Ticona und die Gutachter einzelner der aufgefiihrten Gutachten gehért. Die Fraport AG wurde nicht in
die Erarbeitung der Stellungnahme eingebunden, weshalb wir keine Méglichkeit hatten, die jetzt von
uns vorgelegten Argumente und Belege im Vorfeld einzubringen.

Nach unserer Auffassung ist auch die Zusammensetzung der AG FFM nicht bedenkenfrei. Fir
bedenklich halten wir insbesondere, dass der Geschéaftsfiinrer des RW TUV Mitglied der AG FFM
gewesen ist. Gerade das Gutachten des RW TUV, das eine Beurteilungsgrundlage fiir die AG FFM
war, stellte sich nach dem qualititssichernden Gutachten des TUV Pfalz als nicht haltbar heraus.
Erschwerend kommt hinzu, dass das hier beriicksichtigte Gutachten des RW TUV im eklatanten
Widerspruch zu friiheren Gutachten, die der RW TUV (z.B. Gutachten G 071/002/91 und Gutachten
zum projektbezogenen Sicherheitsbericht Herstellung von 130.000 t/a Hostaform Anlagenteil
Polymerisationsanlage der Ticona GmbH Kelsterbach vom August 2002) fur die Ticona erstellt hatte,
steht.

Wir missen uberdies feststellen, dass die in der Stellungnahme wiedergegebenen Titel der Gutachten
nicht dem korrekten Wortlaut entsprechen. In der Stellungnahme heif3t es:
,=Unter Berucksichtigung der Gesamtheit der vorgelegten Unterlagen wurde die
Stellungnahme der Arbeitsgruppe der SFK schwerpunktmaRig auf folgenden
Gutachten aufgebaut:
[.-.]
*  Gutachten zur Ermittlung der Absturzhaufigkeit durch die GfL, Nationaal
Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (NLR, Niederlande) und National Air
Traffic Services Ltd. (NATS, GroRbritannien)

g

Die korrekten Titel der Gutachten lauten jedoch:
* Externes Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main“ der Gesellschaft fur
Luftverkehrsforschung (GFL)
e, Third party risk at Frankfurt Airport* der National Air Traffic Service Ltd. (NATS)
* LAnalysis of Third Party Risk in the vicinity of Frankfurt Airport“ der National Aerospace
Laboratory (NLR)

Daraus wird deutlich, dass es bei den Gutachten der GFL, NATS und NLR darum ging, das
individuelle Risiko einer Person an einer singularen Stelle zu ermitteln und nicht darum, das
Absturzrisiko auf einen bestimmten Bereich, z.B. eine Stdrfallanlage, zu bestimmen. Dieses ist aber
bei der Interpretation ein wesentlicher Unterschied, da die Zahlen fiir das Einzelrisiko nicht mit den
Zahlen eines Absturzrisikos fir eine Flache verglichen werden dirfen. Diese Unterscheidung kommt in
der Stellungnahme nicht deutlich genug zum Vorschein.

Weiterhin ist darauf hinzuweisen, dass das Gutachten des TUV Pfalz nicht in seiner Ganze
veroffentlicht wurde. In der uns vorliegenden allgemein zuganglichen Fassung fehlen die gesamten
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relevanten Anlagen, aus denen sich die Berechnungs- und Beurteilungsmethoden zu den
Ausbreitungen von Gefahrstoffen ergeben. Diese Anlagen wurden aufgrund eines Einspruchs der
Ticona GmbH nicht veréffentlicht und uns als Betroffenen auch nicht zuganglich gemacht. Somit ist es
uns nicht mdglich, diese Rechnungen und Angaben zu den Ausbreitungsrechnungen von Stérfallen
nachzuvollziehen. Dies erschwert die Bewertung der Stellungnahme in einigen Teilbereichen
erheblich.

Von besonderer Bedeutung ist die Tatsache, dass die Gutachten der GFL, NATS und NLR nicht dazu
dienten, die Absturzhaufigkeit zu ermitteln. Vielmehr ging es in diesen Gutachten darum, das
Einzelrisiko einer sich an einer Stelle dauerhaft aufthaltenden Person zu ermitteln, durch einen
Flugzeugabsturz zu Tode zu kommen. Die Absturzhdufigkeit ist hierbei nur Bestandteil der
Berechnungen und kein Ergebnis. Erst durch gesonderte Berechnungen des TUV Pfalz und der GFL,
die im Auftrag der AG FFM erstellt wurden, wurde fur ein definiertes Gebiet die Absturzhaufigkeit
ermittelt, mithin die Wahrscheinlichkeit, dass es in diesem Bereich zu einem Flugzeugabsturz kommt.
Anders als die Berechnungen fiir die gesamte Umgebung des Flughafens verfugen diese
Berechnungsmodelle jedoch aufgrund ihrer schmalen Datenbasis nicht Gber die notwendige
Zuverlassigkeit, um fur einen so kleinen Bereich wie das Ticona Werk signifikante Aussagen machen
zu kénnen.

Die sich in der oben dargestellten verkirzten Darstellung der Gutachtentitel wiederspiegelnde
Begriffsverwechslung und somit Verwechslung und Fehleinschatzung von Fakten hat sich unserer
Erkenntnis nach durch die gesamte Verfahren gezogen. Dies hat dazu gefuhrt, dass durchgangig
nicht vergleichbare Zahlen miteinander verglichen wurden. Insoweit fehlt der Stellungnahme der AG
FFM die erforderliche Begriffsklarheit und Reflektion der Fakten, die bei diesem sensiblen Thema
unabdingbar ist.

3. Votum der AG

Dass die Fraport AG nicht mit der Empfehlung der AG FFM ubereinstimmt, haben wir bereits
dargelegt. Wir mochten jedoch nochmals deutlich machen, dass die Frage nach der erwarteten
Absturzhaufigkeit nicht nur fir den Ausbau, sondern vielmehr auch fiir den Bestand des Werkes der
Ticona GmbH an sich gestellt werden muss. Die hieraus sich ergebenden Beurteilungen und die
daraus resultierenden Konsequenzen waren nach gleichem Malstab zu bewerten gewesen.

Fraport widerspricht entschieden der Auffassung der AG FFM, dass die Planung der Landebahn
Nordwest den Zielsetzungen des Artikels 12 (a) Absatz (c) der Seveso Il Richtlinie (Richtlinie
96/82/EG) widersprechen wurde. Vielmehr wird es Aufgabe des anstehenden
Planfeststellungsverfahrens sein, die MalRnahmen zu identifizieren, die erforderlich sind, um
Kompatibilitat mit der Richtlinie 96/82/EG herzustellen und eine Realisierung der Planung der
Landebahn Nordwest zu erméglichen. Im Rahmen der Abwagung wird dann erst und nicht heute
durch die AG FFM der Stérfallkommission zu entscheiden sein, ob das 6Offentliche Interesse am
Ausbau des Flughafens Eingriffe in das Werk erfordert und rechtfertigt.

Wir weisen weiter darauf hin, dass in Artikel 12 Absatz 1 der Seveso Il Richtlinie (Richtlinie 96/82/EG)
Betriebsangehdrige eines Storfallbetriebes nicht erwahnt werden. Die Richtlinie fordert,

»...dass zwischen den unter diese Richtlinie fallenden Betriebe einerseits und

Wohngebieten, 6ffentlich genutzten Gebieten und unter dem Gesichtspunkt des

Naturschutzes besonders wertvollen bzw. besonders empfindlichen Gebieten

andererseits ein angemessener Abstand gewahret bleibt und dass bei

bestehenden Betrieben zusatzliche technische Mallnahmen nach Artikel 5

ergriffen werden, damit es zu keiner Zunahme der Gefahrdung der Bevdlkerung

kommt.*

Die AG FFM kann also in keinem Fall unter Berufung darauf, dass innerhalb des Storfallbetriebs
Ticona durch einen Flugzeugunfall Personen gefahrdet werden, einen Versto3 gegen Artikel 12 der
Seveso Il Richtlinie begriinden. Ein solcher kdme nur bei einer zusatzlichen Gefahrdung der
Wohnbevdélkerung in Betracht, die nicht durch technische MalRnahmen vermieden werden kann. Diese
Vermeidung einer zusatzlichen Gefahrdung wiederum ist, wie die Gutachten des TUV Hessen, des
TOV Pfalz und des RW TUV zeigen, sehr wohl méglich. Das Votum der AG FFM ist auch hier
fehlerhaft.
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Ebenso stellen wir fest, dass bei weiteren Genehmigungsverfahren zur Erweiterung oder Veranderung
des Werkes der Ticona in der jetzigen und der kinftigen Situation ebenfalls die von der AG FFM
angewandten Beurteilungskriterien, erganzt durch die Betrachtung der gegenwartigen Situation, zum
Tragen kommen mussten, wenn sie Bestand haben sollen.

Zu all diesen Aspekten hatte die AG FFM ausdriicklich Stellung nehmen missen.

4. Begrundung Planfall

4.1. Planfall
In der Beschreibung des Planfalls wird nur unzureichend darauf hingewiesen, dass die
Produktionsanlagen mit den Stérfallanlagen sich nach Ausbau des Flughafens weiter entfernt von der
Anfluggrundlinie zur Landebahn Nordwest befinden werden, als beim direkten Uberflug wahrend des
Starts, der heute bereits stattfindet. An keiner Stelle wird der Vergleich zur bestehenden Situation
dargestellt. Wie unter Ziffer 1 bereits erlautert, wird das Werk der Ticona GmbH bereits heute ca.
56.000 mal im Jahr (Referenzjahr 2000) Gberflogen, wahrend im Falle des Ausbaus bei rund 43%
mehr Verkehr nur noch ca. 47.500 Uber- und vor allem Vorbeifliige erwartet werden.

4.2. Normalflugbetriebliche Auswirkungen
Die heute bereits stattfindenden Uberfliige direkt tiber das Werk finden zu einem friihen Zeitpunkt
nach dem Abflug statt. Die Flugzeuge bewegen sich in diesem Bereich in einer Hohe von 300m bis
1.000m uber dem Werksgelande. Dieser Abstand zu den Produktionsanlagen ist nicht wesentlich
anders als der seitliche Abstand der Flugzeuge nach Ausbau auf der Anfluggrundlinie, der sich in
einem Bereich zwischen 360m und 400m Schragentfernung bewegt. Daher sind die Ausfiihrungen der
AG FFM zu den normalflugbetrieblichen Auswirkungen letztlich unmittelbar auf den aktuellen Bestand
zu Ubertragen. In keinem uns bisher bekannten Gutachten der Ticona GmbH wurde hier ein Problem
gesehen.

Die Stellungnahme der AG FFM betont, dass gemalR dem Gutachten Prof. Schanzer einige héhere
Anlageteile und Gebaude auf dem Gelande die flugbetrieblich zuldssigen H6hen im Anflugsektor
Uberschreiten wiirden. Diese Situation wird als unverrtickbare Gegebenheit dargestellt, ohne auf die
selbst im Gutachten Prof. Schanzer erwahnten Moglichkeiten der Entscharfung einzugehen. Entgegen
der Aussage der AG FFM, kann nicht auf das Gutachten Prof. Schanzer zurtickgegriffen werden, um
die Gefahrdungslage zu begruinden. Die Herstellung der notwendigen Hindernisfreiheit ist moglich und
gesetzlich geregelt.

Die Stellungnahme der AG FFM geht weiter darauf ein, dass in den Gutachten des RW TUV und des
TOUV Pfalz die Auswirkungen des normalen Flugbetriebs untersucht wurden. Hier werden besonders
der Larm, die Wirbelschleppen und die elektromagnetischen Einwirkungen erwahnt. Die Gutachten
unterstellen laut AG FFM, dass durch die normalflugbetrieblichen Auswirkungen die Anlagensicherheit
ohne tiefgreifende SchutzmalRnahmen nicht gewahrleistet ist. Besonderes Gewicht wird dabei auf die
Betriebssicherheit aufgrund der ,Human Factors® - Problematik gelegt. Ergebnis dieser
Teilbetrachtung ist, dass der Betrieb der Anlagen grundsétzlich und ohne Bezug auf ein Absturzrisiko
in Frage gestellt ist. Diese Aussagen kdnnen nicht aufrecht erhalten werden.

Zunéchst ist festzustellen, dass der TUV Pfalz nicht die normalflugbetrieblichen Auswirkungen auf die
Anlagen der Ticona untersucht hat, die sich aufgrund der geringen Uberflughéhen ergeben. Seine
Aufgabe bestand in (a) einer qualitatssichernden Uberpriifung der im vorliegenden Gutachten des
RWTUV ermittelten Absturzwahrscheinlichkeit im Einwirkungsbereich auf die Anlagen des
Chemiewerks und (b) einer qualitatssichernden Uberpriifung der im vorliegenden Gutachten des
RWTUV ermittelten Einwirkungsszenarien auf die Anlagen des Chemiewerks und die daraus
resultierenden Auswirkungskonsequenzen. Im Einzelnen ging es lediglich um eine Uberpriifung der
zugrunde gelegten Methode und des Datenmaterials, der daraus ermittelten
Ereigniswahrscheinlichkeit, der damit zusammenhangenden Fehlervarianz, Prifung in der Praxis
angewandten anderen Methoden und Datenmaterialien zur Ermittlung alternativer
Ereigniswahrscheinlichkeiten, selektive Auswertung von Daten zur Absturzursache und
Absturzhaufigkeiten, sowie quantitative Ermittlung des Einzelrisikos und Gruppenrisikos.
Entsprechend war die Aufgabenstellung fir den TUV Pfalz in seiner Qualitatssicherung fiir den
Teilbereich (b). In keiner Weise hatte der TUV Pfalz die Aufgabe, eine eigene Untersuchung
durchzufiihren. Hatte der TUV Pfalz die Aufgabe so zu I6sen gehabt, wie es die AG FFM nun darstellt,
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so hatte er von ganz anderen Grundlagen ausgehen mussen, als von denjenigen, die er als
Qualitatssicherer verwendet hat. Das heif3t, die AG FFM geht fir ihre Schlussfolgerungen auch hier
von falschen Pramissen aus.

Auf folgenden Zitat aus dem Gutachten des TUV Pfalz sei verwiesen:
,Das RWTUV-Gutachten ist nur bedingt geeignet, die Frage der Vereinbarkeit
oder Unvereinbarkeit zwischen dem bestehenden Anlagebetrieb der Fa. TICONA
GmbH und der geplanten neuen Landebahn Nord-West schlissig zu
beantworten.”.

Wichtig erscheint uns insbesondere, dass der TUV Pfalz insoweit noch Untersuchungsbedarf

angemeldet hat und fiir sémtliche aufgeworfenen Fragen technische und betriebliche Lésungen fir

realisierbar halt. So fihrt der Gutachter u. aus:
,Nach Auffassung des Gutachters kann der Anlagenbetrieb und das
Bedienpersonal gegen unzuléssige Einwirkungen durch Fluglarm geschutzt
werden, dies erfordert allerdings in einigen Bereichen eine Veranderung der
Dauerarbeitsplatze (z.B. gegen AuRRenlarm ausreichend gedammte Leitwarte),
eine Veranderung der innerbetrieblichen Melde- und Alarmeinrichtungen sowie
eine Uberarbeitung von Betriebs- und Sicherheits- sowie Arbeitsanweisungen.
[.-.]
Nach Auffassung des Gutachters kénnen elektromagnetische Storsignale zu
Fehlfunktionen und Fehimeldungen flihren, die einen sicheren Anlagenbetrieb
nachhaltig stéren. Technische Lésungsmdglichkeiten zur Vermeidung derartiger
Stérungen sind nach unserem Kenntnisstand mdéglich, bedurfen allerdings einer
besonders sorgfaltigen Analyse der notwendigen prozessleittechnischen
Aufgaben sowie der derzeitigen technischen Ausfihrung in den verschiedenen
Anlagen. [...]
Unter Beachtung dieser MaBRnahmen kénnen die Auswirkungen von
Wirbelschleppen aus dem normalen Flugbetrieb auf die Anlagen und den
Anlagenbetrieb von TICONA/InfraServ beherrschbar gemacht werden. Dies
erfordert allerdings einen entsprechenden Eingriff in bestehende Anlagen und in
die Betriebsablaufe.”

Die Gutachter RW TUV und TUV Pfalz sind der Auffassung, dass eine Einkopplung von Stérungen
durch Funkwellen auf die MSR-Technik nicht auszuschlieRen sei. Zunachst stellen wir richtig, dass
eine Einkopplung von Signalen in die Anlagen der MSR Technik infolge der Ausbreitung von
Funkwellen nicht zwangslaufig zu einer Stérung im Sinne einer Funktionsbeeintrachtigung fuhrt.

Die Anlagen selbst mussen schon gesetzliche Anforderungen (EMVG) an ihre Storfestigkeit erfullen.
Grundsatzlich ist festzustellen, dass die von auf der geplanten Landebahn Nordwest landenden
Luftfahrzeugen verursachten Feldstarken im Bereich des Ticona Areals unterhalb den normativ
geltenden Storfestigkeitspegeln fir MSR Anlagen, beispielsweise der DIN / EN 61326, liegen.

Die Einhaltung der gesetzlichen und normativen Anforderungen an die Storfestigkeit der Anlagen der
Ticona AG obliegt einzig und alleine dem Betreiber dieser Anlagen.

Der Gutachter TUV Pfalz stellt fest, dass im Fall eines Ausbaus bisher nicht nachgewiesen wird, ob
eine dauerhaft sichere Kommunikation, insbesondere das Erkennen von Gefahrenmeldungen und
keine Erhéhung der Unfallgefahr trotz der zu erwartenden Larmeinwirkungen gewahrleistet ist. Dies
sei fr den Betrieb der Anlagen der Ticona GmbH jedoch wesentlich. Dabei stellt der TUV Pfalz darauf
ab, dass beim Werk der Ticona GmbH der nach der Arbeitsstattenverordnung vorgegebene Mittelwert
von 85 dB(A) deutlich tUberschritten wird. Dabei stiitzt er sich auf die larmmedizinischen Gutachten
zum Planfeststellungsverfahren. Hier ist dem TUV Pfalz jedoch eine Fehlinterpretation der Gutachten
der Fraport unterlaufen. Nach den Angaben des Gutachtens im Planfeststellungsverfahren liegen die
Mittelwerte fir die berechneten Punkte auf dem Werksgelande zwischen 61,9 und 73,0 dB (A). Der
héchste Wert wird im Bereich der Werkseinfahrt erwartet, wahrend die niedrigeren Werte im Bereich
der Produktionsanlagen auftritt. Die vom TUV Pfalz unterstellten und von der AG FFM wohl
Ubernommenen Angaben zu Larmwerten Gber 99 dB (A) beziehen sich ausschliellich auf
Einzelschallpegel im Bereich der Werkseinfahrt (durchschnittlich 8,7 pro Tag). An keinem anderen
Rechenpunkt fir das Werksgelandes werden diese Werte erreicht.

Nach den gleichen Gutachten aus dem Planfeststellungsverfahren liegen im heutigen Bestand die
ermittelten Larmwerte 62,6 bis 67,2 dB (A). Die hochsten Larmwerte werden bei den
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Produktionsanlagen erwartet. Da davon auszugehen ist, dass die Ticona GmbH im Rahmen ihrer
Betreiberpflicht die erforderlichen MaRnahmen ergriffen hat, um im Bereich der Produktionsanlagen
maogliche Beeintrachtigung der Kommunikation durch geeignete Ablaufe zu beseitigen, ergibt sich mit
dem Ausbau, der zu einer Larmentlastung im Bereich der Produktionsanlagen fiihrt, keine nachteilige
Anderung der Sachlage, insbesondere keine Erhéhung der Gefahrdung. Hinsichtlich der
Larmauswirkungen im Bereich der Werkseinfahrt ist festzustellen, dass hier keine Risiken durch den
Larm entstehen, die eine Gefahrdung der Produktionsanlagen nach sich ziehen. Dies wird auch durch
die Feststellungen des TUV Pfalz belegt. Die AG FFM hat diesen Umstand nicht gewdirdigt.

Die Gutachter RW TUV und TUV Pfalz schlieBen nicht aus, dass fiir die Baulichkeiten und Personen
auf dem Werk der Ticona GmbH sich Gefahrdungen aufgrund von Wirbelschleppen vorbeifliegender
Luftfahrzeuge ergeben kénnen. Diese Wirbelschleppen treten ebenfalls bei startenden Flugzeugen
auf, so dass nicht auszuschlieRen ist, dass heute schon solche Wirbelschleppen das Werksgelande
treffen. Bezlglich des Abstandes zu den Produktionsanlagen ist, wie bereits dargelegt, von einem
vergleichbaren Abstand auszugehen, wie bei den kiinftigen Vorbeifligen am den Produktionsanlagen.
Daher durften die Wirbelschleppen auch gleiche Windstarken aufweisen. Diese sind aber an dieser
Stelle niedriger, als die von den Gutachtern angenommen 25 m/s im Bereich der Werkseinfahrt.

1991 wurden Messungen von Wirbelschleppen mit landenden Flugzeugen am Frankfurter Flughafen
durchgefiihrt. Die héchsten Werte wurden bei Flugzeugen des Typs B747 mit max. 20m/s gemessen.
Die Durchschnittswerte lagen hier zwischen 11 und 15m/s. Darlber hinaus haben
Windkanalmessungen mit der A340 maximale Windgeschwindigkeiten von 12m/s am Rande des
Wirbelkerns ergeben. In dem der AG FFM vorliegenden Gutachten von Prof. Schanzer wird darauf
hingewiesen, dass nach Untersuchungen am Flughafen London-Heathrow bei Windgeschwindigkeiten
oberhalb 22m/s mit kleineren Dachschaden zu rechnen ist und dass bei Windgeschwindigkeiten
oberhalb von 32m/s mit gréReren Schaden zu rechnen sei. Da Flugzeuge des Typs B747 und groRer
auf der Landebahn Nordwest nicht landen werden, ist daher nicht anzunehmen, dass
Windgeschwindigkeiten von 25m/s erreicht werden, sondern diese erheblich darunter liegen werden.
So kommt Prof. Schanzer bei einer B737 und einer Uberflughdhe von 133m auf einen Wert von
13m/s, der bei einem ordnungsgemafRen Zustand der Gebaude als unkritisch anzusehen ist. Fur die
B757 gibt er Werte von 20m/s an. Ebenso liegen die am Flughafen Frankfurt gemessenen Werte unter
der Schwelle von 25m/s. Eine haltbare Herleitung der unterstellten 25m/s lasst sich weder aus den
verfugbaren Gutachten noch aus der einschlagigen Fachliteratur ableiten.

Aufgrund dieser Untersuchungen gehen wir davon aus, dass die Gutachter die Starke der
Wirbelschleppen zu hoch annehmen und somit deren Wirkung tberschatzen. Es sollte dennoch davon
ausgegangen werden, dass die Ticona GmbH im Rahmen ihrer Betreiberpflicht die erforderlichen
Maflnahmen zur Bewaltigung dieses Gefahrenmomentes ergriffen hat. Dies gilt auch und gerade fur
Arbeiten an den Kolonnen, Silos und Tankanlagen sowie fur Kranarbeiten im Bereich der
Produktionsanlagen. Daher durfte sich mit dem Ausbau keine Veranderung der Situation ergeben.
Auch dieser Umstand wurde von der AG FFM nicht gewdrdigt.

Die Bewertung der AG FFM erweckt insgesamt den Eindruck, dass unter normalflugbetrieblichen
Bedingungen mit dem Ausbau eine neue, nicht hinnehmbare Situation entsteht. Diese
Schlussfolgerung ist unseres Erachtens nicht zuldssig und auch nicht richtig. Entweder hat Ticona
Vorkehrungen getroffen, um mit den flugbetrieblichen Auswirkungen auf das Werk umzugehen, dann
bestehen auch fur den Planfall keine grundsatzlichen Hindernisse oder Ticona erfilllt derzeit schon
nicht ihre Betreiberpflicht und es besteht aktuelle Handlungsbedarf fiir die Ticona GmbH. Uberdies sei
nochmals darauf verwiesen, dass weder das Gutachten des TUV Pfalz noch dasjenige des RW TUV
geeignete Grundlagen darstellen, um Aussagen von solcher Trageweite rechtfertigen zu kénnen.

Hier sehen wir uns in Ubereinstimmung mit dem TUV Pfalz, der ausfiihrt:
,ES erfolgt weder eine Reflexion auf die gegenwartige Flugsituation, die vom
RWTUV in verschiedenen Gutachten als ,unbedenklich“ eingestuft wurde, noch
erfolgt eine Uberpriifung der Ergebnisse auf der Basis alternativer Methoden zur
Ermittlung der Absturzwahrscheinlichkeiten und Auswirklungen. Die
normalflugbetrieblichen Auswirkungen auf die Anlagen werden insbesondere auf
die Erfillung der Betreiberpflichten nicht ausreichend thematisiert.
Die vorgeschlagenen MaRnahmen dienen mehr der Auswirkungsminderung auf
Personen auflerhalb des Anlagengelandes und weniger der Vereinbarkeit von
Anlagen- und Flugbetrieb.
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Daher sind nach Auffassung des Gutachters weitergehende Untersuchungen
erforderlich, die neben der Bestimmung einer dem Standort angemessenen
Absturzwahrscheinlichkeit (siehe Teil-Gutachten 2) auch die Abstimmung vom
Anlagenbetrieb mit den normalflugbetrieblichen Einwirkungen bewerten und
tragfahige Lésungen aufzeigen.*

4.3. Storfallrisiko auf Grund eines Flugzeugabsturzes
4.3.1. Vorbemerkung
In diesem Abschnitt 4.3.1 leitet die AG FFM ihre Herangehensweise zur Beurteilung des Storfallrisikos
durch einen Flugunfall her. Diese Herleitung weist Probleme auf, die von der AG FFM entweder nicht
erkannt oder nicht weiter behandelt werden. Da sich die AG FFM auf den §3 der Stdrfallverordnung
stitzt, muss unterstellt werden, dass diese Herangehensweise Mustercharakter hat und demzufolge
auf alle Storfallanlagen im Umfeld von Flughafen in Deutschland anzuwenden wére.

Zu 1:
Die von der AG FFM aufgefiihrte Tatsache, dass fiir den Betriebsbereich der Ticona GmbH auf dem
Werk in Kelsterbach ein mdéglicher Flugzeugabsturz zu beachten ist, wird nicht bestritten. Dies ist auch
bisher durch die Ticona GmbH geschehen. In den einschlagigen Gutachten wurde eine Gefahrdung
von Personen auRerhalb des Werkes nicht gesehen. So wurde in dem jiingsten Antrag auf
Erweiterung der Polymerisationsanlagen aus dem August 2002 konstatiert:
,IV1.2 Umgebungsbedingte Gefahrenquellen
[.-.]
benachbarte Verkehrsanlagen:
[.-.]
Das Werk liegt in unmittelbarer Nahe des Flughafens Rhein-Main. Startende
Flugzeuge uberfliegen nur zu einem geringen Teil das Gelande der Ticona
GmbH, und nur dann wenn sie schon sehr friihzeitig eine Rechtskurve einleiten.
(Aussage DFS anhand von FTMS Flight Track Monitor System — Auswertung) Im
unwahrscheinlichen Fall des Absturzes eines startenden Flugzeugs auf das
Gelande sind unverzuglich die Polizeistation Kelsterbach und die Katastrophen-
Leiststelle GroR-Gerau, die einen Katastrophenalarm ausldost, zu
benachrichtigen.
[.-.]
Fir den unwahrscheinlichen Fall des Absturzes eines Flugzeugs auf das
Gelande des Werkes Kelsterbach existiert ein sicherheitstechnisches Gutachten
des RW TUV von Juni 1991.
Bei ihren Untersuchungen haben die Gutachter nur die relevanten Stoffbildungen
betrachtet. Die Gutachter gehen vom Absturz eines startenden Flugzeuges mit
groflen Mengen an Treibstoff aus, und davon, dass es durch den freigesetzten
Treibstoff in der Anlage und durch die Stoffenergie zu einem Brand kommt, d.h.
zuindfahige Gemische als Lachen oder Aerosolnebel unmittelbar geztindet
werden. Daher wurden in der Immissionsbetrachtung nur Stoffe betrachtet, die
sich bei einer Verbrennung bilden kénnen. Durch die grof3e Thermik der
Lachenbrande gelangen auch nichtbrennbare Aerosole und
Verdampfungsprodukte in die Flammen und verbrennen dort. Die
Schadstoffemissionen dieser Falle sind, wie die Berechnungen zeigen, nicht
relevant. Die Immissionswerte fir die unmittelbare Umgebung des Standortes
der Ticona GmbH und fir die Wohngebiete in Eddersheim und Kelsterbach
stellen keine Gefahr dar. Auf3erhalb des Werksgelandes sind erhohte
Konzentrationen Gber dem MAK-Wert nicht auszuschlief3en, sie liegen aber
unterhalb des Storfallbeurteilungswertes. Eine Gefahr flr die Bevolkerung
besteht nicht.

Der Katastrophenschutz kann sich somit bei einem Flugzeugabsturz auf die
Brandbekampfung, Kontrolimessungen und auf VorsorgemafRnahmen fiir die
Brandnachsorge vor Ort beschranken.

Benachbarte Anlagen der Trioxan/Dioxolan — Anlage:
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Die Absténde zu den Trioxan/Dioxolan — Anlagen sind so bemessen, dass
storfallauslésende Einwirkungen durch Brand oder Explosion in benachbarten
Anlagen auszuschlieBen sind.”

Zu 2:

Die Feststellung der AG FFM, dass im Falle eines Flugzeugabsturzes auf dem Betriebsgelande dieser
unweigerlich zu einem Storfall fuhrt, ist zu bestreiten. Fir den Fall, dass der Absturz in den
Produktionsanlagen erfolgt, mag diese Aussage zutreffen, auch wenn dies nicht einmal vom TUV
Pfalz so absolut gesehen wird.

Dieser fuhrt aus:
,Eine differenzierte Analyse der Ereignisketten (siehe Anlage 9) zeigt, dass es
Bereiche auf dem Anlagengelande gibt, wo ein Absturz nur minimale
Folgeschaden in den sicherheitsrelevanten Bereichen verursacht. Andererseits
wird deutlich, dass ein Absturz im Bereich der Produktionsanlagen mit sehr
hoher Wahrscheinlichkeit zu einem Totalverlust dieser Anlagen fiihrt. Abstiirze
aulerhalb des Anlagengelandes kénnen zu Folgeschaden auf dem Gelande der
Fa. TICONA flihren, missen aber nicht. Hier ist der konkrete Absturzort von
Bedeutung, da es Bereiche gibt, wo die Bebauung eine Schutzwirkung
ermoglicht, wahrend an anderen potenziellen Absturzorten eine direkte
Einwirkung sehr wahrscheinlich ist.”

Schon in der Frage, in welchem Umkreis um die Produktionsanlagen ein Absturz einen Stérfall
ausldst, besteht zwischen den Gutachtern kein Einvernehmen. Die Gutachten des RW TUV und des
TOUV Pfalz belegen nicht, dass ein Absturz auf die Freiflachen im Werksgelande oder auf die
Hauptverwaltung zu einem Storfall im Sinne des § 3 der Storfallverordnung fihrt. Diese Annahme
lie3e sich alleine dann rechtfertigen, wenn der Absturz auf irgendeinen Bereich des Betriebsgelandes
als solcher zu einem Storfall definiert wirde. Dies ist aber von der Storfallverordnung nicht gedeckt.
Flugzeuge bzw. der Luftverkehr unterliegen dieser Verordnung nicht. Durch ihre Herangehensweise
vermittelt die AG FFM aber den Eindruck, als wiirde sie den Luftverkehr dennoch dem Storfallrecht
unterwerfen.

Zu 3:

Es wird von der AG FFM apodiktisch festgestellt, dass storfallmindernde MalRnahmen gegen die
Gefahrenquelle Flugzeugabsturz nicht existieren. Dieses deckt sich nicht mit den Erkenntnissen der
Gutachter. Im Gutachten des TUV Pfalz werden zahlreiche MaRnahmen erértet, die zu einer
Gefahrenminderung beitragen kénnen. Der TUV Pfalz stellt beispielsweise fest, dass ein
Minimierungspotential im Bereich der Tanklager 84 und 85 bezuglich der Stoffe Methanol,
Formaldehyd, Triethylamin sowie den Methanol-Gemischen bestehen kann, das mdéglicherweise noch
nicht ausgeschopft wurde. Hier bestiinde noch Untersuchungsbedarf. Es ist nicht nachvollziehbar,
warum die AG FFM auf diese Vorschlage nicht eingeht.

In einem Gutachten der Ticona GmbH aus dem Jahre 1991 wird davon ausgegangen, dass eine
Gefahrdung von Personen auRerhalb des Werksgelandes durch das Bortrifluorid (BF3) nicht zu
erwarten sei, sofern dieses sicher verbunkert wiirde. Die Ausbreitungsrechnungen im Gutachten des
RW TUV und der Uberpriifung im Gutachten des TUV Pfalz zeigen ebenfalls, dass bei einer
ungehinderten Ausbreitung dieses BF;-Gases in einem weiten Umkreis um das Werk (1.300m bis
2.300m) Dritte einer ernsten Gefahr ausgesetzt werden, insbesondere auf der Autobahn A3. Wir
folgern aus dieser Beschreibung der Gefahrdung fir Personen auflerhalb des Werkbereichs, dass die
aktuelle bauliche Anordnung der Bortrifluoridtanks keineswegs dem im eigenen Gutachten der Ticona
GmbH festgestellten Erfordernis einer sicheren Verbunkerung entspricht. Vielmehr muss davon
ausgegangen werden, dass bei einem Flugzeugabsturz oder einem anderen Ungliicksfall, der zu einer
Beschadigung der Tanks fihrt, sich das BF;-Gas ungehindert ausbreiten kann. Eine Begehung vor Ort
zeigt diesen von der Ticona GmbH zu vertretenden offenkundigen Missstand. Seine Beseitigung wird
von der AG FFM ohnehin daher als stérfallmindernde MaRnahme unterstellt. Im tbrigen gibt es
beispielsweise in GroRbritannien Grenzwerte fir das Spontan-Versagen von Druckbehaltern, wie die
Bortrifluoridtanks, die bei 10 bis 10™/a liegen, also in der gleichen Grofenordnung wie die von der
AG FFM erwarteten Absturzhaufigkeit. Damit ist es also fiir den gleichen Wahrscheinlichkeitsbereich
zulassig, dass die Tanks von sich aus einen Storfall verursachen, wie er nach Auffassung der AG FFM
(s.u.) durch ein Flugunfall ausgeldst wiirde. Die Folgen der Verbreitung des Bortrifluorids fir die
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Umgebung sind in beiden Fallen aber gleich. Auch hier besteht somit erhebliches
Minimierungspotential fiir Gefahren, auch schon im Istfall, zu dem Ticona schon heute verpflichtet ist.
Das Unterlassen solcher MalRnahmen durch Ticona kann nicht als Argument gegen die Zulassigkeit
der Landebahn Nordwest missbraucht werden. Eine Empfehlung zur heute schon erforderlichen
Risikominimierung z.B. durch ausreichende Verbunkerung spricht die AG FFM nicht aus.

Zu 4:

Vorwegnehmend ist hier anzumerken, dass aufgrund der vorliegenden Gutachten die Koexistenz
zwischen Ticona und dem Flugbetrieb der neu geplanten Landebahn Nord-West nicht verneint werden
kann. Der TUV Pfalz betont diesen Punkt damit, indem er festhalt, dass das RWTUV-Gutachten fiir
diese Frage eine nur bedingt geeignete Grundlage darstelle. Das Gutachten Prof. Schanzer postuliert
Randbedingungen, unter denen eine solche Koexistenz mdglich sein kann.

Die Anwendung des Beurteilungskriteriums durch die AG FFM, dass ein Flugzeugabsturz
Lvernunftigerweise ausgeschlossen® werden kann entspricht den Regeln der Stérfallverordnung und
der dazugehdrigen einschlagigen Veraltungsvorschriften (Vgl. §3 Abs. 2 StorfallV). Das Kriterium
muss mithin fir jede Stérfallanlage herangezogen werden. Es ist nicht nachvollziehbar, warum eine
Gefahrdung durch den Luftverkehr nur in einem Bereich von 4 km im Anflugsektor angenommen
werden kann. Gerade bei den Abflligen verlaufen die Flugrouten sehr schnell abseits dieses Sektors.
Daruber hinaus zeigt die Verteilung der bekannten Absturzorte von Flugzeugen, dass auch aulRerhalb
dieses Sektors von Abstirzen ,verninftigerweise“ ausgegangen werden muss. Dies hat zur Folge,
dass die in der Stellungnahme der AG FFM dargelegten Kriterien dem Grunde nach auf alle
Storfallanlagen im Umfeld eines Flughafens angewendet werden mussten.

Schon gar nicht nachvollziehbar ist, warum dieses Kriterium nur im Zusammenhang mit dem Ausbau
des Flughafens Frankfurt angewendet werden soll. Konsequenterweise missten samtliche
Sicherheitsberichte von Stérfallanlagen im Umfeld aller deutschen Flughafen dahingehend Uberpruft
werden, ob sie den in der Stellungnahme der AG FFM aufgestellten Kriterien gerecht werden. Es
waren gegebenenfalls MalRnahmen zu treffen, um die Konformitat mit der Stérfallverordnung wieder
herzustellen. Auch zu diesem Umstand hat sich die AG FFM nicht geduf3ert.

Zu 5:

Die AG FFM stellt fest, dass sie die Entscheidung dartber, ob das Risiko eines Absturzes und des
damit verbundenen Schadens entsprechend der rechtlichen Vorgabe ,verniinftigerweise
ausgeschlossen” werden kann, aufgrund von Berechnungen Uber die zu erwartende Absturzhaufigkeit
treffen will. Dazu zieht sie BewertungsmaRstabe und Risikogrenzwerte aus anderen Staaten zu rate.
Dieses Vorgehen ist in der vorgenommenen Art und Weise nicht zulassig.

Die AG FFM verkennt, dass die Festlegung der Risikogrenzwerte in anderen Staaten immer im
Zusammenhang mit den jeweiligen Methoden zur Risikoermittlung stehen. Diese werden zudem
laufend aufgrund des Fortschrittes der Risikowissenschaften verandert. Eine einfache Ubertragung
von Grenzwerten, die nach einer Methode ermittelt wurden, auf eine andere Methode und daraufhin
eine Interpretation vorzunehmen, ist wissenschaftlich fragwurdig. Die AG FFM hatte die
Berechnungsmethoden anwenden mussen, die den von ihr ibernommenen Grenzwerten entspricht,
oder zumindest darlegen miissen, weshalb ihr ein Abweichen hiervon im vorliegenden Fall geboten
erscheint.

Vor allem verkennt die AG FFM, dass die von ihr angewendeten Grenzwerte nach der Schweizer
Regelung nur fur die Gefahrdungen durch Stérfallanlagen fur Personen auRerhalb des Storfallbetriebs
oder fir Besucher in dem Stoérfallbetrieb (z.B. Besucher eines Eisstadions, dass aufgrund der dort
gelagerten Ammoniakmengen als Storfallbetrieb gilt) gelten. Betriebsangehdrige des Storfallbetriebs
werden nach der Schweizer Regelung nicht berticksichtigt. Dies bedeutet, dass ausschlieRlich die von
der Storfallanlage verursachten externen Folgen eines Storfalls auf Drittpersonen bewertet werden.
Der Flugzeugabsturz wird dabei ausschlief3lich als auslésendes Moment bertcksichtigt. Die Schaden,
die der Absturz selbst in Storfallbetrieben erzeugt, werden nicht beriicksichtigt. Es ist dartber hinaus
nicht zuldssig, die direkten Folgen eines Flugzeugabsturzes mit diesen Grenzwerten fur
Storfallanlagen zu bewerten. Storfallanlagen sind in Deutschland gesetzlich eindeutig definiert. Ein
Luftfahrzeug als solches ist rechtlich keine Storfallanlage. Vielmehr gelten die Folgen eines
Flugzeugabsturz bei genehmigten Flughafen und genehmigtem Flugbetrieb als ein von der
Rechtsordnung akzeptiertes Risiko. Genauso sind auch Gefahrdungen von Ful3ganger durch den
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Autoverkehr im Rahmen der Regeln der StralRenverkehrsordnung rechtlich zulassige Folgen des
Betriebs von Kraftfahrzeugen.

Hingegen erweckt die Argumentation der AG FFM den Anschein, dass fir die eigentliche
Storfallanlage zu wenige Vorkehrungen gegen Storfélle getroffen worden sind und diese Tatsache nun
auf Kosten des Luftverkehrs bewaltigt werden soll.

Dass die Einschatzung, welches Risiko akzeptabel ist, durchaus umstritten ist, zeigen die festgelegten
Grenzwerte, die in den Niederlanden, GroRbritannien und der Schweiz zur Anwendung kommen.
Diese variieren erheblich, was zu eine grof3en Teil auf die jeweils spezifischen Traditionen der
Rechtsprechung und der Bewertung solcher Situationen zurlickzufiihren ist, die von Staat zu Staat
erheblich variieren. So schwanken die Grenzwerte fiir ein akzeptables Individualrisiko beispielsweise
zwischen 1 zu 10.000 Jahren und 1 zu 1.000.000 Jahren je nach Staat und Sachzusammenhang.
Ebenso scheint es auch in Deutschland sehr unterschiedliche Auffassungen zu geben. Beispielhaft sei
hier an die bereits zitierte Aussage des RW TUV aus dem Jahre 1991 erinnert.

Zu 6:

Die Feststellung der AG FFM ist nachvollziehbar, dass auch wenn ein Flugzeugabsturz
,vernunftigerweise ausgeschlossen® werden kann, dennoch der Ansatz der Auswirkungsbegrenzung
zu verfolgen ist. Das bedeutet, dass der Betreiber der Storfallanlage alles zu tun hat, damit im Falle
eines ,Dennoch-Unfalls“ die Auswirkungen minimiert werden. Es ist aber festzustellen, dass dieses
eine Pflicht des Betreibers der Storfallanlage ist, nicht die eines benachbarten Flughafens. Insoweit
kénnen sich im vorliegenden Fall diese Uberlegungen nur an die Ticona GmbH richten, ansonsten
wurden die Aufwendungen im Hinblick auf die Koexistenzméglichkeit asymmetrisch bewertet und
zugeordnet.

ZuT:

Grundsatzlich ist auch nachvollziehbar, dass eine Vereinbarkeit der Landebahn Nordwest und dem
Werk der Ticona GmbH zu problematisieren ist, wenn die Gefahr eines Flugzeugabsturzes
vernunftigerweise nicht ausgeschlossen werden kann. Eine klare, rechtlich verbindliche Beschreibung
dessen, was unter ,vernunftigerweise“ zu verstehen ist, muss fur diese Beurteilung jedoch
vorausgesetzt werden.

Weiterhin wird nochmals betont, dass ,Nichtvereinbarkeit“ von Landebahn Nordwest und dem Werk
der Ticona GmbH nicht bedeutet, dass die Landebahn Nordwest nicht gebaut werden kann. Nach
dem Luftverkehrsgesetz ist im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zu priifen, welche
MafRnahmen erforderlich sind um die Landebahn Nordwest realisieren zu kdnnen. Gegebenenfalls
sind auch MalRnahmen zu ergreifen, die gegen Anrainer, wie in diesem Fall die Ticona GmbH, greifen
kénnen. Hier gelten rechtlich die Vorgaben, wie sie bei einer mdglicherweise erforderlichen
Beseitigung von Hindernissen, die die Hindernisfreiflachen durchstoRen, formuliert sind. Das
Luftverkehrsrecht sieht hier einen Beseitigungsanspruch gegentiber dem Eigentiimer der Hindernisse
VOr.

4.3.2. Absturzhaufigkeit
Vorab mdchten wir feststellen, dass die Methoden der NATS, NLR und GFL international anerkannte
Methoden zur Diskussion des externen Risikos des Luftverkehrs darstellen und in den Niederlanden
(NLR) und GroRbritannien (NATS) Grundlage der Bestimmung von gesetzlich festgelegten
Schutzzonen sind.

Die AG FFM stellt fest, dass es in den Gutachten des RW TUV, der GFL, NATS, NLR und der BAM zu
sehr unterschiedlichen Aussagen hinsichtlich der erwarteten Haufigkeit, eines durch den Flugverkehr
ausgelosten Storfalls kommt. Hierzu ist zunachst festzustellen, dass zumindest bei den Gutachten der
GFL, NATS und NLR keine Aussagen Uber die Absturzwahrscheinlichkeit im Bereich des Werkes der
Ticona GmbH getatigt wurden. Aufgabe dieser Gutachten war es, das Einzelrisiko auszuweisen, also
das Risiko einer Person, die sich dauerhaft an einem Ort aufhalt, durch einen Flugzeugabsturz zu
Tode zu kommen. Dieser Wert kann nicht mit der Absturzwahrscheinlichkeit gleichgesetzt werden.

Die GFL hat dartiber hinaus auch das Gruppenrisiko ermittelt. Dieses Risiko beschreibt die
Wahrscheinlichkeit, mit der eine Anzahl von N Personen am Boden gleichzeitig durch einen
Flugzeugabsturz zu Tode kommen.
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Die Annahmen der AG FFM ist unzutreffend, dass die von GFL, NATS und NLR gewahlte kleinere
Bezugsflachen zu einer Verkleinerung des ausgewiesenen Risikos fihren. Das Einzelrisiko in diesen
Gutachten wird bestimmt durch
* Die Wahrscheinlichkeit, dass ein Flugzeug abstirzt (Absturzwahrscheinlichkeit)
* Die Wahrscheinlichkeit, dass im Falle eines Absturzes, dieser an einer bestimmten Stelle
erfolgt (Aufschlagverortung)
* Die Ausbreitung der Schadensflache aufgrund der GréRRe des Flugzeuges und bei einigen
Gutachten der Beschaffenheit des Bodens.

Im Falle, dass die betrachteten Bezugsflachen in den Gutachten kleiner sind, als das
Unfallfolgengebiet, wird dieses zelllibergreifend bertcksichtigt.

Dass diese Methode der GFL wissenschaftlich korrekt ist, wird nicht zuletzt dadurch gestutzt, dass der
TOV Pfalz in seiner Qualitatssicherung ausfihrt:
,<Auch die Methode der GFL ist grundsatzlich geeignet.”

Die Kritik der AG FFM ist daher nicht haltbar.

Weiterhin zeigt die Ausfihrung in der Stellungnahme der AG FFM, dass aufgrund der geringen Flache
weniger Ereignisse zur Berechnung zur Verfligung stehen, als bei gré3eren Flachen, dass der
Sachzusammenhang der Berechnungsmethoden fiir das externen Risiko nicht korrekt nachvollzogen
wurde. Die Anzahl der berlcksichtigen Unfélle ist nicht in der dargestellten Form abhéangig von der
gewahlten Groflle der Bezugsflachen.

Der TUV Pfalz hat in seinem Gutachten ebenfalls Berechnungen zum Einzelrisiko fur Personen auf
dem Gelande der Ticona vorgenommen. Sie kommen zu dem Schluss, dass an keiner Stelle ein
Risiko von mehr als 1 zu 10.000 Jahren zu erwarten ist. Die AG FFM erwahnt nicht, dass dieses
Risiko nur fir den Bereich der Werkseinfahrt gilt, der am nachsten an der Landebahn gelegen ist. Die
Werte fur die Produktionsanlagen liegen unserer Einschatzung nach dagegen deutlich unter diesem
Wert, auch wenn der TUV Pfalz keine konkreten Zahlen nennt. Dies zeigen letztlich auch die
Berechnungen der GFL, deren Methode vom TUV Pfalz grundsatzlich anerkannt wird.

Die AG FFM erlautert, dass der TUV Pfalz eine Berechnung der Absturzwahrscheinlichkeit mit einer
angemessenen Flache im Auftrage der AG FFM vorgenommen hat. Es ist nicht ersichtlich, wer die zu
betrachteten Flache nach welchen ,fachgerechten Kriterien festgelegt hat. Dies zu wissen ist aber flr
eine Beurteilung des Ergebnisses von hoher Bedeutung. Bei dieser Berechnung handelt es sich nicht
um eine Berechnung des Einzelrisikos, wie sie in den Gutachten der GFL, NATS oder NLR
vorgenommen wurde. Vielmehr wurde ermittelt, mit welcher Wahrscheinlichkeit es zu einem Absturz in
einem Bereich kommt, bei dem mutmaRlich eine Beeintrachtigung der Produktionsanlagen zu
erwarten ist. Damit bertcksichtigt diese Rechnung nur einen Teil der Methode zur Berechnung des
externen Risikos. Die so ermittelten Werte dirfen in keinem Fall mit den Einzelrisikowerten der GFL,
NATS oder NLR verglichen werden.

Die AG FFM geht dariber hinaus auch nicht darauf ein, dass auch die GFL in ihrem Auftrag ebenfalls
eine Berechnung der Absturzwahrscheinlichkeit, also der Wahrscheinlichkeit, dass es zu einem
Absturz in einem von der AG FFM definierten Bereich des Werkes der Ticona GmbH kommt,
durchgefiihrt hat. Diese Berechnung legen wir diesem Schreiben bei. Die Berechnung zeigt, dass sich
GFL und TUV Pfalz in ihren Ergebnissen annahernd decken und giinstiger liegen, als die AG FFM
unterstellt.

Fir die Bewertung der Wahrscheinlichkeit eines Storfalls infolge eines Flugzeugabsturzes legt die AG
FFM die erwartete Haufigkeit zugrunde, dass es im Bereich der Produktionsanlagen zu einem Absturz
kommt. Fiir die Berechnung des TUV Pfalz kann der gewahlte Flachenumgriff nicht beurteilt werden,
da die genannten Berechnungen nicht veréffentlicht wurden. Diese fehlende Transparenz ist zu
bemangeln. Der Flachenumgriff ist fur die Berechnungen der GFL dagegen bekannt. Die AG FFM gibt
die Wahrscheinlichkeit eines Absturzes in dem gewahlten Bereich mit 2,9 x 10° (1 zu 34.500 Jahre)
bis 4,8 x 10° (1 zu 20.800 Jahre) an. Dieser Wert deckt sich mit dem von der GFL ermittelten Wert
von 4,15 x 10° (1 zu 24.000 Jahre). Die GFL hat dartber hinaus ermittelt, das im Bestand die
Wahrscheinlichkeit bei 1,71 x 10° (1 zu 58.000 Jahren) liegt, also ebenfalls in einer gleichen
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GréRenordnung. Hierauf wird noch unter Punkt 5 einzugehen sein. Sowohl im Planfall wie im Istfall
liegt das Risiko um einen Faktor 150 bis 450 tiber dem, was die AG FFM als akzeptabel definiert.

Die AG FFM unterstellt, dass die Risikowerte nicht genau seien, da die Datenbasis nicht alle
Begebenheiten bertcksichtigt. Sie moniert, dass die spezifische Hindernissituation durch die Gebaude
der Ticona GmbH, eventuelle Irritationen der Piloten, das Vogelschlagrisiko und die geplante Nutzung
der Landebahn Nordwest als Prazisionslandebahn nicht ausreichend berlicksichtigt. Dies impliziert zu
unrecht, dass durch die spezifischen Gegebenheiten besondere Risiken gegeben sind.

Die Landebahn Nordwest wird nur fir Prazisionsanflige zugelassen werden. Die bisher vorliegenden
Gutachten betrachten alle das Risiko unter Einbeziehung von Prazisions- und
Nichtprazisionsanfligen. Nach einer Untersuchung der unabhangigen Flight Safety Foundation ist
aber das Risiko eines Flugunfalls im Landeanflug bei Nutzung der Prazisionsanflugverfahren um einen
Faktor 5 niedriger als bei Nichtprazisionsanfligen. Damit Uberschatzen alle Gutachten das Risiko bei
Anfligen auf die Landebahn Nordwest. Dies muss bei der Bewertung des Risikos bertcksichtigt
werden. Die AG FFM hat dies nicht getan.

Bezuglich der Untersuchungen zu den Hindernissen ist unstrittig, dass grundséatzlich keine
Hindernisse die Hindernisfreiflachen durchstofRen sollen. Ausnahmegenehmigungen kénnen nur erteilt
werden, sofern eine entsprechende Untersuchung nachweist, dass hierdurch keine Gefahrdung fir
den Luftverkehr entsteht. Gerade dies war der Auftrag des Gutachtens von Prof. Schanzer. Nach
diesem Gutachten kénnen nur fur einzelne Hindernisse Ausnahmegenehmigungen erteilt werden.
Eine negative Veranderung der Risikolage ist dabei nicht zu erwarten. Durch die Einhaltung der
BMVBW - Hindernisrichtlinie — einschlieRlich der Ausnahmeregelungen — ist die Anflugsicherheit
gewabhrleistet. Die Reaktionen der Piloten in den Simulationen fir das Gutachten von Prof. Schanzer
haben gezeigt, dass fir sie die Situation bei der geplanten Landebahn Nordwest keineswegs
auRergewohnlich ist. Daruber hinaus wird sowohl von Prof. Schanzer als auch vom Qualitatssicherer
Hr. Mellmann die Tatsache, dass die Landebahn Nordwest ausschlielich fur Prazisionsanfliige
vorgesehen ist, als sicherheitserhbhende MalRnahme bewertet.

In der 6ffentlichen Sitzung des Wirtschafts- und Verkehrsausschusses im Hessischen Landtag am
15.01.2004 sagte Prof. Schanzer hierzu:
, Ich stelle fest: Einige Hindernisses, die ich eben Angesprochen habe, sind
entsprechend zu kurzen, Hindernisse bis rund 3m kdnnen toleriert werden. Als
Reslimee kann ich festhalten, dass die neue Landebahn Nordwest mit diesen
Anderungen flugbetrieblich als sicher anzusehen ist.*

Der qualitétssichernde Gutachter Hr. Mellmann erganzte hierzu:
,2Herr Prof. Dr. Schanzer kommt zu dem Ergebnis, dass der Flugbetrieb unter
den auf den Folien dargestellten Bedingungen machbar sei, insbesondere — und
das unterstreiche auch ich — unter Beschrankung auf Prazisionsanflliige, da hier
eine sehr hohe Sicherheit gegenuber Nicht-Prazisionsanfligen und
Sichtanfligen gegeben ist.
Herr Abg. Kaufmann hat vorhin unschdne Unfélle in der Vergangenheit erwahnt.
Ich verweise auf den Unfall in Zirich vor zwei Jahren, wo eine BAe 146
[Anmerkung des Verfassers: Flugzeugtyp Britisch Aerospace 146] in den Grund
geflogen wurde, wie man das nennt. So etwas kann durch Beschrankung auf
Prazisionsanflige sicherlich ausgeschlossen werden, weil da die Héhenfihrung
exakt ist.
Im Einzelnen ist es so: Wenn man einem anderen Gutachter die gleiche
Aufgabenstellung wie Herrn Prof. Dr. Schanzer aufgeben wirde, kdme er — so
wie im Ubrigen auch ich — ebenfalls zu dem Ergebnis, dass die Landebahn
machbar ist. Uber einzelne Details, wie beispielsweise Uber Hindernisse, kann
man sich sicherlich unterhalten, ob der eine oder andere Meter relevant oder
nicht relevant ist. Das aber ist nicht Gegenstand eines Verfahrens wie das
bisherige. Uber den einen oder anderen Meter wird man sich wohl eher im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens unterhalten missen.”

Das von der AG FFM thematisierte Vogelschlagrisiko ist in dem unterstellten Maf} nicht gegeben, wie
die vorgelegten Gutachten im Rahmen der Planfeststellung nachweisen. Eine ausfihrliche
Stellungnahme hierzu haben wird der AG FFM zukommen lassen.
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Die AG FFM bemangelt die den Gutachten zugrunde gelegten Daten, indem sie festhalt, dass nur
Abstlrze mit tddlichem Ausgang und keine Fehlanfliige oder Notlandungen, die an anderen Orten
glimpflich ausgehen kénnten, beriicksichtigt worden seien. Es erstaunt, dass die AG FFM zu einer
solchen Aussage kommt, denn sie erweist sich damit in der Frage der kritischen Betrachtung von
Unfallstatistiken im Luftverkehr als nicht hinreichend kompetent. Die AG FFM schneidet mit ihrer
Aussage zwei Problembereiche an. Der erste besteht in der impliziten Behauptung, dass nicht alle
relevanten Absturzdaten berucksichtigt worden sind. Der zweite besteht in der impliziten Behauptung,
dass Unfélle, die an anderen Orten ,harmlos® verlaufen sind, die, wéaren sie im Ticona-Bereich
geschehen, zu Unféllen mit tédlichem Ausgang mutieren wirden.

Zur Bestimmung der Unfallwahrscheinlichkeit und der wahrscheinlichen Unfallverteilung stehen im
Prinzip zwei wissenschaftliche Wege zur Verfiigung, die Simulation und die Auswertung von
historischen Daten. Beide Mdglichkeiten haben ihre Vor- und Nachteile. Die von der AG FFM
kritisierten Gutachten haben die Mdglichkeit der Auswertung historischer Daten benutzt. Auf diesem
Weg geht es darum, aus Einzelereignissen wahrscheinliche Muster zu bestimmen. Die Muster
reprasentieren die Erfahrung aus der Vergangenheit. Da nun nicht die Erfahrung der Vergangenheit
per se von Relevanz ist, sondern diejenige Erfahrung, die einer bestimmten Situation entspricht, muss
bei der Musterbildung eine Unterauswahl aus allen denkbaren Ereignissen gezogen werden, so dass
die Erfahrung aus der Vergangenheit auf die Situation vor Ort bedenkenlos tbertragen werden kann.
Ferner ist zu beachten, dass statistische Auswahlverfahren so angelegt werden, dass sie einerseits
maoglichst effizient sind und andererseits dennoch die relevanten inhaltlichen Bereiche abdecken.
Diese Vorgehensweise deckt in der Regel die Unfalle mit Totalverlust wie auch Fehlanflige, die im
erneuten Anflug zu einem Unfall gefiihrt haben, als auch solche Notlandungen ab. Das gleiche gilt bei
dieser Vorgehensweise auch fir Unfélle, die an anderen Orten glimpflich ausgehen kénnten. Denn, es
ist der Sinn der Wahrscheinlichkeitsrechnung, dass partikulare Situationen ausgeglattet werden.

Es ist also nicht zu begriinden, dass sich der statistische Unsicherheitsbereich fur die auf dem
Gelande des Werkes der Ticona ermittelten Einzelrisikowerte bzw. Absturzwahrscheinlichkeiten
vergréBern soll, wie die AG FFM unterstellt. Vielmehr sind alle relevanten Ereignisse fur die
Betrachtung des Einzelrisikos in die Berechnung eingegangen.

4.3.3. Auswirkungsbetrachtung
Die AG FFM halt die konservativen Ansatze des RW TUV fiir angemessen und kommt zu dem
Schluss, dass im Falle eines Absturzes im Bereich der Produktionsanlagen ein Totalverlust der
Anlagen zu beflrchten steht. Diese Annahme ist so nicht berechtigt. Es ist hier darauf hinzuweisen,
dass der gleiche RW TUV in seinem Gutachten aus dem Jahre 2002 fiir die Ticona GmbH diese
Gefahr fur Personen aulRerhalb des Werkes nicht gesehen hat. So fihrt er aus:

,Die im Kapitel 14.2 Abschnitt IV 1.2 des Genehmigungsantrags dargelegten

Mafnahmen zum Schutz gegen Eingriffe Unbefugter sowie gegen

umgebungsbedingte Gefahrenquellen sind nach Meinung der Gutachter wirksam

und ausreichend, um die Entstehung einer ernsten Gefahr auszuschlief3en. Fur

den zwar wenig wahrscheinlichen aber nicht auszuschlielenden

Flugzeugabsturz auf das Werksgelande sind, wie im Alarm- und

Gefahrenabwehrplan festgelegt, die Polizeistation Kelsterbach sowie die

Katastrophenleitstelle GroR-Gerau zu benachrichtigen, die die Information

weiterer Stellen, die Warnung der Bevdlkerung und die Leitung der

Abwehrmafnahmen tbernimmt. Die Gutachter haben keine Einwande.*

Es ist ebenfalls nicht nachzuvollziehen, warum die AG FFM die Annahme des TUV Hessen verwirft,
dass es nicht in jedem Fall zu einem Totalverlust der Produktionsanlagen kommt. Die pauschale
Aussage, es seien spezielle Annahmen vom TUV Hessen getroffen worden, die bestimmte Szenarien
ausschliel3en, reicht nicht aus.

Als Szenario mit den gréften Auswirkungen auf3erhalb des Gelandes wird der Austritt von Bortrifluorid
angesehen. Hierbei soll es zu Gefahrdungen in einem Umkreis von bis zu 2,2 Km kommen. Hierzu ist
festzustellen, das bereits im Gutachten von 1991 der RW TUV unterstellt hat, dass die
entsprechenden Tanks verbunkert werden. So heil3t es:

,BF3 Bortrifluorid [...] Die Bortrifluoridfreisetzung aus der Kugel wird jedoch

aufgrund der getroffenen Schutzmafinahmen wie:
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- Feuerbestandige Abbunkerung gegentiber mdglichen Lachen,

- Schutz vor Warmestrahlung,

- Vermeidung von Unterfeuerung und

- Aktive BrandschutzmalRnahmen ausgeschlossen.

[.-]

Die Immissionswerte fir die unmittelbare Umgebung des Standortes Ticona und
fur die Wohngebiete in Eddersheim und Kelsterbach stellen keine Gefahr dar.
AuBerhalb des Werksgelandes sind erhéhte Konzentrationen iiber dem MAK-
Wert nicht auszuschlief3en, sie liegen aber unterhalb des Storfall-
beurteilungswertes.

Eine Gefahr fir die Bevodlkerung, z.B. in Eddersheim und Kelsterbach besteht
jedoch nicht. Der Katastrophenschutz kann sich somit beim Flugzeugabsturz auf
die Brandbekéampfung, Kontrollmessung und Vorsorgemafinahmen fir die
Brandnachsorge vor Ort beschranken.®

Warum die AG FFM nunmehr davon ausgeht, dass eine Sicherung des Bortrifluorids nicht belastbar
nachgewiesen werden kann, ist nicht nachvollziehbar. Sie unterstellt damit zumindest indirekt, dass
die Angaben der Ticona GmbH in friiheren Genehmigungsverfahren inkorrekt waren. Demzufolge
waren aber auch die Genehmigungen aufgrund fehlerhafter Antragsunterlagen erteilt worden. Die
Behdrden mussen daher die Genehmigungen fur den Betrieb der Ticona GmbH aufheben oder eine
nachtragliche Anordnung mit dem Ziel der unverziglicher Nachbesserung erlassen.

Die detaillierten Angaben zu Storfallradien und Gefahrdungen, die von der AG FFM unter Berufung
auf das Gutachten des TUV Pfalz gemacht werden, kénnen wir nicht nachvollziehen. Dies betrifft
insbesondere die Aussagen zu dem Brand im Lagergebaude P205. Offenbar stammen diese
Erkenntnisse aus den Anlagen zu dem Gutachten des TUV Pfalz, die nicht veréffentlicht wurden.
Diese Nichtverdffentlichung geschah nach unseren Informationen auf Wunsch der Ticona GmbH.
Mangels einer Nachvollziehbarkeit missen wir die Angaben der AG FFM in diesem Punkt bestreiten.
Jedenfalls decken sie sich nicht mit den Erkenntnissen des Gutachters TUV Hessen.

Unabhangig hiervon gehen wir davon aus, dass die Bewertungen der AG FFM gleichermafien auch
fur den Fall eines Absturzes auf das Werk in der bestehenden Situation gelten wiirden. Diese
Annahme wurde im Gbrigen auch vom TUV Pfalz bestatigt. Das bedeutet, dass dieser Abschnitt 4.3.3
ebenfalls Grundlage fir die Bewertung des Istfalls sein muss. Der Bestand des Ticonawerks unter
heutigen Bedingungen wird damit von der AG FFM erneut in Frage gestellt.

4.3.4. Storfallrisiko
Die AG FFM geht fur den Planfall des Ausbaus von einer Storfallhdufigkeit von ca. 4 x 10 aus. Sie
bewertet weiterhin die Anzahl der zu erwartenden Toten mit mindestens 100. Dabei wird ein Absturz
auf das Verwaltungsgebaude nicht bertcksichtigt. Nach den Berechnungen der GFL fiir die AG FFM
liegt der entsprechende Wert bei 4,15 x 107 ist also identisch. Es ist festzustellen, dass im Istfall die
vergleichbare Stérfallhaufigkeit nach den Berechungen der GFL bei 1,71 x 10° liegt. Auch in diesem
Fall ware dann, folgte man der Herangehensweise der AG FFM, mit mehr als 100 Toten zu rechnen.

Die AG FFM weist darauf hin, dass in diesem Falle auch mit einer Auswirkung von toxischen Gasen
aulerhalb des Werksgelandes zu rechnen ware. Damit widerspricht sie den bisherigen Angaben und
Gutachten der Ticona GmbH, dass eine solche ernste Gefahrdung von Personen auf3erhalb des
Werkes nicht gegeben ist.

4.3.5. Bewertung
Die AG FFM unterstellt, dass die Beschaftigten auf dem Werk der Ticona GmbH keinerlei Einfluss auf

die Gefahrenquelle Luftverkehr haben, und daher Dritten gleichzusetzen seien. Dies trifft im Gbrigen
auf alle Personen am Boden zu, die keinen unmittelbaren Bezug zum Luftverkehr haben. Daher ist
zwingend, dass fir alle Personen die in dieser Bewertung aufgestellten Kriterien zum Tragen kommen
mussten, da sonst Mitarbeiter in einem Stérfallbetrieb einen ,héheren Schutz vor Flugzeugabstirzen
geniefen wirden, als andere Menschen. Eine Beschrankung auf die Mitarbeiter von Storfallanlagen
ist unter dem Gleichheitsgrundsatz nicht zulassig.
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Die AG FFM hat nach eigenen Angaben eine risikoorientierte Bewertung vorgenommen. Dabei hat sie
nach unserer Kenntnis erstmals in Deutschland eine quantitative Bewertung vorgenommen. Der dabei
zugrundegelegte Bewertungsmalfistab musste, wenn die Stellungnahme der AG FFM akzeptiert
wurde, kinftig auf alle Storfallanlagen in Deutschland angewendet werden. Da die AG FFM die
Luftfahrzeuge als Gefahrenquelle definiert hat, muss konsequenterweise auch fiir Kraftfahrzeugen
und Eisenbahnen kuinftig eine vergleichbare Risikobetrachtung vorgenommen werden, insbesondere
fur Gefahrguttransporte. Es steht aul3er Frage, dass es nicht die Aufgabe der AG FFM ist, eine
Bewertung mit solch weitreichenden Folgen zu treffen, schon gar nicht ohne sich dezidiert und
wissenschaftlich fundiert mit ihnen auseinander zu setzen.

Die AG FFM hat die Schweizer Methode zur Bewertung des Risikos herangezogen. Damit fuhrt die
AG FFM am Gesetzgeber vorbei eine auslandische Methode in Deutschland ein, Gbernimmt aber nicht
die Entscheidungsverfahren und die Berechnungsmethoden des entsprechenden Staates. Damit
wurde die Schweizer Methode auch noch fehlerhaft angewendet, aber nur so konnte sie zu den
getroffenen Schlussfolgerungen kommen. Insgesamt ist dies sowohl wissenschaftlich fragwurdig als
auch unter rechtlichen Gesichtspunkten unzuldssig. Dem Votum der AG FFM kann also nicht gefolgt
werden.

Zu der Schweizer Methode zur Beurteilung von Storfallrisiken ist festzustellen, dass diese auf dem
Artikel 10 des Schweizer Bundesgesetzes Uber den Umweltschutz vom 07.10.1983 basiert. Die
Schweizer Storfallverordnung regelt im einzelnen, wie die Bevdlkerung und die Umwelt vor schweren
Schéadigungen zu schitzen ist. Diese Verordnung wird auf Betriebe, in denen bestimmte Mengen
gefahrlicher Stoffe gelagert oder umgeschlagen werden, angewendet. Ebenso zéhlen Stral3en,
Schienenwege und der Rhein zum Geltungsbereich, sofern auf diesen Verkehrswegen
Gefahrguttransporte verkehren. Sie gilt nicht fur Luftwege und bei Flughafen nur insoweit, wie
storfallrelevante Anlagen zu betrachten sind.

Die Beurteilung des Risikos erfolgt nach dort gesetzlich normierten Kriterien. Aus dieser Beurteilung
leiten sich auch die entsprechenden genehmigungsrechtlichen Entscheidungen ab. Diese betreffen
aber immer den Storfallbetrieb selbst und die Wirkungen, die von ihm auf das Umfeld ausgehen. Nicht
bertcksichtigt werden die Mitarbeiter des Storfallbetriebs, auch dann nicht, wenn sie durch einen
externen Faktor gefahrdet werden. Die Art des den Storfall auslésenden Ereignisses ist unerheblich.
Bei der Risikoanalyse muss der Inhaber des Storfallbetriebs allen Umstdnden Rechnung tragen, also
beispielsweise auch allfalligen Uberfligen von Flugzeugen in geringer Hohe. Die AG FFM wendet
diese Methode unzulassigerweise auf die Mitarbeiter der Ticona an und kommt nur so zu dem
Ergebnis, dass die Landebahn Nordwest zu einem nicht akzeptablen Risiko fihre.

Dass dieses Verfahren so angewendet wird, zeigt sich auch daran, dass im Zusammenhang mit der
Einfuhrung neuer Flugrouten am Flughafen Zurich nunmehr alle Storfallbetriebe im Umfeld des
Flughafens ihre Risikobewertungen anpassen missen und ggf. neue MalRnahmen ergreifen mussen,
um im Falle eines Flugzeugabsturzes keine zusatzliche Gefahrdung der Umwelt zu verursachen. Eine
Anderung der Flugrouten steht hierbei nicht zur Diskussion.

5. lstfall

Dass das Werk der Ticona GmbH bereits heute in zuldssiger Weise direkt Gberflogen wird, ist
unstreitig. Dies bedeutet, dass die im Planfall zu besorgenden Gefahrdungen auch im Istfall — und das
verstarkt — auftreten kénnen. Aus den bereits zu Abschnitt 4.2 gemachten Ausfiihrungen folgt, dass
die Schlussfolgerung der AG FFM, es ergaben sich keine Wechselwirkungen zwischen dem
Normalbetrieb und dem Werk der Ticona GmbH unzutreffend sind.

Die AG FFM fuhrt aus, dass ihr keine Berechnungen zur Eintrittshaufigkeit eines Storfalls durch einen
Flugzeugabsturz fir den Istfall vorlagen. Diese Aussage ist unzutreffend, da ihr die entsprechenden
Berechnungen der GFL vorliegen. Danach ist ein Ereignis in 58.000 Jahren zu erwarten. Diese Wert
liegt in der gleichen Gréfenordnung (Zehnerpotenz 10'5), wie die Wahrscheinlichkeit im Planfall.
Mithin muss die AG FFM fir den Istfall wie fir den Planfall den gleichen Schluss ziehen und
feststellen, dass das Werk der Ticona GmbH unvereinbar mit dem bestehenden Flughafen Frankfurt
ist. Daraus folgt, dass die Ticona GmbH ihrer Betreiberpflicht nachkommen misste, und unverziglich
das Werk bzw. die dort befindlichen Storfallanlagen stilllegen oder geeignete MalRnahmen zur
Risikobeherrschung treffen misste. Wiederholung verweis nach vorne.
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Das bisher von der Ticona GmbH genannte Absturzrisiko von 10 bis 10 pro Jahr liegt also bei
einem Ereignis in 10.000 bis 100.000 Jahren. Aufgrund dieser Ausfuihrungen geht die Ticona GmbH
bisher davon aus, dass die Gefahr eines Absturzes auf das Werk vernunftigerweise nicht gegeben ist.
Daruber hinaus stellte die Ticona GmbH darauf ab, dass eine Gefahrdung von Dritten auf3erhalb ihres
Werkes auch im unwahrscheinlichen Fall eines Unfalls nicht gegeben ist. Zu der Gefahrdung der
Mitarbeiter im Werk wurden von Ticona keine Ausfiihrung gemacht. Dies ist insoweit folgerichtig, als
die Storfallverordnung nicht auf die Gefahrdung von Personen auf dem Gelande des Betriebs eingeht,
das muss dann aber auch fur den Ausbaufall gelten.

Wenn die Stérfallkommission in Anlehnung an die Schweizer Methoden das Risiko im Ausbaufall fir
nicht tragbar halt, so ist dieses Risiko auch im Bestand nicht tragbar. Daraus folgt, dass der Betreiber
der Stérfallanlage, also die Ticona GmbH, umgehend sicherstellen muss, dass ein Zustand erreicht
wird, bei dem das Risiko tragbar wird. Andernfalls wére ein Betrieb der Anlagen schon jetzt nicht mehr
hinzunehmen. Die Aufsichtsbehdrden waren gehalten, die erforderlichen Mafinahmen anzuordnen. In
keinem Falle wéare es jedoch zuléssig, durch die Erweiterung oder Modifikation der bestehenden
Produktionsanlagen der Ticona GmbH dazu beizutragen, noch weitere Personen einer potentiellen
Gefahrdung auszusetzen. Fraport ist jedoch weiterhin der Meinung, dass das Risiko nicht in einer
GréRenordung liegt, die das Fortbestehen der Ticona und den Ausbau des Flughafens durch die
Landebahn Nordwest in Frage stellen kdnnte.

Fazit
Die Bewertung der AG FFM der Stérfallkommission hat zahlreiche gravierende Mangel. Nach unserer
Auffassung ist dieses Votum nicht fir eine Annahme durch die Stérfallkommission geeignet.

Frankfurt am Main, 10.02.2004

Fraport AG
Ausbauprogramm Flughafen

ppa. i.A.

Christian Hafner Thomas Schafer

Dipl.-Ing. Dipl.-Ing. Dipl.-Kfm.
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