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1

Vorbemerkung

Gegenstand des Antrags der Fraport AG in der 2. Offenlage ist unverandert die
Erweiterung des Flughafens (i.W. des Start- und Landebahnsystems) mittels der
Nordwest-Landebahn.

Die negativen Auswirkungen dieses Vorhabens auf die Region, hier speziell der Stadt
Offenbach, sind: statt heute ca. 213.000 Uberfliige werden fiir 2020 ca. 309.000 Fbw/a mit
héherer Larmbelastung, hdherer Luftschadstoffbelastung, héherem Risiko und weiteren
stadtentwicklungspolitisch negativen Folgen (u.a.: 75% des Stadtgebietes des
Oberzentrums liegen unter der Siedlungsbeschrankung) prognostiziert. Mit weit hdheren
Belastungen ist bei Scheitern des Nachtflugverbotes und weiteren Flugbewegungen
(Stichwort: planbare technische Kapazitat von mehr als 900.000 Fbw/a) zu rechnen.

Die wiederum vorgelegten Unterlagen setzen die Reihe schlechter, nicht durchgangiger,
nicht nachvollziehbarer, die Auswirkungen kleinrechnender” Antragsunterlagen der
Fraport AG fort. Und dies nunmehr seit 7 Jahren. Eine ganze Region, zahlreiche Stadte
und Gemeinden werden ,im Trab gehalten® mit nicht genehmigungsfahigen und
drohenden Klagen nicht standhaltenden Antragsunterlagen. — Die knapp bemessenen
Beteiligungsfristen lassen es nur zu, summarisch die grébsten Mangel aufzuzeigen. Dies
tut nachfolgend die Stadt Offenbach mit ihren Einwendungen, um ihre Rechtsposition bei
der Verteidigung einer nachhaltigen, zukunftsfahigen Stadtentwicklung fur das
Oberzentrum Offenbach zu wahren. Stande mehr Zeit zur Verfiigung, so wirden weitere
Ungereimtheiten und Unstimmigkeiten der Antragsunterlagen mit Sicherheit aufgedeckt
werden. Bei der fortlaufenden Prifung der Antragsunterlagen bis in die letzten Tage der
Einwendungsfrist wurden weitere gravierende Fehler entdeckt, die allein aus Zeitmangel
nicht mehr verarbeitet werden konnten.

Die Region, u.a. die Stadt Offenbach, wird ,im Trab gehalten® mit einem
Planfeststellungsverfahren, dem nach wie vor eine raumordnerische Grundlage fehlt, das
sich zwischen fortschreitender Verfestigung der Fachplanung und auch in gerichtlichen
Auseinandersetzungen immer wieder strauchelnder Raumordnung ,verheddert®. Dies ist
aber nicht nur eine Frage der formalen Abstimmung unterschiedlicher Planverfahren,
sondern auch den offensichtlichen Raumunvertraglichkeiten und der fehlenden
Zukunftsfahigkeit des beantragten Projektes geschuldet. Dies hat u.a. die Anhérung im
Hess. Landtag im Febr./Marz 2007 zum LEP EFFM nochmals bestatigt.
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4 Die Region braucht ein zukunftsfahiges Flughafensystem als einen wichtigen
Standortfaktor im globalen Luftverkehrsnetz. Bei einem internationalen Vergleich der
Metropolregionen fallt auf, dass zwar die Bedeutung eines Flughafens flir die
Metropolregion gesehen wird, aber eine zu starke Betrachtung des Faktors ,Flughafen®
letztlich zu kurz greift, wenn darunter die Lebensqualitdt der Region zurlicksteht. Bei
einem Vergleich deutscher Metropolregionen durch das ,Wirtschafts- und
sozialwissenschaftliche Institut der Hans-Bockler-Stiftung® fallt auf, dass die Region
Rhein-Main zwar im Flugverkehr Rang ,1“ einnimmt, bei Innovationsfunktionen,
Konzernzentralen und unternehmerischen Dienstleistungen erst auf den Platzen landet.
Die Region darf also keinesfalls einseitig vom Flughafen her definiert werden. Dahin zeigt
auch das Leitbild der Weiterentwicklung starker, lebenswerter Zentren in einer weiterhin
polyzentrisch organisierten Region Frankfurt Rhein-Main / Sidhessen.

5 Die Stadt Offenbach hat sich zu keiner Zeit gegen einen raumvertraglichen und

bedarfsgerechten, zukunftsfahigen Ausbau des Flughafensystems Frankfurt Main
ausgesprochen.
Die angerissenen objektiven Probleme eines Ausbaus in ,Innenstadtlage®, die nunmehr u.
a. wiederum in den Antragsunterlagen der 2. Offenlage zum Vorschein kommen (hier sei
auch auf die fur alle Seiten unzureichenden Nachtschutzregelungen verwiesen), machen
die schon im gesamten Verfahren von der Stadt Offenbach vertretene Forderung nach
ernsthafter Prifung externer Alternativen Uberdeutlich. Solange auf diesem Wege nicht
nach einer raumvertraglichen Lésung gesucht wird, wird die Stadt Offenbach mit allen ihr
zur Verfugung stehenden Mitteln gegen den jetzigen Ausbauantrag der Fraport AG
angehen.
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1. Formale Fragen

6 Rechtswidrigkeit des Verfahrens; Erforderlichkeit eines weiteren
Erdrterungstermin;
Das Verfahren der zweiten Offenlage entspricht nicht den verwaltungs-
verfahrensrechtlichen Voraussetzungen und kann daher auf der Grundlage der von der
Vorhabenstragerin nunmehr vorgelegten Unterlagen nicht fortgesetzt werden.

7 Ablehnung der Antrage der Fraport AG auf Planfeststellung
Die Stadt Offenbach hatte bereits hinsichtlich der ersten Offenlegung in unserem
Einwendungsverfahren sowie insbesondere zu Beginn des Erdrterungstermins durch
Antrag vom 12. September 2005 im Einzelnen ausgeflihrt, dass das Verfahren auf der
Grundlage der von der Vorhabenstragerin vorgelegten Unterlagen nicht fortgesetzt
werden kann, weil diese Unterlagen unzureichend sind und nicht die gesetzlichen
Mindestvoraussetzungen eines Verfahrens der Offentlichkeitsbeteiligung betroffener
Dritter erflllt. Ein wesentlicher Grund hierfliir war, dass die vorgelegten Unterlagen zu den
Larmauswirkungen unzureichend sind und Drittbetroffenen keine Moglichkeit der
Abschatzung der sie betreffenden Immissionen ermdéglicht. In unserem Antrag zu Beginn
des Erorterungstermins vom 12. September 2005 hatten wir dies unter Hinweis auf die
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zusammenfassend dahingehend
begrindet, dass u. a. die ,Prognosen der zu erwartenden Larmauswirkungen und
Luftverunreinigungen® methodisch falsch und unbrauchbar sind. Diese Einwendungen
halten wir ausdricklich aufrecht.
Die nunmehr vorgelegten Unterlagen ermdglichen — wie im Folgenden substantiiert
dargelegt wird — wiederum eine Unterschatzung der zu erwartenden Immissionen.
Dies gilt umso mehr, als auch die neue Luftverkehrsprognose unzureichend ist und keine
realistische Abschatzung der zu erwartenden Flugbewegungen ermdglicht.

8 Kein ,ergédnzendes” Verfahren
Das Verfahren der ,erganzenden Offentlichkeitsbeteiligung* ist rechtswidrig und kann in
dieser Form nicht fortgesetzt werden; das nunmehr durchgeflihrte Verfahren erflillt nicht
die Voraussetzungen eines ,erganzenden Verfahrens®, sondern stellt sich vielmehr
aufgrund des Umfangs und des substantiell neuen Vorbringens der Fraport AG als neues
Planfeststellungsverfahren dar, das nach den allgemeinen Grundsatzen des
Planfeststellungsverfahrens gemaf §§ 72 ff. HYwVfG durchzufihren ist.

18



Das nunmehr anhangige Verfahren der ,ergdnzenden Offentlichkeitsbeteiligung“ nach
§ 73 VIII HVWVIG* wurde den Beteiligten mit Schreiben vom 05. Dezember 2006
angekundigt. Wir hatten bereits in unserem ersten Einwendungsschreiben vom 14. Marz
2007 darauf hingewiesen, dass dies ,keine erganzende Offenlage im Sinne des
§ 78 HVwWVTG ist, sondern eine neue Offenlage darstellt (Einwendungen vom 02. April
2007, Seite 2 ff.). Die Voraussetzungen eines erganzenden Verfahrens nach § 73 VI
HVwVTG liegen ersichtlich nicht vor. Diese Bestimmung spricht auch nicht von einer
,erganzenden Offentlichkeitsbeteiligung®; sie regelt vielmehr die Voraussetzung einer
Anderungsmitteilung, sofern hierdurch ,Belange Dritter erstmalig oder stérker als bisher
berthrt* werden. In der hoéchstrichterlichen Rechtsprechung zu der im Wesentlichen
inhaltsgleichen Bestimmung des § 76 VwVfG wird insbesondere darauf hingewiesen, dass
ein solches ,ergdnzendes“ Verfahren nur méglich ist bei unwesentlichen Anderungen
(siehe hierzu im Einzelnen Kopp/Ramsauer VWVfG § 76 Rn. 2 b ff.). Selbst wenn man
unterstellt, dass §73 VIl HVwWVfG ein erganzendes Verfahren unter weiteren
Voraussetzungen zulielde, wirde dies nichts daran andern, dass die nunmehr vorgelegten
umfangreichen und substantiell neuen Unterlagen die Grundziige der Planung selbst
betreffen; insbesondere gilt dies flr die zu erwartenden Larmimmissionen sowie flir die
vollig neue Luftverkehrsprognose.

Die nunmehr von der Fraport AG vorgelegten Unterlagen umfassen iber 64 Aktenordner,
sodass bereits der Umfang dieser Unterlagen nahe legt, dass es sich hierbei nicht um
.=Erganzungen® friherer Unterlagen handelt, sondern vielmehr um ein vdllig neues
Planfeststellungsverfahren zum gleichen Gegenstand.

Entscheidend ist dartiber hinaus, dass diese Unterlagen der Sache nach wesentlich neue
Aussagen enthalten, die die abwagungserheblichen Belange Dritter — darunter der Stadt
Offenbach am Main — in hohem Umfang betreffen. Die Unterlagen betreffen u. a. die
Luftverkehrsprognose und den Prognosehorizont sowie den Vergleich mit dem Ist-Fall,
dem so genannten ,Prognosenullfall* und dem ,Planungsfall 2020“. Es ist offensichtlich,
dass diese Prognose, die im Wesentlichen eine erhebliche langfristige Zunahme des
Verkehrs dber die urspringlich prognostizierten Werte hinaus beinhaltet, keine
.Erganzung“ der zunachst ausgelegten Unterlagen ist. Darlber hinaus wurden
wesentliche Planadnderungen vorgenommen durch die Verdnderung des Varianten
unabhangigen Sudbereichs, sowie durch ,Anderungen, die neue Betroffenheiten
bedingen® (siehe das Papier der Fraport AG ,Ausbau Flughafen Frankfurt Main —
Informationen zu den Planfeststellungsunterlagen®, Seite 4).

Da das Verfahren der zweiten Offenlage mithin kein ,ergdnzendes Verfahren® ist, sondern
vielmehr ein vollig neues Planfeststellungsverfahren, kann es in der nunmehr vorgestellten
Verfahrensform auch nicht fortgefuihrt werden.
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Erforderlichkeit eines neuen Erérterungstermins

Der Umfang und die qualitativen schwerwiegenden zusatzlichen Belastungen fur die Stadt
(und andere Dritteinwender) gebieten jedenfalls die Durchfliihrung eines weiteren
Erorterungstermins zu diesen ,erganzenden Unterlagen®. Wir hatten bereits wahrend des
ersten Erorterungstermins durch Schriftsatze vom 12. September 2005 sowie vom 12. und
19. Januar 2006 und vom 20. Februar 2006 ausfihrlich dargelegt, dass bereits die erste
Erérterung den gesetzlichen Voraussetzungen an ein Erérterungsverfahren nicht
genugen. Fur den ersten Erérterungstermin lag ein Mangel bereits in der grob fehlerhaften
Bekanntmachung sowie der gezielten Desinformation der Betroffenen (siehe hierzu Antrag
vom 12. September 2005, Seite 1 ff.).

Wahrend des Eroérterungstermins hatten wir insbesondere durch Antrage vom 12.
September 2005 sowie vom 12. und 19. Januar 2006 und vom 20. Februar 2006
dargestellt, dass das grundsatzliche Erfordernis flir die Durchfihrung eines
Erérterungstermins, dem Betroffenen eine substantielle Einflussnahme zu gewéahren und
den Erorterungstermin nur auf der Grundlage von Unterlagen durchzufiihren, die ,eine
hinreichend problembezogene Erdrterung“ ermdglichen®, nicht gewahrleistet ist (siehe
hierzu insbesondere BVerwGE 75, 214 (226) sowie BVerwGE 60, 297 (300 f.)). Wir halten
unseren Rechtsstandpunkt, der sich wahrend des Verfahrens der Durchfiihrung des
Erorterungstermins bestatigt und verfestigt hat, ausdriicklich aufrecht; bereits der erste
Erérterungstermin erflllt aus den dargelegten Griinden nicht die Erfordernisse, die nach
der hochstrichterlicher Rechtsprechung verwaltungsverfahrensrechtlich geboten sind,
sodass ein wirksamer Erdrterungstermin bisher noch nicht durchgefuhrt wurde.

In besonderem MalRe gilt dies flir die weiteren Unterlagen der so genannten zweiten
Offenlegung. Diese sind — wie ausgeflihrt — aufgrund ihres Umfangs und der substantiell
neuen Belastungen fur die Betroffenen so schwerwiegend, dass sie jedenfalls bisher nicht
erortert worden sind und mithin einer weiteren Erérterung beduirfen.

Mit diesen erneuten Einwendungen tragen wir nochmals die Einwendungen im ersten
Verfahren der Offentlichkeitsbeteiligung im vollen Umfang vor und verweisen auf unsere
Darlegungen in dem Eroérterungstermin, die wir ebenfalls zum Gegenstand unserer
Einwendungen erheben. Daruber hinaus nehmen wir Bezug auf unser Schreiben vom
14. Marz 2007 zu dem vorliegenden zweiten Verfahren der Offentlichkeitsbeteiligung.

In Bezug auf die grundstiicks- und einrichtungsbezogenen Einzeleinwendungen aus der 1.
Offenlage ist anzumerken, dass durch die erhéhten Flugbewegungszahlen sich die
negativen betriebsbedingten Auswirkungen (Larm, Luftschadstoffe, Risiko, induzierte
landseitige Verkehre) verstarken. — Die Stadt Offenbach erweitert diese Einwendungen
daher generell um diese Aspekte.

20



11

12

13

14

15

Die erneute Offenlage der Antragsunterlagen zur Planfeststellung der Landebahn
Nordwest und Erweiterung Flughafen Frankfurt Main wurde erforderlich, weil die
Antragsunterlagen der ersten Offenlage nicht genehmigungsfahig waren (siehe hierzu
auch Stellungnahme des RP-Darmstadt vom 29.09.2006 und Aufklarungsschreiben des
HMWVL an die Fraport AG vom 16.12.2005). Auch mit den neuen und Uberarbeiteten
Antragsunterlagen ist die Genehmigungsfahigkeit nicht zu erreichen.

Die erneut offen gelegten Antragsunterlagen sind in ihrer Gesamtheit dulRerst fehlerhaft,
nicht durchgangig und widersprichlich. Deshalb wird die Genehmigungsbehdrde im
Hessischen Ministerium fiur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL)
aufgefordert, die Fraport AG aufzufordern, die Antragsunterlagen zurlickzuziehen.

Die Fraport AG verwendet bei der Uberarbeitung der Planfeststellungsunterlagen vielfach
das Prinzip, Stellungnahmen den eigentlichen Gutachten voran zu stellen. Mit wenigen
Ausnahmen (z.B. Gutachten G3) steht in diesen Stellungnahmen ausschlie3lich, dass das
urspriingliche Gutachten vor dem Hintergrund der Aktualisierung der Prognose nicht
anzupassen sei. Dies mag fur den einen oder anderen Bereich gerechtfertigt sein (z.B. G
4 Altlasten), fiir wesentliche Unterlagenteile, deren Uberarbeitungsbedarf auch vom RP-
Darmstadt und/oder des HMWVL (verschiedene Aufklarungsschreiben) angemahnt wurde,
ist diese Vorgehensweise als ungeniigend zu bezeichnen. Dies kann z.B. direkt fir das
Vogelschlaggutachten (Gutachten G7) gesagt werden, da die hierfir erstellte
Stellungnahme nicht im Entferntesten die Nachforderungen des RP-Darmstadt sowie des
HMWVL erflllen.

Inwieweit z.B. Gutachten G12.1 ,Entwicklung von Fluglarmkriterien fir ein Schutzkonzept®
nicht von der Aktualisierung der neuen Prognose und neuerer Forschungs- und
Untersuchungsergebnisse (z.B. RDF-Belastigungsstudie flir die Region Frankfurt Rhein-
Main) betroffen ist, kann an dieser Stelle dahin gestellt bleiben. Der Uberarbeitungsbedarf
von G12.1 ergibt sich auf Grundlage eigenstandiger, nicht mit der Prognose in
Zusammenhang stehender Kritik (vgl. hierzu Anhoérungsbericht RP-Darmstadt). Vor
diesem Hintergrund kann das Argument aus der Stellungnahme zu G12.1 der Fraport AG,
dass Gutachten G12.1 nicht von der Prognose betroffen sei und aus diesem Grunde nicht
zu Uberarbeiten ist, als nicht tragfahig angesehen werden. Eine Uberarbeitung ware
unabhangig von der Prognose erforderlich gewesen.

Insgesamt ist eine Vielzahl von Nachforderungen aus dem Anhoérungsbericht des RP-
Darmstadt wie auch den verschiedensten Aufklarungs- und Nachforderungsschreiben des
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HMWVL gar nicht bzw. nicht vollstandig erfillt. Die Unterlagen sind aus diesem Grunde

nach wie vor unvollstindig, entsprechen weder dem Verfahrens- noch dem

Erkenntnisstand und miussen in ihrer Gesamtheit als nicht prif- und genehmigungsfahig

bezeichnet werden. Der seitens der Fraport AG verwendete Anderungsmodus weist

mehrere Schwachstellen auf:

o Es werden Textpassagen gelb markiert, die im Vergleich zu den Unterlagen 2004
keine Anderung erfahren haben (bspw. Fraport 2007, A2, S.18, Abs.3).

o Ganze Textblocke der ersten Offenlage (2004) fallen in den nunmehr ausgelegten
Unterlagen unter den Tisch. Es gibt weder einen Verweis, noch wird deutlich, ob
hiermit die Inhalte der Textpassagen ungultig geworden sind (vgl. hierzu Fraport 2004,
A2, S.15, Abs. 7 mit Fraport 2007, A2, S.16).

o Es gibt Veranderungen in den neuen Unterlagen die nicht gelb markiert wurden (vgl.
Fraport 2004, A2, S.25, Abs. 6 mit Fraport 2007, A2, S.24, Abs. 6).

Die Stadt Offenbach weist darauf hin, dass mit Absicht Beispiele nur aus einem Dokument

(A2) der Fraport AG gewahlt und hier auch nur Kleinigkeiten benannt wurden. Die

vorgenannten Probleme mit dem verwendeten Anderungsmodus ziehen sich im Ubrigen

fast durch die gesamten Planfeststellungsunterlagen und betreffen auch gravierende

Fragestellungen.

Der im vorliegenden Antrag eingefilhrte gelbe ,Anderungsdienst‘ ist fehlerhaft,
unvollstandig und nicht nachvollziehbar. Fur den Leser ist nicht erkennbar, ob die
Anderungen vollstandig markiert wurden, welche Textteile entfallen sind und welche
inhaltlichen Anderungen des bisherigen Planfeststellungsantrags damit einhergehen. Im
Bescheid des Regierungsprasidiums Darmstadt vom 01.03.2007 zur erneuten Offenlage
wurde weder darauf hingewiesen, dass die alten Antragsunterlagen ebenfalls und parallel
offen zu legen sind, noch wurde darauf aufmerksam gemacht, dass mit dem neuen Antrag
eine Anderung des bisherigen Antrags verbunden ist. Vielmehr wurde durch die die
Uberschrift ,ergdnzende Offenlage” der Eindruck vermittelt, dass der bisherige
Antragsumfang unverandert erhalten bleibt. Aus den neuen Antragsunterlagen kann ohne
Vergleich lediglich entnommen werden, dass der Planungshorizont und das
Verkehrsaufkommen geandert wurden. Dass dies nicht allein der Fall ist, erschlief3t sich
ausschliefllich einem mit dem Verfahren vertrauten Leser. Damit aber wird die
AnstoRfunktion der Offenlage verfehlt.

Die Stadt Offenbach wurde fiir die Offenlegung vom 23.03.2007 bis zum 23.04.2007
nicht aufgefordert auch die ,alten” Planfeststellungsunterlagen auszulegen. Wie oben
dargestellt sind die ,neuen® Planfeststellungsunterlagen nicht ohne die ,alten®
nachvollziehbar bzw. es ist nicht erkennbar in welchem Umfang sich die jeweilige
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Betroffenheit geandert hat. Dieses Problem verscharft sich flr diejenige Personengruppe,
die in den Jahren 2005 (insgesamt 10.213 Personen) und 2006 (insgesamt 9.928)" nach
Offenbach gezogen sind. Diese Personengruppe (immerhin 20.141 Personen oder ca.
16,5% der Gesamtbevdlkerung Offenbachs) konnte sich nicht an der ersten Offenlage
beteiligen und ist nun mit Unterlagen konfrontiert, die fiir sich genommen, also ohne die
Unterlagen der ersten Offenlage, kaum verstandlich sind.

18 Das HMWVL hat in seinem Anschreiben an die Stadt Offenbach sowie in verschiedenen
offentlichen Mitteilungen darauf hingewiesen, dass ausschlielllich neue Betroffenheiten
wie starkere Betroffenheiten Gegenstand der Einwendung sein sollen. In den vorgelegten
Planfeststellungsunterlagen sind  allerdings  keinerlei  Differenzkarten  und/oder
Differenztabellen sowie sonstige Vergleiche zu den Unterlagen der ersten Offenlage zu
finden. Neue wie auch starkere Betroffenheiten sind anhand der Unterlagen nicht zu
erkennen.

19 An keiner Stelle der nunmehr ausgelegten Unterlagen wird auf das Verhaltnis der
Unterlagen und Aussagen der ersten Offenlage hingewiesen. So wird z.B. bei der bei der
Prognose der Beschaftigung in den Gutachten G19.1 und G19.2 lediglich eine
Neuberechnung der direkten Beschaftigten und der Gesamtbeschaftigung vorgenommen.
Ob nun die indirekten und induzierten Beschaftigten véllig aus dem Diskussions- und
Abwagungsprozess herausfallen, oder die alten (Uberholten) Aussagen der ersten
Offenlage weitergefihrt werden sollen, ist unklar. Und die katalytischen Effekte
erschlieBen sich auch nur mangelhaft durch Subtraktion der direkt Beschaftigten (nach
G19.1 neu) und den indirekt/induziert Beschaftigten (nach G19.1 alt) von den
Gesamtbeschaftigungseffekten (nach  G19.2 neu), weil hier verschiedene
Planungshorizonte verglichen werden.

20 Einige der Uuberarbeiteten Unterlagen (z.B. Gutachten G8, 2006) sind nur im
Zusammenhang mit dem Gutachten aus der ersten Offenlagen zu verstehen bzw.
nachvollziehbar. Hierzu einige Aussagen des Qualitatssicherers (TUHH):

e Einige in G8 2004 dokumentierte Details wurden in G8 2006 zwar nicht dokumentiert, jedoch
weiterhin bertcksichtigt* (TUHH, Endbericht Januar 2007, S. 14).

e _,Wenngleich dies im Gutachten G8 2006 im Gegensatz zur Version 2004 (G8 2004, S.63) nicht
mehr dokumentiert ist, (...)*(TUHH, Endbericht Januar 2007, S. 18).

e ,Die Modellierung der Veranderungen bei der Zielwahl ist im Gutachten G8 2006 nicht
dokumentiert. Nach der Aussage von Intraplan (Interview 28.11.2006) sei dieses Modul jedoch

" Quelle: Melderegister der Stadt Offenbach 2007
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bei der Prognoseberechnungen fiir das Gutachten verwendet worden. Die Methodik entsprache
dabei der Darstellung in G8 2004 S. 67 “ (TUHH, Endbericht Januar 2007, S. 20).

e Bezlglich der fir die Erstellung und Kalibrierung der Module notwendigen empirischen
Grundlagen werden im Gutachten G8 keine Aussagen getroffen. Wir (TUHH) gehen jedoch
davon aus, daR hier die in G8 2004, S. 78 enthaltenen Darstellungen zumindest von der
methodischen Beschreibung auch fir die aktualisierten Gutachtenversion gultig sind (...)"
(TUHH, Endbericht Januar 2007, S. 21).

Wenn schon ausgewiesenen Fachleute (TUHH) auf diesen Sachverhalt mehrfach
hinweisen und diese zum Verstandnis der Prognose das Gutachten G8 von 2004 nahezu
durchgangig heranziehen, wie soll dann der interessierte Birger das Gutachten G8 von
2006 nachvollziehen kdnnen. Das Gutachten G8 von 2006 ist nicht selbsterklarend und
ohne G8 von 2004 nicht nachvollziehbar.

So ist fur den erstmaligen Leser nicht erkennbar, dass die ,Seveso Il Richtlinen®
Problematik unzuldssig und fehlerhaft aus dem Antrag der Fraport AG ausgeblendet
wurde. Damit aber wird ein wesentliches Auswahlkriterium bei der Variantenbewertung
unzulassig ausgeblendet.

Es ist nicht erkennbar warum sich die Begriindung fiir die Genehmigung des Vorfeldes
AO0-West verandert hat und aus dem Antrag auf Planfeststellung herausgenommen wurde.
Wurde im alten Antrag noch von einer Ersatzflache ohne kapazitive Wirkung fir die im
Westen, wegen des neuen Rollweges N3 zur Nordwestbahn, entfallenden
Vorfeldpositionen geschrieben, bleiben im neuen Antrag die Vorfeldpositionen im Westen
jedoch erhalten und ein Ersatz ist somit nicht mehr notwendig. Damit aber dient der
Vorfeldhof AO eindeutig einer kapazitiven Erhdhung des bestehenden Gesamtsystems
und damit der Erhéhung der unterstellten Vorbelastung. Dies kann aber ein Leser des
neuen Antrags, ohne Kenntnis des alten Antrags, nicht erkennen. Die damit fir den
Flughafennachbarn verbundenen negativen Auswirkungen koénnen aus dem nun
vorliegenden und offengelegten Antrag der Fraport AG nicht enthommen werden.

In diesem Zusammenhang ist auch darauf hinzuweisen, dass der Bau des Vorfeldes AO-
West erst durch die Planfeststellung der A380-Werft vom 26.11.2004 ermdglicht wurde. In
diesem Verfahren wurde festgestellt, dass mit dem Bau der A380-Werft keine Erhéhung
der Kapazitat des bestehenden Flughafens verbunden sei. Aber erst durch den Bau des
Wartungsbereichs Siud konnte die Wartungshalle 3 entfallen und damit eine kapazitive
Erweiterung mit der Flugbetriebsflache AO-West um mindestens 8 Mio. Pax/a ermdglicht
werden. Dies wurde im alten Planfeststellungsantrag offensichtlich auch so gesehen und
deshalb diese Vorfelderweiterung zur Planfeststellung beantragt. Weshalb diese
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kapazitive Vorfelderweiterung nun durch einen negativen Bescheid des HMWVL
ermoglicht und vorgezogen wird, wird nicht erklart. Mit diesen durch das HMWVL mit
Bescheid vom 06.11.2006 genehmigten Ausbauten wird laut Fraport AG eine
Passgierkapazitat von 64,1 Mio. Pax/a im Bestand zur Verfugung gestellt.

Die Fraport AG gibt im Antragsteil A2 an, dass das Szenario ,Ist-Situation® auf dem Jahr
2005 basiert (A2, S.9). Schon etwas weiter im Antragsteil A2 wird deutlich, dass das
Basisjahr 2005 nicht durchgangig zu Grunde gelegt wird (A2, S.16). Aus den einzelnen
Fachgutachten wird deutlich, dass offensichtlich keine Einigkeit darliber bestanden hat,
welches Basisjahr zu Grunde zu legen ist (mit unterschiedlichen Begrindungen werden
verschiedene Jahre zu Grunde gelegt). Nimmt man noch die nicht veranderten Unterlagen
hinzu (diese haben weitgehend das Basisjahr 2000), ergibt sich ein vollig diffuses Bild.

Beantragt wird laut Prognose G8 ein bedarfsgerechter Ausbau fur 88,3 Mio. Pax/a. Daftir
soll im Suden des Flughafengelandes ein drittes Terminals mit einer Kapazitat von 33,6
Mio. Pax/a? genehmigt und errichtet werden. Laut Prognose G8 und mit den bereits durch
Negativ-Bescheid genehmigten Ausbauten der bestehenden Terminalanlagen, sollen
64,1 Mio. Pax/a in den erweiterten Anlagen im Norden des Flughafens abgefertigt werden.
Damit werden im Planungsfall Kapazitaten fir mindestens 97,7 Mio. Pax/a zur Verfiigung
stehen (64,1 Mio. plus 33,6 Mio.). Dies entspricht dem fur 2025 angegebenen Ausblick im
Gutachten G8 (S. 133, Tab. 4-2). Diesen beantragten Kapazitaten stehen aber keine
Auswirkungsbetrachtungen (Fluglarm, Gesamtlarm, Bodenlarm, externes Risiko,
Schadstoffbelastungen, etc.) gegeniber.

In ihrer Antragsbegrindung fur den Ausbau bezieht sich die Fraport AG auf die
Flughafenstandorte Amsterdam, Paris und London und stellt fest, dass dort hoéhere
Kapazitatseckwerte geplant sind und der Flughafen Frankfurt Main aus
Konkurrenzgriinden ahnliche Kapazitaten bendtige. Dabei unterschlagt die Fraport AG,
dass der Flughafen Amsterdam Uber ein konvergierendes Start- und Landebahnsystem
mit sechs Pisten verfigt und die Flughafenstandorte Paris und London Uber ein
funktionierendes Flughafensystem verfugen, die nicht mit einem Single-Standort
vergleichbar sind.

Wahrend die Fraport AG in ihrer Antragsbegrindung schreibt, dass sie ein
Flughafensystem mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn beantragt habe, bleibt dieses

2 Mit den Berechnungsmethoden des IATA-Terminal Reference Manuals kdnnen mit der beantragten
Flache auch 50 Mio. Pax/a abgefertigt werden.
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Flughafensystem in den weiteren Betrachtungen ohne Folgen, obwohl in diesem
Flughafensystem bereits heute mehr als 126 Fbw/h abgefertigt werden kdnnen und damit
die kapazitive Forderung der Fraport AG, ohne Ausbau am Standort, erflllt wird.

29 In den Antragsunterlagen fihrt die Fraport AG aus, dass falls es zur Verabschiedung des
Fluglarmgesetzes vor Verdffentlichung des Planfeststellungsbeschlusses kommt, die
Bedingungen des Fluglarmgesetzes zu Grunde gelegt werden. Da die vorgelegten
Unterlagen keinerlei Aussagen zu den Auswirkungen des neuen Fluglarmgesetzes treffen,
wird eine ganze Region mit Larmauswirkungen und damit Betroffenheiten konfrontiert, die
im weiteren Verfahren nach Auffassung der Fraport AG keine Rolle mehr spielen sollen.

30 In den Antragsunterlagen ist der beabsichtigte Kauf der Ticona GmbH durch die Fraport
AG nicht aufgearbeitet. Weder die negativen Effekte dieser Mallnahme (z. B. deutlich
erhdhten Kosten der NW-Variante) noch die potentiellen  Mdoglichkeiten
(Eingriffsminimierung in der variantenunabhangigen Flache durch Verlagerung von
Teilbereichen auf diese kinftig der Fraport AG gehdrenden Flache, Nutzung der
ehemaligen Ticonaflache und Caltex-Gelande zur naturschutzrechtlichen Kompensation,
Optimierungen der NW-Bahn, Errichtung eines kleineren, dem Bedarf angepassten
Terminals auf dem ehemaligen Ticona Geldnde unter Wegfall des T3 im Siden usw.)
werden beleuchtet. Die Antragsunterlagen sind aus diesem Grunde weder aktuell noch
vollstandig.

31 Unabhangig von der Frage ob es sich bei dem nunmehr laufenden Verfahren um eine
erganzende oder vollstandige Offentlichkeitsbeteiligung handelt, fordert die Stadt
Offenbach eine erneute Erdrterung zu den vorgelegten Unterlagen. Grinde hierfur sind:

e Fundamentale Veranderungen der Grundannahmen der bisherigen Planung mit
Auswirkungen in nahezu allen Auswirkungsbetrachtungen.

e Ganzlich neue Betroffenheiten von Personengruppen, die bisher keinerlei
Anhoérungsrechte hatten bzw. auf Grundlage der alten Unterlagen keinen Anlass
gesehen haben, aktiv ihre Belange zu vertreten (AnstoBwirkung).

¢ Diejenige Personengruppe die in den Jahren 2005 und 2006 nach Offenbach gezogen
sind (entsprechend weder eine Einwendung schreiben noch an der Erdrterung
teilnehmen konnten), sollte zumindest die Moglichkeit einer erneuten Erdrterung
eingerdumt werden. In Offenbach sind dies uUber 20.000 Personen oder 16% der
Gesamtbevélkerung der Stadt®.

® Dementsprechendes gilt fiir die gesamte Region.
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o Keine Mdglichkeit zur Verifizierung konkreter Betroffenheit an konkreten Orten, zu den
in den Planfeststellungsunterlagen keinerlei Aussagen getroffen werden. Dies ist aber
aus Sicht der Stadt Offenbach aufgrund der veranderten Planungsparameter und der
damit einhergehenden zu erwartenden erhéhten Larmbetroffenheit erforderlich.

e Betroffenen, die keine Einwendungen geschrieben haben (oder konnten), sollte Gber
das Erérterungsverfahren zumindest die Mdglichkeit des rechtlichen Gehérs verschafft
werden.

In den Antragsunterlagen sind keinerlei Aussagen getroffen, inwieweit der prognostizierte
Bedarf von 745.000 Fbw/a flir das Jahr 2025 mit dem geplanten Vorhaben abgewickelt
werden konnen, oder hierzu zusatzliche bauliche und/oder technische Malnahmen
erforderlich sind. In jedem Fall sind 745.000 Fbw/a fur das Jahr 2025 vorhersehbare
Flugbewegungen die von der Vorhabenstragerin selbst, auf prognostischer Grundlage, in
das Verfahren eingebracht werden. Vor diesem Hintergrund ist die reine Ermittlung von
745.000 Fbw/a nicht ausreichend, da die Eintrittswahrscheinlichkeit keine Spekulation,
sondern  von der Fraport AG  selbst vorgetragen  wird. Samtliche
Auswirkungsbetrachtungen sind mindestens auf 745.000 Fbw/a abzustellen.

1.1 Erdrterung bisher nicht vorhandener bzw. unvollstandiger Unterlagen.

Trotz anderslautender gerichtlicher Entscheidungen und darauf aufbauender Verfiigungen
des RP-Darmstadt stand der Stadt Offenbach auf Betreiben der Fraport AG auch zu
diesem erneuten Einwendungsverfahren nicht die sogenannte CADEC-Datei zur
Verfugung. Die CADEC-Datei ist aber nach Auffassung des VGH-Kassel fur den
Einwender eine entscheidende Informationsquelle fir qualifizierte Einwendungen. Insofern
sind die Ausfihrungen der Vorhabenstragerin zu den bisherigen Einwendungen der Stadt
Offenbach weiterhin unbekannt. Wie an diesem Beispiel erkennbar ist, hat die Fraport AG
in dem bisherigen Verfahren und durch ihr Verhalten nicht dazu beigetragen, eine
objektive, transparente und nachvollziehbare Sachaufklarung fiir die vom Ausbau des
Flughafens Betroffenen zu erméglichen.

Weiterhin werden durch den Antrag weder die formalen Voraussetzungen noch

international gultige Vertrdge umgesetzt, die den Verkehr groRerer Flugzeuge (A380) auf
den Flugbetriebsflachen zulassen.
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2. Bestimmung des oOffentlichen Verkehrsaufkommen als
Offentliche Daseinsvorsorge

35 Die Fraport AG geht weiterhin davon aus, dass samtliche beantragten baulichen wie
betrieblichen MaRnahmen dem o&ffentlichen Interesse dienen. Eine Auseinandersetzung,
welche der beantragten Malnahmen dem o&ffentlichen Verkehrsinteresse dienen und
welche MalRhahmen den privatwirtschaftlichen Interessen der Fraport AG dienen, findet im
Antrag nicht statt. Durch die nunmehr vorgelegten neuen Planungsparameter verscharft
sich diese Fragestellung deutlich.

36 Die Anteile des regionalen Aufkommens (endogenes Aufkommen) sinkt in der neuen
Prognose am Frankfurter Flughafen noch starker als es im bisherigen Verfahren fir 2015
prognostiziert wurde. Gleichzeitig ist im Vergleich der Prognosen nunmehr ein Anstieg des
Uber- und auBerregionalen Aufkommens (exogenes Aufkommen) zu beobachten. Das
exogene Aufkommen ist nicht an den Flughafenstandort Frankfurt gebunden und dient
eindeutig den privatwirtschaftlichen Interessen der Fraport AG und nicht der 6ffentlichen
Daseinsvorsorge.

Abb. 2.1-1 Aufkommensanteile im Einzugsbereich in den Jahren 2015 und 2020
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In gleicher Weise ist die vom Prognosegutachter Uber den Begriff der Rickholeffekte
erstmalig eingeflihrte Konkurrenzsituation zum Flughafen Frankfurt-Hahn zu bewerten.

Die vom Prognosegutachter nunmehr erstmalig unterstellte Entwicklung von Billigfliegern
Low-Cost-Carriern (LCC) am Standort Frankfurt widerspricht allen bisherigen Aussagen
und den Planungsannahmen des LEP EFFM (LEP EFFM, S. 19), wonach LCC-Verkehre
nicht in Frankfurt stattfinden werden.

Der LCC-Verkehr entspricht, wenn Uberhaupt, nur untergeordnet dem o&ffentlichen
Interesse, da dieser eindeutig angebots- und nicht bedarfsorientiert ist.

Wie die Fraport AG selbst ausfihrt, sollen zukinftig 60% des Konzernumsatzes durch
nicht luftverkehrsbezogene Dienstleistungen erwirtschaftet werden. Nicht nur die
Bedienung der Mobilitdt (hier: Luftverkehr) steht im Blickpunkt, sondern die Schaffung
einer ,Airport-City“. Damit tritt die Fraport AG in Konkurrenz zum polyzentrischen
Regionalgefliige der Metropolregion Rhein-Main. Die nicht luftverkehrsbezogenen
Dienstleistungen stellen keine 6ffentliche Daseinsvorsorge dar.
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3. Planungsvoraussetzungen

41

42
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Im LEP und LEP EFFM wird festgelegt, dass die Ergebnisse der Mediation
Planungsvoraussetzungen fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main sind. Fur ihre
Zustimmung zum Ausbau legte die Mediation folgende kompensatorische Forderungen
fest:

¢ Nachtflugverbot von 23 bis 5 Uhr und

o Anti-Larm-Pakt

Das Nachtflugverbot wurde unter dem Eindruck nicht weiter hinnehmbarer 101 nachtlicher
Flugbewegungen im Jahr 1998 im Abschlussbericht als kompensatorische MaRhahme fir
den Ausbau festgelegt. Der im vorliegenden Antrag auf Planfeststellung enthaltene Antrag
zur Einfihrung eines Nachtflugverbotes ist mit erheblichen Ausnahmen versehen und wird
in der Kernzeit von 23 bis 5 Uhr nicht zu einer Minderung der Flugbewegungen flhren.
Werden die zuldssigen Verfrihungen und Verspatungen zu den fir die Schulterstunden
eingestellten nachtlichen Flugbewegungen hinzugerechnet, muss im Jahr 2020 mit
durchschnittlich mehr als 200 Flugbewegungen pro Nacht und damit mehr als das
doppelte der von der Mediation als nicht hinnehmbaren nachtlichen Flugbewegungen
gerechnet werden.

Der Anti-Larm-Pakt als kompensatorische Malknahme zum Ausbau findet sich im
gesamten Planfeststellungsantrag der Fraport AG nicht wieder. Wahrend die Mediation die
Forderung aufstellte, dass bestimmte Schutzwerte einzuhalten sind und die
Fluglarmauswirkungen mit der 100/100-Regel des LAl zu berechnen und zu bewerten
sind, ist im gesamten Planfeststellungsantrag kein Hinweis auf die Einhaltung dieser
kompensatorischen Forderungen der Mediation zu finden. Die stattdessen erstellte
Larmsynopse verfehlt die von der Mediation geforderten Schutzwirkungen vollstandig.

Aktiver Larmschutz wird im PF-Antrag nicht behandelt (auler NFV)

Vollstandig unberucksichtigt bleibt die Forderung der Mediation nach Reduzierung der
Larmauswirkungen in den Randstunden (18-22 Uhr und 6-8Uhr). Statt einer Reduzierung
der Larmauswirkungen — die durch die Mediation geforderten Reduzierungen sind immer
in Bezug auf das Analysejahr der Mediation 1998 zu sehen — muss auch fiir diese
Randstunden mit einer deutlichen Steigerung nicht nur des Bewegungsaufkommens,
sondern des Fluglarms gerechnet werden.
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47

Es wird deutlich, dass die Fraport AG das Ergebnis der Mediation offensichtlich nur sehr
einseitig versteht. Es war nicht die Mediation, die den Ausbau forderte. Es waren die
Mediatoren, die den Ausbauforderungen der Fraport AG verschiedene kompensatorischen
Mafinahmen, die im Wesentlichen zu einer Larmentlastung der Flughafennachbar fiihren
sollten, gegenubergestellt hat und unter diesen Bedingungen einen Ausbau als vertretbar
ansah. Von diesen kompensatorischen MalBnahmen st im vorliegenden
Planfeststellungsantrag nichts mehr (brig geblieben. Stattdessen werden die
Bewegungszahlen und damit auch die Larmbelastung der Flughafennachbarn,
insbesondere der bereits Betroffenen, dramatisch erhdht und dies ohne
kompensatorischen Ausgleich.

Dem Vorhaben fehlt nicht nur weiter die raumordnerische Grundlage (vgl. weiter unten),
sondern nach Auffassung der Stadt Offenbach ebenfalls eine valide fachplanerische
Grundlage:

Das Flughafenkonzept der Bundesregierung liefert keine fachplanerische Grundlage flr
dieses Planfeststellungsverfahren (vgl. hierzu ausflihrlich Einwendungen der 1.
Offenlage).

Ebenso kann der fortgeschriecbene Masterplan der Initiative Luftverkehr keine
Ausbaubegriindung liefern, da er ausschlieRlich die privatwirtschaftliche Interessen deren
Mitglieder vertritt.

Eine Zusammenschau samtlicher derzeit absehbarer Ausbauvorhaben deutscher
Flughafen und der potenziellen Kapazitat aller deutschen Verkehrsflughafen im Jahr 2020
weisen auf eine deutliche Uberkapazitat hin. Wahrend in der Prognose im Jahr 2020 fir
Deutschland ein Passagieraufkommen von rund 300 Mio. Passagieren pro Jahr (Pax/a)
prognostiziert wird, werden die deutschen Flughafen dann Uber einer Gesamtkapazitat
von Uber 450 bis 500 Mio. Verflugung. Diese deutschlandweiten erheblichen
Uberkapazitaten entfernen sich deutlich von dem unter dem Titel ,dffentlicher
Daseinvorsorge” zu verstehenden Verkehrsbedarf.

3.1 Mediation

48

Im LEP und LEP EFFM wird festgelegt, dass die Ergebnisse der Mediation
Planungsvoraussetzungen fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main ist. Fur ihre
Zustimmung zum Ausbau legten die Mediatoren folgende kompensatorische Forderungen
fest:
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¢ Nachtflugverbot von 23 bis 5 Uhr und
o Anti-Larm-Pakt.

Das Nachtflugverbot wurde unter dem Eindruck nicht weiter hinnehmbarer 101 nachtlicher
Flugbewegungen im Jahr 1998 durch die Mediatoren im AbschlulRbericht als
kompensatorische MalRnahme fir den Ausbau festgelegt. Der im vorliegenden Antrag auf
Planfeststellung enthaltene Antrag zur Einfilhrung eines Nachtflugverbotes ist mit
erheblichen Ausnahmen versehen und wird in der Kernzeit von 23 bis 5 Uhr nicht zu einer
Minderung der Flugbewegungen fihren. Werden die zulassigen Verfrihungen und
Verspatungen zu den fir die Schulterstunden eingestellten nachtlichen Flugbewegungen
hinzugerechnet, muss im Jahr 2020 mit durchschnittlich mehr als 200 Flugbewegungen
pro Nacht und damit mehr als das doppelte der von der Mediation als nicht hinnehmbaren
nachtlichen Flugbewegungen gerechnet werden (vgl. auch Abschnitt 1545 -
Nachtschutz).

Der Anti-Larm-Pakt als kompensatorische Mallnahme zum Ausbau findet sich im
gesamten Planfeststellungsantrag der Fraport AG nicht wider. Wahrend die Mediation die
Forderung aufstellte, dass bestimmte Schutzwerte einzuhalten seien und die
Fluglarmauswirkungen mit der 100/100-Regel des LAl zu berechnen und zu bewerten
seien, ist im gesamten Planfeststellungsantrag kein Hinweis auf die Einhaltung dieser
kompensatorischen Forderungen der Mediation zu finden. Die stattdessen erstellte
Larmsynopse verfehlt die von der Mediation geforderten Schutzwirkungen vollstandig.

Vollstandig unberucksichtigt bleibt die Forderung der Mediation nach Reduzierung der
Larmauswirkungen in den Randstunden (18-22 Uhr und 6-8Uhr). Statt einer Reduzierung
der Larmauswirkungen — die durch die Mediation geforderten Reduzierungen sind immer
in Bezug auf das Analysejahr der Mediation 1998 zu sehen — muss auch fur diese
Randstunden mit einer deutlichen Steigerung nicht nur des Bewegungsaufkommens,
sondern des Fluglarms gerechnet werden.

Es wird deutlich, dass die Fraport AG das Ergebnis der Mediation offensichtlich nur sehr
einseitig versteht. Es war nicht die Mediation die den Ausbau forderte. Es war die
Mediation die den Ausbauforderungen der Fraport AG verschiedene kompensatorischen
Mafnahmen, die im Wesentlichen zu einer Larmentlastung der Flughafennachbar flihren
sollten, gegenubergestellt hat und unter diesen Bedingungen einen Ausbau als vertretbar
ansah. Von diesen kompensatorischen MalBnahmen ist im vorliegenden
Planfeststellungsantrag nichts mehr (brig geblieben. Stattdessen werden die
Bewegungszahlen und damit auch die Larmbelastung der Flughafennachbarn,
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insbesondere der Dbereits Betroffenen, dramatisch erhdht, und dies ohne
kompensatorischen Ausgleich.

3.2 Landesentwicklungsplan (LEP 2000/LEP EFFM)
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An mehreren Stellen bezieht sich der neue Planfeststellungsantrag auf den Entwurf des
Landesentwicklungsplans Erweiterung Flughafen Frankfurt Main (LEP EFFM), dessen
Verabschiedung durch den Hessischen Landtag noch aussteht. Es besteht keine
raumordnerische Grundlage fiir eine Genehmigung des Planfeststellungs-Antrags®.

Zwar bezieht sich dieser Antrag auf Planfeststellung in seiner Antragsbegrundung (A2, S.
76) auf den Landesentwicklungsplan 2000 (LEP 2000) und begrindet damit das
offentliche Interesse an der Planfeststellung zur Erweiterung des Flughafens,
bertcksichtigt jedoch an keiner Stelle Ziele und Grundsatze des gesamten LEP 2000.

Im LEP 2000 wird im Ziel 4.2.1 zur Bestimmung des Siedlungsbeschrankungsbereichs
festgelegt, dass die langfristigen Planungsvorstellungen des Flughafenbetreibers
hinsichtlich der Flugbewegungen sowie der Verteilung auf die Flugwege (Verkehrswege)
zu beachten sind. Die langfristigen Planungsvorstellungen sind, nach Auffassung der
Fraport AG, im Gutachten G8 zu finden und werden dort (G8, S. 133, Tab. 4-2; S. 156,
Tab. 5-1; S. 164, Tab. 6-4) unter anderem mit 98,8 Mio. Pax/a und 745.000 jahrlichen
Flugbewegungen fiir das Jahr 2025 angegeben. Keine dieser Prognosezahlen wird in den
Auswirkungsbetrachtungen (weder in den PF-Unterlagen noch im LEP EFFM)
bertcksichtigt. Unberticksichtigt bleibt auch der Grundsatz 8.3 des LEP 2000, wonach bei
Verkehrswegen, bei der Ermittlung der Larmauswirkungen die volle Auslastung zu
bertcksichtigen ist. Die volle Auslastung des Flughafens Frankfurt lasst sich aus B11,
Kap. 3, Tab. 3-3 mit rund 900.000 Fbw/a errechnen (siehe auch Kap. 7). Bei den
Auswirkungsbetrachtungen bleibt diese volle Auslastung unberlcksichtigt, es wird noch
nicht einmal begriindet warum dieser Grundsatz des LEP 2000 nicht bertcksichtigt wird.

Unbericksichtigt bleiben auch Ziele und Grundsatze des LEP 2000, wonach die
langfristigen kapazitiven Vorstellungen des Flughafenbetreibers zu bertcksichtigen sind
(Ziel 4.1.2) und bei den Larmauswirkungen ,...eine entsprechend der Kapazitat mdgliche

* Die bisherigen Erfahrungen zum LEP / RPS im Zusammenhang mit dem Ausbau Flughafen zeigen,
dass die Raumordnungsplane verschiedenen Normenkontrollantrdgen verschiedener Gemeinden der

Region bislang nicht standgehalten haben. — Es ist davon auszugehen, dass auch die veranderten Plane

mit Normenkontrollklagen beziglich des Flughafens Gberzogen werden.
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volle Auslastung der Verkehrswege zu beriicksichtigen sei.“ (Grundsatz 8.3). Damit aber
missachtet die Variantenbewertung wesentliche Vorgaben des LEP 2000.

Unabhangig davon, ob eine veradnderte Variantenreihung zu erwarten ist, hat die
landesplanerische Stellungnahme vom 10.06.2002 deutlich gemacht, dass mit dieser
Stellungnahme nur eine Kapazitat von 120 Fbw/h und 660.000 Fbw/a abgedeckt sei (S.
6). Sollten hohere Werte angestrebt werden, werde eine neue raumordnerische
Bewertung erforderlich.

Die nun fir das Planungszieljahr des Planfeststellungsantrags unterstellten 126 Fbw/h und
701.000 Fbw/a wurden keiner erneuten raumordnerischen Bewertung unterzogen. Auch
der im Entwurf vorliegende LEP EFFM, mit dem (dazu gehérenden) Umweltbericht,
beurteilen lediglich bis zu 120 Fbw/h und max. 660.000 Fbw/a fiir das Planungszieljahr
2015. Damit fehlt dem vorliegenden Planfeststellungsantrag eine raumordnerische
Bewertung oder landesplanerisch abgewogene Vorgabe. Zumal das Ziel 4.1.2 des
LEP2000 dber die zu berlcksichtigenden langfristigen kapazitiven Vorstellungen (bis
2025) der Fraport AG weder im LEP EFFM noch im vorliegenden Planfeststellungsantrag
berlcksichtigt werden.

3.3 Aufklarungsschreiben des HMWVL

59

Auch bei der Bericksichtigung des nachtlichen Flugbetriebs bleibt der vorliegende neue
Antrag hinter den Forderungen des Aufklarungsschreibens vom 16.12.2005 zurlick. Zwar
wird im Gutachten G8, Anhang 1, Seite 216 eine Sensitivitatsbetrachtung eingestellt und
fur 2020, unter Berilicksichtigung der derzeit geltenden Nachtflugregelungen, ein jahrliches
Flugbewegungsaufkommen von 718.000 Bewegungen angegeben, fur die weiteren
Auswirkungsbetrachtungen bleibt dies jedoch folgenlos. Ob und welche Auswirkungen
ohne das beantragte Nachtflugverbot zu erwarten sind, wird nicht ermittelt. Damit kann
schlieBlich auch nicht ermittelt werden, ob und welche Auswirkungen oder
Verbesserungen im Sinne des Nachtschutzes durch das beantragte Nachtflugverbot
erzielt werden, oder mit welchen Nachteilen die Luftverkehrsgesellschaften bei einem
Ausbau des Flughafens Frankfurt zu rechnen haben. Damit wird offensichtlich, dass alle
Auswirkungsbetrachtungen unvollstdndig sind und eine angemessene und objektive
Abwagung durch die Planfeststellungsbehdrde nicht méglich ist. Es wurde nicht ermittelt
wie hoch der Nachtfluganteil im Jahre 2025 bei 745.000 Fbw/a ist, bzw. in welchem
Umfang die Gesamtflugbewegungen bis zum Jahre 2025 ohne Nachtflugverbot steigen
werden. Die Fraport AG ermittelt lediglich 718.000 Fbw/a fir das 2020 ohne
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Nachtflugverbot. Die vom HMWVL geforderte Betrachtung der Entwicklung der
Flugbewegungszahlen ohne Nachtflugverbot ist selbstverstandlich auch beim Blick bis
zum Jahr 2025 zu beriicksichtigen. Bei einfacher Ubertragung der prognostizierten
Steigerung der nachtlichen Flugbewegungen bis 2020 (Zunahme von 17.000 Fbw/a),
ergibt sich fur das Jahr 2025 bereits eine Gesamtbewegungszahl von 762.000 Fbw/a (vgl.
Abschnitt 15.4.5).

60 Da bei Auswirkungsbetrachtungen des gesamten Planfestsstellungsantrags die
Betriebsrichtungsverteilung eine entscheidende EingansgroRe darstellt kommt dieser
langjahrig empirisch ermittelten Verteilung eine entscheidende Bedeutung zu. Laut der
beiden vorliegenden Antragsunterlagen von 2004 und nun 2007 sieht diese
Betriebsrichtungsverteilung wie folgt aus:

Tab. 3.3-1 Betriebsrichtungsverteilung
BR Tag 6-22 Uhr | BR Nacht 22-6 Uhr
BR25/07 BR 25/07
Alter Antrag 2004 73127 81/19
Neuer Antrag 2007 73127 77123

Aus welchen Griinden sich die langjahrig empirisch ermittelte Betriebsrichtungsverteilung
zwischen dem alten Antrag von September 2004 und dem neuen Antrag von Februar
2007 verandert hat wird nicht erlautert. Es ist auch nicht nachvollziehbar wie sich ein
langjahriges Mittel innerhalb von knapp zwei Jahren derart dramatisch verandern kann.
Die Folgen fur alle Auswirkungsbetrachtungen sind evident; handelt es sich doch um mehr
als 50.000 nachtliche Flugbewegungen/a.

61 Unabhangig von der Frage inwieweit die seitens der Fraport AG vorgelegte
Betriebsrichtungsverteilung transparent und nachvollziehbar dargestellt wurde, kann diese
wohl nicht mehr, wie behauptet, als konstant angesehen werden. Wenn innerhalb
kUrzester Zeitrdume diese um erhebliche Anteile schwanken kann, so stellt sich immer die
Frage, welche Werte in ein Planfeststellungsverfahren einzustellen sind. Um diese
offensichtliche Beliebigkeit der Betriebsrichtungsverteilung zu erfassen sind ,Worst-Case-
Betrachtungen® in alle Auswirkungsbetrachtungen einzustellen, zumal die von der Fraport
AG dargestellten ,AusreiRer” einzelner Jahre nicht ,eingefangen* werden®.

® Siehe hierzu auch die von der Fraport AG verdffentlichen Fluglarmreports.
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3.4 Planfeststellung 1971

62 Der vorliegende Antrag der Fraport AG setzt sich nicht mit den zentralen Aussagen der
Planfeststellung 1971 auseinander, wonach eine weitere Start- und/oder Landebahn
keinesfalls genehmigungsfahig sei und die konvergierende Startbahn 18 - West unter dem
Gesichtspunkt der Larmverteilung ausgewahlt und genehmigt wurde.

3.5 Betriebskonzept / Rto-Schnellabrollweg

63 Ebenso hartnackig wie die Fraport AG den Rto-Schnellabrollweg falsch in ihren
Unterlagen darstellt und in die Bewertung einfliel3en Iasst, wird die Stadt Offenbach diese
Vorgehensweise kritisieren.

64 Die Fraport AG geht davon aus, dass der Rto-Schnellabrollweg im Planungsfall 2020
realisiert sein wird. Worauf sie diese Annahme stlitzt, lasst sie vollkommen offen. Lediglich
die Aussage, dass auf dem Rto-Schnellabrollweg ein Genehmigungsvorbehalt nach § 8
LuftVG liegt, ist den Unterlagen zu entnehmen. Die Stadt Offenbach verweist hinsichtlich
des Rto an dieser Stelle auf ihre Einwendung zur ersten Offenlage®. Da die Stadt
Offenbach bisher von keinerlei Genehmigungsverfahren zum Rto-Schnellabrollweg
informiert wurde, kann dieser auch nicht dem Planungsfall 2020 unterstellt werden. Ohne
darauf zu verweisen, unterstellt die Fraport AG den Rto-Schnellabrollweg auch im
Prognosenulifall. Auch in den Prognoseflugplanen zum Prognosenulifall und zum
Planungsfall wird der Rto-Schnellabrollweg vielfach aufgefiihrt (siehe B11.9, S. 33ff, Tab.
5-9).

® Vergleich der Stadt Offenbach mit der Fraport AG erwirkt vor dem VGH-Kassel, dass die Stadt
Offenbach bei jeglicher Genehmigung des Rto-Schnellabrollweg zu beteiligen ist.
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Abb. 3.5-1 Rollverkehrsfuhrung im PNF

Abb. 9-5:  Rollverkehrsfiulhrung Prognosenulifall — Betriebsrichtung 25

Quelle: B11, Kap9, S.11

65 Zur Frage, welche Bestandteile der Planung dem Prognosenullfall zugefiihrt werden
dirfen und welche nicht, hier Ausfuhrungen des RP-Darmstadt (Anhérungsbericht, S 404):

.ES ist darzustellen und zu begriinden, welche in den Prognosenullfall eingestellten
MafRnahmen bereits von einem Zulassungstatbestand (z. B. planungsrechtliche Zulassung
durch die luftverkehrsrechtliche Planfeststellung) gedeckt sind. Die Genehmigungslage ist
jeweils konkret darzustellen (z. B. Erforderlichkeit einer noch ausstehenden Baugenehmigung).
Ist eine MaRnahme (noch) nicht zugelassen, ist nachvollziehbar darzustellen, wie konkretisiert
diese Planung bereits ist (Planungsstand), welchem Zulassungstatbestand sie unterfallt und
woraus sich die Genehmigungsféhigkeit bis zum Prognosezieljahr ergibt. Klarstellend wird
darauf hingewiesen, dass der Prognosenulifall den Zweck erflillt, sowohl die dem beantragten
Vorhaben zuzurechnenden Auswirkungen als auch die Uber den verwirklichten Bestand
hinausgehende plangegebene Vorbelastung zu ermitteln. In den Prognosenullfall kbnnen daher
Uber den bereits vorhandenen Bestand hinaus nur solche Malinahmen eingestellt werden, die
im  Zeitpunkt der Abfassung des  Planfeststellungsbeschlusses von  einer
Zulassungsentscheidung gedeckt, aber noch nicht verwirklicht sind, oder aber die aufgrund
einer prognostischen Betrachtung bis zum Prognosezieljahr zulassigerweise verwirklicht sein
werden®.

66 Im Ergebnis bedeutet dies, dass die 40.000 Fbw/a., die mit dem Rto-Schnellabrollweg in
Verbindung mit dem HALS- und DTOP-Verfahren abwickelbar sind, in den nunmehr
vorgelegten Planfeststellungsunterlagen nicht ,verortet® sind. Die Fraport AG muss
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67

68

69

Aussagen darlber treffen, wie sich ihre gesamte Planung (Prognosenullfall und
Planungsfall) ohne den Rto-Schnellabrollweg darstellt, bzw. ob sich die technischen
Méglichkeiten des Flughafens Frankfurt mit dem Rto-Schnellabrollweg erweitern d.h. die
nunmehr vorgelegten Planungsparameter zu niedrig dargestellt sind. Dies fuhrt im Effekt
zur Verringerung des entscheidenden Deltas zwischen Planungsnull-Fall und Planungsfall.

Die gesamten Rollwegefiihrungen sind zu tberarbeiten und damit auch die Auswirkungen
im Bereich Bodenlarm. Der Larm, der durch die Benutzung des Rto-Schnellabrollwegs an
dieser Stelle entsteht, darf dort nicht entstehen und muss dementsprechend an anderer
Stelle des Flughafens ausgewiesen und bewertet werden.

Ebenso ist erkennbar, dass der A380 sowohl im Prognosenulifall wie auch im Planungsfall
Uber den Rto-Schnellabrollweg gefihrt wird. Dies ist gleichbedeutend mit Landeanfliigen
(Betriebsrichtung 25) des A380 auf der heutigen Sudbahn. Dieses Betriebskonzept
entspricht weder dem rechtsglltigen Planfeststellungsbeschluss zur Werftanlage A380
noch den derzeitigen technischen wie rechtlichen Gegebenheiten der heutigen Stidbahn.

Das seitens der Fraport AG vorgelegte Betriebskonzept ist zu Uberarbeiten und einer
erneut durchzufihrenden Auswirkungsanalyse zugrunde zu legen.
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4. Konfigurationsanalyse

70

71

72

Die Fraport AG vertritt die Auffassung, dass keine Uberarbeitung der
Konfigurationsanalyse erforderlich ist. (Planteil A3, Konfigurationsanalyse -
Stellungnahme vom 13. Februar 2007, S.5). Diese Auffassung basiert auf der Annahme,
.,dass kein Auswirkungsfaktor im Prognosejahr 2020 ersichtlich ist, der die fiur 2015
getroffene  Variantenreihung umkehrt® (Planteil A3, Konfigurationsanalyse -
Stellungnahme vom 13. Februar 2007, S.5).

Die bestehende Konfigurationsanalyse basiert auf einem Koordinationseckwert von
120Fbw/h. Nunmehr wird von einem Koordinationseckwert von 126 ausgegangen. Eine
erneute Konfigurationsanalyse auf der Basis des FAA-Gutachtens (1. Stufe)’ wiirde dazu
fuhren, dass ausschliellich die Atlanta-Variante das geforderte Kapazitatskriterium erfullt.
Die Atlanta- Variante wurde von der Fraport AG selbst mit der Begrindung der
Unzumutbarkeit fir die Region ausgeschlossen. Unter der Voraussetzung, dass die
Aussage der Fraport AG zur Atlanta-Variante beibehalten wird, wiirde keine einzige
Variante die Konfigurationsanalyse mit einem Koordinationseckwert von 126 die erste
Auswabhlstufe ,lUberleben®. Wenn ein Auswahlverfahren zu einem ,Nullergebnis® flhrt, sind
natirlich die Pramissen des Auswahlverfahrens zu prifen. Im Ergebnis bedeutet dies,
dass ggf. die Atlanta-Variante zu frlh ausgeschieden wurde, bzw. die
Konfigurationsanalyse der zweiten Stufe (sog. vertiefte Kapazitatsuntersuchung) auf zu
wenige und die falschen Varianten Anwendung gefunden hat.

Erstaunlich ist, dass eine ganze Reihe von Anforderungen aus dem Schreiben des
HMWVL vom 16.12.2005 von der Fraport AG offensichtlich keinerlei Bedeutung
beigemessen wird. Im Zusammenhang mit der Konfigurationsanalyse sind dies die
,2Uberprifung der angegeben Kapazititen der Varianten® und eine ,vertiefte
Kapazitatsuntersuchung zumindest fir die Varianten 2b und 13 (HMWVL vom
16.12.2005). Selbst die Beseitigung der ,grobsten Mangel“ der Konfigurationsanalyse halt
die Fraport AG nicht fir erforderlich.

’ Das FAA-Gutachten bericksichtigt nicht die Staffelungswerte fiir die A380. Dies fihrt aber zu einer
Kapazitatstiberschatzung. Damit ist die Variantenauswahl und -reihung nicht mehr valide. Anmerkung:
Das von der FAA verwendete Simulationsmodell RDSIM entspricht nicht dem Stand der Technik.
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73 Aus dem Vogelschlaggutachten (Gutachten G7, Vogelschlaggutachten — Stellungnahme,

74

75

26.01.2007) wird deutlich, dass zur Verhinderung von Vogelschldagen die NW-Bahn
zumindest aus Betriebsrichtung 07 teilweise oder ganz geschlossen werden muss
(Gutachten G7, Vogelschlaggutachten — Stellungnahme, 26.01.2007, S. 7). Die bisherigen
Vogelschlage am Frankfurter Flughafen (Zeitreihe von 1968 bis 2000) liegen ganz
eindeutig und mit Abstand in den sechs verkehrsreichsten Monaten (Gutachten G7,
Vogelschlaggutachten, 01.06.2004, S. 40, Abb. 2-2). Eine zeitweise SchlieBung der NW-
Bahn aus Betriebsrichtung 07 bzw. eine vollstandige Schliefung der NW-Bahn muss in
die Konfigurationsanalyse als limitierender Standortfaktor einflieen.

Werden die Planungsflugplane von 2015 und 2020 verglichen, so wird deutlich, dass
tatsachlich bei jedem Flugzeugtyp eine veranderte Beteiligung am
Luftverkehrsaufkommen angenommen wird (bspw. wird die MD 11 im Jahre 2015 noch mit
41 Flugzeugen taglich angenommen und im Jahre 2020 ist sie ganzlich aus dem
Planungsflugplan entfernt, oder die A 380 ist im Jahre 2015 mit 44 Flugzeugen und im
Jahre 2020 mit 103 Flugzeugen taglich angegeben). Unabhangig von der Frage, ob die im
Planungsflugplan 2020 eingestellten Flugzeugtypen korrekt und plausibel® sind, hat der
Flugzeugmix erheblichen Einfluss auf die Konfigurationsanalyse. Bei einem géanzlich
veranderten Flugzeugmix ist auch die Konfigurationsanalyse zu iberarbeiten.

Zentrales Bewertungs- und Ausschlusskriterium der vorliegenden Konfigurationsanalyse
ist das 4 Minuten Verspatungskriterium. Hierzu hat Herr Gebauer (Deutsche
Flugsicherung) wahrend des Erorterungstermins zum Raumordnungsverfahren
ausgefihrt:

Gebauer (DFS):
,Jch habe in der letzten Woche auf eine Simulation verwiesen, die wir zur

Luftraumbelastung im Vorfeld gemacht haben. Das Ergebnis dieser Simulation ist — so
hatte ich es in der letzten Woche auch dargestellt —, dass wir mit den Stundenwerten
von 120 Bewegungen, wenn wir sie auf Dauer fahren, Qualitatswerte — und Qualitat
heillt akzeptable Verspatungen — erreichen, die an der Grenze dessen sind, was der
Kunde akzeptiert. Wir erreichen namlich dort eine durchschnittliche Kapazitat oder
Verspatung von zirka funf Minuten. Alles, was man Zusatz-

® Dass der A350 bis zum Jahre 2020 mit insgesamt 222 Flugzeugen eingestellt wird, erscheint
unwahrscheinlich, da dies nach derzeitigem Kenntnisstand die Gesamtproduktion dieses Flugzeuges bis
2020 umfassen durfte. Im Gegenzug ist die B787 im Jahre 2020 ,nur® mit 52 Flugzeugen eingestellt.
Boing hat bereits Auftrage von 37 Airlines im Gesamtwert von mehr als 70 Milliarden USD flir 470
Flugzeuge vom Typ B787 (Dreamliner) angesammelt. Dies ist der erfolgreichste Start der Geschichte fur
ein Verkehrsflugzeug (vgl. Siddeutsche Zeitung vom 13.03.2007 — | have a Dreamliner).
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lich hinein geben wirde, wirde zu Qualitdten fihren, die einfach nicht mehr akzeptiert
werden kdnnen. Damit ist eigentlich flr uns festgelegt: Wir kriegen mehr als die 120 mit
den heutigen Tools und Abstéanden, die wir machen muissen, im Luftraum beli
akzeptierter Qualitat nicht hinein*. (EOT zum ROV vom 08.04.2002, Wortprotokoll S.
1952)

76 Hieran wird deutlich, dass schon mit einem Koordinationseckwert von 120 die
Luftraumkapazitat im Sinne von akzeptablen Verspatungen am Frankfurter Flughafen
grenzwertig ist. Ein Koordinationseckwert von 126 dirfte nach dieser Aussage der DFS
nicht realisierbar sein, d.h. das Planungsziel (126 Fbw/h und 4-Minuten Verzégerung) ist
danach mit keiner der untersuchten Varianten zu erreichen.

77 Einige Varianten (z.B. die Variante 10) wurden mit folgender Begriindung ausgeschlossen:

»+Aus der Untersuchung der technischen und zeitlichen Realisierbarkeit folgt, dass
Varianten, die einen umfangreichen Umbau der bestehenden Flughafeninfrastruktur
nach sich ziehen, dem Planungsziel nicht gerecht werden kénnen. Diese Varianten sind
vor dem Hintergrund eines unvertretbar hohen Aufwandes fur die Vorhabenstragerin
nicht zumutbar und waren mit einer unvertretbaren Verzogerung verbunden® (Planteil A3
— Konfigurationsanalyse, 02.2004, S 195).

Die Frage der zeitlichen Realisierbarkeit hat sich immer an den — inzwischen langst
Uberholten - ambitionierten Zeitplanen der Fraport AG orientiert. Aus Sicht der Stadt
Offenbach waren und sind die Vorstellungen der Fraport AG zur Inbetriebnahme der NW-
Bahn unrealistisch und kénnen aus diesem Grunde nicht herangezogen werden®. Die
Frage des nicht vertretbaren Aufwandes (Kosten) ist vor dem Hintergrund der
.explodierenden“ Kosten der NW-Bahn neu zu definieren. Aus wirtschaftlichen
Erwagungen der Fraport AG nicht zumutbar kdnnen nach derzeitigem Wissenstand nur
Varianten ausgeschlossen werden, die den Rahmen von 6 Milliarden® Euro, inklusive
aller InfrastrukturmalRnahmen, Ubersteigen. Die ausgeschlossenen Varianten sind hier im
Rahmen einer erneuten Konfigurationsanalyse zu Uberprtfen.

® Das reale Verfahren hat die Position der Stadt Offenbach zur zeitlichen Realisierung des Vorhabens
nachhaltig bestatigt.

'% Die Realisierungskosten (inklusive Caltex-Gelande, Ticona usw.) diirften in dieser Groenordnung
liegen.
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5. Alternativen / Variantenbewertung / Variantenauswabhl

5.1 Alternativen

78 Nach wie vor mangelt es dem gesamten Verfahren an einer ernsthaften
Auseinandersetzung mit sich aufdrangenden Varianten und Alternativen11. Diese sind:

> konvergierende Bahnen (u.a. zur Larmverteilung, Beispiel Shipol-Amsterdam
oder 18-West in Frankfurt),

Offnung der 18-West auch fiir Landungen,

Satellitenstandorte in der Region wie WI-Erbenheim oder Babenhausen,
Flughafensystem Hahn und andere,

neuer Flughafenstandort.

vVvyyvyy

79 Die Ausklammerung von Standortalternativen ist auch deshalb planungsrechtlich
untragbar, weil das Passagieraufkommen am Flughafen Frankfurt in seiner zuklnftigen
Betriebsform vornehmlich exogen sein wird, das heildt: der Flughafen wird Uberwiegend
nicht von der hierdurch betroffenen Bevdlkerung des Rhein/Main-Raums genutzt. Nach
den gegenwartig vorliegenden Erkenntnissen wird das Luftverkehrsaufkommen des
zukunftigen Flughafens Frankfurt/Main zu etwa 78 % exogenes Aufkommen sein und
damit einseitig der Intention der Vorhabenstragerin nach Ausbau eines internationalen
Drehkreuzes entsprechen. Dass die durch den Flughafen bedingten Larmimmissionen
ausschliefl3lich die Menschen in der Umgebung des Flughafens betreffen, bedarf keiner
weiteren  Ausflhrung. Dies ist planungsrechtlich, raumordnungsrechtlich und
planfeststellungsrechtlich nicht hinzunehmen:

Das Bundesverwaltungsgericht hatte in dem Grundsatzurteil zu dem Flughafen BBl vom
16. Marz 2006 hierzu ausgefihrt, dass die Konzentration der Luftverkehre im GrofRraum
Berlin auf einen zuklnftigen Singleairport planungsrechtlich deshalb hingenommen
werden kann, weil ,etwa 80 % des prognostizierten Fluggastaufkommens vom
grofistadtischen Ballungsraum Berlin generiert werden® (Urteil schriftliche Fassung RdNr.

M Vgl. dazu ausfiihrlich die Einwendungen der 1. Offenlage und AG Flughafen Offenbach:
»Vvorhabensalternativen und —varianten zum Ausbau Flughafen Frankfurt Main im
Landesentwicklungsplan (LEP) Anderung des Landesentwicklungsplans (LEP 2000): zu erérternde
Gesichtspunkte unter besonderer Beriicksichtigung der Vorhabensalternativen und

—varianten.”
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120). Fur die Standortentscheidung im Falle BBI, der naher an Wohngebieten liegt als
andere alternative Standorte, war dies in dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts das
entscheidende Argument. Im Fall des Flughafens Frankfurt am Main ist die Situation aber
umgekehrt, weil knapp 80 % des prognostizierten Fluggastaufkommens nicht endogen,
sondern exogen sind. Hinzukommt, dass in dem Planungsverfahren BBI durchaus andere
Standorte gepruft worden waren, jedoch dann im Abwagungsprozess zugunsten des
Standortes BBI ausgeschlossen wurden. Es spricht daher einiges dafiir, dass selbst in
dem Falle, dass Stanortalternativen fir den Ausbau der zuklnftigen Landebahn am
Flughafen Frankfurt am Main gepruft worden waren, schwerwiegende Umstande dazu
gefuhrt hatten, die Standortalternative des Ausbaus des bestehenden Flughafens nicht zu
wahlen; die rechtlichen Mangel der Standortentscheidung sind umso gréfler, als nicht
einmal alternative Standorte untersucht worden sind.

Externe Vorhabensalternativen werden pauschal mit dem Argument des zusatzlichen
Flachenverbrauchs und der hervorragenden vorhandenen Erschliefung am jetzigen
Standort ausgeschlossen. Externe Alternative werden auch abgelehnt weil sie nicht Hub-
fahig sein sollen. Da alle Varianten am Standort das Kriterium ,Hub-Fahigkeit® erflllen,
wurde dieses Argument offensichtlich benutzt, um externe Vorhabensalternativen
(Satellitenairport, Flughafensystem, etc.), ohne weitere Priifung, ausschlieRen zu kénnen.
Dabei vergleicht die Fraport AG aber immer wieder die Leistungsfahigkeit anderer
Flughafensysteme mit der des Singlestandortes Frankfurt.

Es wird nicht der Frage nachgegangen, ob der jetzige Standort unter dem Gesichtspunkt
zunehmender Verkehre und der sich daraus ergebenden negativen Auswirkungen fiir die
Agglomeration ein neuer Standort zukunfts- und entwicklungsfahiger ist.
Die Hub-Fahigkeit wird an einer Umsteigezeit (Minimum Connecting Time — MCT) von 45
Minuten festgemacht. Aus Gutachten des Regionalen Dialogforums (RDF) als auch aus
den Ergebnissen der Prognose kann entnommen werden, dass mindestens 25 Prozent
des Bewegungsaufkommens des Planfalls nicht-hub-bezogene Verkehre sind, fur die es
daher nicht auf die MCT ankommt und damit verlagert werden kénnen (siehe LEP EFFM,
Seite 19). Weiterhin muss festgehalten werden, dass eine durchschnittliche Umsteigezeit
bis 60 Minuten ausschlielich im innerdeutschen Verkehr von der Mehrheit der Umsteiger
eingehalten wird, eine durchschnittliche Umsteigezeit zwischen 60 und 90 Minuten werden
im Europaverkehr und eine durchschnittliche Umsteigezeit von deutlich Gber 120 Minuten
im interkontinentalen Verkehr relevant.

Weiterhin fordert der von der Fraport AG als Ausbaubegrindung herangezogene LEP
EFFM in Kap IV.5, Seite 19, dass
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~Flugverbindungen, die die spezielle Hub-Funktion des Flughafens Franfurt Main nicht
bendétigen,...auf dem Flughafens Frankfurt-Hahn abgewickelt werden*
sollen.

83 Im Band B11.7, S. 19 wird angefihrt, dass nur Flige mit der kirzesten Reisezeit auf der
ersten Seite des Buchungssystems 70 bis 80 Prozent'? gebucht werden und deshalb die
Umsteigezeit von entscheidender Bedeutung sei. Als Beispiel wird eine Amadeus-Abfrage
fur einen Flug von Hamburg nach Rom angeflihrt und eine Reisezeit von 3 Stunden und
25 Minuten Uber Miinchen, eine Reisezeit von 3 Stunden und 40 Minuten Gber Frankfurt
und eine Reisezeit von 4 Stunden Uber Amsterdam angefuhrt. Dabei bietet der Flughafen
Mdinchen die geringste Umsteigezeit (35 Minuten) an. Ausgeblendet wird dabei, dass es
taglich zwischen Hamburg und Minchen mehrere Direktfliuge gibt deren Flugzeiten nur 1
Stunde und 50 betragen, damit ist die Reisezeit des Direktflugs 2 bis 2,5 Stunden geringer
als bei einem Umsteigeflug und wird im Buchungssystem immer auf der ersten Seite
erscheinen.

84 Wenn es aber auf die Reisezeit ankommt, wie die Fraport AG suggeriert, wird keiner der
vorgenannten Flige Uber Amsterdam, Frankfurt oder Munchen gebucht. Werden diese
Flige trotzdem gebucht, kommt es nicht mehr auf die Umsteigzeit an, offensichtlich sind
andere Grunde mal3gebend fur dieses Buchungsverhalten. Fur den genannten Flug von
Los Angeles nach Athen wird es flir den Passagier nicht mehr darauf ankommen ob er 30
Minuten langer oder kirzer unterwegs ist, fur ihn ist das Kundenbindungsprogramm der
Luftverkehrsgesellschaft maRgebend. So ist die Behauptung der Fraport AG, dass ein
Flughafen mit einer groReren MCT als 45 Minuten signifikant an Wettbewerbsfahigkeit
verliere (A2, S. 12) eine reine Schutzbehauptung und ohne Substanz.

5.2 Umsteigezeit (MCT)

85 Im LEP EFFM als auch im vorliegenden Antrag auf Planfeststellung der Fraport AG wird
eine MCT von maximal 45 Minuten13 als Ausschlusskriterium flr Varianten und
Alternativen genannt. Damit wird der Begriff der ,kiirzest méglichen Umsteigzeit* (MCT14)
in sein Gegenteil (Siehe hierzu auch folgende Seite) verkehrt.

"2 Die Angaben lber das Buchungsverhalten sind korrekt. Tatsachlich werden 80 Prozent Aller Fliige auf
der ersten Seite gebucht, allerdings sind 70 bis 80 Prozent aller Fliige weltweit Direkiflige. Die Reisezeit
von Direktfligen ist immer kirzer als die von Umsteigefligen, damit wird das Buchungsverhalten
verstandlich.

'* Laut RDF Gutachten von Morz Transport Consult betragt die durchschnittliche Umsteigzeit am
Flughafen Frankfurt 2 h und 1 min (Gutachten, S. 60).

" MCT Ubersetzung: kiirzest mogliche Umsteigezeit.
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86 Laut Aussagen der Fraport AG ist die Bedeutung der Hub-Funktion ,....unabhangig von der
Lage der Landebahn...und den daraus resultierenden Rollzeiten zu sehen.“ (EOT-Bericht
RP-DA, S 232).

Die Luftverkehrswirtschaft behauptet, dass 80 Prozent der Flige auf der ersten Seite
gebucht werden und eine kurze Umsteigzeit erforderlich sei, um auf der ersten Seite des
Buchungssystems zu erscheinen.

Richtig ist: Es werden 80 Prozent aller Flige auf der ersten Seite gebucht. Fakt ist: 80
Prozent aller gebuchten Flige sind Direktfliige. Deshalb erscheinen diese auf der ersten
Seite. Umsteigefliige erst auf den weiteren Seiten.

Damit wird deutlich: Das Kriterium ist die Gesamtreisezeit, inklusive Umsteigzeit. Dabei
erwahnt die Luftverkehrswirtschaft nicht die langeren Reisezeiten unterschiedlicher
Flugzeugtypen (mit Boeing fliegt man schneller mit Airbus Iangsamer15).

Unerwahnt bleibt, dass aufgrund der Sicherheitsbestimmungen die Passagiere statt 30 bis
60 Minuten vor Abflug am Flughafen, wegen neuer Sicherheitsbestimmungen nun 90 bis
120 Minuten vor Abflug am Flughafen erscheinen sollen.

Wird diese ,Vorlaufzeit® in die Reisezeit eingerechnet, verlangert sich diese um
durchschnittlich 60 Minuten. Damit wird deutlich, dass eine unwesentlich langere
Umsteigezeit im Interkontinentalen Verkehr keine Relevanz in Bezug auf die
Gesamtreisezeit hat.

Da die zeitraubenden Kriterien: Anreisezeit, Check in und Sicherheit kritiklos akzeptiert
werden, kann behauptet werden, dass auch eine langere Umsteigzeit unkritisch und nicht
kapazitatsmindernd ist.

87 Wesentliche Parameter flir die Definition von Hub-Fahigkeit und Umsteigezeit sind:
Knotenbildung, gegenlaufig zeitversetzte Amplituden der An- und Abflugspitzen,
garantierte Verladezeit des aufgegebenen Umsteigergepacks.

Es wird damit offensichtlich, dass die Konfiguration des Start- und Landebahnsystems
keine Determinante der Hub-Fahigkeit ist und damit als Auswahlkriterium von Varianten

'° Bei einem Flug von FRA nach JNB betragt der Flugzeitunterschied 25 - 40 Minuten, bei einer Flugzeit
von Uber zehn Stunden!
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und Alternativen, wie im LEP EFFM geschehen, ungeeignet.

88 In ihrem Geschaftsbericht 2005 (Seite 23) fihrt die Fraport AG als Beispiel der
Drehscheibenfunktion einen Flug nach Hongkong (HKG) an.

Abb. 5.2-1 Umsteigeraufkommen der Feeder-Flige fir den Flug nach Hongkong

Drefscheibenfunktion am Beispiel cines Hongkong-Flugs

Botipialfig FRA-HKG LH 738
360 Passagiers, davon

140 aun Frankdurt {Anresis chne Flugamg) ud
224 Wetsenda s

49 Zubringerugen

‘ngi:ong
(HKG)

Queke: Lufthansa

Eine Auswertung dieses Beispiels zeigt, dass die im RDF-Gutachten von Mdérz Transport
Consult ermittelte durchschnittliche Umsteigezeit valide ist und den tatsachlichen
Umsteigezeiten entspricht (siehe folgende Tabelle).

Abb. 5.2-2 Durchschnittliche Umsteigezeit aller Transferpassagiere fur den Flug
nach HKG
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5.3 Bedeutung des

89

90

Die  Abbildungen belegen, dass die Umsteigzeit bei Umsteigeverkehren
Europal/lnterkontinental in der Regel Uber zwei Stunden betragen. Interkontinental/

Interkontinental wird diese Zeit ebenfalls nicht unterschritten.

Die kirzeste Umsteigezeit in diesem Beispiel betragt 50 Minuten und die langste
Umsteigezeit 4 Std. 20 Minuten. Nur 0,4 Prozent (1) der Umsteiger steigen zwischen 45
bis 59 Minuten, 57,2 Prozent (127) zwischen 60 bis 119 Minuten und 42,3 Prozent (94) mit
mehr als 120 Minuten um. Zwei Reisende aus zwei Zubringerfligen (HEL, VNO) wurden
nicht berlcksichtigt, da diese am Tag vorher hatten anreisen missen um den Flug nach
Hongkong zu erreichen.

Kirzere Umsteigzeiten werden lediglich bei Kurzstreckenfligen (innerdeutsch) erzielt.
Diese Umsteigebeziehungen sollen jedoch laut Bundesverkehrswegeplan zukiinftig,
zugunsten der Verlagerung auf die Schiene entfallen. Hierdurch wird deutlich, dass durch
eine Anhebung auf 60 Minuten die Hub-Funktion nicht in Frage gestellt wird (siehe auch
alte Fraport-Prognose, Seite 111).

Hub
Variantenbewertung

und der Hub-Funktion in der Alternativen- und

Wie in Kap. 5.2 anhand des von Fraport genannten Beispiels deutlich wird, betragt die
Umsteigezeit der Transferpassagiere fir den Flug nach Singapur (SIN) durchschnittlich 2h
und 10 Min. In Tab. 4-2 (G8, S. 122) zeigt der Prognosegutachter den Transferverkehr des
Jahres 2020 sowohl fir den PNF als auch fur den PF. Danach wird der innerdeutsche
Umsteigeverkehr gegentber 2000 auf Null zurickgehen und der Umsteigeverkehr
Deutschland / Europa nur geringfiigig ansteigen, der Umsteigeverkehr Europa/Europa in
Frankfurt fast halbiert und nur deutliche Zunahmen im Umsteigeverkehr Deutschland /
Interkontinental und Interkontinental / Interkontinental auftreten (siehe Tab. 5.3-1).

Abb.5.3-1 Transferaufkommen am Flughafen Frankfurt Main im Ist-Fall 2005 und PF 2020
laut G8 alt/neu

Umsteigebeziehungen in FRA (Intraplan Gutachten G8)
D-D [ bEeu | EuEU | D-IKk | EU-K | KK
in Mio.
2000 0,2 2,2 71 5,1 19,8 2,5
2020 0,0 2,9 4.6 8,9 22,8 6,6
Delta 0,2 0,7 -2,5 338 3,0 4,1

Wahrend laut Gutachten G8 der innerdeutsche und der Europa / Europa-Umsteigeverkehr
bis 2020 an Bedeutung verlieren wird, wachsen hingegen die Umsteigeverkehre
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Deutschland / Interkontinental (plus 74,5%) und Interkontinental / Interkontinental (plus
164%). Damit ist aber die Frage der Umsteigezeit und der Konkurrenzsituation erneut zu
diskutieren. Bei Interkont / Interkont-Umsteigern liegt die durchschnittliche Umsteigezeit
derzeit oberhalb von 4h 19Min. Diese wird sich auch im Ausbaufall, allein durch die
Verkehrsstruktur, nicht dramatisch andern (siehe Tab. 5.3-2). Bei den
Umsteigebeziehungen Deutschland / Interkont wird derzeit eine Umsteigezeit von
durchschnittlich rund 3 Stunden auf dicht beflogenen innerdeutschen Strecken, realisiert.
Auch diese Umsteigezeit wird sich im Ausbaufall nicht dramatisch andern. Damit aber wird
deutlich, dass der Ausschluss von Vorhabensalternativen mit der zwanghaft festgelegten
MCT von 45 Minuten ungerechtfertigt war und eine mogliche langere Umsteigezeit kein
Ausschlussgrund fir die Untersuchung und Bewertung externer Alternativen war.

Tab. 5.3-2 Durchschnittliche Umsteigezeiten am Flughafen Frankfurt Main am 26.04.2006

Interkont-Interkont Interkont-Deutschland Europa-Europa Deutschland-Eurcpa
Transfer- Transfer- Transfer- Transfer-
Abflug | Ankunft zeit Abflug | Ankunft Zeit Abflug | Ankunft zeit Abflug | Ankunit
LAX 14:45 LAX 14:45 CPH 07:00 HAM 08:05
FRA 10:25 FRA 10:25 FRA 08:40 FRA 09:15
FRA 12:35 02:10 |[FRA 13:20 02:55 |FRA 10:50 0210 |FRA 10:50 01:35
SIN 06:30 FMO 14:10 FCO 12:35 FCO 12:35
LAX 19:10 SIN 23.05 HEL 07:15 BRE 06:00
FRA 14:50 FRA 05:25 FRA 08:45 FRA 07:00
FRA 22:00 0710 |FRA 07:15 01:50 |FRA 09:30 00:45 |FRA 09:30 02:30
SIN 15:50 HAM 08:15 LIS 11:25 LIS 11:25
SIN 23:05 BKK 23:55 DUB 06:50 TXL 09:35
FRA 05:25 FRA 06:00 FRA 10:00 FRA 10:45
FRA 10:05 04:40 |[FRA 07:30 01:30 [FRA 12:30 0230 |[FRA 12:30 01:45
JFK 12:35 STR 08:10 ZAG 13:55 ZAG 13:558
DOH 08:25 DOH 08:25 0OsL 08:50 FMO 08:50
FRA 14:00 FRA 14:00 FRA 10:10 FRA 0g:40
FRA 17:00 03:00 |FRA 15:40 0140 |FRA 11:10 01:00 |FRA 11:10 01:30
JFK 1915 TXL 16:50 VIE 13:10 VIE 13:10
JNB 10:05 JNB 10:05 WAW | 06:35 DRS 07.05
FRA 12:35 FRA 12:35 FRA 08:30 FRA 08:10
FRA 17:00 04:25 |FRA 17:30 04:55 |FRA 09:25 00:55 |FRA 09:25 01:15
JFK 1915 HAJ 18:20 MAD 11:55 MAD 11:55
LAX 14:45 CAl 04:35 MXP 06:55 STR 08:40
FRA 10:25 FRA 08:55 FRA 08:15 FRA 09:30
FRA 14:10 03:45 |[FRA 17:40 08:45 |FRA 10:50 02:35 |FRA 10:50 01:20
CAl 18:10 HoQ 18:30 SVO 15:50 SVO 15:50
Durchschn. Umsteigezeit 04:22 03:39 01:36 01:39

91 Die MCT von 45 Min. wird nur im Ausnahmefall (max. 4% der Umsteiger) und dort derzeit

vorwiegend im wegfallenden deutsch / deutschen Umsteigeverkehr realisiert. Ahnliche
Umsteigezeiten lassen sich auch fir Umsteigebeziehungen interkont / Europa belegen.

Laut Gutachten G8 soll:

»..durch die Einbeziehung aller relevanten internationalen Verkehrsstrome, auch
diejenigen, die nicht auf Deutschland bezogen sind,...die Konkurrenz zwischen den
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Hubs abbilden. Dies ist im Falle von Frankfurt Main von besonderer Bedeutung.” (G8, S.
93)

92 Aus der Tab. 5.3-2 wird deutlich, dass bei interkont / interkont und bei interkont /
Deutschland Umsteigern die MCT von 45Min. irrelevant ist. Lediglich im Europa / Europa
Umsteigeverkehr werden Umsteigzeiten von 45Min. teilweise realisiert. Dieser
Umsteigverkehr soll aber auch nach Auffassung des Prognosegutachters deutlich
zurickgehen (siehe Tab. 5.3-1). Damit aber wird deutlich, dass fur die internationale und
interkontinentale Konkurrenzfahigkeit des Flughafens Frankfurt Main eine MCT von 45Min.
nicht relevant ist und damit bei der Bewertung von Alternativen ohne Bedeutung war und
ein Ausschluss mit der MCT unbegrindet angewandt wurde.

93 Die interkontinentale Bedeutung des Flughafens Frankfurt Main wird somit nicht Gber die
MCT definiert, sondern durch Kundenbindungsprogramme, Allianzen, Entscheidungen
von Allianzen zur Bildung eines Hubs und bei Interkont / Europa / Deutschland
Umsteigern die Frequenzen der Zubringerflige. Diese Verkehre stehen aber nicht in
interkontinentaler Konkurrenz, sondern ausschlielich in Konkurrenz zu anderen
europdischen Hubs, deren Bedeutung wiederum von den nationalen Carriern und den
gebildeten Allianzen hervorgehoben und bestimmt werden. Werden aber die Aussagen
des Prognosegutachters zur Entwicklung der Umsteigebeziehungen von 2000 bis 2020
(siehe Tab. 5.3-1) ernst genommen, so stehen diese Umsteigebeziehungen verstarkt
unter dem Druck der Direktfllige. Dann sind aber, auch nach Definition der Fraport AG:
Reisezeit ist die BestimmungsgrofRe fir die Buchung, die Umsteigebeziehungen Uber den
Flughafen Frankfurt nicht mehr konkurrenzfahig, selbst bei eine MCT von 45Min. oder
sogar kurzeren Umsteigezeiten.

5.4 Varianten

94 Mit dem Ausschlusskriterium ,Kapazitat“ werden alle Varianten ausgeschlossen, die nach
dem FAA-Gutachten nicht mindestens 120 Fbw/h, unter Berlcksichtigung einer 4-Minuten
Verspatungswahrscheinlichkeit, erreichen. Dabei wird im FAA-Gutachten eine
Gleichverteilung von Starts- und Landungen unterstellt. Die Fraport AG halt eine neue
Variantenbewertung im vorliegenden neuen Planfeststellungsantrag, trotz Aufforderung
des HMWVL vom 16.12.2005, flr nicht erforderlich, weil es sich um einen zurickliegenden
Verfahrensschritt handele und durch den neuen Planungshorizont keine Anderung bei der
Variantenreihung zu erwarten sei.
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96

97

98

Mit dieser Aussage Ubersieht die Fraport AG eine wesentliche Anderung des jetzt
vorliegenden  Planfeststellungsantrags: Der ursprunglich fir 2015 geforderte
Koordinationseckwert von 120 Fbw/h hat sich auf 126 Fbw/h erhéht. Damit muss das
Ausschlusskriterium (120 Fbw/h) auf 126 Fbw/h angehoben werden. Damit verbleiben die
Varianten 9a, 9b, 10 und 12, bei diesem Kriterium in der Variantenbewertung. Es fallt
jedoch auf, dass laut FAA-Gutachten nur die Variante 12 (Atlanta-Variante) das Kriterium
126 Fbw/h mit dem zukinftigen Flugzeugmix erfillt. Damit sind die Varianten 9a (Nord-
Ost-Variante), 9b (Nord-West-Variante) und 10 in den weiteren Bewertungsschritten nicht
weiter zu betrachten. Die Variante 12 wird jedoch von der Fraport AG selbst als nicht
raumvertraglich bezeichnet.

Da die Varianten 9a, 9b und 10 — die Variante 3 muss in der kapazitiven Betrachtung
ausgeschlossen werden — das Kapazitatskriterium nicht erfiillen und die Variante 12 auch
nach Auffassung der Fraport AG nicht raumvertraglich ist (A3, S. 58) muss die
Variantenbewertung an dieser Stelle abgebrochen werden und neue Prifung von
Vorhabensalternativen (Flughafensystem, Satellitenairport, neuer Standort, etc.) beginnen.
Dies geschieht aber nicht, damit ist der vorliegende Antrag mit schweren
Verfahrensmangeln behaftet.

Obwohl im neuen Antrag auf Planfeststellung die Seveso Il Richtlinie nicht mehr erwahnt
wird, wird die Frage nach der Vereinbarkeit der Nordwestbahn mit storfallrelevanten
Betrieben (Ticona, Shell-Tanklager) damit nicht Gberflissig. Auch der Versuch (im alten
Planfeststellungsantrag) diese Unvereinbarkeit durch Risikoanalysen und ,ermittelte
akzeptable® Risiken zu Uberwinden, muss scheitern. Muss deshalb scheitern, weil die
Seveso |l Richtlinie Abstande zwischen Storfallbetrieben und Flughafen festlegt (4 km)
und diese Regelungen nicht durch Risikobetrachtungen Uberwunden werden kénnen. Zu
geringe Abstande fiihren in der Planung zum Ausschluss dieser Planvariante und damit
der Variante Nordwest. Da helfen auch Flugfiihrungssysteme nichts, da diese keinen
Beitrag zur Erhohung der Luftverkehrssicherheit erbringen, sondern ausschlie3lich die
Nutzbarkeit des Flughafens erhéhen. Mit der Erhéhung der Nutzbarkeit des Flughafens ist
aber eine Risikoerhdhung verbunden.

Zwar mag Ticona durch den beabsichtigten Abschluss des Vertrags nicht mehr relevant
sein, dies hat aber keine Auswirkungen auf das Shell-Tanklager. Wahrend Ticona als
LJAltlast” bereits im bestehenden Betrieb innerhalb der Seveso |l Richtlinie zu behandeln
und eine Risikoabwagung moglicherweise zulassig war, liegt das Shell-Tanklager derzeit
auflerhalb des Geltungsbereichs der Seveso Il Richtlinie und gerat erst durch den Ausbau
mit der Nordwestbahn in den Geltungsbereich dieser Richtlinie. Es darf begriindet
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bezweifelt werden, dass die Nichtvereinbarkeit von Stérfallbetrieb und Flughafen durch
eine Abwagung und Ermittlung des externen Risikos Uberwunden werden kann. Damit
aber ist die Variantenauswahl fehlerhaft.

99 Unberiicksichtigt bleibt bei der Variantenbewertung auch das zwischenzeitlich erkannte
erhebliche Vogelschlagrisiko bei der Variante Nordwest in unmittelbarer Nahe beider
Storfallbetriebe. Auch diese Tatsache hatte zum Ausschluss der Variante Nordwest in der
ersten Variantenbewertung filhren muissen. An dieser Tatsache andern auch die
Vorbemerkungen zum Vogelschlaggutachten nichts. Ein erkennbares
Vogelschlagmanagement-System wird weder im entsprechenden Gutachten noch in der
Variantenbewertung diskutiert.

100 Unbericksicht blieben auch die nur mit der Nordwestbahn einhergehenden
Arbeitsplatzverluste (Ticona, Caltex-Gelande, Kelsterbach-Sid). Auch dies hatte zum
Ausschluss der Variante Nordwest filhren missen bzw. 2zu einer anderen
Variantenreihung.

101 Unabhangig davon, ob eine veranderte Variantenreihung zu erwarten ist, hat die
landesplanerische Stellungnahme vom 10.06.2002 deutliche gemacht, dass mit dieser
Stellungnahme nur eine Kapazitat von 120 Fbw/h und 660.000 Fbw/a abgedeckt sei (S.
6), sollten hohere Werte angestrebt werden, werde eine neue raumordnerische Bewertung
erforderlich.

102 Die nun flr das Planungszieljahr des Planfeststellungsantrags unterstellten 126 Fbw/h
und 701.000 Fbw/a wurden keiner erneuten raumordnerischen Bewertung unterzogen.
Auch der im Entwurf vorliegende LEP EFFM, mit dem zum 1. Entwurf gehérenden
Umweltbericht, beurteilen lediglich 120 Fbw/h und 660.000 Fbw/a fir das Planungszieljahr
2015. Damit fehlt dem vorliegenden Planfeststellungsantrag eine raumordnerische
Bewertung oder landesplanerisch abgewogene Vorgabe. Zumal das Ziel 4.1.2 Uber die zu
bertcksichtigenden langfristigen kapazitiven Vorstellungen (bis 2025) der Fraport AG
weder im LEP EFFM noch im vorliegenden Planfeststellungsantrag bertcksichtigt werden.

5.5 Flughafensystem mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn
103 Im August 2002 beantragte die Fraport AG bei den zustindigen Stellen der Lander
Hessen und Rheinland-Pfalz die Einrichtung eines Flughafensystems mit dem Flughafen

Hahn. Diese Absicht wurde auch im LEP 2000 aufgenommen und das planerische Ziel
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formuliert wurde, dass die Zusammenarbeit mit dem Flughafen Hahn zu vertiefen sei.
Durch die Aussage des LEP EFFM, wonach nicht hub-gebundene Verkehre auf den
Flughafen Frankfurt Hahn verlagert werden kénnen und sollen, ist das Ziel des LEP 2000
weiterentwickelt worden. Im vorliegenden Antrag der Fraport AG werden jedoch
ausschliel3lich Verkehrsverlagerungen, die sich moglicherweise aus dem beantragten
Nachtflugverbot ergeben, betrachtet.

104 Bei einer Analyse der eingestellten Prognose kann festgehalten werden, dass im Jahr
etwa 28% der Passagiere (siehe Abb. 5.6-1) und rund 24% der Flugbewegungen (siehe
Abb. 5.6-2) nicht hub-gebundene Verkehre und damit als verlagerbar anzusehen sind; der
vorliegende Antrag setzt sich mit dieser Frage aber nicht auseinander. Bei den
nachfolgenden Abbildungen wurden die Prognoseergebnisse der eingestellten Prognose,
unabhangig davon, ob die Stadt Offenbach das Ergebnis fir falsch oder richtig halt,
angenommen.

Abb. 5.5-1 Nicht hub-gebundenes Verkehrsaufkommen (Pax) im Jahr 2000 bis 2020
am Flughafen Frankfurt Main

Pax(in Mio.) in FRA

88.6

=== Prognose Pax

=== Transfer-Pax
==r=0rigninar Pax im Hub
—=(==(riginar Pax ohne Hub-Bezg
=== (5esamt Pax mit Hub-Bezug
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Abb. 5.5-2 Nicht hub-gebundenes Verkehrsaufkommen (Fbw) im Jahr 2000 bis 2020
am Flughafen Frankfurt Main
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5.6 Verkehrsentwicklung im Flughafensystem Frankfurt
Main mit Frankfurt-Hahn

105 Eine Analyse der Verkehrsentwicklung im beantragten Flughafensystem der Jahre 2004
und 2005 zeigt, dass die Verkehrszunahme im Flughafensystem sich nur unwesentlich
von der Verkehrsentwicklung in Deutschland unterscheidet. Wahrend der Flughafen
Frankfurt Main, sowohl bei den Passagieren als auch bei den Flugbewegungen
unterdurchschnittiche Wachstumszahlen — auf hohem Niveau — aufwies, sah die Bilanz
des Flughafensystems deutlich besser aus.

106 Es ist auch festzustellen, dass die Stagnation des Originaraufkommens am Flughafen
Frankfurt Main von 2000 bis 2005 weitestgehend durch den Flughafen Frankfurt-Hahn
kompensiert wurde. Dazu schreibt der LEP EFFM, dass Flughafen Hahn rund 70% seines
Originaraufkommens aus der Rhein-Main-Region bezieht. Nach dieser Feststellung des
LEP EFFM und der Zielsetzung des LEP 2000 ist es zwingend notwendig und geboten die
Verkehrsentwicklung und die Kapazitaten der beiden Flughafen als Flughafensystem
gemeinsam zu betrachten. Diese gemeinsame Betrachtung ist aus dem vorliegenden
Antrag nicht zu entnehmen.
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107 Eine Analyse der verfigbaren Kapazitaten des Flughafensystems Frankfurt (siehe Abb.
5.5-1) zeigt deutlich auf, dass das Flughafensystem derzeit Uber einen
Koordinationseckwert von 127 Fbw/h verfigt. Die Fraport AG beantragt flir 2020 einen
Koordinationseckwert von 126 Fbw/h. Im Jahr 2020 verfigt das Flughafensystem
Frankfurt Gber einen Koordinationseckwert von 190 Fbw/h. Aus der Abb. 5.6-1 kann
entnommen werden, dass das Flughafensystem Frankfurt-Hahn derzeit keine

Kapazitatsengpasse hat, sondern kein zielfihrendes Flugbewegungsmanagement
betreibt.

Abb. 5.6-1 Verfligbarer Koordinationseckwert im Flughafensystem Frankfurt /
Frankfurt-Hahn

Koordinationseckwerte Flugahfensystem Frankfurt
|- Flughafensystem mittlerer Wert =ll=FRA mittlerer Wert HHN mittlerer Wert

Eckwerte/h

THHTH

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Jahr

108 Werden die Prognosen anderer renommierter Prognostiker (ICAO, IATA, Boeing, Airbus,
etc.), auf die der Gutachter der Fraport AG selbst hinweist, ndher betrachtet kann
weiterhin festgestellt werden, dass es im Flughafensystem Frankfurt kein Kapazitatsdefizit
gibt. Damit kann die Prognose ab 2005 als engpassfreie Prognose angenommen werden.
Eine erste Kurzanalyse (siehe Abb. 5.6-2 und 5.6-3) macht deutlich, dass die vom Fraport
Gutachter im Gutachten G8 prognostizierte Entwicklung am Flughafen Frankfurt Main die
untere Entwicklungslinie wiedergibt (Abb. 7.2-9) und im Flughafensystem ungehindertes
Wachstum stattfinden kann.
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Abb. 5.6-2 Voraussichtliche Verkehrsentwicklung (Pax) im Flughafensystem
Frankfurt von 2005 bis 2020
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Abb. 5.6-3 Voraussichtliche Verkehrsentwicklung (Fbw) im Flughafensystem
Frankfurt von 2005 bis 2020
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109 Die Verkehrsentwicklung auf den Flughafen Frankfurt Main und Frankfurt-Hahn ist in den
Abb. 5.6-4 bis 5.6-7 dargestellt. Daraus wird deutlich, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn
im Flughafensystem bis zur Erhohung des Koordinationseckwertes am Flughafen
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Frankfurt Main durch den Bau einer weiteren Landebahn ein ungehindertes Wachstum im
Flughafensystem garantiert und das Flughafensystem in seiner derzeitigen Konfiguration
bei wahrscheinlicher Entwicklung erst 2016/2017 an die Kapazitatsgrenzen kommt
(732.000 Fbw/a sie Abb. 5.6-4). Nach den Intraplan-Prognosen flr diese beiden Flughafen
des Flughafensystems, wirde die Kapazitdtsgrenze dieses Systems erst deutlich nach
2020 erreicht werden. In den Abb. 5.6-2 und 5.6-3 stellen die Intraplan-Prognosen den
unter Wert der Verkehrsentwicklung dar. In Abb. 5.6-4 und 5.6-5 wird unterstellt, dass am
Flughafen Frankfurt ab 2013 eine weitere Piste zur Verfliigung steht.

Abb. 5.6-4 Voraussichtliche Verkehrsentwicklung (Pax) am Flughafen Frankfurt Main
von 2005 bis 2020
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Abb. 5.6-5 Voraussichtliche Verkehrsentwicklung (Fbw) am Flughafen Frankfurt Main
von 2005 bis 2020
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110 Da mit Ausbau am Flughafen Frankfurt Main ab 2013 eine massive
Kapazitatserweiterung erfolgt und laut Gutachten G8 auch LCC-Verkehr in Frankfurt Main
angesiedelt werden soll, flhrt dies am Flughafen Frankfurt-Hahn nach 2013 zu massiven
Kapazitatseinbrichen (siehe Abb. 5,6-6 und 5.6-7), so dass gefragt werden muss ob die
derzeit beabsichtigten Kapazitatserweiterungen an diesem Flughafen-Hahn als
rentierliche Investitionen angesehen werden muissen. In den beiden Abb. wird die
wahrscheinliche Entwicklung dargestellt. Sollte aber die untere Entwicklungslinie eintreten,
wuirde der Flughafen Frankfurt-Hahn bis tGber 2020 deutlich weniger Verkehr ausweisen
als er derzeit abfertigt.

111 Insgesamt muss festgehalten werden, dass der vorliegende Antrag auf Planfeststellung

diese sich aufdrangende Vorhabensalternative nicht betrachtet und damit dem Gebot der
Eingriffsminderung und Vermeidung nicht gerecht wird.
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Abb. 5.6-6 Voraussichtliche Verkehrsentwicklung (Pax) am Flughafen Frankfurt-Hahn
von 2005 bis 2020
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Abb. 5.6-7 Voraussichtliche Verkehrsentwicklung (Fbw) am Flughafen Frankfurt-
Hahn von 2005 bis 2020
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5.7 Koordinationseckwert

112 Der  Koordinationseckwert  stellt die auf der  Flugplankonferenz  der
Flughafenkoordinatoren fir die nachste Flugplanperiode (sechs Monate) planbarer
Flugbewegungen (Fbw) am jeweiligen Flughafen pro Stunde dar. Im Koordinationseckwert
ist noch Platz vorhanden um kurzfristig angemeldete oder stattfindende Bedarfsflige
abzufertigen.

Im praktischen Betrieb kann dieser Wert, je nach Wetterlage, Uber- oder unterschritten
werden. Bei guten Sichtbedingungen ist ein Uberschreiten dieses Wertes um bis zu 25 %
maglich.

113 Die Erreichung des Koordinationseckwerts von 120 Fbw/h stellt ein wesentliches
Merkmal bei der Variantenauswahl im LEP EFFM und der Variantenbewertung des
Antrags auf Planfeststellung der Fraport AG dar. Wurde der Wert nicht erreicht oder knapp
unterschritten, wurde die betreffende Variante ausgeschlossen.

114 Die neue Fraport-Prognose nennt fur 2015 ein Jahresaufkommen von 628.000 Fbw. Mit
dem in der Fraport-Prognose empirisch ermittelten Divisor lasst sich daraus ein
erforderlicher Koordinationseckwert von 112 Fbw/h errechnen.

Bei einem Koordinationseckwert von 112 Fbw/h stehen aber wieder andere Varianten zur
Verfligung, die bei einem Koordinationseckwert von max. 120 Fbw/h (LEP EFFM)
ausgeschlossen wurden'®.

115 Da es laut LEP EFFM darum geht die Hub-Funktion des Flughafens Frankfurt Main zu
erhalten und zu starken, ware es fur die Ausbaubegriindung erforderlich gewesen auch
deutlich zwischen Hub-gebundenen und Hub-ungebundenen Verkehren zu unterscheiden.
Dies tut weder der LEP EFFM noch der vorliegende PFA.

116 Eine Analyse der neuen Prognose macht deutlich, dass von den fur 2015
prognostizierten Flugbewegungen nur 486.000 Fbw einen Hub-Bezug und 141.000 ohne
Hub-Bezug sind.

Werden diese Werte angenommen, bendtigen die Hub-bezogenen Fbw einen

'® Siehe hierzu auch Aufklarungsschreiben des HMWVL vom 16.12.2005 an die Fraport AG
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Koordinationseckwert von 86 Fbw/h'’ und die nicht Hub-bezogenen Verkehre einen
Koordinationseckwert von 26 Fbw/h.

117 Der LEP EFFM spricht zwar von einem Flughafensystem der Flughafen Frankfurt Main
und Frankfurt-Hahn, diskutiert aber nicht, wie und welche Verkehre (aufler LCC und
Fracht) nach Hahn verlagert werden kénnen. Im vorliegenden Antrag auf Planfeststellung
wird dieses Thema der Verlagerung hub-ungebundener Verkehr nicht diskutiert.

118 Insgesamt wird durch diese Analyse deutlich, dass sich, unter Berlcksichtigung der
vorhandenen und abzeichnenden Segmentierung des Luftverkehrs,
Vorhabensalternativen zu bedarfsgerechten Verkehrsabwicklung aufdrangen.

5.8 Die Landebahn Nordwest in der Bewertung

119 Zweifellos ist die Landebahn Nordwest unter dem Gesichtspunkt der Kapazitat die
leistungsfahigste — gleichwertig mit der Atlanta-Variante — aller betrachteten Varianten. Im
FAA-Gutachten wird nachgewiesen, dass sich der Koordinationseckwert des bestehenden
SLB-Systems von 77 Fbw/h auf 102 Fbw/h erhoht18. Die Kapazitat einer Landebahn liegt
laut ICAQO/IATA bei 44 Fbw/h. Damit betragt die planbare Gesamtkapazitat 146 Fbw/h.

120 Eingestellt in die Bewertung wurden neben Larmbetroffenheit, Eingriffen in die Umwelt
auch Kosten zur Hindernisbeseitigung und Baukosten.

121 Wahrend die Fraport AG erst nach Hinweisen Ticona ,entdeckte” und 14,6 Mio. € flr die
Hindernisbeseitigung einstellte, wissen wir heute, dass nicht 14,6 Mio. € sondern 670 Mio.
€ plus CALTEX-Gelande plus Nebenkosten und Zinsen also rund eine Mrd. € zuzlglich
der zwei geplanten Flugzeugbricken (Kosten rund 700 Mio. €) Mehrkosten erforderlich
sind um die Landebahn Nordwest zu realisieren.

Die Fraport AG hielt immer eine Vereinbarkeit von Landebahn Nordwest mit Ticona flr
gegeben. Nun wissen wir es besser! Sie war, unabhangig von der Frage der von
Storfallanlage und Flughafen, nie gegeben!

' Bei rund 490.000 Fbw/a hat der Flughafen Frankfurt Main derzeit einen Koordinationseckwert von
82/83 Fbw/h

'8 Jeweils zukunftiger Flz-Mix. Mit dem heutigen Flz-Mix betragt die Kapazitat 81Fbw/h und 113 Fbw/h im
Bestand.
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Deshalb sollten auch die Planungs- und Realisierungszeitrdume einmal betrachtet
werden. Noch bis 2004 unterstellte die Fraport AG 2006 als Zeitraum der Inbetriebnahme,
dann 2009, schlieRlich 2010 und nun Oktober 2011,

122 Wird die potentielle Kapazitat dieses von der Fraport AG favorisierten Pistensystems
betrachtet, wird verstandlich warum die Fraport AG unbeirrt an der Landebahn Nordwest
festhalt.

Es ist unerheblich, wann die technisch planbare Kapazitat von mehr als 850.000 / 900.000
Fbw/a erreicht. Es wird aber aus dem vorher geschriebenen deutlich, dass die Fraport AG
diese Kapazitat erreichen will; sonst ergibt das Festhalten an dieser friihzeitig erkennbar
teueren und zeitraubenden Variante keinen Sinn.

Deshalb ist es nicht nachvollziehbar, wenn bei der Vorbelastung die planbare technische
Kapazitat des bestehenden Pisten-Systems angenommen wird. Fiir den Ausbaufall aber
bei der planbaren technischen Kapazitat von unbewiesenen Behauptungen gesprochen
wird. Eine eigene Ermittlung der planbaren Kapazitat erfolgt nicht; es wird lediglich
bestritten, dass diese Kapazitaten moglich sind.

123 Wenn also eine technisch planbare Kapazitat als Vorbelastung angenommen wird, sollte
es auch mdglich sein die technisch planbare Kapazitat des erweiterten Pistensystems in
die Auswirkungsbetrachtungen zu ermitteln und einzustellen.

' |n einer Prasentation vom 29. Nov. 2006 spricht der Vorstandsvorsitzende der Fraport AG von einer
Verzogerung der Inbetriebnahme von drei bis sechs Jahren, nicht jedoch vor 2014, wenn es nicht zu
einer Einigung mit Ticona gekommen ware. Bereits in einem Balkendiagram vom Juni 2004 hat fdc
Airport Consulting diesen Zeitraum nachgewiesen (liegt dem HMWVL vor).
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6. Kosten

124 Ein weiteres Kriterium der Variantenreihung der Fraport AG hat sich dramatisch zu
Ungunsten der Variante Nordwest verandert. Mit dem ,Ticona-Deal“ (Absichtserklarung
zum Kauf des Ticona-Geldndes wurde unterschrieben) steigen die Kosten der
Hindernisbeseitigung von 14,6 Mio. € (A3, S. 103) auf mindestens 670 Mio. €20. Damit
aber wird die Landebahn Nordwest die mit Abstand teuerste Variante.

125 Eine Uberschlagige und zusammenfassende Darstellung aller anfallenden Ausbaukosten
und der durch die Fraport AG beabsichtigten oder derzeit in Durchfihrung befindlichen
MaRnahmen (wie: Ausbauten, Umbauten, Ergdnzungen, Erweiterungen, Erneuerungen,
Sanierungen, Abriss, Stadtebau, etc.) macht deutlich, dass bis 2020 insgesamt rund 13
Mrd. € investiert werden sollen oder missen, davon allein durch die Fraport AG rund 8,2
Mrd. € (siehe Abb. 6.1-1).

126 Bei Betrachtung der zu erwartenden Gesamtbau- und Investitionskosten bis 2020, ohne
Berlcksichtigung zu erwartender Preissteigerungen und Inflation wird bei dieser
Gesamtinvestition deutlich, dass ein neuer Flughafen an einem neuen Standort nicht nur
nicht teurer werden wirde, sondern auch noch zukunftsfahiger entwickelt werden kénnte,
ohne die negativen Umweltauswirkungen und eine deutlich geringere Larmbelastung
erzeugen wirde.

127 Die am Standort Frankfurt fir den Betrieb mit der Nordwestbahn schon jetzt
erforderlichen restriktiven Auflagen (Nachtflugverbot, larmarme An- und Abflugverfahren,
Erhéhung Anfluggleitwinkel, Schwellenversatz, etc.), und weiterer Begrenzungen wie
Larmobergrenzen, Bewegungsobergrenzen, etc. unter dem Gesichtspunkt des
Larmschutzes und des Schutzes besonders larmsensibler Bevoélkerungsgruppen und
Einrichtungen kénnen bei einem neuen Standort unterbleiben und einen dauerhaften,
funktions- und kapazitatsgerechten Flugbetrieb gewahrleisten.

% Dabei wurden Anwalts-, Notariats-, Gerichts- und Kreditkosten noch nicht berucksichtigt. Insgesamt
dirfte sich die Summe auf etwa 1 Mrd. € belaufen.
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Abb. 6.1-1 Kostenuberschlag Entwicklung und Ausbau Airport City
Frankfurt Main

Kosteniiberschlag Entwicklung Airport City Frankfurt/Main (Preisstand 2007)

| |
I EEwWerk-hr tassnahme ¥osien Ausbau Mordwest
zesaml | Frapori | Dritte
Ing [ Ing [ ne

1 1100 vorber. Massnahmen §57.500.000 343.500.000 £.000.000

2 1110 |Rsumerdnungssartahren 2.500.000 2.500.000 i

3 1120 [Planfzststeiungsvartahren £5.000.000 4E.000.000 [

] 1130 [Grunderwerm 57.000.000 57.000.000 0

5 1131 Kaut Ticona E70.000.000 £70.000.000 0

5 1132 |Kauf CALTEA-Gelande 175.000.000 17E.000.000

7 1140 R!JF'IO'UFJI'IE

3 1141 Landesentwiciiungsplan 5.000.000 [ 2.000.000

3 1122 |Reglonaiplan Shdhessen 3.000.000 [ 2.000.000
10 1200 Flugbstrisbefidchen 5§35.850.000 355.850.000 40.000.000
11 1210 [sLE 26.250.000 26.250.000 [
12 1220 [TWY 75.600.000 75.£00.000 [
13 1230 forleider 204 000.000 204 000.000 0
14 1320 [Brickenbadweris TWY 300,000,000 300.000.000 0
15 1250 [AuebauiZanizrung beslenendes SLE-System 20.000.000 20.000.000 [
15 1250 [Auebau und Erwaltsrung TWY 50.000.000 50.000.000 0
17 1270 [senstige Ersalz- und Abbruchmaknanmen 250.000.000 210.000.000 40.000.000
15 1300 Flugbstrisbaliche Elnrichtungsn £4.000.000 4.000.000 40.000.000
13 1210 |Instrumentizrungianugtsr 10.000.000 i 10.000.000
0 1220 [Befevsrung 4.000.000 4.000.000 [
71 1330 [Tower 30.000.000 30.000.000
2 2000 Primare Anlagen 1.724.000.000  1.537.000.000 127.000.000
23] 2010 |Pax-Terminal i
22| 2011 [Terminal 3 1152.000000] 1152 000.000 [
35| 2012 [Terminal 1 und 2, Umbauten, Erwsitarung, aic 320.000.000 320.000.000 0
35| 2020 [Fracnb-Aniagen 252.000.000 12E.000.000 127.000.000
27 3000 Sekundirs Anlagsn 300.000.000 108.000.000 132.000.000
23] 3010 |werkstagen 30.000.000 22.500.000 7.500.000
23] s020 feraaltung £5.000.000 40.500.000 4.500.000
20| 3030 |catering £5.000.000 [ 45.000.000
E 3020 |Belansung [pauschal) 30.000.000 [ 30.000.000
22| 3050 [Sonsiige Anlagen (Feuerwehruam) 150.000.000 45.000.000 105.000.000
33 4000 Tertiire Anlagen 3.432.500.000 BO0.000.000  2.632.500.000
32| g0 |pom |  17vz.s00.000 0| 172500000
35 4200 [BOrobauten § Al Ral Center  Gateway Gardens | 2220000000 800.000.000[ 2 520.000.000
35 5000 Inferne ErschilaBung £25.000.000 £25.000.000 o
37| sni0 |pTs | 400.000.000] 400.000.000 0
33 5100 [Erschlizfung . Ver- und Entsergung | 225.000.000] 225.000.000 | 1]
33 6000 Esterns ErschilsBung 135.000.000 25.000.000 110.000.000
40) 6100 |straden [pauschal) 20.000.000 0 90.000.000
41 5200 [Tunrelbauwerss (pauschal) 30.000.000 15.000.000 15.000.000
42| 6300 |Brockenbauwerss (padscial) 15.000.000 10.000.000 =.000.000
435 TOOD  ErsatzmaBnahmen 30.000.000 30.000.000 [
42| 7100 |versorgungsieitungen (pauschal) | 20.000.000] 20.000.000] 0
45 7200 [straBenivizge (pauschal] [ 10.000.000] 10.000.000] i
45 8000 Ausglelchs- und Ersstzmagnahmen 242 B25.000 24¢.825.000 [
47] 8100 |waldrosung E25.000 E25.000 0
43]  e200  [susgieichs- und Ersatzmaknanmen 19E.000.000 19E.000.000 0
43| 8300 |Landscnaflzplegerische Maknanmen in FRA £5.000.000 ZE.000.000 0
E0 S000  Schallzchulz 108.000.000 108.000.000 [
£1]  gion |Passiver schalscnulz | 4o8.0o0.000| 108,000,000 | [
52 10000  Abbruchmaknahmen 75.000.000 75.000.000 [
=3] 0 |abbruchmaznanmen Alr Base | 75.000.000] 75.000.000 | 0
=4 11000 alflsstensanisrung 50.000.000 50.000.000 [
55 1010 |Alsastensanizrung | 50.000.000| 50.000.000| ]
55 12000 Sonstige Magnahmen 2188418750 1336043750 801.875.000
57| 12010 |Fuschiag zu Pos_1.000- 10.000 | 2isE4i8750]  1336043750)  A04 ETS.DOO
s3] a2020  [Kosten curch Jandizhe Verzigerung ab 2008 [ af af i
] Kosten ohns Planung 10.972.093.750  E320.718.750  4.008.375.000
[ Planungskostzn 1.316.651.250 335.226.280|  481.925.000
E1 Projektsieuerung 154.581.405 104.403.281 50120625
£2 Jersicharungskosten 54660459 34.601.034 20.046.E75
£3 Gesamibaukosten [netio) 12.508.185.575  T334.645.375  4.5T0.657.500
& |er Autnmgung | as1i323] 26853300625 228312500
ES aurgsrundete Gasamtoaukosten (netto) 13.000.000.000 B.200.000.000 4 800.0400.000

63



128 Von der Vorhabenstragerin wird die rechtliche Relevanz externer negativer

Auswirkungen (Kosten) bagatellisiert (vgl. Vitzhum, Wortprotokoll zur Erorterung vom
23.02.2006, S.66). Der seitens der Fraport AG beauftragte Gutachter halt die negativen
externen Kosten fur nicht quantifizierbar und aus diesem Grund fur nicht verfahrensfahig
(vgl. Baum, Wortprotokoll zur Erérterung vom 21.02.2006, S.33ff.). Diesen Positionen ist
entgegen zu halten, dass die Planfeststellungsbehdrde in die Lage versetzt werden muss,
die positiven und negativen externen Effekte erkennen zu kdénnen um vor dem
Hintergrund des Abwagungsgebot keine defizitdre Entscheidung zu treffen. Die bisherigen
Unterlagen wie auch die nunmehr neu ausgelegten Planfeststellungsunterlagen
behandeln lediglich die positiven (wirtschaftlichen) externen Effekte, d.h. es ist fraglich
inwieweit eine fehlerfreie Abwagung Uberhaupt stattfinden kann. Der Position des
Gutachters Baum ist entgegen zu halten, dass durch ein Gutachten des RDF die externen
Kosten verursachergerecht zugeordnet wurden (Prof. Dr. Rainer Friedrich: Ermittlung
externer Kosten des Flugverkehrs am Flughafen Frankfurt/Main, RDF-Gutachten, 2003).
Der bisherigen disproportionalen Darstellung der positiven externen Effekte der
Ausbauplanung sind die negativen externen Effekte gegenlber zu stellen. Dies gilt im
Ubrigen auch fiir den Prognosenulifall. Auch der Nichtausbaufall ist durch ein deutliches
Beschaftigungswachstum und Steigerung der Wirtschaftskraft gekennzeichnet. Erst ein
Vergleich der positiven/negativen externen Effekte (Kosten) im Nichtausbaufall und
Planungsfall fihrt zu einer ausgewogenen Bewertung der geplanten Gesamtmalnahme.
Hiervon sind die Planfeststellungsunterlagen weit entfernt.

129 Der gesamte bisherige Planungsprozess des Flughafenausbaus ist von einer standigen

und umfangreichen Erhéhung der Gesamtkosten gepragt. Beginnend bei den schwer
abschatzbaren Verlusten der Fraport AG durch bestéandige Verfahrensverzogerungen22,
dem Kauf des Caltexgelandes aufgrund entgegenstehender Bebauungsplane, dem Kauf
des Ticona-Gelandes sowie auch vielfaltiger kostenintensiver Umplanungen des Projektes
(qualifizierte  Entwasserung der NW-Bahn, Einfihrungen eines aufwendigen
Vogelschlagmanagements und vieles mehr), sind die Gesamtkosten derzeit nur in
ungefahren GroéRenordnungen anzugeben (ca. 5 bis 6 Mrd. Euro). Auch der durch die
Ausbauplanung ausgeldste Investitionsstop bei Lufthansa Cargo am Standort Frankfurt im
dreistelligen Millionenbereich ist hier zu berlcksichtigen. Die gesamten Vorgange zu der
.explosionsartigen“ Kostenentwicklung des Projektes haben den scheidenden
Finanzvorstand Schulte der Fraport AG dazu geflihrt, die Eindammung der Kosten

22 \/orstandsvorsitzender Wilhelm Bender spricht hier von 650 Mio. € pro Jahr Zeitverzégerung der
Inbetriebnahme der Vorzugsvariante fiir die Fraport AG und die Lufthansa AG.
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einzufordern. Vor diesem Hintergrund ist nicht auszuschlief3en, das nach Realisierung der
Ausbaumalinahmen nicht mehr gentigend Mittel fur Kompensationsmalinahmen (passiver
Larmschutz, naturschutzrechtliche Kompensation usw.) zur Verfligung stehen. Aus
diesem Grunde fordert die Stadt Offenbach die Ermittlung der Aufwendungen fur
KompensationsmafRlnahmen und die Bereitstellung dieser Mittel vor Beginn der
Ausbaumalinahmen.

130 Auch in den nunmehr ausgelegten Planfeststellungsunterlagen wird keine Kosten-
Nutzen-Analyse erstellt. Die Erstellung einer solchen Analyse war bereits eine Forderung
der Stadt Offenbach in der ersten Offenlage. Durch die negative Kostenentwicklung des
Projektes gewinnt diese Forderung deutlich an Gewicht.
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7. Luftverkehrsprognose

7.1 Allgemeines zur Prognose

131 Grundsatzlich wirft die nunmehr vorgelegte (neue) Prognose mit den dazugehérigen
Begleitpapieren®® mehr Fragen auf als dass sie Ungereimtheiten und Fehler der alten
Prognose beseitigt. Die Stadt Offenbach ist weithin der Auffassung, dass keine geeignete
Prognose zur Ausbaubegriindung des Frankfurter Flughafens vorliegt.

132 Zunachst ist festzuhalten, dass die Stadt Offenbach bereits im Raumordnungsverfahren
(ROV) und in ihrer Einwendung und Stellungnahme zur ersten Offenlage der
Planfeststellungsunterlagen die mangelnde Transparenz und fehlende Datengrundlage
der Intraplan-Prognosen kritisiert hat. Diese Kritik der Stadt Offenbach wird nun vom
Qualitatssicherer umfassend und nachdrucklich bestatigt (vgl. TUHH Januar 2007, S. 14,
S.15, S.16 Abs. 2 und 5, S.18, S.20 Abs. 2, 4, und 5, S.21, S.22 Abs. 5 und 6, S.23 Abs. 2
und 4, S.24, S.26, S.27, S.33, S.38, S.40, S.44, S.48, S.50, S.52, S.53 Abs. 1 und 5, S.56,
S.58, S.62, S.67, S.68, S.69, S.71, S.72, S. 73 und S.74).

133 Der Qualitatssicher ist hier mit ,nicht dokumentiert®, ,nicht dargestellt®, ,unprifbar”, ,nicht
in allen Punkten so ausfihrlich im Gutachten dargestellt, dass eine externe Uberpriifung
im Detail moglich ist®, ,eine externe Einschatzung oder Beurteilung der Qualitat der Matrix
ist somit nicht einmal ansatzweise méglich“ und ,Black-Box“ zu zitieren®.

134 Fir die Stadt Offenbach ist es in keiner Weise akzeptabel, das Ausbauvorhaben
Frankfurter Flughafen mit seinen umfangreichen und gravierenden Auswirkungen auf eine
Prognose zu stiutzen, die in zentralen Punkten (z. B. Quell-Ziel-Matrix) unuberprifbar ist.
Dies mit finanziellen Geschaftsinteressen der Intraplan GmbH zu begriinden (TUHH,
Januar 2007, S.16), Uberschreitet das Mal des Ertraglichen.

% Gutachten G8 Luftverkehrsprognose — Anmerkungen zu den vom HMWVL per Schreiben vom
16.12.2005 geforderten Nachbesserungen®. Intraplan Consult GmbH, 6. September 2006.

,520.000 Flugbewegungen im bestehenden System®. Deutsche Flugsicherung vom 24. Mai 2006.
,Beurteilung von Methodik und Prognoseannahmen des Gutachtens G8 — Endbericht Januar 2007*.
Technische Universitadt Hamburg-Harburg (TUHH).

+Aktualisierung der Luftverkehrsprognosen fiir die Planfeststellung gemaf Gutachten G8 — Beschreibung
der Grundlagen und erster Uberblick Uiber die Ergebnisse®. Intraplan Consult GmbH, 28.04.2006.

4 Diese Aufzahlung ist eine Auswahl der vom Qualittssicherer gewahlten Begriff, die spielend zu
erweitern ware.
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135 Da die Stadt Offenbach den Prognosegutachter nunmehr seit Jahren dazu auffordert,
eine transparente und nachvollziehbare Prognose vorzulegen und dies, auch vor dem
Hintergrund der Aussagen des Qualitatssicherer, offensichtlich keine Beachtung findet,
erscheint eine Beauftragung eines Prognosegutachters, dessen Prognosemethodik,
Grundannahmen, Eingangsdaten und Ergebnisse auch flr den verstandigen Laien
nachvollziehbar sind, mehr als erforderlich. Sollte das HMWVL dieser Aufforderung der
Stadt Offenbach nicht nach gekommen, d.h. weiterhin mit einer in wesentlichen Punkten
nicht nachvollziehbaren Prognose operieren, ist zumindest der Prognosegutachter
(Intraplan GmbH) dazu aufzufordern, samtliche Hinweise aus der Stellungnahme der Stadt
Offenbach zur ersten Offenlage, die Ausfihrungen im Erdrterungstermin und des EOT
sowie die Hinweise des Qualitatssicherers (TUHH Januar 2007) aufzunehmen, d.h. eine
vollstandige Offenlegung seiner Datengrundlage zu leisten.

136 Wie in der alten Prognose G8 wird auch in der neuen Prognose G8 als
Planungsvoraussetzung ein Zeitpunkt (2010/2011) fir die Inbetriebnahme der Landebahn
Nordwest zur Ermittlung der RuUckholeffekte benannt. Zwischenzeitlich durfte allen
Beteiligten klar sein, dass eine Inbetriebnahme der neuen Landebahn frihestens 2012,
wahrscheinlich aber erst 2013 realistisch ist. Damit ist ein wesentlicher Eckpfeiler der
Prognose, Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest, erneut zusammengebrochen und
stellt damit das Prognoseergebnis insgesamt in Frage (siehe hierzu auch Kap. 5.6).

7.2 Vergleich der Prognosen (2004/2007)

137 Auffallig sind die erheblichen Unterschiede beim Passagier-, Transfer- und
Bewegungsaufkommen in den beiden Prognosen sowohl fiir den Planungsnulifall (siehe
Abb. 7.2-1 und 7.2-3), als auch fiir den Planfall (sieche Abb. 7.2-4 und 7.2-7). Im Gutachten
selbst finden sich keine Erlduterungen fur diese gravierenden Unterschiede in den
Prognoseergebnissen innerhalb von nur knapp zwei Jahren.
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Stadt Offenbach AG Flughafen - PFV FRA -2/

Abb. 7.2-1

Einwendungen 2 - 07.05.07
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Abb. 7.2-2
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Stadt Offenbach AG Flughafen - PFV FRA -2/

Abb. 7.2-3

Einwendungen 2 - 07.05.07
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Abb. 7.2-4
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Stadt Offenbach AG Flughafen - PFV FRA -2/ Einwendungen 2 - 07.05.07
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Abb. 7.2-7 Vergleich Flugbewegungsaufkommen im PF Prognose alt/ Prognose neu
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138 Zwar beschreibt der Gutachter seine iterative Ermittlung der Flugzeuggroen fir den
Prognoseflugplan, erklart aber nicht, ob er diesen Planungsprozess auch auf den
Planungsnulifall angewandt hat. Nur so ist zu erklaren, dass der Gutachter im
Engpassszenario des Planungsnullifalls einen geringeren Auslastungsgrad (Sitzladefaktor)
hat als im engpassfreien Planungsfall. Dies deutet darauf hin, dass im Planungsnulifall der
Anteil der schweren Flugzeuge zu hoch angesetzt wurde. Damit aber sind die
Auswirkungsbetrachtungen des Planungsnulifalls offensichtlich falsch und Gberhoht. Bei
einem Wegfall oder einer Reduzierung der Hub-Funktion wird die Grofe der Flugzeuge
abnehmen (kleinere ,Réhren kommen zum Einsatz) und nicht zunehmen, wie in der
Prognose behauptet. Gerade in einem Engpassszenario, mit geringerem
Umsteigeraufkommen, werden die Luftverkehrsgesellschaften eine moglichst hohe
Auslastung ihrer Flugzeuge anstreben. Offensicht wurde diese Vorgehensweise gewahlt
um eine hohe Vorbelastung zu erzeugen.

139 Der Gutachter Intraplan beschreibt in seiner Einleitung, dass mit der neuen Prognose ein
neuer Planungshorizont (2020 statt 2015) und eine Aktualisierung des Basisjahrs (2005
statt 2000) stattgefunden habe. Die grundsatzliche Methodik jedoch unverandert bleibe.

140 Der Gutachter dokumentiert in seiner Prognose die Methodik seiner
Luftverkehrsprognosen, benennt die  Haupteinflussgrofien  (Sozi-6konomische,
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Verkehrsangebote, Erreichbarkeit, Abbau des Grenzwiderstandes, etc.), beschreibt das
Grundprinzip seiner Prognosemethodik (rdumliche Segmentierung), den Datenbedarf
(Quelle-Ziel-Matrix), der auf den hochgerechneten Fluggastbefragungen beruhe, um dann
auf dieser Basis in iterativen Schritten ein ausgewogenes Angebot zur ermittelten
Verkehrsnachfrage (mittels seines Flughafenwahlmodells) zu generieren. Weiterhin gibt er
.ergadnzende methodische Informationen®, benennt Hypothese, Reisezweck und -anlass,
Elastizitat zur Bruttowertschopfung, um schliellich die ,Methodik zur Bestimmung der
Aufkommensanteile des Flughafens Frankfurt Main zu kommen. Darin erlautert er sein
auch bei anderen Prognosen verwendetes ,Netzmodell-Luft‘. Der Gutachter beschreibt,
wie sein ,Routenwahlmodell* funktioniere, um schliellich zum Ergebnis zu kommen, dass
seine Prognose ein ,Gleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage“ enthalte
(FlugzeuggréRe und Frequenz).

141 Als Prognosepramisse benennt der Gutachter schlief3lich die Inbetriebnahme der neuen
Nordwestbahn 2010/2011. Sensitivitdtsbetrachtungen zu Prognoseauswirkungen einer
wahrscheinlichen spateren Inbetriebnahme werden nicht angestellt. Dabei kdnnte eine
spatere Inbetriebnahme durchaus gravierende Auswirkungen auf das Prognoseergebnis
fur den Flughafen FRA haben. Es ware zu klaren, welche Auswirkungen friher realisierte
Ausbaumallinahmen anderer Flughafen (FRA, MUC, DUS, DTM, FMO) auf die
Flughafenwahl haben, bevor der erweiterte Flughafen FRA in Betrieb gegangen ist. Dies
deshalb, weil derselbe Gutachter am Flughafen FRA ab 2011, unter dem Stichwort
.Ruckholeffekte“, auch Low-Cost-Verkehr (LCC) ansiedelt. Dieser LCC wird aber in
direkter Konkurrenz zu den Flughafen HHN, CGN und KSF zu sehen sein.

142 Beim Prognosevergleich alt/neu fallt auf, dass sich nicht nur im Planungsbezugsjahr
(2000/2005) die Datenbasis verandert hat. Offensichtlich reagiert das Prognosemodell des
Gutachters auRerst sensibel auf kurzfristige Veranderungen von Planungsdaten/-
grundlagen, die sich aus dem Planungsbezugsjahr und der neueren Passagierbefragung
ergeben (siehe Abb. 7.2-8). Damit wird auch die Schwache des Prognosemodells
manifest. Offensichtlich kénnen im Prognosemodell keine zurlickliegenden, langfristig
stabilen Trends berlcksichtigt werden. So verandern sich die Marktanteile der in der
Prognose betrachteten Flughafen, Regionen und Verkehrsarten dramatisch gegentber
der nur zwei Jahre alteren Prognose, ohne dass dies durch den Gutachter erklart oder
begrindet wird. Nachvollziehbar sind diese Veranderungen nicht.
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Abb. 7.2-8 Veranderungen des Verkehrsaufkommens aus den Verkehrszellen des
90-Minuten Einzugsbereichs, zwischen der Intraplan-Prognose 2004 und der Intraplan-
Prognose 2006
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143 Die in der vorliegenden Prognose angewandte Methodik ist komplex. Dabei sind die
Bestimmungsgrofien und Prognosepramissen fir das Ergebnis der Prognose von
zentraler Bedeutung, da sich Fehler in den Eingangsgrdoflen in den weiteren
Prognosestufen fortsetzen. Allerdings wird die Validitat der vom Gutachter benannten
EingangsgrofRen (Fluggastbefragungen, u.a.) der Prognose weder belegt noch werden sie
nachvollziehbar dargelegt. Eine Uberpriifung der vom Gutachter benannten Quelle-Ziel-
Matrix 2005, die sich u.a. auf die nur ihm vorliegende Fluggastbefragung bezieht und
entscheidenden Einfluss auf das Prognoseergebnis hat, ist nicht einmal ansatzweise
moglich.

144 Ebenso sind die Aussagen des Gutachters zum Gleichgewicht zwischen Angebot und
Nachfrage nicht nachvollziehbar. Zwar behauptet der Gutachter, dass er fiir den
Prognosezeitraum Luftverkehrsangebote auch fir die Konkurrenzflughafen einstelle,
Nachweise darUber werden aber nicht erbracht. Gerade aber an diesem Punkt sind
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erhebliche Zweifel am schlieRlich vorgelegten Prognoseergebnis anzumelden. Hat doch
der Gutachter jede Freiheit, sein Netzmodell Uber FlugzeuggréfRen, Anzahl der Fllge,
Destinationen, Haufigkeit oder einer Kombination aus allen Teilbereichen zu verandern.
Da aber dieses Netzmodell einen herausragenden Einfluss auf das Prognoseergebnis hat,
mussen die Annahmen des Gutachters in der Prognose dokumentiert sein. Da dies nicht
der Fall ist, sind berechtigte Zweifel am Prognoseergebnis angebracht.

145 Auch bei den weiteren Prognoseannahmen des Gutachters kénnen berechtigte Zweifel
an der Validitat der Ergebnisse getroffen werden. So kann die Hypothese der
Bruttowertschépfung als Indikator fir die Einkommensentwicklung vor dem Hintergrund
der zunehmenden Spreizung der Einkommensentwicklung und der deutlich
unterschiedlichen regionalen Entwicklungen durchaus in Frage gestellt werden. Dies trifft
ebenso auf seine Annahme der stabilen Luftverkehrspreise (Ticketpreise) zu. Zeigt doch
die Entwicklung der letzten Jahre ,stabile Luftverkehrspreise® nur auf dem Ticket an.
Wahrend die Luftverkehrspreise offiziell ,stabil“ blieben, wurden die Kosten zu Lasten der
Nutzer umgeschichtet (Buchungsgebiihren in den Reisebliros und im Internet,
Flugbenzinzuschlage, Zuschlage fir Sicherheitsgeblihren, Steuern, etc.). Wird unterstellt,
dass auch die durch den Luftverkehr verursachten Umweltkosten (Stichwort:
~Klimawandel“/Umweltabgabe) durch Emissionshandel, Larmzuschlage auf
Flughafenentgelte u.a.m. auf den Luftverkehr und damit auch den Nutzer zukommen, ist
die Annahme von stabilen Ticketpreisen nicht zu halten. Nachweise seiner Annahmen zu
den stabilen Luftverkehrspreisen liefert der Gutachter nicht. Sensitivitdtsuntersuchungen
zu veranderten Ticketpreisen werden nicht eingestellt.

146 Zwar behauptet der Gutachter sein Prognosemodell in iterativen Schritten zu kalibrieren,
Nachweise, Dokumentationen und verwendete reale Daten stellt er aber nicht ein. Damit
sind die Ergebnisse des Gutachters nicht nachvollziehbar.

147 Unter Berucksichtigung der vom Gutachten angefiuihrten Prognosen und der Annahme
freier Kapazitaten ab 2011/2013, wird deutlich, dass die Punktprognose des Fraport-
Gutachters die untere Entwicklungslinie der derzeit abschatzbaren Entwicklung darstellt
(siehe Abb. 7.2-9).
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Abb. 7.2-9 Entwicklung Fbw/a am Flughafen FRA in Bandbreiten
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148 Eine ahnliche Entwicklung kann auch fiir den Passagierbereich dargestellt werden.
Damit wird deutlich, dass die eindimensionalen Betrachtungen der Auswirkungen,
basierend auf  dem unteren Entwicklungspfad der Intraplan-Prognose,
Sensitivitatsbetrachtungen ausschlielen und die wahrscheinliche Belastung im
Prognosezeitraum nicht widerspiegeln.

7.3 Methodenkritik

149 Im Rahmen seiner Bearbeitung fur den Bundesverkehrswegeplan hat der Gutachter
Intraplan mit Forschungsmitteln des Bundesverkehrsministers das beschriebene
Prognosemodell entwickelt. Entwickelt mit der Maligabe, dass die Ergebnisse fur alle
Wettbewerber verfigbar sein missen. Derzeit ist die Verkehrsmatrix des Jahres 1998
verfugbar. Der Gutachter verwendet aber offensichtlich eine Verkehrsmatrix von 2005, die
nicht zuganglich ist. Ohne diese Matrix ist die Prognose aber nicht tberprifbar.

150 Das vom Gutachter beschriebene komplexe Prognosemodell mit unterschiedlichen
Variablen, Uberzeugt auf den ersten Blick als geeignetes Prognosemodell. Bei genauerer
Betrachtung wird jedoch offensichtlich, dass dieses Modell neben den o&ffentlich
zuganglichen Daten ganz wesentlich von nicht verdffentlichten Daten abhéngt. Der
Gutachter weist darauf hin, dass er auf Passagierbefragungen verschiedener Flughafen,
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auf denen er tatig ist, zurlickgreife. Tatsache ist, dass die verfiigbaren bundesweiten
Passagierbefragungen aus dem Zeitraum von 1993 bis 1997 stammen und damit die
aktuelle Luftverkehrsentwicklung und Passagiernachfrage nicht mehr abbilden. Neuere
Passagierbefragungen haben nur punktuell stattgefunden und sind nicht verfligbar, deren
Validitat nicht tGberprifbar.

151 Ebenso pauschal weist der Gutachter auf die Konkurrenzsituationen, Allianzbildungen,
Preisentwicklungen, Wirtschaftswachstum, soziodkonomische und sozio-demographische
Entwicklungen, Ausbauten anderer Verkehrstrager und Wahlverhalten potentieller
Passagiere hin. Nachvollziehbar sind die Einflisse der einzelnen BestimmungsgrdRen auf
das Prognosemodell nicht. Der Gutachter scheint von seinem Prognosemodell so
Uberzeugt zu sein, dass er die Validitat seiner Prognose selbst nicht tberprift.

152 Eine Uberpriifung der Prognoseergebnisse ist nur bei Offenlage des vollstandigen
Prognosemodells und aller Einflussgréof3en mdglich. Im vorliegenden Fall bleibt es
dem Leser uberlassen, die Prognose als ,glaubhaft® oder ,unbegriindet* zu betrachten;
nachvollziehbar sind die Ergebnisse jedenfalls nicht. Erstaunlich ist auch, dass im
Gutachten G8, S. 94 nicht mehr die Kriterien fur die Anpassung unverhaltnismaRig
niedriger Auslastung und Uberlastung genannt werden. Im Schreiben zu den
Anmerkungen des HMWVL (28.04.2006, S.26) sind diese noch aufgefuhrt. Offensichtlich
soll durch das Weglassen dieser Kriterien der Widerspruch zu Aussagen des
Prognosegutachters in Gutachten G 8 auf S. 161 bis 162 verdeckt werden. Hier werden
Kriterien genannt, die die Aussage des Prognosegutachters stltzen sollen, dass der
Sitzladefaktor im engpassfreien Szenario im Vergleich zum Prognosenulifall
ungewohnlicherweise steigt (vor allem hoherer Einsatz des LCC-Sektors). Im Ergebnis ist
das Modell des Prognosegutachters darauf angelegt, den Sitzladefaktor bei Uberlastung
der Strecken deutlich herunter zu rechnen, welches jedoch nicht zu den Aussagen des
steigenden Sitzladefaktors im engpassfreien Szenario passt.

7.4  Das Flughafenwahlmodel (Quell-Ziel-Matrix)

153 Das Flughafenwahlmodel des Gutachters basiert auf folgenden Schritten
e Eine vollkommen unbekannte Quell-Ziel-Matrix, fir deren Geheimhaltung
privatwirtschaftliche Interessen geltend gemacht werden, wird
¢ mit einer ebenso unbekannten Fluggastbefragung kalibriert.
e In der Folge wird Uber eine im Nebel liegende Aktualisierung der relevanten
Matrixelemente eine
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e nichtim Ansatz erkennbare Ausgangsmatrix erstellt.

o Diese wie auch immer geartete Ausgangsmatrix wird Uber einen diffusen Soll-Ist-
Abgleich

¢ im Rahmen einer nur dem Prognosegutachter bekannten Matrixkorrektur angepasst.
(vgl. Abb. nachste Seite)

Abb. 7.4-1 Das Flughafenwahimodell (Intraplan 2007, G8, Abb. 3-7, S. 74)
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154 Da das Prognosemodell in der vorgelegten Form nicht prifbar ist, verbleibt lediglich eine
Plausibilitdtskontrolle der Ergebnisse, sowie ein Abgleich von Aussagen des
Prognosegutachters mit weiteren in den Planfeststellungsunterlagen eingestellten
Gutachten.

155 Wird der Planungsflugplan (B 11, Kap 5, Planungsflugplan im Planfall) analysiert, wird
erkennbar, dass die Flugzeugtypen A330, A340 und A350 (allesamt Kategorie Heavy) im
innerdeutschen Flugverkehr eingesetzt werden und lediglich einen Sitzladefaktor von
maximal 50% aufweisen. Diese Langstreckenflugzeuge im innerdeutschen Flugbetrieb mit
dem genannten niedrigen Sitzladefaktor einzusetzen, kann schlicht als ,unsinnig*
bezeichnet werden.

Hierzu der Prognosegutachter:

,Das Ergebnis wird zunachst darauf Gberprift, ob das Angebot (Netzmodell Luft) und die
auf die Flige "umgelegte" Nachfrage im Gleichgewicht sind, d.h. dass Flugzeuggrofien
und Auslastungsgrade in plausiblen Bandbreiten sind. Bei Ungleichgewichten wird das
Angebot angepasst, d.h. die Anzahl der Verbindungen korrigiert und der Rechenlauf
wiederholt. Durch diesen iterativen Prozess wird neben der Passagierprognose
gleichzeitig eine Flugbewegungsprognose fir den Passagierverkehr erstellt®. (Intraplan
2007, G8, S. 35)

156 Nach den Aussagen des Prognosegutachters hatte sein Modell diesen ,Unsinn®
erkennen und vermutlich unter dem Punkt Matrixkorrektur zu Anpassungen flihren
mussen. Dies ist offensichtlich nicht geschehen. Hieraus ist zu schliel3en, dass entweder
das Prognosemodell nicht in der Lage ist, Ungereimtheiten dieser Art zu beseitigen oder
der Planungsflugplan aus B11, Kap. 5 (Planfall) nicht identisch ist mit dem im
Flughafenwahlmodel eingesetzten Prognoseflugplan. Ein wesentlicher Schritt zur
Aufklarung dieser Ungereimtheiten ware die Verdffentlichung der Ausgangsmatrix ohne
Matrixkorrekturen. Diese Ausgangsmatrix ist das Modellergebnis (Rechenergebnis), ohne
dass der Prognosegutachter korrektiv eingegriffen hat (die Kritik an der Datengrundlage
bleibt hiervon unberiihrt). Uber die Priifung der Ausgangsmatrix wére erkennbar, inwieweit
das Prognosemodell Uberhaupt in der Lage ist, plausible Ergebnisse zu berechnen und in
welchem Umfang der Prognosegutachter Uber die Matrixkorrektur das Modellergebnis
beeinflusst. Die Stadt Offenbach fordert die Veréffentlichung der Ausgangsmatrix.
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7.5. Fluggastbefragung

157 Fluggastbefragung im Rahmen der Luftverkehrsprognose im Gutachten G8:
Zunachst soll anhand einiger Zitate aus dem Gutachten G8 die enorme Bedeutung der
Fluggastbefragung sowohl fur das Modell selbst wie auch des Prognoseergebnis
dargestellt werden.

,Die Matrix zum Luftverkehr basiert auf hochgerechneten Fluggastbefragungen (von
zahlreichen Flughéafen, u.a. fir die der Gutachter tatig ist)* (Intraplan Consult GmbH,
Gutachten G8, 12.09.2006, S. 73).

,Fur die Bestimmung der regionalen Verkehrsanteile der jeweiligen verhaltenshomogenen
Gruppen in der Quelle-Ziel-Matrix wurden wiederum die Fluggastbefragungen
(...)“Intraplan Consult GmbH, Gutachten G8, 12.09.2006, S.79.

Abb. 7.5-1 Datengrundlagen fur Verkehrsnachfrage
Intraplan Consult GmbH, Gutachten G8, 12.09.2006, S.96

Tab. 3-4 Datengrundlagen Verkehrsnachfrage fur die Luftverkehrsprognosen

Quelle Inhalt Bedeutung fiir vorliegende
Prognose
1. Quelle-Ziel-Matrizen Passagierverkehrsstrome zwischen |°® gesamtes Lufiverkehrsauf-
2004 720 Regionen Mitteleuropa, Ubriges kommen und Luftverkehrs-
Europa, Interkontinental nach Rei- verflechtungen der europai-
sezwecken. Basis: hochgerechnete schen Regionen unabhangig
Fluggastbefragungen aller grifieren vom gewahlten Flughafen

deutschen Verkenrsflughafen und

A . N Ubriger, fur den Luftverkehr
wichtiger auslandischer Flughafen

relevanter Personenfernver-

sowie Streckenherkunfts-/Strecken- kehr (z.B. Bahnverkehr
Zielstatistik Pkw-Verkehr) auf Relatio-
Komplementar sind hier auch die nen, die auch im Luftverkehr
Landverkehre erfasst (Bahn. Pkw, bedient werden konnten

Bus). Basis: die der Studie Passen-
ger Traffic Forecast 201072020 fUr
die UIC™ zugrunde liegenden Matri-
zen, fortgeschrieben auf 2004

Abb. 7.5-2 Datengrundlagen fir Verkehrsnachfrage
Intraplan Consult GmbH, Gutachten G8, 12.09.2006, S.97

Tab. 3-4:  Datengrundlagen Verkehrsnachfrage fir die Luftverkehrsprognosen (Fortsetzung)

Quelle Inhalt Bedeutung ir vorliegende
Prognose
4. Fluggastbefragungen unter anderem ® eine der Grundlagen flr 1

FRA 1994 — 2005

“  Woegeketten luftseitig ®  Justierung der Modellgrund-
regionale Verteilung und Ver- lagen . e unqden
kehrsmittelwahl im landseitigen landseitigen Einzugsbe-
Verkehr reiche
Reisezweckstrukturen ®  Entwicklung der Verkehrs-

strukturen FRA
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,Die Berechnungsansatze zum Modal-Split wurden fur die Fluggaste anhand der
Fluggastbefragungen  2004/2005 und fur die Beschaftigten anhand der
Beschaftigtenbefragung 2006 Kkalibriert®. Intraplan Consult GmbH, Gutachten G8,
12.09.2006, S. 197.

Abb. 7.5-3 Datengrundlagen fir Verkehrsnachfrage

Tab. 8-1: Verkehrssegmente und Grundlagen der Matrix des landseitigen Verkehrsauf-

kommens
Verkehrssegment Verkehrsart Hauptsichliche Arbeitsschritte im
PV = Personen- Datengrundlagen Rahmen der Prognosen
verkehr zum landseitigen
GV = Guterver- Verkehr
kehr
1. flughafen-
bezogener
Verkehr
1.1 Fluggaste PV Fluggastprognose Feinverteilung Nahver-
(Originar- (sektorale und rdumliche Ver- kehr/Anpassung Modal-
verkehr) teilung nach Kreisregionen), Split Nahverkehr, Be-
Fluggastbefragungen sefzungsgrade
2004/2005 zur Feinverteilung
und zum Modal-Split

Intraplan Consult GmbH, Gutachten G8, 12.09.2006, S.188

Die Aufteilung der Herkunfts- und Zielgebiete erfolgte fir die Ist-Situation nach
Postleitzahlen aufgrund der Fluggastbefragungen 2004 und 2005; (...)“Intraplan Consult
GmbH, Gutachten G8, 12.09.2006,S.196.

158 Trotz dieser enormen Bedeutung fir das Modell und auch fir das Prognoseergebnis
liefert Intraplan keinerlei Informationen zur Fluggastbefragung (Fragebogen und
eigenstandige Uberprifbare Ergebnisdarstellung). Dass dies nicht ,unmdglich® sondern
sinnvoll ist, zeigt der Gutachter in vergleichbaren Untersuchungen (Gutachten zur
Luftverkehrsinfrastruktur im Rhein-Neckar-Dreieck. Intraplan Consult GmbH, Minchen,
29. Juni 2005).

159 Auch eine unabhangig von der Prognose veréffentliche Darstellung dieser Marktstudie
ist in diesem Gutachten vorhanden (Gutachten zur Luftverkehrsinfrastruktur im Rhein-
Neckar-Dreieck. Intraplan Consult GmbH, Minchen, 29. Juni 2005, S. 31 bis 51).

160 Es ist unerklarlich, aus welchen Grinden der Prognosegutachter fir den
Flughafenausbau Frankfurt diese wesentliche Grundlage (Fluggastbefragung) weiterhin im
,Dunkeln“ belasst. Auf diese Weise ist es nicht nachvollziehbar, welchen Einfluss die
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Fluggastbefragung auf die Prognose insgesamt hat und inwieweit die Ergebnisse korrekt
in die Prognose eingeflossen sind.

7.6  Zusammenfassung der Prognosekritik

161 Das vom Gutachter eingeflihnrte computergestiitzte Prognosemodell ist weder
nachvollziehbar noch sind die Ergebnisse Uberprifbar. Die dem Modell innewohnenden
vielfaltigen Stellschrauben erlauben praktisch jedes gewlinschte Ergebnis. Damit soll dem
Gutachter nicht unterstellt werden, dass er gewlnschte Ergebnisse liefert. Es ist jedoch
offensichtlich, dass der Gutachter eine Validierung seiner Rechenergebnisse aufgrund der
~-Komplexitat* des Modells fir nicht erforderlich halt.

162 Bei einem Vergleich der beiden Prognosen (alt/neu) von 2004 und 2006 fallt auf, dass es
zu nicht erklarten und nicht nachvollziehbaren Unterschieden kommt. Damit wird deutlich,
dass die nur dem Prognosegutachter verfugbare Prognosemethodik anfallig auf
kurzfristige Veranderungen im Luftverkehr reagiert. Langfristig stabile Trends werden
durch das Prognosemodell offensichtlich ausgeblendet, oder der Gutachter scheint diese
langfristigen Trends bei der Kalibrierung seines Modells nicht zu beachten.

163 Insgesamt unterstellt der Gutachter Abzugseffekte durch andere Flughafen in der
Groflenordnung von 21,2 Mio. Pax/a. In der alten Prognose war dies noch ein Plus von
1,6 Mio. Pax/a. Der Gutachter Ubersieht auch die Leistungsfahigkeit des bestehenden
Flughafensystems Frankfurt Main mit Frankfurt-Hahn. Er betrachtet diese Mdoglichkeit
noch nicht einmal bei seinen Bewertungen und nicht nachvollziehbaren Analysen. Auch
die vom Gutachter nun identifizierten Abzugseffekte werden durch den Gutachter weder
erklart noch sind sie nachvollziehbar.
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8.

Der Prognosenullfall

8.1 Kapazitdtsengpéasse am bestehenden Flughafen Frankfurt

164 Die Fraport AG wird ,nicht mide*®, aktuelle Rlickgange bzw. schwache Wachstumsraten
im Passagier- und Flugbewegungsaufkommen® ausschlieRlich mit fehlenden Kapazititen
zu begriinden.

Die Frage, aus welchen Griinden der Frankfurter Flughafen bei den Passagieren ,nur®
um 1% (2006)* gewachsen ist, wird mit Kapazitatsengpéssen begriindet.

Die Frage, aus welchen Griinden bei den Flugbewegungen (2006) ein Null-Wachstum
zu verzeichnen war, wird mit Kapazitatsengpassen beantwortet.

Die Frage, aus welchen Griinden die Lufthansa AG ihre Mindestumsteigezeiten von 45
Minuten auf 60 Minuten erhdht hat — Kapazitatsengpasse.

Die Frage, warum die Punktlichkeitsrate der Lufthansa AG von 86% auf 70%
gesunken ist — Kapazitatsengpasse.

Die Tatsache, dass 230 Langstreckenpiloten der Lufthansa AG vom Main an die Isar
verlegt wurden, wird damit begrindet, ,Gberhaupt wachsen® zu wollen, d.h.
Kapazitatsengpasse in Frankfurt.

Die bestandig wachsenden nachtlichen Flugbewegungen am Frankfurter Flughafen
werden seitens der Fraport AG mit Kapazitatsengpassen am Tage begrundet.

Die Lufthansa AG - wie auch weitere Luftverkehrsgesellschaften - beschweren sich
offentlich Uber die Zeit— und Geldverschwendung, hervorgerufen durch auf3er jedem
Verhaltnis stehende Warteschleifen am Frankfurter Flughafen.

Seit Jahren wird seitens der Fraport AG die nicht bedienbare Slotnachfrage vor dem
Hintergrund bestehender Kapazitatsengpasse thematisiert.

165 Wenn dem so ist, gibt ist hieraus nur eine Konsequenz: ,Die Ist-Situation am Frankfurter
Flughafen ist unter ,normalen Qualitats-, Umwelt- und Sicherheitsaspekten nicht mehr zu

% Das urspringlich prognostiziere Wachstum von 2,5% fir das Jahr 2006 wurde im Bericht zum dritten
Quartal von der Fraport AG auf 1% reduziert. — Dabei muss man auch das absolute Ausgangsniveau

sehen.

% Ein Wachstum von lediglich 1% wurde von Fraport Vorstandsvorsitzende Wilhelm Bender nunmehr
auch fur das Jahr 2007 prognostiziert.
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steigern“. Jede weitere Steigerung der Flugbewegungszahlen {iber 490.000*" Fbw/a.
hinaus, kann nicht als normalbetrieblicher Zustand gewertet werden. Die Bildung eines
Prognosenulifalles ist iberfliissig, da als Grundlage ein Extremszenario® nur dann
statthaft ist, wenn dem Ausbaufall die gleichen Pramissen zugrunde gelegt werden.

8.2 Prognosenullfall als technische Maximalkapazitat im Nichtausbaufall

166 Schon der Name Prognosenullfall suggeriert eine prognostische Grundlage zur
Entwicklung des Frankfurter Flughafens im Nichtausbaufall. Dies war und ist nie der Fall
gewesen, d.h. der seitens der Fraport AG eingeflihrte Prognosenulifall ist als reine
Setzung®® der technischen Maximalkapazitdt im Nichtausbaufall anzusehen. Der
Prognosegutachter suggeriert in seinem Gutachten G8 die Herleitung des
Prognosenulifalls aus den allgemeinen Verkehrsbedingungen im Nichtausbaufall.
Lediglich ein ,kleiner* Hinweis auf S. 134 des Gutachtens G8 weil3t darauf hin, dass das
Kapazitatslimit von 520.000 Fbw/a in Absprache mit der Fraport AG angenommen wurde.
Das dieses Kapazitatslimit von 520.000 Fbw/a auf einer Stellungnahme der DFS (520.000
Flugbewegungen im bestehenden System, Stellungnahme der DFS vom 24.05.2006)
grindet, wird seitens des Prognosegutachters noch nicht einmal erwahnt. Dies ist insofern
nicht erstaunlich, da die Intraplan Consult GmbH in ihrer ,Aktualisierung der
Luftverkehrsprognose fiir die Planfeststellung gemafl Gutachten G8 — Beschreibung der
Grundlagen und erster Uberblick tber die Ergebnisse (28.04.2006, S.32ff)‘ bereits den
Prognosenullfall mit 520.000 Fbw/a eingestellt, d.h bereits einen Monat vor der
Stellungnahme der DFS (24. Mai 2006) ohne fachliche Grundlage mit dem neuen
Prognosenulifall operiert..

167 Entsprechend Ubernimmt der Prognosegutachter Intraplan die Vorgaben der Fraport AG
und der DFS ohne eine eigenstandige Analyse der Situation des Frankfurter Flughafens
im Nichtausbaufall im Jahre 2020 erstellt zu haben. Dies ergibt die Situation, dass
moglicherweise 64 Mio. Passagiere am Frankfurter Flughafen ohne Ausbau technisch
abwickelbar sind, jedoch keinerlei gutachterliche Aussage darlber besteht, inwieweit
diese Passagierzahl im Jahre 2020 auch tatsachlich nachgefragt wird. Ahnlich verhalt sich
dies mit den seitens der DFS bestétigten maglichen®® 520.000 Flugbewegungen.

2 Flugbewegungszahl aus dem Jahr 2006

8 520.000 Fbw. als technische Maximalkapazitat im Prognosenullfall

2 Mittlerweile im Zusammenspiel von der Fraport AG und der DFS

% Die DFS hat nicht die Grenzkapazitat des bestehenden Systems ermittelt, sondern auf die Anfrage der
Fraport AG nach der moglichen Kapazitat von 520.000 Flugbewegungen. reagiert. Hatte die Fraport AG

83



168 Der Prognosegutachter selbst gibt deutliche Hinweise, dass die technische
Grenzkapazitat im Nichtausbaufall nichts mit der Entwicklung des Frankfurter Flughafens
bis 2020 ohne Ausbau zu tun hat®*'. So prognostiziert Intraplan bei Erdffnung der NW-
Bahn im Jahre 2010 insgesamt 528.000 Fbw/a. Sollte die Bahn ein Jahr spater in Betrieb
gehen (2011) so prognostiziert Intraplan ,nur® noch 503.000 Fbw. Durch ein Jahr
Zeitverlust gehen dem Frankfurter Flughafen entsprechend 25.000 Flugbewegungen/Jahr
verloren. Welche Verluste bei einem Nichtausbau bis 2020, also bei weiteren 9 Jahren
ohne Ausbau, zu erwarten sind kann dem Prognosegutachten nicht entnommen werden.
Auch hier zeigt sich die Willklrlichkeit der Annahme, dass im Jahre 2020 im
Nichtausbaufall 520.000 Fbw/a und 64 Mio. Passagiere abgewickelt werden sollen.

169 Die seitens der Stadt Offenbach hinzunehmende Vorbelastung wird also vom
Vorhabenstrager und DFS Uber die technisch moégliche Kapazitat bestimmt und dies einer
Prognose im Ausbaufall®* gegeniiber gestellt. Es sei hier am Rand erwéhnt, dass das
BVG-Leipzig zum Verfahren Berlin Schénefeld eindeutig die Bedeutung der Prognose
gegentiber theoretischen Uberlegungen zu technisch moglichen Kapazitaten gestarkt hat.
Fir den Prognosenullfall, der Aufgrund seines Blickes bis nach 2020 natlrlich eine
Prognose ist, gibt es keine prognostische Untersuchung. Fir die Stadt Offenbach ergeben
sich hieraus folgende Konsequenzen:

o Auch fir den Prognosenullfall ist eine vorgabenfreie Prognose zu erstellen, die die
Entwicklung der Luftverkehrswirtschaft bis zum Jahr 2020 bertcksichtigt, und diesem
ermittelten nicht gesetzten Prognosenulifall die Prognose zum Planfall gegenlber
stellt,

oder

nach 510.000 Flugbewegungen gefragt, hatte die DFS hierauf eine Stellungnahme abgegeben ohne die
Grenzkapazitat ermittelt zu haben.

" In diesem Zusammenhang sei nur am Rande auf das RDF-Hearing zu ,kapazitatssteigernden
MaRnahmen an Flughafen“ hingewiesen, das aufzeigte, dass - wie in der Vergangenheit - auch in der
Zukunft weitere kapazitatssteigernde MaRnahmen greifen werden und nennenswerte Maflnahme nach
2015 zu erwarten sind. (vgl. 1. Entwurf Positionspapier des Oko-Instituts vom 19.01.07). — Dies bedeutet,
dass der sog. Planungsnull-Fall wie der Planfall 2020 ,Luft nach oben® hat, was dann zur sog. weiteren
,Binnenoptimierung® — wie in der Vergangenheit — gegen die sich die Stadt Offenbach wehrt.

*2 Fur die urspriinglichen 660.000 Flugbewegungen bis 2015 hatte die Stadt Offenbach ihre Kritik
geaulert, da diese Bewegungszahl bereits Grundlage der Meditation war. Das die (Nachfrage-)
Prognose punktgenau diesen Wert trifft, erschien der Stadt Offenbach kaum als Zufall.
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o die technische Maximalkapazitat im Prognosenullfall wird beibehalten, muss jedoch
dann aus Sicht der Stadt Offenbach der technischen Maximalkapazitat im Planungsfall
(siehe hierzu auch Kap. 12) gegeniber gestellt werden.

170 Die Situation, dass die hinzunehmende Vorbelastung®® (ohne Untersuchung) vom
Vorhabenstrager gesetzt wird, lehnt die Stadt Offenbach ab. Dies flhrt im konkreten Fall
zu vollkommen willkirlichen Aussagen.

171 Wird der ,alte” Prognosenullfall (Zieljahr 2015) betrachtet, so wurden mit einem
Koordinationseckwert von 86 insgesamt 500.000 Flugbewegungen/Jahr abgewickelt. Der
neue Prognosenullfall umfasst bei gleichem Koordinationseckwert (86) nunmehr 520.000
Flugbewegungen/Jahr. Offensichtlich sind die Flugbewegungszahlen bei gleichem
Koordinationseckwert eine variable GroRe, die in Abhangigkeit von theoretischen
Uberlegungen und Voraussetzungen (vgl. Stellungnahme der DFS vom 24. Mai 2006) aus
Sicht des Vorhabenstragers von den Betroffenen schlicht hinzunehmen sind. Fir die
wichtige Frage der Vorbelastung und der gesamten Deltaanalyse
(Auswirkungsbetrachtung) kann diese Vorgehensweise nicht zu belastbaren Ergebnissen
fuhren.

172 Zusatzlich widersprechen die Berechnungen zum Koordinationseckwert im Gutachten
G8, auf S. 184 den Aussagen des Gutachten B11, Kap.3. Zudem ist nicht verstandlich aus
welchen Grinden in Gutachten G 8 (S. 184) der Koordinationseckwert, selbst nach
Aussagen des Prognosegutachters, mit zu niedrigen Spitzenstundenanteilen berechnet
wurde. Wenn, wie der Prognosegutachter ausfihrt, die Spitzenstundenanteile in Frankfurt
zu niedrig sind ist kaum verstandlich aus welchen Grunden diese im Vergleich zum
Planfall 2015 nochmals gesunken ist (G 8, S.181).

173 Erstaunlich ist auch das gestiegene Wachstum im Prognosenullfall (1,5%) im Vergleich
zur ersten Prognose (hier noch 1,1%). Erstaunlich deswegen, da die Fraport AG davon
ausgeht, dass die Grenzkapazitat des bestehenden Systems (sowohl 500.000 wie auch
520.000 Flugbewegungen/Jahr) wesentlich friher als 2015 erreicht sein wird. Hier stellt
sich die Frage, wie kann es nach Erreichen der Grenzkapazitat zu weiterem Wachstum
kommen und welche Begrindungen liegen vor, um eine Steigerung dieses Wachstums im
Vergleich zur ersten Prognose zu rechtfertigen? Aus prognostischer Sicht ist die Antwort
einfach. Es gibt keine Begrindung, da fur den Prognosenullfall keine Prognose erstellt

% Aus Sicht der Stadt Offenbach ist Anknupfungspunkt fiir die Frage der hinzunehmenden Vorbelastung
der derzeit rechtsgliltige Planfeststellungsbeschluss von 1971. Hiernach sind 325.000 zivile
Flugbewegungen pro Jahr zu Grunde zu legen.
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wurde. Die sehr schlichte, auf den Grundrechenarten®* und Vorgaben der Fraport AG
basierende Vorgehensweise des Prognosegutachters zum Prognosenulifall haben aus
Sicht der Stadt Offenbach keine Aussagekraft.

174 Uberraschend ist, dass der Prognosegutachter mit den vorgegebenen Zahlen der
Fraport AG im Prognosenullfall zu Ergebnissen kommt, die ohne eigenstandige Prognose
kaum her leitbar sind.

175 Ohne den Prognosenullifall prognostiziert zu haben kann der Prognosegutachter ein
Sinken des Umsteigeanteils auf 38,6% und damit einhergehend eine Steigerung der
Originarpassagiere auf 61,4% bis 2020 vorhersagen. Welche Verbindungen des
Umsteigeanteils wegfallen und woher zusatzliche 15 Mio. Originarpassagiere generiert
werden sollen, bleibt das Geheimnis des Gutachters. Fir die Stadt Offenbach ist dies
unerklarlich, da vor allem die reale Entwicklung am Frankfurter Flughafen eine ganz
andere Sprache spricht (bestandiges Wachstum des Umsteigeanteils bei gleichzeitiger
Stagnation der Originarpassagiere).

8.3 Technische Grenzkapazitat des Prognosenullfalles auf Grundlage der DFS-
Stellungnahme

176 Zunachst basiert der derzeitige Prognosenulifall (520.000 Fbw. im Jahre 2020) auf einer
Stellungnahme der DFS vom 24. Mai 2006, erbeten von und gerichtet an die Fraport AG.
Schon dieser Vorgang ist aus Sicht der Stadt Offenbach nicht belastbar.

o Hatte die Fraport AG die DFS nach der Machbarkeit von 510.000 Fbw. gefragt, so
wirden alle Beteiligten des Verfahrens von dieser technischen Maximalkapazitat
ausgehen.

o Hatte die Fraport AG die DFS nach der Machbarkeit von zum Beispiel 560.000 Fbw.
gefragt und die DFS hatte diese Flugbewegungszahl im Bestand verneint, so ware
unklar in welchem Bereich die technische Maximalkapazitat liegt.

177 Wenn die technische Maximalkapazitat im Prognosenullfall zu Grunde gelegt werden
soll, so kann diese nur dann valide sein, wenn von unabhangiger Seite ohne Vorgabe der

* Mann nehme 64 Mio. Passagiere als Grenzkapazitat (Vorgabe Fraport AG), subtrahiere das Basisjahr
2004, dividiere das Ergebnis von ca. 12 Mio. Passagiere durch die verbleibenden Prognosezeitraum (16
Jahre) und erreiche hierdurch ein durchschnittliches Wachstum von 1,5% im Jahr. Diese Rechnung kann
auch fur den ,alten* Prognosenulifall mit 1,1% Wachstum durchgefiihrt werden.
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Vorhabenstragerin eine Analyse des bestehenden Systems vorgenommen wird (unter
Berucksichtigung normaler Qualitats-, Umwelt- und Sicherheitsstandards).

178 Verfolgt man den Ansatz der Fraport AG, so ist zu hinterfragen, inwieweit die Annahmen
fur das Jahr 2020 richtig festgelegt wurden, d.h. die technische Maximalkapazitat als
(Nullfall-) Prognose tragfahig ist. Flir den hier zur Diskussion stehenden Prognosenulifall
sind mindestens zwei Voraussetzungen der DFS nicht mit den Annahmen der Fraport AG
in Ubereinstimmung zu bringen:

.Die Abstdnde von Luftfahrzeugen im An- und Abflug werden mafgeblich durch die
Gewichtskategorien der startenden und landenden Luftfahrzeuge bestimmt. Fir die
Abschéatzung wurden nahezu gleich bleibende Anteile der Kategorien H, M und L zu
Grunde gelegt” (DFS, 24.05.2006, S.2)

Mit dem State Letter der ICAO vom 10. November 2005 wurden interimistische
Staffelungswerte flr den Airbus A380 vorgegeben. Fir die Potentialabschatzung wurden
diese Werte aul3er Acht gelassen, da diese vorlaufig sind. Sollten diese Staffelungswerte
Bestand haben, ist je nach Verkehrsanteil des A380 mit erheblichen Qualitéts- bzw.
Kapazitatseinbuf3en zu rechnen” (DFS, 24.05.2006, S.2)

179 Hieran wird deutlich, dass die Aussagen zur Grenzkapazitat*® des Frankfurter
Flughafens, wenn Uberhaupt, eine Momentaufnahme fiir die Ist-Situation darstellt. Eine
Projektion auf das Jahr 2020 ist mit den Annahmen der DFS nicht méglich, da die Fraport
AG in ihren Planfeststellungsunterlagen fir den Prognosenulifall eine deutliche Steigerung
des Anteils der Heavys unterstellt. Dies wirde im Nichtausbaufall eine deutlich gréRere
Staffelung und damit einhergehend geringere Kapazitat des Flughafens Frankfurt
bedeuten. Wenn die Stellungnahme der DFS vom 24.05.2006 als Grundlage zur
Ermittlung des Prognosenulifalles herangezogen werden soll, so missen die getroffenen
Annahmen der DFS Eingang in die Planfeststellungsunterlagen finden®. Eine
Stellungnahme der DFS, die die Annahmen der Fraport AG zur Verteilung der Kategorien
H, M und L aus den Planfeststellungsunterlagen® zu Grunde legt, liegt nicht vor. Hieraus
ergibt sich die Situation, dass die Aussagen der DFS und der Fraport AG zum
Prognosenulifall nicht kompatibel sind, d.h. derzeit keine belastbaren Aussagen zum
Prognosenulifall vorliegen.

% Die DFS spricht bei 520.000 Fbw. nicht von der Grenzkapazitit. Dieser Begriff wird von der Fraport AG
in ihrem Anschreiben an das HMWVL vom 01.06.2006 verwendet.
% Die DFS-Annahme »gleich bleibender Anteile der Kategorien H, M, und L*, also keine Steigerung der
Heavys, wirde zu deutlich geringeren Larmauswirkungen im Prognosenullfall fiihren und damit
97Ieichzeitig die vorhabensbedingten Auswirkungen erhéhen.

Dies wirde mit Sicherheit zu deutlich geringeren Kapazitaten fihren.
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180 Ahnlich verhalt sich dies mit den Annahmen der DFS zum A380. Zun&chst ist véllig
unklar was die DFS ihrer Stellungnahme zugrunde gelegt hat®. Auch wenn eine deutliche
Verzdgerung der Auslieferung des A380 mittlerweile Fakt ist, so wird diese in Frankfurt
nach derzeitigem Wissenstand spatestens ab 2009*° den Flugbetrieb aufnehmen.
Entsprechend ist mit dem Prognosehorizont 2020 dieser Flugzeugtyp auch fir den

Prognosenulifall zu bertcksichtigen.

Abb. 8.3-1 Vergleich der Sicherheitsabstande von B747 (Jumbo) und A380
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%8 Es wird nicht deutlich ob der A380 gar nicht berticksichtigt wurde oder abweichende Staffelungswerte
zum State Letter der ICAO vom 10.November2005 zu Grunde gelegt wurden.
% Liefertermin der seitens der Lufthansa AG bestellten 15 Exemplare des A380
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181 Die Begrindung der DFS, dass die Staffelungswerte des State Letter der ICAO vom 10.
November 2005 lediglich vorlaufig seien und aus diesem Grunde nicht zu bericksichtigen
sind, ist kaum tragfahig. Zunachst sind die ICAO-Werte keine ,geratenen Werte®, sondern
basieren auf Untersuchungen, die zumindest durch den ersten Messflug des DLR Anfang
2006 nicht verworfen wurden. Dies hatte aus Sicht der Stadt Offenbach die Simulation des
Prognosenullfalles inklusive des A380 (mit den derzeitigen Werten der ICAQO)
gerechtfertigt.

182 Absolut zwingend ist fur die Stadt Offenbach die Simulation des Prognosenullfalles mit
der A380 zumindest mit den technischen Vorschlagen von Airbus. Diese liegen zwar
niedriger als die derzeitigen ICAO-Werte, jedoch deutlich tGiber den Werten der B747. Die
Planfeststellungsunterlagen der Fraport AG setzen in nahezu allen technischen Belangen
den A380 mit der B747 gleich (Larmentwicklung, Staffelung usw.). Offensichtlich ist die
DFS bei ihrer Stellungnahme zum Prognosenulifall von den gleichen Voraussetzungen
ausgegangen. Bei realistischer Betrachtung des A380 werden entsprechend die seitens
der DFS prognostizierten ,erheblichen Qualitats- bzw. KapazitatseinbuRen® eintreten und
520.000 Fbw/a im Prognosenulifall nicht umsetzbar sein.

183 Aus Sicht der Stadt Offenbach zeigen bereits diese beiden Punkte®’, dass der seitens
der DFS ermittelte Prognosenulifall von 520.000 Fbw/a keiner Uberpriifung standhélt.
Wirden die Angaben der Planfeststellungsunterlagen (kinftiger Flugzeugmix) und der
Betrieb des A 380 eingestellt, so waren deutlich geringere Flugbewegungszahlen als
520.000 Fbw/a realistisch.

8.4 Festlegung des malRgeblichen Zeitpunktes

184 Zunachst ist festzuhalten, dass gemal UVPVwV (Verwaltungsvorschrift zur UVP) der so
genannte Prognosenullfall auf die Realisierung der MaRBnahme und nicht auf einen
Prognosezeitraum abstellt. In der UVPVWV heildt es:

**In der Stellungnahme der DFS wird davon ausgegangen, dass eine Verlagerung von Abfliigen auf die
Starbahn 18 West von den Kunden mitgetragen wird. Zur Absicherung dieser Voraussetzung hatte
erwartet werden kdénnen, dass zumindest Absichtsbekundungen der wichtigsten Kunden
(Fluggesellschaften) eingeholt werden. Ebenso ist laut DFS eine gleichmaRige Verteilung des Verkehrs
auf den Sommer- und Winterplan anzustreben. Wenn diese, bisher vehement bestrittene, Entlastung der
sechs verkehrsreichsten Monate mdglich ist, muss die gesamte bisherige, auf Verkehrsnachfrage
basierende, Prognose in Frage gestellt werden. Zudem waren bei Gleichverteilung des Verkehrs auf den
Sommer- und Winterplan im Ausbaufall geschatzte 110 Mio./a Passagiere zu veranschlagen.
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UVPVwWV 0.5.1.2 Mal3geblicher Zeitpunkt

Grundsatzlich ist nur der aktuelle Ist-Zustand zu ermitteln und zu beschreiben. Sind
wirtschaftliche, verkehrliche, technische und sonstige Entwicklungen zu erwarten, die
zu einer erheblichen Veradnderung des Ist-Zustandes fihren konnen, ist der
vorhersehbare Zustand zu beschreiben, wie er sich bis zur Vorhabens-

verwirklichung darstellen wird.

185 Es wird also nicht auf einen Prognosezeitraum oder die Verwirklichung von
Planungsparametern (Flugbewegungszahlen, Koordinationseckwert usw.) abgestellt,
sondern auf den Zeitpunkt der Vorhabensverwirklichung. Die Frage, die es entsprechend
zu beantworten gilt ist, was ist das Vorhaben und ab wann kann es als verwirklicht gelten?
Wenn iiberhaupt vom aktuellen Ist-Zustand*' als maRgeblicher Bezugspunkt abgewichen
werden kann, so steht das Vorhaben selbst wie deren Verwirklichung im Mittelpunkt.

186 Das Vorhaben ist durch den gestellten Planfeststellungsantrag relativ leicht zu ermitteln
und umfasst im Wesentlichen die NW-Bahn im Kelsterbacher Wald. Als Zeitpunkt der
Vorhabensverwirklichung ist aus Sicht der Stadt Offenbach die Inbetriecbnahme der
beantragten NW-Bahn anzusetzen. Dies ergibt sich aus dem Sachverhalt, dass, bei
Inbetriecbnahme der geplanten NW-Bahn, samtliche rechtlichen, baulichen und
technischen Belange als erfiillt angesehen werden kdénnen. Der seitens der Fraport AG
angesetzte malgebliche Zeitpunkt fir die Vorhabensverwirklichung mit dem
Prognoseendjahr (2020) kann aus verschiedenen Erwagungen®® nicht der richtige sein.
Der entscheidende ist sicherlich, dass niemand der Fraport AG nach rechtskraftigem
Planfeststellungsbeschluss eine frihere Nutzung der prognostizierten Kapazitat
verwehren kann. Dies bedeutet, dass die prognostizierten 701.000 Fbw/a., je nach
Entwicklung der Luftverkehrsbranche, im Jahre 2022 oder 2025 erreicht werden oder
beispielsweise im Jahre 2016. Theoretisch konnte die Fraport AG direkt im Folgejahr zur
Inbetriebnahme der NW-Bahn die prognostizierten 701.000 Fbw/a ohne Einschrankungen
nutzen. Aus Sicht der Stadt Offenbach kdnnen variable Planungsparameter, deren

*' Die Fraport AG misste hierzu zunachst die Erheblichkeit der prognostizierten Veranderungen zum
malfgeblichen Zeitpunkt nachweisen. Da auch vom Prognosegutachter fir die nunmehr genannte
Inbetriebnahme im Jahre 2011 ,nur® noch 503.000 Flugbewegungen vorausgesagt werden, dirfte der
Nachweis der Erheblichkeit zur Ist-Situation (490.000 Fbw im Jahre 2004) gemessen am
Gesamtvorhaben kaum fihlbar sein.

*2 Vollkommen unbestritten ist, dass jede Prognose mit Ungenauigkeiten behaftet ist. Allerdings muss die
Frage gestellt werden, mit wie viel Ungenauigkeit kann eine Prognose behaftet sein damit sie nach
rechtlichen Kriterien zulassig ist. Die Vorgehensweise der Fraport AG potenziert die Ungenauigkeiten, da
der Prognosenulifall auch eine Prognose ist, deren Eintrittswahrscheinlichkeit von vielen derzeit kaum
abschatzbaren Faktoren abhangt. Im Zusammenspiel mit der Planfallprognose ergibt sich eine
,Doppeltprognose®, die im Rahmen der Auswirkungsanalyse kaum belastbare Ergebnisse erbringen
kann.
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Eintrittswahrscheinlichkeit und Eintrittszeitpunkt von sehr vielen, kaum abschatzbaren,
EinflussgroRen abhangen, nicht mit dem Begriff der Vorhabensverwirklichung
gleichgesetzt werden. Der mafllgebliche Zeitpunkt fir die Vorhabensverwirklichung im
Sinne der UVPVwV kann entsprechend nur die rechtliche Méglichkeit der Nutzung der
beantragten und im Planfeststellungsbeschluss gefassten Planungsparameter sein und
nicht deren unbestimmter Eintrittszeitpunkt.

187 Dies bedeutet, dass die Entwicklung des Frankfurter Flughafens fir die Frage der
Vorhabensverwirklichung gemall UVPVwV nicht bis zum Ende des Prognosezeitraumes
(derzeit 2020) in den Blick genommen werden kann, sondern der Zeitpunkt der
Inbetriebnahme der MalRnahme entscheidend ist. Dies ist nach derzeitigem Kenntnisstand
fur die Mitte des Jahres 2011*® anzunehmen. Fiir den Vergleich Eréffnungsszenario (Mitte
2011) und Prognoseziel (2020) ergeben sich teilweise drastische Unterschiede.

e Flugbewegungen
GemaR Prognosegutachter werden im Jahre 2011* lediglich 503.000 Fbw/a erwartet.

e Passagiere
Gemal Prognosegutachter werden in 2011 lediglich 57,5 Mio. Passagiere erwartet.

e Hub-Funktion
Der drastische Riickgang der Hub-Funktion und der gleichzeitige drastische Anstieg
der Origindrpassagiere wird bis 2011 nicht eintreten; der Gutachter fiuhrt keinen
Nachweis dazu.. Die reale Entwicklung am Frankfurter Flughafen zeigt, dass der Anteil
des Umsteigeverkehrs (derzeit ca. 52%) bestandig steigt. Da sich das Verfahren bis
zur Realisierung quasi kontinuierlich im Prognosenulifall befindet, stellt sich die Frage,
ab wann die seitens Fraport AG unterstellte Umkehrung der Verhaltnisse einstellt.
Hierzu gibt es derzeit keinerlei Anzeichen und bis 2011 werden die prognostizierten
Verhaltnisse in keinem Fall eintreten.

¢ Routenbelegung und typischer Spitzentag. Die Verteilung der Flugzeuge auf das
Routensystem sowie der typische Spitzentag werden auch im Prognosenullfall im
Jahre 2011 nicht mit den Annahmen der Fraport AG fir das Jahr 2020
Ubereinstimmen (ergibt sich schon aus den unterschiedlichen Anteilen der Heavys und
den sich hieraus ergebenden Staffelungswerten).

e Schadstoffreduzierung durch technischen Fortschritt. Die seitens der Fraport AG
unterstellte Senkung der Schadstoffemissionen (vor allem im Kfz-Bereich) werden bis

*® Im Zusammenhang mit dem Umzug der Ticona wird seitens des Vorstandsvorsitzenden der Fraport
AG, Herrn Bender, die Inbetriebnahme mit Mitte 2011 benannt. Dieser Zeitpunkt wird auch vom
Prognosegutachter in den Blick genommen.
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2011 nicht erreicht sein. Die im Kfz-Bereich angenommene Senkung der Schadstoffe
(durch Fortschreibung der EURO-Normen) wird bis 2011 keineswegs durchgreifen.

188 Da der Prognosenulifall fur die Deltaanalyse herangezogen wird, ergeben sich hier
vollstandig andere Auswirkungen fiir das Vorhaben. Bei Festlegung des Prognosenullifalls
gemal UVPVwV auf den Zeitpunkt der Vorhabensverwirklichung, steigen die zusatzlichen
Belastungen, die dem Ausbauvorhaben zuzuschreiben sind, deutlich.

189 Im Ergebnis bedeutet dies, dass die Fraport AG zur Festlegung samtlicher
Auswirkungsprognosen das mittlerweile durch den Prognosegutachter erstellte
Eroffnungsszenario (Inbetriebnahme der NW-Landebahn 2011) der Deltaanalyse zu
Grunde gelegt hat.

190 Nach derzeitigem Wissenstand und Aussagen des Prognosegutachters sind mit der
Er6ffnung der Landebahn im Jahre 2011 insgesamt 503.000 Fbw/a zu erwarten. Diesen
503.000 Fbw/a sind im Rahmen der Ermittlung der Vorbelastung und im Rahmen der
Auswirkungsanalysen den geplanten 701.000 Flugbewegungen/Jahr gegeniber zu
stellen. Falls dieses Eréffnungsszenario nicht erstellt wird, kann aus Sicht der Stadt
Offenbach nur die Ist-Situation (2000) als Bezugspunkt der Auswirkungsanalysen
herangezogen werden.

191 Werden die Annahmen der Fraport AG zum Zeitpunkt der Antragstellung beleuchtet,
wird sehr schnell deutlich, dass diese kaum haltbar sind. Nicht begriindbar ist die
Annahme, dass nach Erreichen der Grenzkapazitat ohne Ausbau (laut Fraport 520.000
Fbw/a) diese Flugbewegungszahlen konstant bis 2020 beibehalten wird. Zunachst ware
zu fragen, ob die Vertreter dieser These auch der Auffassung sind, dass die
Grenzkapazitat des Frankfurter Flughafens auch 2030 oder 2040 oder fir immer
vollstandig ausgelastet sein wird. Laut Prognosegutachten G8 wird die Grenzkapazitat des
Frankfurter Flughafens spatestens im Jahre 2009 erreicht sein. Eine lineare
Fortschreibung der Grenzkapazitat von 520.000 Fbw/a Uber einen Zeitraum von 11 Jahren
erscheint mehr als unrealistisch. An dieser Stelle ist nochmals auf die UVPVwV
hinzuweisen, die von ,verkehrlicher Entwicklung® spricht. Die Fortschreibung der
technischen Maximalkapazitat im Nichtausbaufall, vor allem Uber einen derart langen
Zeitraum, hat nichts mit einer prognostizierten verkehrlichen Entwicklung zu tun.

* Der Prognosegutachter geht von einem Betrieb (iber das gesamte Jahr 2011 aus, welches schon aus
heutiger Sicht nicht mehr gegeben ist.
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9. Entwicklung des Prognosenullfalls bis 2020 unter
Berucksichtigung des LCC-Segmentes

192 Die Fraport AG geht davon aus, dass bei Nichtausbau der Umsteigeanteil deutlich
sinkt*®, dies jedoch durch gleichzeitiges Wachstum der Originarpassagiere quasi
aufgefangen wird. Der Frankfurter Flughafen wiirde sich entsprechend dieser These im
Nichtausbaufall von einem primaren HUB-Flughafen zu einem Flughafen mit der Funktion
zur Bedienung des Hauptaufkommensgebietes entwickeln®. Dies bedeutet, dass die
Entwicklung von derzeit 24,4 Mio. Originarpassagiere im Prognosenulifall auf 39,3 Mio.
Passagiere steigen soll. Wie diese fast 15 Mio. zusatzlichen Originarpassagiere im

Prognosenullfall generiert werden sollen, bleibt vollstandig offen.

193 Diese prognostizierte Entwicklung ist vor dem Hintergrund der rasanten Expansion des
Low-Cost-Segmentes nicht zu erwarten. Wie erkennbar, hat das Low-Cost-Segment sein
Streckennetz in kirzester Zeit (3 Jahre) um nahezu 500% gesteigert. Das Low-Cost-
Segment bedient nicht nur, aber in erster Linie, das Origindraufkommen. Dies bedeutet,
dass die These, der Frankfurter Flughafen kdnnte im Falle des Nichtausbaus groéRere
Anteile der Originarpassagiere an sich binden, bzw. groRere Mengen (15 Mio.) zusatzlich
generieren, fehl schlagt. Da der Wettbewerb der Low-Cost-Carrier untereinander nahezu
bedeutungslos ist*’, schlagen diese Zahlen voll auf die traditionellen Flugh&fen nieder.

** Gemal Prognose sinkt der Umsteigeanteil von 52% im Basisjahr 2004 auf 38,6% im Prognosenulifall.
*® Das Originaraufkommen wiirde von derzeit 48% auf 61,4% steigen.

4" Der direkte Wettbewerb unter den Carriern im Low Cost Bereich ist noch gering, nur auf 16 von
insgesamt 323 Strecken konkurrieren die Fluggesellschaften. Dieser direkte Streckenwettbewerb betrifft
primar die DBA und Germanwings®. (Low-Cost-Monitor; 1/2006, S.3)
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Abb. 9.1-1 Entwicklung des LCC-Netzes von 2003 bis 2006

2003

Low-Cost-Monitor 1/2006; Mai 2006; DLR, ADV, S.7%8

*® Die neuste Ausgabe des Low-Cost Monitors 2/2006 steigert die hier gemachten Angaben nochmals.
Hiernach sind in 2006 bereits 426 Low-Cost-Strecken realisiert worden.
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Abb. 9.1-2 Entwicklung der Verkehrsanteile des LCC-Verkehrs

LCC Passagiere in Passagiere gesamt in
(an+ab) 2005 2005 Anteil LCC
(in Mio.) (in Mio.)
Berlin 7,0 17,1 40,7%
Koln/Bonn 6,2 9,4 65,5%
Miinchen 3,5 28,5 12,3%
Hahn 3,0 3,0 99,4%
Stuttgart 2,8 9,3 30,0%
Diisseldorf 2,6 15,4 16,8%
Hamburg 2,1 10,6 19,8%
Hannover 1,4 5,6 24,9%
Dortmund 0,8 1,7 45,8%
Frankfurt 0,7 51,9 1,3%
Niirnberg 0,4 3,8 10,0%
Dresden 0,4 1,7 20,2%
Miinster/Osn. 0,3 1,5 16,7%
Leipzig/Halle 0,2 2,1 8,0%
Bremen 0,1 1,7 4,3%
Erfurt 0,0 0,4 0,0%
Saarbriicken 0,0 0,4 0,0%
Gesamt 31,2 164,2 19,0%

Anteil der Low Cost Passagiere am Gesamtpassagieraufkommen auf den internationalen
Verkehrsflughafen der ADV im Jahr 2005 (Low-Cost-Monitor 1/2006)*°

194 Wie erkennbar, betragt der LCC-Anteil am Gesamtaufkommen in 2005 bereits 19%
(bzw. 22,9 %) und wird nach Aussagen der ADV wie auch anderer Gutachter weiter
steigen.

% Der Anteil ist im Low-Cost-Monitor 2/2006 bereits auf 22,9% gestiegen.
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195 Der LCC-Anteil am Originarmarkt liegt bereits bei 38% (bzw. bei 42,4%). Auch diese in
den letzten Jahren stark steigende Entwicklung wird weiterhin anhalten.
Abb. 9.1-3 Verkehrsanteile des LCC-Verkehrs auf einzelnen Flughafen

(an+ab) LCC Passagiere in 2005 Anteil LCC am
(in Mio.) Originarmarkt
Berlin 2.876.872 50%
Miinchen 2.576.619 40%
Koln/Bonn 2.034.952 64%
Stuttgart 1.165.979 50%
Hamburg 1.014.457 28%
Diisseldorf 847.129 31%
Dresden 350.697 45%
Hannover 176.894 30%
Frankfurt 100.448 3%
Niirnberg 81.581 13%
Miinster/Osnabriick 78.398 29%
Bremen 62.065 12%
Leipzig/HaIIe 37.401 11%
Gesamt 11.403.492 38%

LCC Passagiere im originaren innerdeutschen Luftverkehr nach Flughafen auf den
internationalen Verkehrsflughéfen der ADV im Jahr 2005°

196 Das Ergebnis der rasanten Entwicklung im LCC-Segment lasst sich an der realen
Entwicklung der Originarpassagiere am Frankfurter Flughafen ablesen (siehe Abb. 9.1-4).

*" Der Anteil am Origindraufkommen ist gemaR Low-Cost-Monitor 2/2006 bereits auf 42,4% gestiegen.
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Abb. 9.1-4 Entwicklung des Passgieraufkommens im Einzugsbereich des Flughafens
Frankfurt Main
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197 In allen Segmenten des Einzugsbereiches (bis 25 km; 25 bis 100 km und tber 100 km)
hat die Entwicklung der Originarpassagiere am Frankfurter Flughafen stagniert. Diese
Stagnation tritt ab dem Jahr 2000 deutlich hervor, d.h. kann direkt mit den
Entwicklungslinien des LCC-Segmentes in Verbindung gebracht werden. Dass auch die
Entwicklung im direkten Umfeld (bis 25 km) des Frankfurter Flughafens stagniert, ist ein
Zeichen fir die hohe Attraktivitit des LCC-Segments auch in der vom Frankfurter
Flughafen dominierten Rhein-Main-Region.

198 Bei dem in absehbarer Zeit weiterhin ungebrochenen Wachstum des Low-Cost-
Segments®?, kann dies fiir den Frankfurter Flughafen im Nichtausbaufall zu zwei
Entwicklungslinien fuhren:

e Der Verlust der primaren Hub-Funktion im Nichtausbaufall kann durch den Zuwachs
an Originarpassagieren nicht ausgeglichen werden, da die Konkurrenzsituation (vor

%2 vgl. Low-Cost-Monitor 1/2006 und 2/2006 wie die Pressemitteilungen Nr.1/2006 und Nr.2/2005 der
ADV.
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allem durch das LCC-Segment) den Markt der Originarpassagiere inklusive der
Zuwachsraten an sich binden. Insgesamt gehen die Flugverbindungen, die
Flugbewegungen und die Passagierzahlen durch den Rickgang der Hub-Funktion am
Frankfurter Flughafen zurlick. Legt man unter diesem Gesichtspunkt den
Prognosezeitraum und die sonstigen Zahlen der Fraport AG zugrunde, dirften im Jahr
2020 deutlich weniger Flugbewegungen realisierbar sein wie heute (ca. 490.000
Fbw/a).

o Die stetig wachsenden Anteile des LCC-Segmentes am Aufkommen der
Originarpassagiere kann vom Frankfurter Flughafen durch die Steigerung der
Umsteigepassagiere abgefangen werden. Dies ist, wie schon beschrieben, real am
Flughafen Frankfurt zu beobachten. Bezogen auf den Prognosehorizont der Fraport
AG bedeutet dies im Prognosenullfall eine Zunahme der Hub-Funktion auf 65-70%.
Dies wirde je nach hierfur ermittelten Flugbewegungszahlen méglicherweise mit den
auswirkungsrelevanten Angaben der Fraport AG Ubereinstimmen, jedoch wiirde die
zentrale Ausbaubegriindung (und Zielfestlegung des LEP 2000) wegfallen. Der ,Erhalt
und die Starkung der Hub-Funktion® als zentrale Ausbaubegrindung ergibt sich im
Prognosenulifall quasi automatisch durch die in erster Linie durch das LCC-Segment
angetriebene Marktentwicklung. Der Nichtausbaufall fuhrt entsprechend

Rel. Anteile FRA am dt. Luftverkehrsmarkt

38,0%
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genauso wie der Ausbaufall zu einer Starkung der Hub-Funktion, d.h. der Ausbau
ware zumindest hiermit nicht mehr zu begrinden.
Die Entwicklung des relativen Ruckgangs der Anteile des Flughafen Frankfurts am
deutschen Luftverkehrsmarkt, auch Uber einen langeren Zeitraum betrachtet, untermauert
die Aussagen zum Verlust der Originarpassagiere im direkten Umfeld des Flughafens.
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199 Ein weiterer Hinweis, dass der seitens des Prognosegutachters vorhergesagte Verluste
der Hub-Funktion nicht eintreten werden, ist das ab Anfang 2008 in Kraft tretende ,Open-
Skies-Abkommen®. Dieses wird den transkontinentalen Luftverkehr weiter stimulieren, d.h.
vor allem die Hub-Flughafen werden hiervon profitieren. Im Gutachten G8 wird diesem seit
Jahren in der Diskussion befindlichen Abkommen weder im Prognosenulifall, wie im
Planungsfall, Beachtung geschenkt.

200 Sollte die seitens der Stadt Offenbach abgelehnte Festlegung des Prognosenullfalls mit

dem Prognoseendjahr 2020 Bestand haben, so ist doch in jedem Fall eine sach- und
fachgerechte Ermittlung dieser Prognose zu fordern.
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10. Sonstige Auffalligkeiten zur Luftverkehrsprognose

201 Beantragt wird laut Prognose G8 ein bedarfsgerechter Ausbau fiir 88,3 Mio. Pax/a. Dafir
soll im Suden des Flughafengelandes ein drittes Terminals mit einer Kapazitat von 33,6
Mio. Pax/a genehmigt und errichtet werden. Laut Prognose G8 und mit den bereits durch
negativ Bescheid genehmigten Ausbauten der bestehenden Terminalanlagen, sollen 64,1
Mio. Pax/a in den erweiterten Anlagen im Norden des Flughafens abgefertigt werden.
Damit werden im Planungsfall Kapazitaten fiir mindestens 97,7 Mio. Pax/a zur Verfigung
stehen (64,1 Mio. plus 33,6 Mio.). Dies entspricht dem fiir 2025 angegebenen Ausblick im
Gutachten G8 (S. 133, Tab. 4-2). Diesen beantragten Kapazitaten stehen aber keine
Auswirkungsbetrachtungen (Fluglarm, Bodenlarm, externes Risiko,
Schadstoffbelastungen, etc.) gegenuber.

202 Als einzigen Generalausbauplan (GAP) der Fraport AG legt der Prognosegutachter den
GAP 1990/95 zugrunde. Die aktuellen Generalausbauplane bleiben unberiicksichtigt (vgl.
Gutachten G8, 2006, S. 26)

203 Dem Prognosegutachten G8 (2006) ist das alte Gutachten G9.1 (Auswirkungen
landseitiger Verkehr) von 2004 zugrunde gelegt (Gutachten G8, 2006, S.29). Dies kann
auch nicht anders sein, da das neue Gutachten G9.1 mit Datum vom 09.11.2006 deutlich
spater zur Verfugung stand wie Gutachten G8 (12.09.2006). Wie nun die umfangreichen
Veranderungen aus Gutachten 9.1 (neu) in Gutachten G8 eingeflossen sind, ist
vollkommen ungeklart.

204
Der Prognosegutachter fihrt fur den Einfluss einer Verzégerung bei der Inbetriebnahme
der neuen Bahn aus:
»Einen nachhaltigen und gravierenden Einfluss auf das Verkehrsaufkommen ist nur
dann zu erwarten, wenn die Verzdgerungen so gravierend sind, dass grundsatzliche
Standortentscheidungen von Luftverkehrsgesellschaften sowie Investitionen an anderen
Flughafenstandorten ausgeldst werden®
(Anmerkungen zu den vom HMWVL per Schreiben vom 16.12.2005 geforderten
Nachbesserungen, Intraplan Consult GmbH, 6. Sept. 2006, S.13). Ob dies korrekt ist kann
an dieser Stelle offen bleiben, in jedem Fall Ubersieht der Prognosegutachter
Standortentscheidungen von Luftverkehrsgesellschaften mit erheblichem Einfluss. Das
vollige Ausblenden des Investitionsstopps der Lufthansa Cargo (mehrere hundert
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Millionen) am Standort Frankfurt vor dem Hintergrund der Nachtflugverbotsplane ist hierfur
nachhaltiges Indiz. Da der Antrag weiterhin von einem Nachtflugverbot ausgeht, sind
sowohl in der Prognose wie auch in den sonstigen Unterlagen die negativen Effekte des
Nachtflugverbotes einzustellen (Standortwechsel von Luftverkehrsgesellschaften).

205 Erstaunlich ist, dass sich beim Prognosegutachter grundlegende Ergebnisse innerhalb
kiirzester Zeit verandern. So wird flr den Prognosenullfall in der ,Aktualisierung der
Luftverkehrsprognosen fiir die Planfeststellung gemal Gutachten G8* (vom 28.04.2006,
S.37, Abb. 6-2) fir den Zuwachs Originarverkehr 15 Mio. Passagiere angegeben. Flnf
Monate spater sind es bereits 15,6 Mio. Passagiere (G8, $S140, Abb. 4-13). Offensichtlich
muss der Prognosegutachter quasi monatlich nach den neusten Entwicklungen befragt
werden, da seine Angaben keinerlei Konstanz aufweisen. AuRerst fraglich ist zudem, dass
der Zuwachs des Originarverkehrs um 0,6 Mio. Passagiere exakt um diesen Betrag beim
Umsteigeverkehr sinkt. Ein prognostiziertes starkeres Wachstum im Rahmen der
Ergebnisse der Quell-Zielgebiete hat keine Bedeutung fir die Entwicklung der
Weltwirtschaft, d.h. ist vollig unabhangig von dieser zu betrachten. Da sich offensichtlich
das Endergebnis nicht verandern durfte (64,1 Mio./Passagiere), waren diese Korrekturen
erforderlich. Vorgange dieser Art starken keineswegs das Vertrauen in die
Prognosemethodik und das Ergebnis der Prognose.

206 Ein ahnlicher Effekt zeigt sich auch flr die engpassfreie Prognose, allerdings betragt die
Differenz der beiden Unterlagen hier nur noch 0,5 Mio./Passagiere (vgl. Aktualisierung der
Luftverkehrsprognosen fir die Planfeststellung gemall Gutachten G8“ vom 28.04.2006,
S.35, Abb. 6.1 mit G8, S131, Abb. 4-9). Auch hier verandern sich mehrere Faktoren ohne
das Endergebnis zu beeinflussen. Fir beide Falle (Prognosenulifall und Planungsfall) stellt
sich die Frage, ob der Prognosegutachter innerhalb von 5 Monaten mehrer Rechenlaufe
mit unterschiedlicher Datengrundlage durchgeflhrt hat, oder die Ergebnisse auf anderem
Wege verandert wurden. Ohne weitere Erlauterungen ist nicht nachvollziehbar, aus
welchen Grinden sich z.B. innerhalb kirzester Zeit das Einzugsgebiet der Bahn verandert
haben soll.

207 An keiner Stelle des Prognosegutachtens werden die Zuwachsverluste des Frankfurter
Flughafens bis Mitte 2011 thematisiert (lediglich Sensitivitdtsuntersuchung zur
Inbetriebnahme der NW-Bahn fiir die Jahre 2010 und 2011). Aus diesem Grund bleibt
vollig unklar, auf welchen Zeitraum sich die seitens des Prognosegutachters eingestellten
Ruckholeffekte beziehen. Vor diesem Hintergrund sind die Zuwachsverluste bis Mitte
2011, das Ruckholpotential und verfestigte Strukturen im Sinne von nicht mehr
ruckholbaren Verkehren nicht erkennbar.
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11. Luftverkehrsprognose, Planungsflugplane und DES

208 Ausgehend von dem planerischen Grundsatz, dass die Planungsflugplane (PFP) der
jeweiligen Planfalle aus der Luftverkehrsprognose entwickelt werden und die
Datenerfassungssysteme (DES) aus den Planungsflugplanen, muss festgehalten werden,
dass fir den IST-Fall 2005 kein Planungsflugplan vorliegt, damit das DES des IST-Falls
nicht nachvollziehbar ist, flir den Planungsnulifall ein Planungsflugplan und DES vorliegen
und Ubereinstimmen, jedoch fir den Planfall PFP und DES deutlich abweichende AzB-
Flugzeuggruppen-Anteile aufweisen.

209 Laut neuer Prognose G8 ist das Netzmodell Grundlage fiir den Planungsflugplan, der
wiederum Input fUr die Larmberechnungen ist (G8, S. 95). Dabei werde das Ergebnis des
Netzmodells und des Prognoseflugplans darauf hin UGberprift, ob die ,umgelegte”
Nachfrage im Gleichgewicht beziehungsweise FlugzeuggréRen und Auslastungsgrade
plausibel sind (G8, S. 142).

210 Der Prognosegutachter beschreibt also, dass sein Prognoseergebnis in das
Datenerfassungssystem (DES) zur Berechnung des Fluglarms eingeflossen ist. Diese
Kette der aufeinander aufbauenden Gutachten erscheint plausibel und nachvollziehbar. Es
muss also davon ausgegangen werden, dass sich die im Planungsflugplan angegeben
AzB-Flugzeuggruppen-Anteile im DES wieder finden.

211 Ein Abgleich des Planungsflugplans fur den Planungsfall mit dem DES des Planungsfalls

zeigt jedoch gravierende wund nicht nachvollziehbare Abweichungen zwischen
Planungsflugplan und DES (siehe Abb. 11.1-1).
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Abb. 11.1-1 AzB-Flugzeuggruppen-Besetzung im Planungsflugplan und im DES des
Planfalls
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Aus der vorstehenden Graphik kann enthommen werden, dass es auf dem Weg vom
Planungsflugplan zum DES offensichtlich einen dramatischen Austausch zwischen den
Flugzeuggruppen S5.1 (z.B. ARJ100) und S5.2 (z.B. B737) gegeben hat. Dies fiihrt dazu,
dass u.a. die Larmberechnungen und Risikobetrachtungen des Planungsfalls
offensichtlich mit ,leiseren und kleineren Flugzeugen durchgefihrt wurden, als der
Planungsflugplan ausweist. Damit sind die Auswirkungsbetrachtungen falsch und geben
nicht die prognostizierte tatsachliche Belastung oder Risiko wieder.

212 Noch dramatischer werden die Auswirkungen der vorstehenden falschen
Fluglarmberechnungen, wenn der Vergleich zum Planungsnulifall hergestellt wird.
Wahrend der Planungsnullfall durch einen zu hohen Anteil schwerer Flugzeuge und fur ein
Engpassszenario ungewoéhnlich niedrigen Sitzladefaktor aufweist, werden im DES des
Planungsnulifalls die im Planungsflugplan eingestellten AzB-Flugzeugruppen-Besetzung
korrekt ibernommen (siehe folgende Abbildung).
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Abb. 11.1-2 AzB-Flugzeuggruppen-Besetzung im Planungsflugplan und im DES des
Planungsnulifalls
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213 Da fir den IST-Fall 2005 kein Planungsflugplan eingestellt wurde, ist ein Vergleich von
Planungsflugplan und DES nicht méglich. Es muss aber angenommen werden, dass im
IST-Fall, wegen der offensichtlichen Abweichungen von den Fluglarmreports der Fraport
AG von 2005, entweder eine falsche AzB-Gruppenverteilung oder eine fehlerhafte
Fluglarmberechnung vorliegt.

Dass der Planungsflugplan des PF offensichtlich nicht fachgerecht erstellt wurde, wird
auch daran deutlich, dass der innerdeutsche Verkehr laut Flugplan mit Flugzeugen der
A340 und Flige nach Osterreich und in die Schweiz mit dem neuen GroRraumflugzeug
A380 durchgefiihrt werden sollen.
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12. Kapazitatsanalyse

214 In der Tab. 3-3 des Antragsgutachtens B11.3 wird eine Relation zwischen 10-Minuten
und Koordinationseckwerte hergestellt (sieche Abb. 1). Dabei zeigt eine niedrige Relation
(18,3%) eine weitestgehende Gleichverteilung (Hochplateau) der Tagesganglinie (An- und
Abflige) auf, wie dies derzeit am Flughafen Frankfurt Main der Fall ist. Eine hohere
Relation, wie fir den Planungsfall (21,4%) weist darauf hin, dass in der Tagesganglinie
noch ,Luft” fir planbare Flige vorhanden ist und das ,Hochplateau® noch nicht erreicht
wurde. Aber erst dieses ,Hochplateau“ weist auf die Annaherung an die planbare
technische Kapazitat hin. Die Veranderung der Relation auf 18,6% im Planungsnulifall
(gegentber der IST-Situation) weist auf einen veranderten Flugzeugmix hin.

Abb. 12.1-1 Auszug aus dem Gutachten B11.3 der Antragsunterlagen der Fraport AG
vom 03.08.2006.

Tab. 3-3:  Eckwerte fur die betrachteten Falle

Fall Starts Landungen Bewegungen
60 Min. Eckwert

Ist-Situation (2005) 46 43 82
Planungsfall 72 72 126
Prognosenulifall 50 47 86
10 Min. Eckwert

Ist-Situation 9 8 15
Planungsfall 16 16 27
Prognosenullfall 10 10 16

215 Da der Flugzeugmix des Planungsnullfalls und der des Planfalls
identisch sind, kann auch fir den Planfall, zur Ermittlung der planbaren technischen
Kapazitat, die Relation von 18,6% angenommen werden; sie berlcksichtigt den
zuklnftigen Flugzeugmix.

216 Fdir die Ist-Situation (2005) wird bei dem heutigen Flugzeugmix eine Relation von 15

Fbw pro 10 Minuten zu 82 koordinierten stindlichen Flugbewegungen erreicht (18,3%).
Bei einer angenommenen Betriebszeit von 16 Stunden, zuzlglich 150 nachtlicher
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Flugbewegungen® und 350 Betriebstagen®, einer Ungleichverteilung zwischen den
verkehrsreichsten sechs Monaten und dem restlichen Jahr, lassen sich daraus 498.908
planbare jahrliche Flugbewegungen errechnen (Tab. 12.1-2, Fall1).

217 Fur den Prognosenullfall wird in der vorstehenden Tabelle mit dem kinftigen
Flugzeugmix (hoherer Anteil schwerer Flugzeuge) eine Relation von 16 Fbw pro 10
Minuten zu 86 koordinierten stindlichen Flugbewegungen erreicht (18,6%). Bei einer
angenommenen Betriebszeit von 16 Stunden, zuzlglich 150 nachtlicher Flugbewegungen
und 350 Betriebstagen (Zeile 7, Tab. 12.1-2), einer Ungleichverteilung (Tab. 12.1-2, Zeile
11) zwischen den verkehrsreichsten sechs Monaten und dem restlichen Jahr, lassen sich
daraus 520.748°° planbare jahrliche Flugbewegungen errechnen (Tab. 12.1-2, Fall 2).

218 Fur den Planungsfall wird in der vorstehenden Tabelle mit dem kiinftigen Flugzeugmix
(héherer Anteil schwerer Flugzeuge) eine Relation von 27 Fbw pro 10 Minuten zu 126
koordinierten  stindlichen  Flugbewegungen angegeben (21,4%). Bei einer
angenommenen Betriebszeit von 16 Stunden, zuzlglich 150 nachtlicher Flugbewegungen
und 350 Betriebstagen (Zeile 7, Tab. 12.1-2), einer Ungleichverteilung (Zeile 11, Tab.
12.1-2) zwischen den verkehrsreichsten sechs Monaten und dem restlichen Jahr, lassen
sich daraus 739.148° planbare jahrliche Flugbewegungen errechnen (Tab. 12.1-2, Fall 3).

219 Wird unterstellt, dass die Relation 10-Minutenwert zum Koordinationseckwert im
Planungsfall, bei gleichem Flugzeugmix wie im Prognosenulifall, 18,6% (Tab. 12.1-2, Fall
4) erreichen kann, errechnet sich daraus fir den Planungsfall ein planbarer
Koordinationseckwert von 145 stindlichen Flugbewegungen (Tab. 12.1-2, Zeile 1). Bei
einer angenommenen Betriebszeit von 16 Stunden, zuziiglich 204°" néchtlicher
Flugbewegungen und 350 Betriebstagen (Tab. 12.1-2, Zeile 7), einer Ungleichverteilung
(Tab. 1, Zeile 11) zwischen den verkehrsreichsten sechs Monaten und dem restlichen

*% Entspricht dem derzeit durchschnittlich nachtlichen Bewegungsaufkommen.

> Unter Beriicksichtigung von schlechtem Wetter (Sturm, Eis, Schnee, etc.) und CAT Ill-Bedingungen
stellen 350 Betriebstage eine reale Berechnungsgrundlage dar. Damit wird eine Betriebssicherheit des
Flughafens Frankfurt (FRA) von 95,9% fur die Kapazitatsberechnungen angenommen. Tats&chlich durfte
diese Betriebssicherheit in FRA Uber 99% liegen (ICAO Annex 14 fordert mindestens 95%).

*° Diese Zahl ist eine theoretische Ableitung auf Grundlage der von Fraport eingesetzten Werte. Eine
tatsachliche Simulation von Seiten des Antragstellers hat nicht stattgefungden.

% Bei den Auswirkungsbetrachtungen werden aber nur 701.000 jahrliche Flugbewegungen
berucksichtigt.

°" 204 nachtliche Flugbewegungen lassen sich aus den von der Fraport AG angegebenen 150
Flugbewegungen in der Zeit von 22 bis 23 und 5 bis 6 Uhr, zuzlglich beantragter
Ausnahmegenehmigungen fur Verfrihungen und Verspatungen, errechnen.
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Jahr, lassen sich daraus 861.315 planbare jahrliche Flugbewegungen errechnen (Tab.
12.1-2, Fall 4)*®.

220 Wird angenommen, dass sich der Flugzeugmix gegeniber der Ist-Situation 2005 nicht

andern wird (die langfristigen Trends am Flughafen Frankfurt weisen darauf hin), kénnen
mit einer Relation von 18,3% (Tab. 12.1-2, Fall 5) folgende Bewegungszahlen erreicht
werden: planbarer Koordinationseckwert 148 stlindliche Flugbewegungen (Tab. 12.1-2,
Fall 5, Zeile 1), zuzuglich 204 nachtliche Flugbewegungen (Zeile 4) in 2020 und ebenfalls
350 Betriebstagen (Tab. 12.1-2, Zeile 7), einer Ungleichverteilung (Tab. 12.1-2, Zeile 11)
zwischen den verkehrsreichsten sechs Monaten und dem restlichen Jahr, kdnnen daraus
— mit dem heutigen Flugzeugmix — 877.695 jahrliche Flugbewegungen errechnet werden
(Tab. 12.1-2, Fall 5).

Tab. 12.1-2 Nachweis mdglicher Flugbewegungen (Fbw) am Flughafen Frankfurt

Main, bei einer Betriebssicherheit von 95,9%
Betriebssicherheit 95 9%

Kapatzitatsnachweis IST-Situation Prognasenullfall Planungsfall Planungsfall Planungsfall
Flughafen FRA Jetziger Flz-Mix | zukinfuger Flz-Mix | zuklnftiger Flz-Mix | zukdnftiger Flz-Mix | jetziger Flz-Mix
Nr.jgem. Gutachten B11.3 Einheit Fall 1 Fall 2 Fall 3 Fall 4 Fall 5
1]Koordniationseckwert Fbw/h 82 86 126 145 148
2J10-Minutenwert Fbw Fbw 15 16 27 27 27
3JRel. Anteil 10-Minutenwert % 18,3% 18,6% 21,4% 18,6% 18,3%
4)Betriebsstunden h 16 16 16 16 16
SfNachtflugbwegungen (22-6 Uhr) Fbw 150 150 150 204 204
6jMagliche Fbw pro Tag Fbw 1.462 1.526 2.166 2.527 2.565
TBetriebstage (Betriebssicherheit) Tage 350 350 350 350 350
8JJahrliche Fbw am Tag Fbw 459.200 481.600 705.600 812.000 §28.800
9Jahrliche Fbw in der Nacht Fbw 52.500 52.500 52.500 71.400 71.400
10jGesamt Fbw bei Gleichverteilung Fbw 511.700 534 100 758100 883.400 900.200
1 1§Beriicksichtigung Jahresverteilung %o 97 5% 97 5% 97 5% 97 5% 97,5%
Planbare Fbw pro Jahr Fbw 498.908 520.748 739.148 861.315 877.695

221 Bei der in Frankfurt vorhandenen Betriebssicherheit von 99% (beinhaltet CAT Il

Anflugregeln) kénnen in den einzelnen Szenarien, bei Berlcksichtigung der

Ungleichverteilung, folgende planbare Flugbewegungen pro Jahr abgewickelt werden
(siehe Tab. 2, Falle 6 bis 10). AuRer bei der Betriebssicherheit (Tab 2, Zeile 7), wurden die
BerechnungsgroéfRen in Tab. 12.1-3 gegenlber Tab. 12.1-2 nicht verandert.

%8 Dieser Fall 3 weist damit auch nach Auffassung der Fraport AG darauf hin, dass mit dem beantragten
Pistensystem mindestens 739.149 jahrliche Flugbewegungen als planbare technische Kapazitat

abgewickelt werden kdnnen. Die hohe Relation von 21,4% (Tab. 12.1-2, Fall 4, Zeile 3) weist allerdings
auf deutliche Kapazitatsreserven hin!
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Tab. 12.1-3

Main, bei einer Betriebssicherheit von 98,9%

Betriebssicherheit 98 9%

Nachweis mdglicher Flugbewegungen (Fbw) am Flughafen Frankfurt

Kapatzitatsnachweis IST-Situation Prognosenullifall Planungsfall Planungsfall Planungsfall
Flughafen FRA jetziger Flz-Mix | zukunftiger Flz-Mix | zukinftiger Flz-Mix | zukunftiger Flz-Mix |  jetziger Flz-Mix
Nr.jgem. Gutachten B11.3 Einheit Fall 6 Fall 7 Fall 8 Fall 9 Fall 10
1]Koardniationseckwert Fbw/h 82 86 126 145 148
2J10-Minutenwert Fbw Fbw 15 16 27 27 27
3JRel. Anteil 10-Minutenwert % 18,3% 18.6% 21,4% 8,6% 18,3%
4)Betriebsstunden h 16 16 16 16 16
5fNachiflugbwegungen (22-6 Uhr) Fbw 150 150 150 204 204
6jMogliche Fbw pro Tag Fbw 1.462 1.526 2.166 2.527 2.565
7)Betriebstage (Betriebssicherheit) Tage 361 361 361 361 361
8jJahrliche Fbw am Tag Fbw 473.632 496.736 727.776 837.520 §54.848
9fJahrliche Fbw in der Nacht Fbw 54.150 54.150 54.150 73.644 73.644
10jGesamt Fbw bei Gleichverteilung Fbw 527782 550.886 781926 911 164 928 492
11}Bertcksichtigung Jahresverteilung % 97,5% 97 5% 97 5% 97 5% 97 5%
Planbare Fbw pro Jahr Fbw 514.587 537.114 762.378 888,385 905.280

222 Aus den beiden Tabellen kann enthommen werden, dass unter Bericksichtigung der
von Fraport AG im Planfeststellungsantrag gelieferten Zahlen und Nachweise, eine
planbare technische Kapazitat von rund 860.000 bis 900.000 jahrlichen Flugbewegungen
mit den zur Planfeststellung beantragten Ausbaumafnahmen am Flughafen Frankfurt
Main analytisch mdglich ist.
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13. Flugroutenbelegung und Flugzeugmix

223 Wie bereits in Kap. 6 belegt, stimmen Planungsflugplan und DES des Planfalls nicht
Uberein, es konnen sogar erhebliche Differenzen festgestellt werden. Neben einer
,modifizierten“ Zuordnung der AzB-Flugzeuggruppen bietet sich auch die Belegung der
Flugrouten als ,Optimierungsinstrument® fur den Trager des Vorhabens (TdV) im Sinne
einer rechnerischen ,Optimierung” an. Dies hat, wie in Kap. 11 belegt und nachfolgend
bestatigt wird, der TdV ausreichend getan. Generell kann festgehalten werden, dass der
TdV offensichtlich die aus seiner Sicht hinzunehmende Vorbelastung des
Planungsnullifalls mit verschiedenen Mitteln hochtreibt, um im Planungsfall die potentiellen
Auswirkungen auf die Umgebung zu minimieren.

224 So ist auch nicht nachvollziehbar, weshalb der Anteil der Abfllige bei Betriebsrichtung 25
vom IST-Fall mit 70,5% uber den Planungsnullfall (73,3%) zum Planfall auf 73,6%
ansteigt. Die rechnerische ,Optimierung® wird deutlich bei einer Analyse nach den
Flugzeuggruppen ,Medium“ und ,Heavy®. Wahrend bei der Betriebsrichtung 25 bei den
Abfligen der Anteil der Flugzeuge der Klasse ,Medium*® laut DES von 52,3% im IST-Fall,
uber 48,3% im PNF, schliel3lich auf 46,9% abnimmt, steigt der Anteil der Flugzeuggruppe
,2Heavy“ von 18,2% (IST-Fall), iber 26,3% (PNF) auf 28,5% (PF).

225 Wahrend im Antrag A2, S. 54 eine Betriebsrichtungsverteilung (BR) von 27% / 73% am
Tag und 23% [/ 77% in der Nacht angegeben wird, findet sich diese
Betriebsrichtungsverteilung in den Datenerfassungssystemen der einzelnen Planfalle nicht
wieder. Aus der im Antrag angegebenen Betriebsrichtungsverteilung Tag/Nacht kann
gewichtet eine BR 26,6% / 73,4% ermittelt werden. Damit sehen die BR-Verteilungen wie
folgt aus (siehe Tab. 13.1-1):

Tab. 13.1-1 Betriebsrichtungsverteilung in DES und Antrag A2

BR-Verteilung |DES A2
IST PNF PF

BRO7 29,5% |25,4% |24,6% |26,6%

BR25 70,5% |74,6% |754% |73,4%

Deutlich wird aus diesen Unterschieden, dass verschiedene Auswirkungsbetrachtungen,
soweit sie auf dem DES aufbauen, nicht valide sind. Dies wird durch den nachfolgenden
Vergleich zwischen DES und Risikogutachten G16.1 in Tab. 13.1-2 deutlich.
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Tab. 13.1-2 Betriebsrichtungsverteilung in DES und Gutachten G16.1

BR-Verteilung | DES G16.1

IST PNF PF IST PNF PF
BRO7 29,5% |25,4% |24,6% |26,8% |26,6 26,7
BR25 70,5% |74,6% |754% [732% |73,4 73,3

Auch hier stimmen die Angaben der Betriebsrichtungsverteilung im DES nicht mit den
Angaben des Gutachtens Uberein. Ahnlich ergeht es dem Leser im Larmgutachten G10,
dort werden wiederum eigene Betriebsrichtungsverteilungen angenommen.
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Stadt Offenbach AG Flughafen - PFV FRA -2/ Einwendungen 2 - 07.05.07
Stadt

Offenbach
am Main

14. Luftschadstoffe - Flugverkehr

226 Erstaunlich ist, dass im Vergleich der Gutachten G 13.1 (Planungsfall) aus der ersten
und zweiten Offenlage teilweise die rdumliche Ausdehnung der Schadstoffe zurtick geht
(bei NO2 und HC).

Abb. 14.1-1 Vergleich ausgewahlter Schadstoffe der ersten und zweiten Offenlage

Abb, 6-42: it der ¥ jion von NO, P 2020 (250 m-Netz), Abb. 6-42: der von NO;, 2015 {250 m-Netz).

Jahresmittel von NO2 (Planungsfall 2020) dahreamitis3 vor.NO2 (Planungaal 2016)

y-Koordinate (m) bezogen auf 5540000m
y-Koordinate (m) bezogen auf 5540000m

-2000
12000 14000 e oo
(m) bezogen auf {m) bezogen auf
Konzentration von NOZ2 in pg/m? Konzentraion von NOZ in pg/m*
o5 11 1z 15 T 1= I T 200 05 1 Iz s o 2o Iso [100 [z00
Abb, 6.52: d von HG, Fi 2020 (250 m-Netz). Abb. B-52: der von HC, P 2015 (250 m-Netz).

resmittel von HC (Planungsfall 2020)

(m) bazogen
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227 Bei den meisten untersuchten Schadstoffen bleibt beim Vergleich der beiden Gutachten
13.1 (alt und neu) die rdumliche Ausdehnung nahezu gleich (NOX, B(a)P, Benzol und
S02). Lediglich bei den Schadstoffparametern Ruf3, PM10 und CO ist ein geringfiligiges
Wachstum der betroffenen Flachen erkennbar. Dies ist deswegen erstaunlich, da den
nunmehr vorgelegten Ausbreitungsberechungen insgesamt 44.000 Fbw/a mehr zugrunde
liegen als in der ersten Offenlage (von 657.000 Fbw/a auf 701.000 Fbw/a). Bei einer
Erhéhung der Flugbewegungen von ca. 30%, hatte eine erkennbare Steigerung der
Auswirkungen im Bereich der Schadstoffe (Luftverkehr) erwartet werden kénnen.

228 Noch erstaunlicher ist der Vergleich der Ist-Situationen aus den Gutachten G13.1 (erste
und zweite Offenlage). Hier ist zu erkennen, dass mit Ausnahme von Ruf (bleibt in etwa
gleich) alle Schadstoffparameter in ihrem Flachenumgriff in den nunmehr vorgelegten
Unterlagen kleiner werden (vgl. Abb. 6-3 bis Abb. 6-20, G13.1 vom 11.02.2004 mit Abb. 6-
3 bis Abb. 6-20, G13.1 vom 24.11. 2006). Auch hier ware ein deutliches Wachstum des
Flachenumgriffs zu erwarten gewesen, da das Delta der Ist-Situation 2000 zur Ist-Situation
2005 bei 36.894 Fbw/a liegt (458.732 Fbw/a im Jahr 2000 zu 495.626°° Fbw/a im Jahr
2005). Fur den Vergleich der Prognosenulifélle gilt in abgeschwachter Form das Gleiche
wie fir die Ist-Situation. Auch die Plausibilitatsbetrachtungen (Vergleichsrechnung mit
AUSTAL 2000) der Gutachten G13.1 zeigen einen deutlichen Rickgang des
Flachenumgriffs fir die zwei untersuchten Parameter NOX und Benzol (vgl. S.113, Abb A-
1, G13.1 vom 11.02.2004 mit S. 113, Abb. A-1, G13.1 vom 24.11. 2006).

229 Diese nahezu durchgangige Senkung der Luftschadstoffe aus dem Bereich Flugverkehr
steht aus Sicht der Stadt Offenbach mit der schon thematisierten und in den Gutachten
G13.1 direkt ablesbaren Verschiebungen der Azb-Flugzeuggruppenverteilung in
Zusammenhang. Hierzu ist zunichst die Betrachtung der etwas eigenwilligen®"

Flugzeuggruppeneinteilung des Gutachten G13.1 notwendig.

% Woher diese Zahl kommt ist unklar, da die Luftverkehrsprognose Gutachten G8 lediglich von 490.000
Fbw/a fur das Jahr 2005 spricht.
€ Es ist z.B. nicht erkennbar, welcher Gruppe die A350 oder die B787 zugeordnet wurde.
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Abb. 14.1-2

Flugzeuggruppeneinteilung gemaf G13.1

Flugzeuggruppe | AzB-Klasse(n) | Beispieltypen
Turbo P2.1 AT42, DH8A

Reg S5.1 F70, CRJ

Klein S5.2, S5.3 B737, B757, A320
Mittel S6.1 A310, A330, B767
A340 S6.3 A340

Gross S6.2, S7 B747, DC10, A380

Fraport 2007, G 13.1, S. 20, Tab. 2.1

230 Die hier entscheidenden Azb-Gruppen S5.1 und S5.2 werden den Flugzeuggruppen
,Reg“ bzw. ,Klein“ zugeordnet. Die folgenden zwei Tabellen sind eine Gegenuberstellung
des Flottenmix aus den Antragsunterlagen der ersten Offenlage mit den nunmehr
aktuellen Antragsunterlagen. Der hier angegebene Flottenmix ist im Weiteren Grundlage

fur die Schadstoffberechnungen im Gutachten G13.1.

Abb. 14.1-3 Fraport 2004, Luftschadstoffe Luftverkehr, G13.1, S.27, Abb. 3-1
Flottenmix Gruppe ‘ Ist‘ Null ‘ Plan
100 458732 499000 657000 Gross 0% 1% 8%
- . - 44616 | 53962| 49291
A340 3% 8%| 10%
80 15494 | 38960| 68202
70 Mittel 14%| 13%| 16%
= 60 62070 | 65653 (104663
g 50 W Gross  Kiein 59% | 58%| 53%
T 4 I A340 _ 271 cana;f 287 ;10/1 3451:10;3
. e (] (] (]
= - M'ttIEI ’ 35981 | 45794| 72251
20 EKein =750 6%| 2%| 3%
10 H B Reg 29538| 7520| 16880
. - OTurbo  Summe| 100%]| 100%| 100%
Ist Null Plan 458732 (499000 | 657 000
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Abb. 14.1-4

Fraport 2007, Luftschadstoffe Luftverkehr, G13.1, S.27, Abb. 3-1

100

495626 520000 701000

Flottenmix

90

80
70
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Prozent
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Ist

Null

Plan

Bl Gross
O A340
[ mittel
O Klein
Ml Rey
O Turbo

Gruppe Ist Null Plan
Gross 11% 9% 9%
53951 48214 61849

A340 4% 4% 4%
17707 21351 27330

Mittel 12% 21% 23%
61416 107 432 162898

Klein 54% 50% 37%
268196 261064 256980

Reg 16% 16% 27%
80656 81939 191943

Turbo 3% 0% 0%
13700 0 0

Summe| 100% 100%  100%
495626 520000 701000

Es ist deutlich der Anstieg der ,Reg“ (also der Azb-Gruppe S5.1) in den Unterlagen der
Fraport AG von 2004 (72.251 Fbw/a) zu 2007 (191.943 Fbw/a) zu erkennen. Dies ist eine
Differenz von rund 120.000 Fbw/a. Gleichzeitig ist ein ahnliches drastisches Sinken der
Flugzeuggruppe ,Klein® (also S 5.2) abzulesen (345.713 Fbw/a in 2004 zu 256.980 Fbw/a
in 2007). Der Vergleich der Unterlagen der Fraport AG weist entsprechend deutlich die
Verschiebungen von der Azb-Gruppe S 5.2 zur AzB-Gruppe S 5.1 aus, die nicht durch den
Planungsflugplan 2007°" abgedeckt sind. Etwas weiter in Gutachten G13.1 ist folgendes

Zu lesen.

.Im Vergleich zu den Emissionen der Flugzeuggruppen Klein, Mittel, A340 und Gross
sind die Emissionen der Gruppen Turbo und Reg praktisch vernachlassigbar® (Fraport
AG 2007, Gutachten 13.1, S.49).

232 Fur den Bereich Luftschadstoffe kann also zusammenfassend festgestellt werden, dass
Uber das falsche DES eine enorme Anzahl von Flugbewegungen der Azb-Gruppe S 5.2 in
die Azb-Gruppe S 5.1 verschoben wird. Im Anschluss werden die Emissionen der Azb-
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Gruppe S5.1 (hier Reg) als praktisch vernachlassigbar quasi einer Bewertung entzogen.
Hieraus kann geschlossen werden, dass der Bereich Luftschadstoffe deutlich unterschéatzt
bzw. fehlerhaft ist.

Von der Fraport AG wird weiterhin von einer Emissionshohe von max. 600 m (zuzuglich
100 m Wirbelschleppentiberhéhung, d.h. 700 m) ausgegangen. Ab dieser Flughthe sollen
keine triebwerksbedingten Schadstoffe den Boden erreichen. Abgesehen davon das
fraglich ist inwieweit diese 700 m durchgangig den Untersuchungen und Bewertungen
zugrunde gelegt wurden (in den Unterlagen finden sich immer wieder die Aussage, das
bereits ab 400 m keinerlei Schadstoffe den Boden erreichen kdnnen) bleibt die Stadt
Offenbach bei ihrer Forderung die Flughdhe des sog. LTO-Zyklus einzustellen (ca. 900 m)
Flughéhe. Der RP-Darmstadt ist sich zu dieser Frage in seinem Anhdrungsbericht
unsicher, d.h. gibt die Frage zur Klarung weiter an das HMWVL. Hintergrund hierzu ist,
das im Ausbauverfahren zum Flughafen Berlin-Schonefeld, ebenso fachlich begriindet,
900 m (LTO-Zyklus) als Grenze gezogen wurde. Bei einer Grenze von 900 m ist nahezu
das gesamte Stadtgebiet Offenbach betroffen.

233 Eine Sondersituation ergibt sich durch die nach der Ausbauplanung Uber Offenbach
stark steigende Abflugsituation. Hinsichtlich der zu erwartenden Schadstoffbelastung ist
hier das extrem schlechte Steigverhalten der Flugzeuggruppe S 6.3 zu bertlicksichtigen
(vgl. Abb. 2-2, G13.1). Um die Flughéhe von 400 m auf 500 m zu steigern, bendtigt diese
Flugzeuggruppe 3km (von km 7 bis km 10) Horizontalstrecke. Um auf die seitens der
Fraport AG genannten 700 m Flughéhe zu gelangen waren entsprechend von der
Schwelle an gerechnet 16 km Horizontalstrecke erforderlich. Mit dieser Entfernung
befindet sich die Flugzeuggruppe mitten Uber dem Stadtgebiet Offenbachs. Das dies
keine Folgen fur die Schadstoffbelastung der Stadt Offenbach haben soll erscheint nicht
plausibel.

" Der Abgleich des Planungsflugplanes mit dem DES aus den Antragsunterlagen von 2004 weist ebenso
kritikwlrdige Differenzen auf, erreicht jedoch bei weitem nicht die Dimension der nunmehr vorgelegten
Unterlagen.
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15. Larm / Gesundheit

15.1 Allgemeine Bemerkungen

234 In den Antragsunterlagen der Fraport AG ist im Planteil A2, Anlage 1 auf S. 7 folgendes
zu lesen:

.Der Bundestag hat am 14.12.2006 den Entwurf des ,Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes
vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen* (Drucksache 16/508) verabschiedet. Der
Bundesrat wird sich in den nachsten Wochen mit diesem Gesetzentwurf befassen. Da diese
Novelle zum Zeitpunkt der Fertigstellung der Planfeststellungsunterlagen noch nicht in Kraft
getreten ist, halt die Vorhabenstragerin an den nachfolgenden, aus den Gutachten G12.1 und
G12.2 abgeleiteten larmmedizinischen Bewertungsmal3stdben und dem daraus abgeleiteten
MaRnahmenkonzept fest".

Wenn dem so ist, stellt sich die Frage aus welchen Griinden die Fraport AG vor dem
Hintergrund der umfangreichen Kritik seitens der Einwender, der Anhérungsbehdrde und
der Genehmigungsbehotrde die genannten Gutachten fiir die erneuten Offenlage nicht
Uberarbeitet hat? Gravierende Fehler, wie zum Beispiel eine Bewertungsliicke zwischen
62dB(A) und 65dB(A) auRen (vgl. auch Anhdrungsbereicht Kap. 6, S. 431 bis 822), im
vorgeschlagenen Larmschutzkonzept werden unverandert beibehalten. Diese
Vorgehensweise wird nur im Zusammenhang mit dem darauf folgenden Absatz erklarbar:

.Der Gesetzentwurf enthalt erstmals gesetzlich verbindliche Larmwerte fir den Neubau und die
wesentliche  bauliche  Erweiterung von  Flugplatzen auch im  Rahmen von
Planfeststellungsverfahren. Sollte dieser Entwurf vor Erlass eines Planfeststellungsbeschlusses
in Kraft treten, trdten die sich daraus ergebenden Verpflichtungen zur Erstattung von
Aufwendungen fir bauliche SchallschutzmaRnahmen und zur Entschadigung flr
Beeintrachtigungen des Auf3enwohnbereichs in Geld einschlie3lich der zugrunde liegenden
Kriterien/Voraussetzungen insgesamt an die Stelle dieses Malihahmenkonzepts. Die in der
Novelle enthaltenen Kriterien sind Ergebnis der gesetzgeberischen Wertung und Ausdruck eines
Schutzkonzepts, das der Gesetzgeber unter Beriicksichtigung widerstreitender Interessen und
unterschiedlicher Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung als Gesamtkonzept festgelegt hat,
und sollten deshalb ,einheitlich* zugrunde gelegt werden®.

235 Unmissverstandlich gibt die Fraport AG hier den Hinweis, das nach Inkrafttireten des
neuen Fluglarmgesetzes bis zum Planfeststellungsbeschluss, womit nach derzeitigen
Wissenstand zu rechnen ist, die hierin festgelegen Regelungen dem Ausbauvorhaben zu
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Grunde gelegt werden sollen. Entsprechend ergibt sich, dass eine ganze Region mit
Larmbewertungen konfrontiert und beschaftigt wird, die zum einen aufgrund gravierender
Mangel zum anderen aber auch ganz grundsatzlich vor dem Hintergrund des neuen
Fluglarmgesetzes keinerlei Bedeutung haben wird. Zu den Inhalten des neuen
Fluglarmgesetzes, sowie zur Wirkungsweise am Flughafenstandort Frankfurt sind in den
Unterlagen keine Aussagen zu finden. Im Ergebnis bleibt festzuhalten, dass in den
Unterlagen fir das zentrale Thema der Region (Larmauswirkung des Ausbauvorhabens)
keine tragfahige und zutreffende Bewertung eingestellt wurde.

Wenn von Seiten der Fraport AG auf das neue Fluglarmgesetz abgestellt wird, so hatte
zumindest eine kursorische Abarbeitung der Inhalte erwartet werden koénnen. Als
Mindestinhalt sind hier Vergleichsdarstellungen der Fluglarmkonturen (derzeitige Konturen
im Antrag und Konturen nach neuem Fluglarmgesetz) sowie eine larmmedizinische
Stellungnahme zum neuen Fluglarmgesetz zu fordern.

236 Eine larmmedizinische Stellungnahme ist schon deswegen erforderlich, da das neue
Fluglarmgesetz Ubergangszeiten (sog. Lex Fraport) festlegt. Aus Sicht der Stadt
Offenbach kann der Gesundheitsschutz am Frankfurter Flughafen kein anderer sein als an
anderen Flughafen Deutschlands, schon gar nicht mit der Begrindung einen
Planungsprozess bis zu einem festgelegten Stichtag abgehandelt zu haben. Wie die
seitens der Fraport AG beauftragten ,Larmsynoptiker” diesen Punkt bewerten und wie sie
die Differenzen ihrer Beurteilung zum Fluglarmgesetz einzustufen, ist einzuholen und den
Planfeststellungsunterlagen beizufligen. Die Stadt Offenbach halt vor allem die sog. ,Lex
Fraport“ des neuen Fluglarmgesetzes flir verfassungsrechtlich bedenklich.

237 Fur Offenbach sind die betriebsbedingten und indirekten Auswirkungen des Vorhabens
von besonderer Bedeutung (La&rm, Luftschadstoffe, Risiken, induzierte Verkehre und
deren Umwelt- und sonstige Auswirkungen, raumordnerische / stadtentwicklungspolitische
Auswirkungen, fiskalische, soziale und politisch-gesellschaftlichen Folgen). Dem Larm
(Fluglarm und Gesamtlarm) kommt besondere Bedeutung zu.

238 Die  Auswirkungsbetrachtung des Fluglarms ist von einer Reihe von
Ausgangsparametern abhangig, die hier nur grob angerissen werden, um die
Abhangigkeit und Variationsbreite der Larmprognosen deutlich zu machen:
¢ Die Larmprognose ist abhangig von der Luftverkehrsprognose insbesondere im Hinblick
auf die absolute Zahl der Flugbewegungen, insbesondere im Hinblick auf den aus der
Prognose entwickelten Planungsflugplan (PFP) und den dort eingestellten Flugzeugtypen
(Flugzeugmix). Diese haben fiir die Auswirkungsprognose eine besondere Bedeutung fir
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das Datenerfassungssystem (DES) im Hinblick auf Mengengerist der Flugzeuge in
quantitativer und qualitativer Hinsicht.

 Weiterhin ist das Mengengeriist fiir das Betriebskonzept®

von wesentlicher Bedeutung.
Hier sind die unterstellten Flugrouten (inkl. Eindrehbereiche) und deren Belegung und
Betriebsbeschrankungen (Nachtflugbeschriankung / Nachtflugverbot®®) und angewandte
Betriebsverfahren von erheblicher Bedeutung. Auch die unterstellte
Betriebsrichtungsverteilung hat einen wesentlichen Einfluss auf die Ergebnisse der
Auswirkungsbetrachtungen (insbesondere dann, wenn sich auch an der zuldssigen
Rickenwindkomponente etwas andern sollte). Ebenso die Verteilung von Landungen und
Starts auf die verschiedenen Bahnen.

¢ Die Berechnungsmethode (z. B. AzB) und dort z.B. ihre unterstellten Steigprofile,
larmphysikalische und statistische Unsicherheiten (vgl. Erorterungstermin, Dr. Kihner:
,7dB(A)!“) haben einen erheblichen Einfluss auf die errechneten Larmkonturen.

e Prognose einerseits und technisch planbare Kapazitdt andererseits flihren zu
unterschiedlichen Auswirkungen® in allen relevanten Gutachten.

239 Wird das methodische Konzept der Herangehensweise in den

Planfeststellungsunterlagen naher betrachtet, so finden sich — unabhangig davon, was nur
als RechengréRe unterstellt wird und dem, was planfestgestellt wird — i.W.
.eindimensionale® Punktbetrachtungen / Rechenansatze.

Obere [/ wuntere Trends und Variantendarstellungen / Szenarien / worst-case-
Betrachtungen sind auch den neuen Planfeststellungsunterlagen fremd®.

Es wird darauf gesetzt, dass die unterstellte Entwicklungsvariante / Prognose / das
Betriebskonzept exakt die Entwicklung 2020 abbilden (dies wird die Stadt Offenbach an
anderer Stelle bei der Detaillierung ihrer Einwendungen noch darstellen). Aus dem
Erdrterungstermin (EOT), den Stellungsnahmen und Einwendungen der Einwender, den
Aufklarungsschreiben, dem Anhoérungsbericht des RP Darmstadt u.v.a.m. ist hinreichend

®2 Das Betriebskonzept wird nicht planfestgestellt. Damit ist z. B. die Verteilung der Landungen zwischen

NW-Bahn / heutiger ndrdl. Parallelbahn und heutiger sudl. Parallelbahn nicht zementiert, sondern

lediglich eine ,Rechengrofie”. Es ist nicht auszuschliel3en, dass — zumindest aul3erhalb der Spitzenzeiten

— Uber die heutige ndrdl. Parallelbahn mehr Landungen abgewickelt werden (soweit dies die Starts
zulassen).

% Nach eigenen Berechnungen wird sich die Zahl der Nachtfliige — anders als in den Planfeststellungs-
unterlagen dargestellt — trotz des ,beantragten NFV gegenuber der Ausgangssituation der Mediation in
der gesetzlichen Nachtzeit von 22:00 bis 06:00 verdoppeln! Hier sind insbesondere die ,Verfrihungen®

und ,Verspatungen® zu betrachten.

% Hier wird auch verwiesen auf das Ziel in Ziffer 8.3 des LEP: ,... eine entsprechend der Kapazitat
mogliche volle Auslastung ... zu berucksichtigen...”, eine Zielaussage, die auch Eingang in das
Fachverfahren finden muss. — Auf die widersprichliche Rechtsprechung soll hier nicht naher
eingegangen werden.
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bekannt, dass es eine Reihe von ,Stellschrauben® gibt, um die negative Auswirkungen
letztlich rechnerisch zu beeinflussen oder gar zu minimieren, weil ganze mdgliche andere
Entwicklungsstrange ausgeblendet / unterschlagen werden, ohne sie per
Planfeststellungsbeschluss auszuschliefen und damit die Kommunen / die betroffenen
Menschen vor weiteren negativen Auswirkungen zu schiitzen. GrélRere negative
Auswirkungen kdnnen also durchaus auftreten.

Insofern ware es hdchst angebracht gewesen, solche Betrachtungen im Sinne von
tatsachlich moglichen ,worst-case-Betrachtungen® einzustellen. Die Unterlagen selber
sprechen nicht nur von 701.000 Fbw/a im Jahr 2020, sondern auch von 718.000 Fbw/a im
Jahr 2020, sollte ein Nachtflugverbot scheitern. An anderer Stelle ist fiir 2025 von 745.000
Fbw/a (mit Nachtflugverbot) die Rede. — Im EOT ist durch eine von Einwenderseite
vorgelegte Simulation (gleiches Modell, das auch die Fraport AG anwendet) die technisch
planbare Kapazitat von rund 900.000 Fbw/a bei dem beantragten System aufgezeigt
worden. HMWVL und RP DA sowie insbesondere die Fraport AG haben sich bislang
geweigert, eine entsprechend qualitatsgesicherte Aussage hierzu zu treffen. Dies ist im
Sinne der Auswirkungsbetrachtung nicht hinnehmbar (hingewiesen wird auch auf den
Band B11.3, Tab. 3-3, aus der rechnerisch entnommen werden kann, dass mit dem
beantragten Pistensystem rund 900.000 planbare jahrliche Flugbewegungen abfertigen
werden kénnen).

15.2 Vorbelastung
240 Die Vorbelastung hat in weiten Teilen des Stadtgebietes ein solches Mal erreicht, so
dass eine weitere Steigerung nicht zuldssig ist. Diese Vorbelastung wird auch in den

neuen Antragsunterlagen nicht ausreichend in den Blick genommen.

241 Die heute eingetretene Belastung hangt unmittelbar mit der Steigerung der
Flugbewegungen der letzten Jahre zusammen (siehe Abb. 15.2-1):

&5 Vgl. z.B. methodisches Vorgehen bei der Prognose fiir Kassel-Calden (ebenfalls Intraplan). Hier
wurden durchaus Bandbreiten diskutiert.
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Abb. 15.2-1 Entwicklung der Flugbewegungen am Frankfurter Flughafen Main (zivile
Flige)

Jahr | Flugbawegungen

1975 206.497 700.000

1976 208.169

1877 211.620

157 216,931

197 221.587

158 222,081

158 221.353 600.000

1582 14.210

1583 18.832

1884 24158

1585 35160

1586 46.568

1987 73.874 500.000

1588 260,654

1989 308.772

1590 318426

1991 309.376

1592 330.736

1993 340.993 400.000

1594 363.774

. Planfeststellung 1971

me7 | 38341 325.000 Fbw/a

1998 | 407858

1999 429.095 300.000

2000 449.644

200 448,459

200; 451,950

200 458,865

200, 447,475

2005 490.147 200.000

2008 489.406

2007

2001

200!

1

L 100.000

2012

2013

2014

2015

2016

2017 o w ~ o - g o hy mf = (] w = - Ll w ~ o
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2020 701.000

Quellen:

1975 - 2002 A i Deutscher Verkehr ifen (ADV) Stadt Offenbach am Main

2003 - 2006 Fraport, Prognose 2020 Fraport AG Flughaten - Mez. 2007

Die von den Kommunen und den dort betroffenen Menschen hinzunehmende
Vorbelastung wird vom Antragsteller faktisch und rechnerisch in den Antragsunterlagen
permanent gesteigert, um das Delta der Auswirkungsbetrachtung (Planungsfall minus
Planungsnulifall) zu minimieren. Hier wird verwiesen auf den jetzt vorliegenden
Planungsnulifall mit einer Kapazitat von 520.000 Fbw/a (statt bisher 500.000). Durch auch
kapazitiv wirksame Ausbaumaflnahmen aufierhalb der Planfeststellung (vgl. aktuell AO-
Finger) wird die zu unterstellende Vorbelastung immer wieder erhoht. Auch wird auf
zuklnftig weitere kapazitatssteigernde Malinahmen verwiesen (vgl. RDF-Hearing zu
kapazitatssteigernden MalRnahmen), die entweder im Laufe des Verfahrens noch dem
Prognosenulifall (und damit der Vorbelastung) zugerechnet werden oder aber einer
Kapazitatssteigerung Uber die bislang erkennbare planbare techn. Kapazitat hinaus nach
der Planfeststellung bedeuten (eine zweite Runde der Binnenoptimierung, deren erste
Runde die Kommunen nach der Planfeststellung 1971 — von 325.000 zivilen Fbw/a auf
jetzt fast 500.000 Fbw/a negativ erlebt haben).
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Bezuglich der erreichten Vorbelastung verweist die Stadt Offenbach auch an dieser Stelle
nochmals ausdricklich auf das Urteil des VGH KS:
»In tatsachlicher Hinsicht legt der erkennende Senat insoweit zugrunde, dass die durch den
Nachtflugverkehr in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main hervorgerufene
Larmbelastung zumindest in bestimmten (stdwestlichen) Teilen des Stadtgebietes der Klagerin®
(Stadt Offenbach) ,, sowohl die einfach-rechtliche (...) als auch die aus Art. 2 Abs. 2 und Art 14
GG abgeleitete (...) verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle Uberschreitet”. (Urteil vom
02.04.03)%.
Seitdem hat die Fluglarmbelastung weiter zugenommen (vgl. auch die vorgelegten
Fluglarmmessungen der Stadt Offenbach und deren larmmedizinische Beurteilung, aber
auch die Fluglarmstatistik von Fraport). Das ausgelaufene passive Schallschutzprogramm
andert daran nichts strukturell, zumal die Offenbacher Bevdlkerung nicht in
»Schallschutzkafigen® gehalten werden kann. — Insofern ist auch die Tagbelastung,
insbesondere auch die Wochenendbelastung nicht mehr hinnehmbar. — In den neuen
Unterlagen werden nun — ohne weitere Abwagung und Begriindung — 520.000 Fbw/a als
hinzunehmende Vorbelastung angerechnet. Dem widerspricht die Stadt Offenbach
ausdrucklich.

242 Die aulderordentlich hohe Vorbelastung ist auch larmmedizinisch kritisch zu bewerten.
Dabei ist zu beachten, dass sich die nachfolgende Bewertung der Ist-Belastung auf
Fluglarmmessungen i.W. des Jahres 2003 beziehen. Seitdem ist die Fluglarmbelastung —
wie bereits oben erwahnt — noch weiter angestiegen:

243 Bewertung gesunde Erwachsene

Wahrend in der Ist-Situation in den noérdlichen Stadtteilen vergleichsweise noch unkritisch
ist, sind die sldlichen Stadtteile deutlich starker belastet.

An den Messpunkten Caritas-Zentrum, Edith-Stein-Schule und Geschwister-Scholl-Schule
ist weiterhin eine sehr kritische Flugldrmbelastung sowohl am Tag als auch in der Nacht
zu verzeichnen.

Die verbleibenden Messorte (Beethoven Schule und Wilhelm-Schramm Stralle) weisen
ebenfalls Fluglarmprobleme am Tag auf. Darliber hinaus sind dort Fluglarmprobleme in
der Nacht zu verzeichnen, sofern ein Luftaustausch Uber ein gekippt gedffnetes Fenster
erforderlich wird.

€ Auch die neuen Antragsunterlagen bestatigen zumindest punktuell die kritische Vorbelastung (G12.1,
S. 67). Hier heil3t es: ,Am Krankenhaus Offenbach treten sowohl tags als auch nachts Gberkritische Pegel
(Maximalpegelkriterium) auf.”
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244 Summenbelastung (Gesamtlarm)

Die obigen Bewertungen der Vorbelastung beziehen sich auf die Vorbelastung durch
Fluglarm und nicht auf die summarische Bewertung der Larmbelastung der Anwohner. Die
,reale® Larmbelastung der Anwohner ist demzufolge hoher als bei einer alleinigen
Betrachtung des Fluglarms (vgl. auch die Ausflihrungen zum Gesamtlarm).

Die Summenbelastung weist jedoch eine Besonderheit auf. Am Wochenende dominiert
haufig der Flugverkehr und liegt z.B. in den frihen Tagesstunden deutlich Uber den
anderen Gerauschquellen, die dem Wochenendrhythmus folgend am Wochenende eine
geringere Intensitat aufweisen (bis zu 13 dB am Messpunkt Caritas-Zentrum). Der
Flugverkehr folgt diesem Wochenrhythmus nicht. Auch diese Tatsache verdeutlicht die
Notwendigkeit, die Fluglarmbelastung nicht ,isoliert” zu bewerten.

Bewertung larmsensible Personengruppen

245 Kinder
Wahrend in der Ist-Situation in den ndrdlichen Stadtteilen vergleichsweise noch unkritisch
ist, sind die slidlichen Stadtteile deutlich starker belastet.
An den Messpunkten Caritas-Zentrum und Edith-Stein-Schule ist eine Fluglarmbelastung
sowohl am Tag als auch in der Nacht zu verzeichnen, der ,sensiblen”
Bevdlkerungsgruppe der Kinder ohne Larmschutzma®nahmen nicht langerfristig
zugemutet werden sollte.
Die Messorte Wilhelm-Schramm-Strale, Geschwister-Scholl-Schule und Beethoven-
schule weisen in den Tagesstunden ebenfalls eine Fluglarmbelastung auf, die fiir Kinder
als kritisch zu bezeichnen ist.
Eine besondere Stellung nimmt der Messort Taunusstralle ein. Es zeigt sich auch hier ein
nicht nur geringfiigiger Handlungsbedarf. Insbesondere bei Ostbetrieb, wenn der Tages-
Dauerschallpegel um mehr als 4 dB ansteigt werden die praventiven Richtwerte fur Kinder
deutlich Uberschritten.

246 Altere Menschen / Senioren

Wahrend in der Ist-Situation in den ndrdlichen Stadtteilen vergleichsweise noch unkritisch
ist, sind die slidlichen Stadtteile deutlich starker belastet.

An den Messpunkten Caritas-Zentrum und Edith-Stein-Schule ist eine Fluglarmbelastung
sowohl am Tag als auch in der Nacht zu verzeichnen, die der ,sensiblen”
Bevdlkerungsgruppe der dlteren Menschen bzw. Senioren ohne LarmschutzmalRnahmen
nicht langerfristig zugemutet werden sollte.

Die Messorte Wilhelm-Schramm Stralle, Geschwister-Scholl-Schule und Beethovenschule
weisen in den Tagesstunden ebenfalls eine Fluglarmbelastung auf, die fir die ,sensible*
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Bevolkerungsgruppe der alteren Menschen bzw. Senioren als kritisch zu bezeichnen sind.
DarUber hinaus sind an diesen Messorten auch erhebliche nachtliche Fluglarmprobleme
zu verzeichnen, die fur die ,sensible” Bevoélkerungsgruppe der alteren Menschen bzw.
Senioren auch durch das SchlieBen von (einfachen) Fenstern nicht bewaltigt werden
kénnen. Dies ist auf die relativ hohe Anzahl von néchtlichen Uberfliigen zuriickzufiihren.
Wird die ,sensible” Bevolkerungsgruppe der alteren Menschen bzw. Senioren betrachtet,
so zeigt sich auch hier ein nicht nur geringfiigiger Handlungsbedarf. Insbesondere bei
Ostbetrieb, wenn der Tages-Dauerschallpegel um mehr als 4 dB ansteigt werden die
praventiven Richtwerte fir die "sensible” Bevolkerungsgruppe der alteren Menschen bzw.
Senioren deutlich Uberschritten.

247 Schwangere
Wahrend in der Ist-Situation in den noérdlichen Stadtteilen vergleichsweise noch unkritisch
ist, sind die sldlichen Stadtteile deutlich starker belastet.
An den Messpunkten Caritas-Zentrum und Edith-Stein-Schule ist eine Fluglarmbelastung
sowohl am Tag als auch in der Nacht zu verzeichnen, die der ,sensiblen®
Bevolkerungsgruppe der Schwangeren ohne Larmschutzmalnahmen nicht langerfristig
zugemutet werden sollte.
Die Messorte Wilhelm-Schramm StralRe, Geschwister-Scholl-Schule und Beethovenschule
weisen in den Tagesstunden ebenfalls eine Fluglarmbelastung auf, die fur die ,sensible*
Bevolkerungsgruppe der Schwangeren als kritisch zu bezeichnen ist. Darliber hinaus sind
an diesen Messorten auch erhebliche nachtliche Fluglarmprobleme zu verzeichnen, die
fur die ,,sensible” Bevolkerungsgruppe der Schwangeren auch durch das SchlieRen von
(einfachen) Fenstern nicht bewaltigt werden kann. Dies ist auf die relativ hohe Anzahl von
nachtlichen Uberfligen zurtickzufihren.
Eine besondere Stellung nimmt der Messort Taunusstrale ein. Wird die ,sensible®
Bevdlkerungsgruppe der Schwangeren betrachtet, so zeigt sich auch hier ein nicht nur
geringfigiger Handlungsbedarf. Insbesondere bei Ostbetrieb, wenn der Tages-
Dauerschallpegel um mehr als 4 dB ansteigt werden die praventiven Richtwerte deutlich
Uberschritten.

248 Kranke
Wahrend in der Ist-Situation in den ndrdlichen Stadtteilen vergleichsweise noch unkritisch
ist, sind die slidlichen Stadtteile deutlich starker belastet.
An den Messpunkten Caritas-Zentrum und Edith-Stein-Schule ist eine Fluglarmbelastung
sowohl am Tag als auch in der Nacht zu verzeichnen, die der ,sensiblen”
Bevdlkerungsgruppe der Kranken ohne Larmschutzmanahmen nicht langerfristig
zugemutet werden sollte.
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Die Messorte Wilhelm-Schramm-Stral3e, Geschwister-Scholl-Schule und
Beethovenschule weisen in den Tagesstunden ebenfalls eine Flugldrmbelastung auf, die
fur Kinder, Senioren, Schwangere und Kranke als kritisch zu bezeichnen sind. Darlber
hinaus sind an diesen Messorten auch erhebliche nachtliche Fluglarmprobleme zu
verzeichnen, die fur diese ,sensible* Bevolkerungsgruppe auch durch das SchlieRen von
(einfachen) Fenstern nicht bewaltigt werden kann. Dies ist auf die relativ hohe Anzahl von
nachtlichen Uberfliigen zuriickzufiihren.

Eine besondere Stellung nimmt der Messort Taunusstralie ein. Hinsichtlich von gesunden
Erwachsenen war die Fluglarmbelastung am Messort Taunusstral3e als noch unkritisch
einzustufen. Werden ,sensible” Bevolkerungsgruppen betrachtet, so zeigt sich auch hier
ein nicht nur geringfugiger Handlungsbedarf. Insbesondere bei Ostbetrieb, wenn der
Tages-Dauerschallpegel um mehr als 4 dB ansteigt werden die praventiven Richtwerte flr
Kinder, Senioren, Schwangere und Kranke deutlich tberschritten.

249 Im Hinblick auf die Vorbelastung muss weiter auf nachfolgenden Sachverhalt in den
Planfeststellungsunterlagen hingewiesen werden, der sich zwar in allen gerechneten
Fallen (Ist / Planungsnull-Fall / Planfall) auftritt, aber bereits bei der Ist-Situation
besonders auffallt, da hier Ist-Berechnung und Ist-Messungen miteinander verglichen
werden koénnen und insofern die falsche Bewertung der Vorbelastung in den
Antragsunterlagen deutlich macht.

250 Es ist erkennbar, dass die hochsten Belastungswerte in Offenbach nicht in den
verkehrsreichsten sechs Monaten stattfinden. Wie aus den nachfolgenden Abbildungen
ersichtlich, sind fir die Messpunkte Lauterborn und Bieber in den Monaten Nov. bis Dez.
2006 die absoluten Spitzenwerte zu verzeichnen. Offensichtlich werden durch die
Berechnung und Darstellung der verkehrsreichsten sechs Monate die tatsachlichen
auftretenden Belastungswerte in Offenbach unterschatzt. Aus diesem Grunde ist die
ausschliel3liche Darstellung der verkehrsreichsten sechs Monate in den Antragsunterlagen
nicht ausreichend, d.h. auch die sog. verkehrsschwachen Monate sind zu prifen und bei
den Larmauswirkungen zu bericksichtigen.
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Stadt Offenbach AG Flughafen - PFV FRA -2/

Fluglirmbelastung in dB(A)
in Anlehnung an das Fluglirmgesetz
fiir November bis Dezember 2006 und die
verkehrsreichsten 6 Monate 2004 bis 2006

mua 2006 2005 2004
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| OFBigher
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Eaunheim
Eddersheim
Kalsterbach
MI-Rathaws
Flérsheim
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GG West
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Worfelden ]
KleinGerau BT | L
Bisttelborn e FRET S
Morfelden- West .~ &0 | 59 | 60 59
Forsthaus 58 il B ) 59
Weiterstadt a5 55 S 54
Grafenhavsen 56 54 57 57
Mérfeldan-Sid 57 57 58 58
Bischofsheim 51 56 58 55

Westbelriebsantail
in Prozent a5 | &8 i

%%%%EIIIIIIIIIIII

Die Monoks Mai bis Chkbober sind in der Regel die verkehrsreichsten Mo
nate elnes Johres. Bed den Werlen (sl 2u beachsen, dass sie oulgrund
witerschiedlicher Welterlogen bew, Belriebsichivngsvetailungen [mehe
odor waniger Wﬂslbﬂrmﬁ? und damit unterschiadlichar Anzahl von Ves-
en on siner Massstafion - in den verschiedenan Johran nur bedingt
verdmd'lhur sind. Die Weslbelriebionbeils withrard der aulgelihten
Mlzmrnm sind ergtnzend in der betzien Zeile angageben. Die Flug-
@ sharen und lo bei Westetieh ouf den alen Storf- un
hnen in ku:hlung Wnﬁlm wnd bei Cstbairiab in Richivng Cuaten,
Clnl- und Weslbelrieb winsom 100 Prozent. Dis Skarlbabn

Wast wird waileslge u.lﬂ-: angleg von dan Bevisbirichiungen des Pa.

rallelbchnensylems belricben,

Guelle: Fropor AG, FEAR

Aushihdiche Informalicnen Ober die monatlichen Me ebnisse der go-
fiondren Massstellen sind im IMernet under www. froport.da, Mentpunkt In-
fosarvica Flughirm, abrfear, Waeiterfihrends Irdormaticnen sowie flug-
lirmrelewante Daolen werdan halksjahrlich im F||.|E|crrru'cpnrfd=r Fropori
AG vardflentlich), dar schrililich oder par Fox bastelll werden konn:
Froport AG, FBAR, 50547 Fronkfurt om Main, Fax: 069 690-59823.
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251 Die genannten Mangel der Antragsunterlagen, vor allem die Differenzen zwischen dem
Planungsflugplan und dem DES mit einer Verschiebung von mehr als 100.000
Flugbewegungen von der Flugzeugklasse S5.2 in die larm- und schadstoffarmere
Flugzeugklasse S5.1 schlagen sich in der Auswirkungsbetrachtung ,Larm“ deutlich nieder.
Dass der Einfluss dieser Mangel keine reine ,Zahlenspielerei” ist, sondern sich in den
verschiedenen Bewertungen niederschlagt kann anhand der Antragsunterlagen
nachgewiesen werden.
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Abb. 15.2-3 Fraport Larmmesspunkte in Offenbach und Fluglarmisophonen des PF-
Antrags

|st-Situation 2005

Abb. 7-1

Legende:

Fluglarmkontur
nach & - Regelung:

= Ly = 5 dB(A)

L.q(])'ng = TU dB(A)
—  Lyggrag = 69 GBIA)

= Ly =62 dB(A)

/ — L= 59 BIA)
SR> MP 2

Z & = Lyya12g = 55 dBIA)

€q(3), Tag

MP 1

Sechs verkehrsreichste Monate 2005 gemaf}
Fluglarmreport Fraport (Ausgabe 1/2006)
MP 1 =61dB(A)
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Leq 4

Fraport 2007, Gutachten G10.1, erganzt durch Messstellen Offenbach-Lauterborn (MP 1)
und Offenbach-Bieber (MP 2) gemal Fluglarmreport.

252 In der oben stehenden Abbildung 15.2-3 sind die La&rmberechnungen (Fluglarmkonturen)
der Fraport AG aus den Antragsunterlagen (Gutachten G10.1) fir den Ist-Zustand 2005
abgebildet. Im Zusammenspiel mit den gemessenen Werten der Larmmessstellen67 der

®7 Die Unterschiede die sich aus den Messstellen nach Leqg4 und den berechneten Larmkonturen nach
Leq 3 ergeben, sind hinsichtlich der hohen Flugbewegungszahlen in Betriebsrichtung 25 als marginal zu
bezeichnen (<1dB(A)).
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Fraport AG (Fluglarmreport Ausgabe 1/2006) fir den gleichen Zeitraum wird erkennbar,
dass die berechneten Werte die realen Messwerte um ca. 3 bis 4km verfehlen. Die
Fluglarmkontur Leq3 Tag 59dB(A) (turkisfarbene Linie) misste den Messpunkt Offenbach-
Bieber (MP2) umschlie®en. Auch die Fluglarmkontur Leq3 Tag 62dB(A) (dunkelblaue
Linie) sollte das Stadtgebiet Offenbach erreichen und dem Messpunkt Offenbach-
Lauterborn (MP1) deutlich ndher kommen. Diese Problematik verscharft sich noch unter
dem Gesichtspunkt der Betriebsrichtungsverteilung, die im Betrachtungszeitraum (sechs
verkehrsreichsten Monate 2005) mit 67,5% / 32,5% (Fluglarmreport Ausgabe 1/2006)
angegeben wird und laut Aussagen der Antragsunterlagen auch fiir die Berechnung der
Ist-Situation eine Betriebsrichtungsverteilung von 73% / 27% zu Grunde gelegt wird. Die
Stadt Offenbach vermutet68, dass diese enormen Diskrepanzen in der Ist-Situation 2005
auf eine ,modifizierte® AzB-Gruppenverteilung zurick zu fihren ist. D.h., die Ist-
Berechnung ist an Messungen nicht hinreichend Kkalibriert. Insofern muss unterstellt
werden, dass die gesamten Larmberechnungen systematisch falsch sind.

15.3 Ermittlung der Fluglarmbelastung / larmphysikalische Aspekte

253 Die dargestellte, errechnete Fluglarmbelastung gibt nicht das tatsdchliche Ausmal}
wider.

254 Einige Aspekte wurden bereits unter Abschnitt 15.1 (z.B. Betriebsrichtungsverteilung /
Betriebskonzept) angesprochen. Diese allgemeinen Aspekte schlagen sich in den
Larmberechnungen deutlich nieder und filhren bei den nunmehr vorgelegten neuen
Antragsunterlagen zu Unterschatzungen des Fluglarms.

Bezulglich der Betriebsrichtungsverteilung wird nochmals ausdricklich darauf verwiesen,
dass die vorgenommene Berechnung mit ihren Durchschnittswerten und der Varianz nicht
die tatsachliche heutige Varianz, schon gar nicht die mogliche zukunftige Varianz
Leinfangt* ®°.

(Es wird auch verwiesen auf die Ausfihrungen im Kapitel ,Flugroutenbelegung und
Flugzeugmix).

Die gegebenen Windverhaltnisse im Rhein-Main-Gebiet und die gegebene und eine evitl.
veranderte Rlckenwindkomponente ergeben erhebliche ,politische® Spielraume
gegenuber der ,Physik“ und werden von der eingestellten Varianz in keiner Weise

® Dain den Antragsunterlagen kein Planungsflugplan fir den Ist-Fall eingestellt wurde, ist ein Abgleich
mit dem DES nicht mdglich.

% 1m Ubrigen deckt die Fraport-o-Regelung die tatsachlich auftretende Spreizung der halbjahrlichen
Betriebsrichtungsdifferenzen vom Durchschnitt nicht ab, trotz der in G10.1, Tab. 4-2 (S. 25) dargelegten
max./min-Betrachtung. Ein Vergleich mit Tab. 4-1 zeigt, dass in einzelnen Jahren extremere Verhaltnisse
in den letzten 10 Jahren herrschten.
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aufgefangen (zumal die in die Berechnung eingestellte Varianz als Berechnungsgrundlage
der Larmauswirkung in keiner Weise planfestgestellt wird - wie alle
Berechnungsparameter).

In diesem Zusammenhang wird auch auf das Konzept zum Vogelschlag verwiesen, nach
dem Umleitungen von Betriebsrichtung 07 zur Betriebsrichtung 25 anzunehmen sind (vgl.
dort). Dies geht zu Lasten von Offenbach und wird keinesfalls akzeptiert. In den
Larmberechnungen schlagt sich dies nicht nieder und fuhrt zur weiteren Unterschatzung in
Offenbach.

255 Bei der Berechnung der Fluglarmbelastungen / Fluglarmkurven (vgl. nachfolgende Abb.)
wird auch in den neuen Antragunterlagen der Fraport AG sowohl die horizontale Streuung
wie auch die vertikale Streuung der Flugbahnen nicht ausreichend beachtet, sondern
lediglich die AzB-Vorgaben eingestellt. In keiner Weise wird Uberprift, ob diese Vorgaben
die tatsachlichen Verhaltnisse widerspiegeln, obwohl die FANAMOS-Daten
(Flugspuraufzeichnungen) eine Validierung in der Ist-Situation erlauben und zudem
ausreichend Hinweise hierzu bereits aus dem RDF-Gutachten der EMPA und dem
Erorterungstermin der 1. Offenlage vorliegen (vgl. auch entsprechende Kritik / Hinweise im
Anhdérungsbericht des RP Darmstadt, Kap. 6).

Nach wie vor werden u. E. die Eindrehbereiche und Gegenanfliige nicht ausreichend in
die Larmbetrachtung einbezogen, obwohl auch im Anhérungsbericht des RP Darmstadt,
Kap. 6, hierzu Forderungen aufgestellt wurden.”

Die Schwachen der AzB in den Kurvenbereichen werden nicht berticksichtigt.

" Auch hier ware die Betrachtung einer entsprechenden Varianz angebracht, denn Eindrehbereiche und
Gegenanfluglinien werden nicht planfestgestellt.
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256 Die weiteren Schwachen der AzB wurden ebenfalls im Erorterungstermin thematisiert (z.
B. Kurvenflug, Uberschatzung im unmittelbaren Nahbereich aber Unterschatzung im nur
wenig weiteren Bereich wie Offenbach), ohne dass sich dies in den neuen
Antragsunterlagen entsprechend wiederfindet. Offenbach ist bei Betriebsrichtung 07
ebenfalls von Kurvenfligen betroffen. Bei Ausbau NW ist im Bereich der Stadtteile Burgel-
Rumpenheim mit Eindrehvorgangen zu rechnen, also wiederum mit Kurvenfliigen, die in
der AzB unterschatzt werden. — Aus der Entstehungsgeschichte der AzB im
Zusammenhang mit dem Fluglarmgesetz 1971 geht deutlich hervor, dass hier eine worst-
case-Berechnung beabsichtig war. Die Realitdt am Flughafen Frankfurt Main wird jedoch
mit dieser Berechnungsmethode nicht sachgerecht abgebildet.

257 Des Weiteren wird die Varianz der Larmwerte innerhalb eines Flugzeugtyps nicht
betrachtet. Ebenfalls enthalten die AzB-Gruppen sehr unterschiedliche Flugzeugtypen mit
sehr unterschiedlichen Larmwerten. Auch diese Varianz wird mit einem ,typischen”
Flugzeugtyp/Flugzeuggruppe nicht ausreichend abgebildet.

258 Auf die Verschiebungen vom PFP zum DES zugunsten leiserer Flugzeugtypen ist
bereits an anderer Stelle ausreichend eingegangen worden. Dies fiihrt in der Konsequenz
zur Unterbewertung des zu erwartenden Fluglarms. — Es ist auch darauf hinzuweisen,
dass es erhebliche Verschiebungen zwischen den Flugzeuggruppen zwischen den
Antragsunterlagen 2004 und 2007 gibt. Dies insbesondere in der Nacht. Diese
Verschiebungen sind nicht erklart und in ihrer Gréftenordnung nicht plausibel. Im Ergebnis
fuhrt diese gerade bei den Nachtlarmkurven dazu, dass Kurven 2020 (mit 701.000 Fbw/a)
kleiner gerechnet wurden als Kurven 2015 (mit 657.000 Fbw/a).

259 Die Nachtlarmberechnungen sind falsch. Sie unterschatzen die tatsachlich auftretenden
Belastungen, da die Verfrihungen und Verspatungen nicht in die tatsachlichen
Zeitscheiben eingestellt werden (vgl. dazu Abschnitt 15.4.2 — Nachtschutz).

Auch der vom RP im Anhdrungsbericht vorgeschlagene pauschale Zuschlag wird in den
Antragsunterlagen nicht umgesetzt.

260 Die vorgenommenen Berechnungen unterschatzen auch die Wirkung von z.B.
Topographie und Reflexionen. Im RDF (Kleingruppe Fluglarmmonitoring) ist hierzu breit
diskutiert worden mit dem Ergebnis, dass Fluglarmmesswerte der Fraport AG (nach DIN;
zertifiziert) z.T. weit unterhalb der Messwerte des DFLD lagen und dies nicht auf
unterschiedliche Messtechnik, sondern i. W. auf die Messstandorte (unter Einbeziehung
insbesondere von Reflexionen) zurickzufihren ist. Die Betroffenen horen allerdings nicht
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nach DIN, sondern inkl. Reflexionen. Die Fraport-Rechnungen unterschatzen damit den
Fluglarm.

261 Der Tonhaltigkeit sowie den tieffrequenten Anteilen der Fluggerdusche wird von den
Fraport-Gutachter keine relevante Bedeutung beigemessen. Eine Berilicksichtigung wird
abgelehnt. Eine Berlcksichtigung ist aus larmmedizinischer Sicht geboten, da tonale
Anteile die Belastigung erhéhen und Schlafstérungen verstarken. Tieffrequente
Emissionen kénnen sich als direkter Luftschall Uber groRe Entfernungen ausbreiten
(einige Kilometer) und/oder tber Bodenschwingungen zu sekundarem Luftschall flihren.
Die Dammung von tieffrequentem Schall durch Gebaudehiillen ist gering. Das spektral
verfremdete und damit von der urspringlichen Bedeutung losgeloste, tieffrequent
dominierte Innengerausch fihrt oft zur Verunsicherung, zur erhéhten Belastigung und zu
vermehrten Schlafstérungen.

262 Im Siuden der Stadt Offenbach findet bei Betriebsrichtung 25 der Uberflug sdmtlicher
Landungen statt (heute ca. 160.000 tags und ca. 16.000 nachts), wobei am &stlichen
Rande des Stadtgebiets Offenbachs das Ende des Eindrehbereichs liegt und die
Maschinen spatestens im final appoach auf den ILS-Strahl gehen. Dabei kommt es haufig
zu Abbremsvorgangen, Ausfahren des Fahrgestells usw., was in der Konsequenz zu
erhéhtem Larm und Veranderung der Tonalitat fuhrt. Diese Vorgange werden in den
Fraport-Berechnungen unterschatzt/ausgeblendet. Hier ist zumindest ein Aufschlag auf
die Berechnungen erforderlich.

154 Bewertung der Fluglarmbelastung / larmmedizinische Aspekte
15.4.1 Allgemeiner Teil

263 Die Bewertung des Fluglarms entspricht nicht der neuen Larmwirkungsforschung (Stand
von Wissenschaft und Technik); die negativen Folgen des Fluglarms werden
unterbewertet.

264 Nach §40LuftVZO ist ein larmmedizinisches Gutachten erforderlich. Dieses Gutachten
muss dem Stand von Wissenschaft und Technik entsprechen.
Hierzu liegen weiter die Gutachten G12.1 (allgemeiner Teil) und G12.2 (spezieller Teil fir
Frankfurt Main) vor. G12.1 wurde in den neuen Unterlagen nicht Uberarbeitet, obwonhl
inzwischen neue Untersuchungen, die im Rahmen des EOT der 1. Offenlage ausfihrlich
erortert wurden, vorliegen und auch fir Frankfurt Rhein-Main die aktuelle
Belastigungsstudie des RDF vorliegt. Weitere neue Studien (z.B. am Flughafen KoIn-
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Bonn) liegen vor. Da G12.1 nicht berarbeitet wurde, G12.2 aber auf G12.1 aufbaut, ist
G12.2 als erforderliches larmmedizinisches Gutachten als untauglich einzustufen.

265 Nach wie vor gibt es in den Antragsunterlagen eine ,Bewertungsliicke“ zwischen 62 und
65dB(A). Hierauf hat auch der RP Darmstadt in seinem Anhdérungsbericht, Kap. 6,
hingewiesen.

266 Die Stadt Offenbach hat bereits in der 1. Offenlage dem larmmedizinischen Konzept des
Gutachtens G12.1 ein dem Stand von Wissenschaft und Technik entsprechendes
Praventiv-Konzept in den Einwendungen entgegengestellt. Da — wie eben dargestellt —
neuere Studien (aber auch Gerichtsurteile) seit 2004/2005 vorliegen und ein aktueller
Entwurf zum Aufweckpotenzial vorliegt (E VDI 3722-2), stellt die Stadt Offenbach den
neuen Antragsunterlagen der Fraport AG von 2007 ein aktualisiertes Praventivkonzept
entgegen, das auch Anforderungen fir larmsensible Personengruppen umfasst.

Larmmedizinische Grundlagen™ / erforderliche Vorsorgewerte

267 Alle korperlichen, mentalen und emotionellen Funktionen, das Verhalten und alle
Tatigkeiten eines gesunden Menschen unterliegen einer 24-Stunden Periodik sowie einem
Wochenrhythmus. Zu unterschiedlichen Tages- und Nachtzeiten sowie im Wochengang
ist eine veranderte Reaktivitat bzw. Aktivierung durch exogene (von auf3en einwirkenden)
Reize sowie eine veranderte Schlafbereitschaft nachzuweisen. Zu den bedeutsamen
exogenen Reizen gehdrt die Gerauschbelastung.
Der Schlaf, ausgedrickt durch seine physiologischen Parameter (Schlafstruktur,
Schlafzyklus), unterliegt einer weiteren rhythmischen GesetzmaRigkeit, die als ultradianer
Rhythmus bezeichnet wird und der 24-Stunden Periodik Uberlagert ist. Der ultradiane
Rhythmus im Schlaf ist z. B. eine notwendige Bedingung flr die nachtliche Erholung.
Der typische Verlauf der natirlichen (normierten) Aktivierung eines Menschen Uber den
24-Stunden Tag ist in der Abb. 15.4-1 verzeichnet. Eine hohe Aktivierung entspricht
grundsatzlich einer verminderten Larmempfindlichkeit. Darlber hinaus sind Zeiten, in
denen sich der natirliche Aktivierungswechsel zwischen Tag und Nacht (bzw. Nacht und
Tag) vollzieht, besonders empfindlich gegen exogene Stérungen.

" Dieser Teil fasst die Erkenntnisse aus FBB-Hecht/Maschke, Larmmedizinische Beurteilung der
Fluglarmbelastung fir Offenbach und deren Bewertungsgrundlagen, (Update und Erganzungen), 2007,
zusammen.
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Abb. 15.4-1 Typischer Verlauf der (normierten) Aktivierung eines Menschen Uber 24-
Stunden
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268 Aus dem Verlauf der (normierten) natirlichen Aktivierung eines erwachsenen Menschen
in Abb. 15.4-1 lassen sich besonders kritische Zeitbereiche flir den Tagesanfang (6:00 —
8:00 Uhr) und fiur das Tagesende (19:00 — 22:00 Uhr) ablesen, die auch als
Schulterstunden bezeichnet werden. Die Nacht kann ebenfalls in Zeitscheiben unterteilt
werden, da in der zweiten Nachthalfte eine erhohte Aufweckwahrscheinlichkeit besteht.
Zur Beurteilung der im Stadtgebiet von Offenbach gemessenen Fluglarmbelastung wird
die in Tab. 15.4-2 angegebene Unterteilung des 24-Stunden-Tages herangezogen.

Tab. 15.4-2 Einteilung des 24-Stunden Tages in 5 Zeitbereiche

Zeitbereich Uhrzeit

1 06:00 - 08:00 Uhr  (Schulterstunden morgens)
2 08:00 - 19:00 Uhr

3 19:00 - 22:00 Uhr  (Schulterstunden abends)
4 22:00 - 01:00 Uhr

5 01:00 - 06:00 Uhr

Die vorgenommene zeitliche Einteilung der ,Schulterstunden® ist nicht zwingend, da die
tagesrhythmischen Verlaufe individuelle Unterschiede aufweisen.

Neben dem Tagesgang ist auch der Wochengang zu beachten. Der Wochengang ist
vorwiegend sozio-psychologisch gepragt. Das Wochenende, insbesondere der Sonntag,
dient im Wochengang vorrangig der Erholung. Fluglarm wird daher am Wochenende
vielfach stérender empfunden als an den Werktagen.
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269 Larmbelastung in der Nacht

Der Schlaf ist in einen 24-Stunden-Rhythmus eingebettet und lauft selbst zyklisch ab. Die
nachtliche Erholung ist an eine periodische Struktur gebunden. Ein Schlafzyklus geht von
den leichteren Schlafstadien 1 und 2 in die tieferen Schilafstadien 3 und 4 Uber. Nach der
Tiefschlafphase im Stadium 4 erfolgt eine Verflachung zu den Stadien 2 und 3 hin, mit
einer anschlieRenden REM- bzw. Traumphase, die dem Schlafstadium 1 ahnelt. Danach
beginnt der zyklische Ablauf erneut. Ein Schlafzyklus dauert etwa 90 Minuten, d. h., dass
der Schlafende wahrend einer 8-stindigen Nacht 4 bis 5 Zyklen “durchschlaft”. Von
Schlafzyklus zu Schlafzyklus nimmt die Verweildauer im tiefen Schlaf (Stadien 3 und 4)
ab, wahrend die Verweildauer im REM-Stadium bzw. den Traumphasen zunimmt.

Somit erfordert ein ungestoérter, d.h. erholsamer Schlaf eine Reihe von Vorbedingungen
und Anforderungen an die Schlafsituation. Dazu gehdren insbesondere eine
angemessene Gerauschsituation und eine saubere Raumluft.

270 Angemessene Gerauschsituation

Bei Gerduschsituationen mit gering ausgepragten Larmpegelschwankungen bzw. relativ
konstanten Larmdauerschallpegeln ist ein ,oberflachlicher” Schlaf zu verzeichnen. Die
Einschlaflatenz (Zeitdauer bis zum Erreichen von S2) ist verlangert und insbesondere der
tiefe Schlaf (S3, S4) ist reduziert. Vermehrte unbewusste oder bewusste
Aufwachreaktionen sind hier seltener zu beobachten. Dieser energiedquivalente
Larmdauerschallpegel der Larmbelastung muss begrenzt werden, damit erstens nicht
unterhalb der — heute Ublichen — Larmmaximalpegelbegrenzung die Anzahl der Flige
unbegrenzt gesteigert werden kann und zweitens die nachtliche Gerauschsituation nicht
zu einem ,oberflachlichen® Schlaf fuhrt.

Zur Gewahrleistung eines erholsamen Schlafes werden in den neueren
Bewertungsansatzen Larmdauerschallpegel unter 35dB(A) am Ohr des gesunden
Schlafers gefordert. Nach Hecht/Maschke ist der praventive Richtwert flr einen
ungestorten Schlaf mit 32dB(A) am Ohr des gesunden Schlafers anzusetzen.

Bei Gerauschsituationen mit stark intermittierenden bzw. hohen Larmmaximalpegeln zeigt
sich im Schlafzyklogramm ein fragmentierter Schlafverlauf. Der rhythmische Verlauf der
neuro-endokrinen Regulation kann ebenfalls gestort sein. Die Tiefschlafzeiten sind
verkirzt und haufig kénnen vermehrte Aufwachreaktionen beobachtet werden. Bei den
»Aufwachreaktionen“ muss unterschieden werden zwischen Arousals (,Mikro-Erwachen®),
unbewusstem Erwachen und bewusstem, d.h. erinnerbarem Erwachen. Fur die
Bewertung nachtlicher Fluglarmereignisse wird haufig das larmbedingte unbewusste
Erwachen herangezogen, das einen anerkannten statistischen Bezug zu den nachtlichen
Larmmaximalpegeln aufweist.
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Bei der Einhaltung von bestimmten Larmmaximalpegelhaufigkeiten wird davon
ausgegangen, dass die Stérung des Schlafes nicht nur von dem Larmmaximalpegel des
Einzelereignisses abhangt, sondern auch von der Haufigkeit der Ereignisse. Da neuere
Untersuchungen zudem zeigen, dass eine ,Ausléseschwelle® von 52-53 dB(A) nicht
existiert, kdnnen somit auch Flugereignisse mit Larmmaximalpegeln unterhalb von 52-
53 dB(A) ebenfalls zum Erwachen flihren, wenn auch mit geringerer Wahrscheinlichkeit
als Flugereignisse mit héheren Larmmaximalpegeln. Sind die Larmmaximalpegel relativ
hoch, genligen bereits wenige nachtliche Uberflige um ein zusatzliches larmbedingtes
Erwachen auszulosen. Sind die Larmmaximalpegel geringer, so kann ein zusatzliches
larmbedingtes Erwachen durch eine héhere Anzahl von Uberfligen ausgelést werden. Es
besteht ein statistischer Zusammenhang bzw. eine Dosis-Wirkungs-Beziehung. Aus
dieser Dosis-Wirkungs-Beziehung kann z.B. die Anzahl von néchtlichen Uberfligen bzw.
Schallereignissen berechnet werden, die statistisch zu einem zusatzlichen [armbedingten
Erwachen im Labor flhrt.

Als Bewertungsgrundlage fir stark intermittierende nachtliche Fluggerausche hat sich
deshalb die Vermeidung eines zusatzlichen larmbedingten Erwachens im Labor etabliert.
Zur  Beurteilung solite  deshalb nach Hecht/Maschke das aus  der
Larmmaximalpegelhaufigkeitsverteilung aller Flige einer durchschnittichen Nacht
errechnete  Aufweckpotenzial herangezogen  werden. Dabei  bedeutet ein
Aufweckpotenzial von 100% ein zusatzliches nachtliches Erwachen durch Fluglarm.

271 Saubere Raumluft

Der ungestoérte Schlaf kann nur durch eine hinreichende Qualitat der Raumluft
gewahrleistet werden. Hierzu ist eine nachtliche Liftung im Schlafraum erforderlich, da bei
geschlossenem Fenster in aller Regel nicht tolerierbare CO2-Konzentrationen im
Schlafzimmer auftreten. Nach DIN 1946 Teil 2 ist nur bei einer CO2-Grenzkonzentration
bis maximal 0,15 Volumenprozent von einer hinreichenden Qualitat der Raumluft
auszugehen.

Somit muss bei der Berechnung von Schlafraumlarmpegeln zur Einhaltung der
erforderlichen Raumluftqualitdt zumindest ein gekipptes Fenster gefordert werden.

272 Larmbelastung fur gesunde Erwachsene (Beurteilungskriterien)
Wahrend des Tages sind zur Beurteilung der Larmwirkung die Auswirkungen auf
verschiedene psychobiologische Grundfunktionen zu beachten. Zu ihnen gehért neben
der Horminderung mit einer Einbule der akustischen Orientierung und einer vegetativ-
hormonell-immunologischen Beanspruchung (extraaurale Gesundheitsbeein-
trachtigungen) insbesondere auch die Belastigung. Die Belastigung bezeichnet den
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Ausdruck negativ bewerteter Emotionen auf Einwirkungen aus dem auf3eren und inneren
Milieu des Menschen.

Bestandteile der Belastigungen durch Larm sind z. B. Stérungen von Tatigkeiten (z.B.
Entspannen, Lesen, Lernen, geistiges Arbeiten), Stérungen der Kommunikation (z.B.
Gesprache, Hinweise, Unterricht), nicht erflllite Erwartungen (z.B. Ruhe auf dem Friedhof
oder in der Kirche), geringe Akzeptanz der Quelle (z.B. wenn die Notwendigkeit des
Larmereignisses nicht ersichtlich ist) sowie erzwungenes Verhalten durch Larmwirkungen
(z.B. erhdhte Anspannung und Konzentration, lauteres Sprechen, vermehrter Aufenthalt in
Innenrdumen usw.).

In den letzten Jahren zeigt sich jedoch immer deutlicher, dass bei der Belastigung nicht
nur zwischen einer einfachen bzw. hinnehmbaren Belastigung und einer erheblichen
Belastigung zu unterscheiden ist, sondern dass auch eine nominale Grenze zur
chronifizierten Gesundheitsgefahrdung durch starke Belastigung gezogen werden muss.
Bei chronisch starker Belastigung kann ein Circulus vitiosus ausgelést werden, der aus
den drei Gliedern starke Belastigung — Regulationsstérungen — Krankheit besteht. Der
Beginn der erheblichen Belastigung kann bei etwa 10 % stark Belastigten angesiedelt
werden.

Zur Beurteilung der fluglarmbedingten Belastigung kann entsprechend den
wissenschaftlichen Kriterien nach Hecht/Maschke eine erhebliche Belastigung oberhalb
eines energiedquivalenten Larmdauerschallpegels von 48 dB(A) werktags von 6:00-8:00
Uhr, 50 dB(A) von 8:00-19:00 Uhr sowie oberhalb von 49dB(A) werktags von 19:00-22:00
Uhr sowie an Wochenenden und Feiertagen fir den gesunden Menschen angesetzt
werden.

Der Beginn der vegetativ-hormonellen Beanspruchung mit einer belastigungsbedingten
chronifizierten Gesundheitsgefahrdung kann entsprechend den wissenschaftlichen
Kriterien nach Hecht/Maschke oberhalb von 63dB(A) werktags von 6:00-8:00 Uhr,
oberhalb von 60dB(A) werktags von 8:00-19:00 Uhr sowie oberhalb von 55dB(A) werktags
von 19:00-22:00 Uhr sowie an Wochenenden bzw. auch Feiertagen flir den gesunden
Menschen angesetzt werden.

273 Fur die Beurteilung in der Nacht ist der gesunde Schlaf (vgl. oben) von
ausschlaggebender Bedeutung. Fir den Innenraum ist dabei von 32dB(A) auszugehen.
Ferner ist vom gekippten Fenster auszugehen, um eine angemessene Raumluft zu
erhalten. - Im Gegensatz zum Gutachten G12.1 sind allerdings alle Flugereignisse in die
Nachtlarmbetrachtung einzubeziehen. Dies wird mit dem Aufweckpotenzial erreicht. Dabei
ist davon auszugehen, dass ein zusatzliches Aufweckereignis nicht iberschritten werden
darf.
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15.4.2 AulBenbereiche / Naherholung
274 AuBenbereiche am Haus und die Naherholung wird nicht ausreichend geschiitzt.

275 Erholung im hauslichen Umfeld

Die Offenbacher Bevdlkerung ist vor erheblichen Erholungsstérungen im hauslichen
Umfeld zu schiitzen. Wird in Anlehnung an die Erheblichkeit einer Belastigung auch fiir die
Erheblichkeit von Erholungsstérungen ein Prozentsatz von 25 % hochgradig
erholungsgestorten Anwohnern gefordert, so wird mit der Vermeidung einer erheblichen
Belastigung auch eine erheblichen Erholungsstérung im hauslichen Umfeld vermieden.
Eine eigenstandige Betrachtung der hauslichen Erholungsstérung ist demzufolge
entbehrlich.

Die Schwellwerte fiir die erhebliche Belastigung sind daher in den Wohngebieten
einzuhalten.

Die vom RP Darmstadt im Anhorungsbericht der 1. Offenlage genannten 62dB(A) fir den
AuBenbereich werden von der Stadt Offenbach als unzureichend abgelehnt.

276 Erholung in den 6ffentlichen Grinflachen / Erholungsflachen

Die Erholung in der Natur kann durch Fluglarm ebenfalls empfindlich beeintrachtigt
werden.

Fir den Offenbacher Raum kann dieser Forderung aufgrund der eingeschrankten
Erkenntnislage z. Zt. nicht entsprochen werden. Dennoch ist aufgrund der vorliegenden
Untersuchungen zu fordern, flir Parkanlagen und Naherholungsgebiete die Richtwerte
hinsichtlich der erheblichen Belastigung nicht zu Gberschreiten, um Erholungsstérungen in
der Natur zu minimieren.

15.4.3 Besonders schutzbedirftige bzw. sensible Bevdlkerungsgruppen

277 Larmmedizinisches Gutachten und Schutzkonzept vernachlassigen die Bedurfnisse
besonders larmsensibler Personengruppen, insbesondere deren oft disperse Verteilung
im Stadtgebiet’? und die sich daraus ergebenden Schutzbediirfnisse fiir die Wohngebiete.

278 Da die groRe Mehrzahl der besonders schutzbedulrftigen Personen bzw. "sensible"
Bevolkerungsgruppen nicht in gesonderten Einrichtungen wie z.B. Schulen, Altenheimen
oder Krankenhausern lebt, werden geringere praventive Richtwerte fur ,schutzbedurftige
Einrichtungen® diesen Bevolkerungsgruppen nur bedingt gerecht.

"2 Hierzu ware die Kartierung der Sozialstruktur erforderlich, die seitens des Antragstellers bislang nicht
vorgelegt wurde.
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Kinder kommunizieren und lernen auch aul3erhalb der Schule und &ltere Menschen
werden zunehmend, zur Verbesserung der Lebensqualitdt, bis ins hohe Alter in der
hauslichen Wohnumgebung betreut.

279 Daruber hinaus kénnen normal empfindliche Erwachsene im Krankheitsfall bzw. bei
Schwangerschaft und wahrend der Stillzeit wegen erhéhter Larmsensibilitat und
verminderter Immunstabilitdt zu besonders schutzbedirftigen Personen werden, um nach
der Genesung bzw. nach der Geburt oder nach Beendigung der Stillzeit wieder der
,hormalen“ Empfindlichkeit zu entsprechen.

Der Anteil der besonders schutzbedirftigen Menschen [Kinder, altere Menschen (ab 65
Jahre), Kranke (16-65 Jahre) und Schwangere] umfasst zusammen etwa 40 % der
Bevolkerung [Statistisches Bundesamt 2006].

Fir diese ,sensiblen® Bevolkerungsgruppen in Offenbach wird die Fluglarmbelastung
anhand von angepassten praventiven Dauerschallpegeln und Maximalpegeln bzw.
Maximalpegelhaufigkeiten beurteilt. Der praventive, d. h. vorsorgende Ansatz orientiert
sich an Pegelwerten (methodisch akzeptabler Untersuchungen bzw. Analogienschlissen),
bei denen adverse Wirkungen nicht mehr ausgeschlossen werden kdénnen.

280 Kinder

Aufgrund der erhdhten Beeintrachtigung der kindlichen Kommunikation (Spracherwerb)
sowie zur Sicherung der kognitiven Leistungsfahigkeit sind fir Kinder am Tag (6:00-22:00
Uhr) besondere Schutzmalnahmen zu ergreifen. Aus den vorliegenden nationalen und
internationalen Untersuchungen wird ein akzeptabler Innenraumpegel von 30-35dB(A)
abgeleitet. Verwertbare lokale Studien dazu liegen nicht vor.

Far den Schlaf der Kinder sind nach dem heutigen Kenntnisstand keine besonderen
Schutzmalinahmen erforderlich.

Fir den Bereich der Kinder und Jugendlichen sind auch die Aufenbereiche von
Kindertagesstatten und Schulen” gesondert in den Blick zu nehmen:
Schulen

’® Im Rahmen der am 1. Januar 2005 begonnenen UN-Dekade "Bildung fiir nachhaltige Entwicklung"
sollen Erziehungs- und Bildungsansatze geférdert werden, die sich am Leitgedanken der nachhaltigen
Entwicklung orientieren. Dazu gehdéren auch Naturbegegnung und Naturerleben mit dem Ziel einen
nachhaltigen Umgang mit unseren natirlichen Lebensgrundlagen aufzubauen (vgl. z. B. [Herrn 201]).
Auch im Hessischen Bildungs- und Erziehungsplan [Kultusministerium 2005], an dem sich die
padagogische Arbeit in Hessen zu orientieren hat, wird die Bedeutung des Spiels im Freien sowie die
Bildungsbereiche ,Bewegung, Kérper und Gesundheit‘ und ,Naturerfahrung und Okologie*
hervorgehoben.
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In Hessischen Schulen ist die Nutzung von Aulienbereichen ein fester Bestandteil von
modernen padagogischen Konzepten (z. B Schulgarten). Diese Nutzung kann durch eine
hohe (Flug)Larmbelastung beeintrachtigt werden. Die Larmbelastung kann z.B. die
Kommunikation der Schuler behindern. Nach Spreng ist fur eine Kommunikation im
Aulenwohnbereich in 4 m Abstand ein Stérgerauschpegel von LNA = 56 dB(A) flr eine

befriedigende bis ausreichende Kommunikation einzuhalten (vgl. [Spreng 2003]).
Neunjahrige Kinder bendtigen einen um etwa 5 Dezibel (dB) niedrigeren
Storgerauschpegel als Erwachsene (vgl. [Wegner et al. 2004]). Aus dieser Abschatzung
ergibt sich ein Anhaltswert von Leq3= 51 dB(A), der in AuBBenbereichen von Schulen, die
der Lehre dienen, durch Verkehrslarm nicht tGberschritten werden sollte.

Kitas

In Kindertageseinrichtungen hat das Spiel im Freien einen sehr hohen Stellenwert. Die
Bewegungserziehung und der Umgang mit der Natur und Okologie sind ein fester
Bestandteil moderner Konzeptionen in Hessischen Kindertageseinrichtungen. Die
Nutzung des Aufienbereichs kann durch eine hohe Larmbelastung beeintrachtigt werden.
Es sollte vorbeugend der Anhaltswert fur Aullenbereiche von Schulen Ubernommen
werden.

281 Altere Menschen / Senioren
Aufgrund der ,Altersschwerhdrigkeit® sind fir altere Menschen am Tag (6:00-22:00Uhr)
Schutzmallnahmen zur Sicherung sozialer Aktivitaten zu ergreifen. Das betrifft nicht nur
den Innenraum sondern auch die Aufenbereiche. Aus der RDF-Belastigungsstudie
[Schreckenberg et al. 2006] ist zu entnehmen, dass in Offenbach altere Menschen (liber
60 Jahre) eine erhdhte Belastigung gegenlber jungen Erwachsenen (unter 40 Jahren)
aufweisen. Die starkste Belastigung weisen in Offenbach jedoch Erwachsene zwischen 40
und 60 Jahren auf. Dieses Ergebnis weist noch einmal darauf hin, dass der erhdhten
Empfindlichkeit der alteren Menschen eine grélere (zeitliche) Flexibilitat gegenibersteht
(vgl. [Hecht et al.1999]).
Die alteren Menschen sind in Offenbach durch Fluglarm nicht wesentlich starker belastigt
als andere Erwachsene. Praventive Richtwerte sollten aber hinsichtlich der
eingeschrankten Regulationsfahigkeit an der unglinstigsten Betriebsrichtung orientiert
werden.
Fir den Schiaf sind nach dem heutigen Kenntnisstand zusatzliche SchutzmalRnahmen
erforderlich. Werden die alterungsbedingte Veranderungen des Schlafes und die erhdhte
Stresssensibilitat im Alter (> 65 Jahre) zugrunde gelegt, so kann als Schatzwert eine um 2
bis 3 dB geringere Zumutbarkeitsgrenze fir Maximalpegel ansetzt werden.

140



282 Schwangere
Hinsichtlich der psychischen Beanspruchung sind Schwangere, wenn es um
Larmvorsorge geht, als larmschutzbedirftige Bevdlkerungsgruppe vergleichbar mit
chronisch Kranken leichten (bis mittleren) Schweregrads einzustufen.
Da der Schlaf in der Schwangerschaft und in der postpartalen Phase dem Schlafverlauf
alterer Menschen ahnelt, sollte sich der nachtliche Larmschutz fur Schwangere und Mutter
in der postpartalen Phase am Schutz des Schlafes alterer Menschen orientieren.

283 Kranke Menschen
Kranke befinden sich in einer Ausnahmesituation, mit einer verminderten
Anpassungsfahigkeit. Die Empfindlichkeit gegenlber Larm ist daher bei Kranken im
Wohnumfeld gegenlber gesunden Erwachsenen erhoht.
Der erholsame Schlaf ist fir die Rekonvaleszenz sehr wichtig und aufgrund der
Erkrankung Uberaus stérempfindlich. In Anlehnung an Berglund & Lindvall [1995] ist ein
Innenraum-Dauerschallpegel von LAeq = 30dB(A) zu empfehlen.

284 Schichtarbeiter/innen

Schichtarbeiter/innen befinden sich in einer erhohten Belastungssituation und sind auf
ausreichenden Schlaf angewiesen, der haufig in den Tagesstunden stattfinden muss. Zu
den Licht- und Temperaturproblemen am Tage kommen erhdhte Umweltgerduschen und
die groRere Larmempfindlichkeit wahrend des Tagesschlafs. Der Schichtarbeiter ist
demzufolge darauf angewiesen, eine ,kunstliche Schlafsituation zu schaffen. Dazu gehort
das Abdunkeln des Schlafraums und im stadtischen Umfeld das SchlieRen der Fenster,
da das Tageslicht sowie die normalen Umweltgerdusche den Tagesschlaf stéren. Die
Fluglarmbelastung im Schlafraum liegt daher fir Schichtarbeiter in einem schlafginstigen
Bereich, sofern die fir Offenbach ermittelten Richtwerte hinsichtlich der erheblichen
Belastigung nicht Gberschritten werden.

15.4.4 Zusammenfassung Praventivkonzept
285 Die wesentlichen Uberlegungen des Praventivkonzeptes (Risikovorsorge) lassen sich in

den abgeleiteten Schwellwerten fiir erhebliche Belastigung, Gesundheit und Schlaf in der
nachfolgenden Abb. 15.4-3 zusammenfassen:
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Tab. 15.4-3 Larmvorsorgewerte

Praventives Larmschutzkonzept der Stadt Offenbach (nach Hecht / Maschke, 2007)

Zeit | Pegel gesunde Erwachsene larmsensible Bevolkerungsgruppen
Schul-/ | Kindergérten® | altere | Kranke® | Schicht-
Werktage Wochenende :i%rds:rr'l’m- Menschen® arbeiter
Gesundheit | erhebliche | Gesundheit | erheblich
Belastigung Belastigung | |
6- | Lea 60 50 48 50
22 | (usien) 43-)48 |61 50 (48)
Loa | 90 83 90 83
{aullen)
68 |La |63 |48 7 48
(aufen)
LMII
(aulen}
8- |Le 55 55
19 | uaa
8- |Lew 65
19 {nullen)
19- | Lea 55 49 {5)
22 | (autien) 49
Lml‘l
{aufien)
Schiaf Schiaf Schiaf | Schlaf
22- | Le 32 32 32 /457 30/43Y
6 {innen)
Luur | [AtTWeCkDolaratl Atiivedpasael 85% AWP | 70%
tinoen) | 15 52) i) AWP

(Werte = Leq(3)/max in dB(A))

1) Schutzziel Schulkinder: Lernen / Kommunikation — Vorschulkinder: Lernen / Spracherwerb
2) Schutzziel: Schlaf

3) Schutzziel: tags: Rekreation — nachts: Schlaf

4) Schutzziel tags: Rekonvaleszenz — nachts Schlaf

5) innen / aulRen

15.4.5 Nachtschutz

286 Der Nachtschutz ist nach wie vor nicht im erforderlichen Umfang gewahrleistet.

287 Bereits im allgemeinen Teil sind ausflhrlich Ausfihrungen zur Notwendigkeit des
Nachtschutzes gemacht worden. Die hierzu im RP-Anhérungsbericht vorhandenen
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zahlreichen Uberarbeitungshinweise und Fragestellungen, sind in den neuen
Antragsunterlagen unbeantwortet geblieben. Die Stadt Offenbach weist nochmals
ausdricklich auf folgende Punkte hin:

288 Der Nachtschutz im (hier i. W. unveranderten) Antrag des Vorhabenstragers bezieht sich

auf 23:00 bis 05:00. Dies ist unzureichend und entspricht nicht der gesetzlichen Regelung.
Die Stadt Offenbach fordert weiterhin ein konsequentes Nachtflugverbot flir den Zeitraum
der gesetzlichen von 22:00 bis 06:00 Uhr fir das gesamte Flughafensystem und seine
sofortige Umsetzung bereits flir den Ist-Betrieb.
Die Randstunden (18 bis 22 Uhr und 6 bis 8 Uhr), auch darauf wurde bereits im
allgemeinen Teil hingewiesen, werden auch im vorliegenden Antrag zur 2. Offenlage nicht
ausreichend geschitzt. Die Stadt Offenbach fordert hier die Schwellwerte ihres
Praventivkonzeptes ein. — Es muss auch an dieser Stelle nochmals darauf verwiesen
werden, dass es nach wie vor eine unUberbriickbare Diskrepanz zwischen der
Betrachtung des larmmedizinischen Gutachtens G12.1 und dem von Fraport beantragten
Nachtflugbeschrankungen gibt (auf die Kritik im Anhérungsbericht des RP, Kap. 6, wird
ausdricklich verwiesen).

289 Der Schutz (auch der zu kurz gegriffenen) ,Mediationsnacht® (= Antrag des
Vorhabenstragers) ist unzureichend:

290 Fraport und Landesregierung unterlaufen absichtlich den Sinn der
Mediationsnacht
Die Mediation kam Ende 1999 zu dem Ergebnis, dass die im Jahr 1998 realisierten rund
35.400 Nachtflugbewegungen in der Zeit von 22 bis 6 Uhr flr die Region nicht weiter
hinnehmbaren seien. Als Kompensation flir den Ausbau legte die Mediation ein
Lunauflosbares“ Paket aus funf Bausteinen fest: ,Optimierung, Ausbau, Nachtflugverbot,
Anti-Larm-Pakt und Regionales Dialogforum®. Das Nachtflugverbot sollte danach von 23
bis 5 Uhr gelten und dem ,, Schutz der Bevolkerung vor tbermafiger Larmbelastung
Vorrang..." einrdumen (Bericht Mediation, S. 178). Weiterhin sollten in den besonders
larmsensiblen Zeitbereichen (18-22 und 6-8 Uhr) MaRnahmen zu Larmreduzierung
ergriffen werden.

291 Zwischenzeitlich kénnen wir konstatieren,
dass sowohl Ausbau als auch Optimierung im Planfeststellungsverfahren (PFV)
beantragt/unterstellt und im Entwurf des Landesentwicklungsplans (LEP EFFM) als Ziel
festgelegt bzw. als Planungsvoraussetzung beriicksichtigt werden.
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Die Mediationsnacht im LEP EFFM als Gberwindbarer Grundsatz festgelegt und im PFV
mit zahlreichen Ausnahmen beantragt.

Der Anti-Larm-Pakt der Mediation und die dort festgelegten Schutzwerte spielen keine
Rolle mehr.

292 Prognose und Verspatungsrate lassen Kalkulation der Verspatungen zu
Anhand der vorliegenden Prognoseergebnisse (Intraplan), den beantragten Ausnahmen
im PFV und den heute stattfinden Verspatungen kénnen die moglichen nachtlichen
Flugbewegungen im Jahr 2015 und 2020 ermittelt werden’”.

293 In 2020 muss mit 204 nachtlichen Flugbewegungen gerechnet werden
Bei diesen Betrachtungen, die sich aus dem zu erwartenden Planfeststellungsbeschlusses
ergeben, kommen erschreckende Zahlen zu Tage: Waren es 1998 fir die Mediation nicht
akzeptable 101 Flugbewegungen pro Nacht, wird die Region 2020 mit dann offensichtlich
.akzeptablen® weil ,mediationsgerechten® 204 Flugbewegungen pro Nacht rechnen
missen (siehe Tab. 15.4-4)!

Tab. 15.4-4 Nachtflige 1998 - 2020

Fbw im Jahr Fbw/Nacht
22-6 Uhr | 22-23 Uhr | 23-5 Uhr"’ 5-6 Uhr 22-6 Uhr
1998 35.382 101
2000 45783 13
2005 53.167 152
20158 67.014 37.230 11.169 18.615 191
2020 71.502 39.723 11.917 19.862 204
(*) Mit Ausnahmeregelung mégliche verspétete Flige

294 Beantragtes Nachtflugverbot bietet keine Schutz vor Fluglarm
Es wird deutlich, dass dieser ,Schutz“ weder der Bevolkerung dient, noch die
flugbetriebsbedingten  Interessen der  Luftverkehrswirtschaft nach  geregeltem
Nachtlugbetrieb bericksichtigt. Unter diesen Bedingungen wird die Mediationsnacht zur
reinen Worthilse ohne inhaltliche Funktion.

Vom , Schutz der Bevdlkerung vor UbermaRiger Larmbelastung” bleibt damit nichts
mehr Gbrig!

" Dabei wird angenommen, dass 8 bis 8,5% des jahrlichen Aufkommens in der Zeit von 22 bis 23 und 5
bis 6 Uhr stattfinden (so im PFA enthalten). Fir die Aufkommenszeit von 21 bis 23 wird mit einer
Verspatungsrate von mehr als 15 Minuten und 20% des Aufkommens, oder jahrlich rund 11.917 Fbw/a,
ausgegangen.
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15.5 Larmschutzkonzept
295 Das Larmschutzkonzept ist vollig unzureichend.

296 Auch in den Antragsunterlagen zur 2. Offenlage fehlt vollig ein Uber die
Nachtschutzregelung hinausgehendes Schutzkonzept aktiver Larmschutzmalnahmen
(auch im Sinne des Anti-Larm-Paktes der Mediation). Ein Schutzkonzept, dass i. W. auf
passiven Larmschutz abzielt wird von der Stadt Offenbach abgelehnt. Hier fehlt dann jeder
Schutz der hauslichen Aufienbereiche (Balkon / Terrasse / Hausgarten) sowie der Schutz
von AulRenbereichen an z. B. Schulen und Kitas, der Schutz sonstiger 6ffentlicher Raume
sowie der Schutz von 6ffentlichen Grunflachen / Naherholungsflachen.

297 Die im Antrag vorgesehenen Regelungen fur den passiven Larmschutz im Hinblick auf
larmsensible Einrichtungen sind unzureichend.

298 Die Stadt Offenbach verweist auch auf den erforderlichen Schutz fir Beschaftigte, der
auch in den neuen Antragsunterlagen weder bewertet, noch in das Schutzkonzept
aufgenommen ist. Hierzu fihrt der RP Darmstadt in seinem Anhoérungsbericht, Kap. 6,
sinngemaf aus:

Der Fluglarmschutz fiir Beschaftigte darf nicht ausschlieBlich unter den Gesichtspunkten,
die flr die Verantwortung des Arbeitgebers fur den Arbeithehmer mafigebend sind,
beurteilt werden.

299 Zum Beispiel haben Birordume, Praxisrdume und sonstige nicht nur voribergehend
betrieblich genutzte Raume im PFB Berlin-Schonefeld den gleichen Tagschutzanspruch
erhalten wie Wohnraume. Zu diesen Raumen zahlen danach insbesondere regelmalig
genutzte Raume mit Uberwiegend geistiger Tatigkeit mit geringerem Eigenlarmanteil.

15.6 Gesamtlarm

300 Die Gesamtlarmbetrachtung ist falsch.

301 Es ist nochmals im Zusammenhang mit der Larmbewertung darauf hinzuweisen, dass es
sich bei LarmminderungsmalRnahmen um ein komplexes Larmminderungskonzept
handeln muss. Denn am Ende muss nachdrtcklich die Notwendigkeit einer summarischen
Bewertung der Larmbelastung der Anwohner gesehen werden. Die Anwohner werden
gleichzeitig durch mehrere Gerauschquellen belastet. Die Stadt Offenbach ist der Ansicht,
dass die reale Larmbelastung der Anwohner demzufolge hdher ist, als bei einer alleinigen
Betrachtung der fluglarmbedingten Belastung. Dem werden die Antragsunterlagen nicht
gerecht.
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302 Weiterhin werden von der Fraport AG fur die Frage der Gesamtlarmbetrachtung
Nachweispunkte  festgelegt, die sich ausschlieldlich auerhalb  bestimmter
Fluglarmkonturen befinden. Fur Offenbach sei hier beispielhaft die NAT Nacht (1-6h) 5x68
genannt (vgl. G10.3, Bild 1). Diese Vorgehensweise kann keine validen Ergebnisse
ergeben, da der Teilkonflikt Fluglarm ausgeblendet wird. Im Anhdrungsbericht unter Kap.
6 (S. 431 bis 822) wird Folgendes ausgefiihrt:

,Um eine umfassende Gesamtlarmbetrachtung zu ermdglichen, ist es nicht ausreichend, nur
zusatzliche Immissionspunkte aufRerhalb relevanter Fluglarmkonturen zu betrachten. Angesichts
der vorgenannten Rechtsprechung zur Relevanz von Gesamtlarmbelastungen im Bereich von
Gesundheitsgefahren und schweren Eigentumseingriffen ist es vielmehr geboten, auch innerhalb
der Fluglarmkonturen nach starken Belastungen aus anderen L&rmquellen zu suchen. Der
Hinweis auf einen ausreichenden Schutz durch passive SchallschutzmalRnahmen greift dann
nicht, wenn besondere Belastungen im AuBenbereich auftreten oder die Hohe der
Gesamtlarmbelastungen innerhalb von Fluglarmschutzzonen an verfassungsrechtliche Grenzen
StoRt.”

und

»Ziel der Untersuchung (die Fraport vorlegen sollte, jedoch nicht vorgelegt hat) miisste es sein,
die deutlichen Uberlagerungskonflikte von Land —und Fluglarm herauszuarbeiten. Fiir die
Festlegung der Schwelle von Gesundheitsgefahren sollte ein Dauerschallpegel fir die Tag- und
die Nachtzeit bestimmt werden (entsprechend der komplexen Regelung im
Planfeststellungsbescheid fur den Flughafen Leipzig)*“.

Diesen Ausfiihrungen der Anhoérungsbehorde schlielt sich die Stadt Offenbach
vollumfanglich an wund lehnt die vorgelegte Gesamtlarmbetrachtung als nicht
aussagekraftig vollstdndig ab. Fir die Frage wie eine Gesamtlarmbetrachtung fachlich
korrekt bearbeitet wird, verweist die Stadt Offenbach auf ihre erste Einwendung, die
Vortrage von Dr. Kihner zu diesem Thema auf dem Erérterungstermin sowie den
Anhorungsbericht (Kap. 6, S. 431 bis 822).

303 Die Vorgehensweise von Gutachten G10.3 infiziert natirlich auch die Ergebnisse
weiterer Gutachten. So ist zum Beispiel in Gutachten G12.2 (S. 42 bis 46) erkennbar, das
es in Offenbach aus Sicht der Gutachter bei der Betrachtung von kombinierten
Einwirkungen von Larm tatsadchlich keinen relevanten Fluglarm gibt. Die aufgeflhrten
Nachweispunkte in Offenbach werden allesamt mit der Entscheidungskategorie 4 belegt.
Die Entscheidungskategorie 4 ist dadurch definiert, dass lediglich der Landverkehr fir
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relevanten Larm gewichtet wird. Im Klartext bedeutet dies, dass im Rahmen der
Gesamtlarmbetrachtung in Offenbach Fluglarm keine Rolle spielt. Aus Sicht der Stadt
Offenbach wird hierdurch nachdrticklich erkennbar, dass die Gesamtlarmbetrachtung der
Fraport AG keinerlei Bezug zur Realitat aufweist.

304 An anderer Stelle des Gutachtens G12.2 (S. 67) ist fur den Bereich des
flugbetriebsbedingten Larms zu lesen ,Am Krankenhaus Offenbach treten sowohl tags wie
auch nachts Uberkritische Pegel (Maximalpegelkriterium) auf‘. An dieser Stelle ist darauf
hinzuweisen, dass diese Aussage anhand der Schutzkriterien der Fraport AG getroffen
wird, welche aus Sicht der Stadt Offenbach bei weitem nicht ausreichend sind (vgl.
Schutzkonzept der Stadt Offenbach) Unabhangig von dieser Frage ware bei diesem
Befund im Rahmen der Gesamtlarmbetrachtung zu erwarten gewesen, dass am
Krankenhaus Offenbach weitere Larmquellen untersucht werden. Dies ist nicht
geschehen. Eine Aussage, wie sich die Gesamtlarmsituation an dieser Stelle wie an
weiteren kritischen Punkten der Stadt Offenbach darstellt kann den Gutachten nicht
entnommen werden. Aus diesem Grunde ist die Vorgehensweise von Gutachten G10.3
und die Ergebnisbewertung in Gutachten G12.2 zuriickzuweisen.

15.7 Larm und Schadstoffe - Gesundheit

305 Eine Zusammenfassende Betrachtung der gesundheitlichen Auswirkungen von Larm
und Schadstoffen findet nach wie vor nicht statt, obwohl durch die erhdhten
Flugbewegungen das Gefahrenpotenzial steigt. Diese bereits in der 1. Offenlage und im
Erdrterungstermin vorgetragene Kritik (vgl. Ausfihrungen Prof. Greiser im EOT fir die
Stadt Offenbach) wird ausdrtcklich Aufrecht erhalten.

147



16. Raumordnung / Stadtentwicklung / Bauleitplanung

306 Wahrend Fraport davon ausgeht, dass mit dem im Landtag vorliegende LEP EFFM eine

raumordnerische Rechtsgrundlage fiir ihren Antrag entsteht, geht die Stadt OF davon aus,
dass aufgrund von Unstimmigkeiten zwischen Planfeststellungsantrag und den Annahmen
im LEP FFM" sowie Ungereimtheiten im LEP EFFM selbst der Landesentwicklungsplan in
einer erneuten Normenkontrolle aufgehoben wird und damit keine Rechtsgrundlage fiir
einen Planfeststellungsbeschluss besteht.

307 Auch die neuen Antragsunterlagen setzten sich nicht ausreichend mit den

gemeindlichen verfestigten Planungen (rechtskraftige B-Plane, in Aufstellung befindliche
B-Plane, Freiraumplanungen, Stadterneuerungsplanungen, Stadtentwicklungsplanungen
usw.) auseinander. Kommunale Planungen haben nicht einseitig Rucksicht auf
Fachplanungen zu nehmen (Flughafenausbau nach Luftverkehrsgesetz), sondern die
Fachplanung hat die verfestigte kommunale Planung zu berucksichtigen, zumindest in ihre
Abwagung einzustellen, wenn sie sich Uber die kommunale Planung hinwegsetzt. In
diesem Bereich ist der Antrag nach wie vor unvollstandig.

308 Es ist zwar Aufgabe der Raumordnung, die Siedlungsbeschrankung festzulegen,

gleichwohl ist die kommunale Betroffenheit im Rahmen der Planfeststellung in der
Abwagung einzustellen. Hierzu ware eine Darstellung der Auswirkungen des Vorhabens
im Sinne der Vorgaben des Regionalplans Sitdhessen vorzunehmen, zumal erneut
erhdhte Flugbewegungszahlen und eine andere Flugbewegungsverteilung unterstellt sind.

309 Gleichwohl ist es vornehmlich Aufgabe der Raumordnung, die gesamten raumordnerisch

bedeutsamen Ausbauvorhaben am Standort Flughafen Frankfurt Main in den Blick zu
nehmen und eine Gesamtabwagung vorzunehmen. Dabei stehen gleichberechtigt der
Flughafen Frankfurt als Luftverkehrsknotenpunkt und der Standort Frankfurt als ,Airport-
City*’® nebeneinander, zumal die Fraport AG nicht miide wird zu betonen, dass das
,Retail-Geschaft auch betriebswirtschaftlich zunehmend bedeutender wird und dartber
60% des Umsatzes erwirtschaftet werden sollen. — Da (wie oben und unter Formales
dargelegt) eine raumordnerische Grundlage nicht existiert und das ROV aus den ebenfalls

"® Vgl. hierzu auch: Stellungnahme der Stadt Offenbach zum Entwurf des LEP EFFM, Sept. 2005. Diese

Stellungnahme hat die Stadt Offenbach bereits in den EOT zur 1. Offenlage eingebracht, macht sie
hiermit aber ausdriicklich zum Gegenstand ihrer Einwendungen.
’® Aktuell verweisen wir auf die Presseberichterstattung, z. B. Offenbach-Post vom 25.04.07: ,Vier

Milliarden sollen in die Flughafen-Stadt flieRen® / ,Am Flughafen soll eine eigene Stadt entstehen — vom

Museum bis zum Konferenzzentrum®
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oben dargelegten Grinden nicht mehr herangezogen werden kann, muss sich der
Planfeststellungsantrag mit dieser Entwicklung auseinander setzen (Selbst dann, wenn se
nicht Antragsgegenstand ist. — Hier sei nur z.B. auf die Verknipfungen bei dem
landseitigen Verkehrsnachweis hingewiesen).

Die Stadt Offenbach rigt in diesem Zusammenhang ausdricklich die fehlende
Gesamtbetrachtung und die ,Zerlegung® in  zahlreiche  unterschiedliche
Genehmigungsverfahren. Wir verweisen hier ausdricklich auf unsere Einwendungen in
der 1. Offenlage. Die neuen Antragsunterlagen der Fraport AG &ndern an diesen
Einwendungen nicht.
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17. Landseitige Erschlie3ung
310 Die ErschlieBung des Vorhabens ist nicht gesichert.

311 Die Prognose der landseitigen Verkehre beruht auf einer unterstellten Kapazitat von ca.

701.000 Flugbewegungen im Ausbauzustand. Dies entspricht nicht der mdglichen Anzahl
von Uber 900.000 Flugbewegungen im Jahr und flhrt zu einer systematischen
Unterschatzung der landseitigen Verkehre, die durch den Ausbau verursacht werden.
Der Zuwachs des Passagieraufkommens zwischen dem Prognosenullfall und dem
Ausbaufall wird vorwiegend der Hub-Funktion des Flughafens zugeordnet (+38%), ohne
das dies plausibel in den Zusammenhang mit dem Ausbau der Landebahn gebracht
werden kann (fur den landseitigen Verkehr relevante Originar-Fluggastzahlen wachsen
lediglich um +8%). Dies fuhrt dazu, dass das landseitige Verkehrsaufkommen wegen der
Unterstellung, dass es sich Uberwiegend um Transferpassagiere handelt, systematisch
unterschatzt und zu gering angesetzt ist. Im Widerspruch dazu wird bei der Entwicklung
der Passagierzahlen von 2005 bis 2020 (Prognosenulifall) ein mehr als doppelt so starker
Anstieg der Originar-Fluggastzahlen (+65%) gegeniber den Hub-Fluggasten (+24%)
angenommen (vgl. Tabelle).

312 In der Ableitung der Verkehrsmengen aus den Passagierzahlen wird das jahrliche
Passagieraufkommen durch 365 dividiert. Die angegebene Begriindung, dass uber die
Wochentage die Passagierzahlen kaum variieren, lasst unberucksichtigt, dass
jahreszeitliche Schwankungen (z.B. Urlaubszeit) sehr wohl ausgepragte Spitzenzeiten
auch im Verkehrsaufkommen Uber die 365 Tage des Jahres erzeugen. Das hohere
Verkehrsaufkommen der Spitzenzeiten wird daher félschlich ausgeblendet.
Unterdimensionierungen der landseitigen Verkehrsanlagen (MIV und OPNV) sind die
Folge.

313 Der in der Verkehrserzeugung angesetzte Modalsplit von durchschnittlich 28% OPNV-
Anteil (1.0ffenlegung: 25,5 %) gegenuber 27,1% (1.Offenlegung: 22,0%) im Ist-Zustand
ist angesichts der Tatsache, dass der im Vorhaben geplante Bau des Terminal 3 mit
einem Anteil von Uber 40% des Gesamtpassagieraufkommens (ber keinerlei OPNV-
Anbindung im Schienenverkehr verflgt nicht realistisch (s.G9.1). Die daraus abgeleiteten
Verkehrsmengen fir den MIV konnen als Grundlage fir die tatsachliche
Verkehrsbelastung nicht herangezogen werden (siehe Tab. 17-1).
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Tab. 17-1 Verkehrsmengengerist

2005 PO 2020 05 = FO PF 2020 PO = FPF

Fluggaste hio./a 519 B4 1 24% 08,3 38%

davon Originar Mlin.fa 238 394 5% 425 3%
Luftfrach hio.t/a 186 295 29% 3,09 5%
Luftpost 1000t/a 99 a7 -12% 73 -16%
Beschaftigte 1000 (a5 B0 18% a5 19%
Beglaiter hin/a [Sps] 12 7E% 129 8%
Besucherkunden 1000MWVerktag 104 = A4% 7.7 18%
Ferbahnhof (lugh.-unabh.) 1000AVerktag 45 82 1% 8.2 0%
Wirtschaftsverkehr 000Kz Werktag 75 53 24% 114 23%

314 Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens von 2005 zum Prognosenulifall 2020 sowie
zum Planfall 2020 korrespondiert nicht mit den Entwicklungen der entsprechenden
Nutzergruppen (siehe Tab. 12.1-2).

Tab. 17-2 Verkehrsdaten aus PF-Unterlagen

(Auswertung Datenguele G347 2005 PO 2020 05 = PO PF 2020 PO = PF 05 = PF

Verkehrserzeuger {(Hutzergruppe):
Fluggéste hio.fa 5158 G641 24% ge 3 J5% 70%

davan Originar Mio./a 239 394 B5% 425 B% 78%
Beschaftigte 1000 S g0 18% 95 19% 40%
BesucherKunden 1000Aerktag 10,4 15 44% 177 18% F0%
Verkehrsmenge (1000Kfz/d)

Fluggaste 27 45 2 5E%% 51,1 11% 72%

Beschaftigte 47 4 541 14% B .7 21% 39%

KundeniBesucher 127 14 10% 1948 42% 57 %
OV-Anteil %

Fluggaste 35,7% 41,1% 38.9%

Beschaftigte 34 5% 350% 34.1%

Kunden/Besucher 15 5% 16 2% 13.7%

Eine Steigerung der Originar-Fluggaste um +65% induziert lediglich eine Erhdhung der
Landseitigen Verkehre um +56% im Prognosenullifall 2020.

Eine Steigerung der Kunden/Besucher um +44% induziert lediglich eine geringere
Erhéhung der Landseitigen Verkehre um +10% im Prognosenulifall 2020.

In der Zeitstufe zwischen Prognosenulifall und Planfall 2020 kehrt sich diese Abweichung
nun um. Eine Steigerung der Kunden/Besucher um +18% induziert jetzt z.B. eine deutlich
groRere Erhdhung der Landseitigen Verkehre um +42% zwischen Prognosenulifall 2020
und Planfall 2020.
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Die geringfligigen Anderungen der OPNV-Anteile erklaren diese Verschiebungen nicht. Im
Gegenteil: +70% mehr Kunden und Besucher von 2005 bis 2020 (Planfall) sollen lediglich
+57% mehr Kunden-/Besucherverkehr erzeugen, obwohl gleichzeitig der Anteil der
OPNV-Nutzer in dieser Gruppe von 15,5% auf 13,7% sinkt.

315 Die Anbindung des Vorhabens an das regionale und Uberregionale OPNV-Netz ist nicht
ausreichend und in den Gutachten bis 2020 unterstellte Mallnahmen sind nicht planerisch
abgesichert:

Im Gutachten G9.1 wird der Ausbau der ICE-Strecke Frankfurt — Fulda als realisiert
unterstellt. Die Umsetzung dieses Vorhabens ist aber nicht gesichert und nicht Teil der
Planfeststellung.

Im Gutachten G9.1 wird die Regionaltangente West als realisiert unterstellt. Die
Umsetzung dieses Vorhabens ist aber nicht gesichert und nicht Teil der Planfeststellung.
Im Gutachten G9.1 wird der Ausbau der Riedbahn als realisiert unterstellt. Die Umsetzung
dieses Vorhabens ist aber nicht gesichert und nicht Teil der Planfeststellung.

Im Gutachten G9.1 wird der Ausbau Nordmainischen S-Bahn Frankfurt/M - Hanau als
realisiert unterstellt. Die Umsetzung dieses Vorhabens ist aber nicht gesichert und nicht
Teil der Planfeststellung.

316 Die Anbindung des Vorhabens an das regionale und Uberregionale Stral3ennetz ist nicht
ausreichend und in den Gutachten bis 2020 unterstellte Mallnahmen sind planerisch nicht
abgesichert:

Im Gutachten G9.1 wird nicht der, mit dem Generalverkehrsplan der Stadt Frankfurt
beschlossene Bau einer neuen Mainbriicke Ost berlicksichtigt. Die Umsetzung dieses
Vorhabens ist jedoch auch fur Verkehre zwischen Flughafen und dem Frankfurter Osten
von Bedeutung. Dies flihrt auch dazu, dass diese Verkehre die Anschlussstelle
Offenbach-Kaiserlei sowie die Strahlenberger Strale auf Offenbacher Stadtgebiet
belasten.

Im Gutachten G9.1 wird der achtstreifige Ausbau der BAB A3 als realisiert unterstellt. Die
Umsetzung dieses Vorhabens ist aber nicht gesichert und nicht Teil der Planfeststellung.
Im Gutachten G9.1 wird der Lickenschluss der A66 durch den Riederwaldtunnel sowie
zwischen AS Schlichtern und AD Fulda-Sid als realisiert unterstellt. Die Umsetzung
dieses Vorhabens ist aber nicht gesichert und nicht Teil der Planfeststellung.

Im Gutachten G9.1 wird der Ausbau einer grof’en Zahl von Bundes- Landes- und
KreisstraRen als realisiert unterstellt. Die Umsetzung dieser Vorhaben ist aber
uberwiegend nicht gesichert und nicht Teil der Planfeststellung.

Das Gutachten G 9.1 stellt fest, dass die Leistungsfahigkeit der A5 nach Norden und die
Einfahrt der A3 von Westen zur A5 Richtung Norden (Lfd. Nr4; Einfahrt E6.5) mit
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Qualitatsstufe F (,LF Uberschritten®) keine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweist. Das
Planfeststellungsverfahren enthalt keinerlei konkrete Maflnahmen zur Verbesserung der
Situation, so dass die Erschliefung des Vorhabens nicht gegeben ist.

Das Gutachten G 9.1 stellt fest, dass die Leistungsfahigkeit der Verflechtungsstrecke der
B43 sudl. Verflechtung Richtung Frankfurt mit der Kelsterbacher Spange (Lfd.Nr.2;
Verflechtung 1.1) mit Qualitatsstufe F (,LF Uberschritten”) keine ausreichende
Leistungsfahigkeit aufweist. Das Planfeststellungsverfahren enthalt keinerlei konkrete
Maflinahmen zur Verbesserung der Situation, so dass die ErschlieBung des Vorhabens
nicht gegeben ist.

317 Die Auswirkungen des landseitigen Verkehrs auf die Stadt Offenbach sind nicht richtig
dargestellt.

Die, den Gutachten zugrunde gelegten Basisdaten der VDRM (Fortschreibung 2020)
liegen der Stadt Offenbach nicht vor. Die Stadt Offenbach wurde (im Gegensatz z.B. zur
Stadt Frankfurt oder der Fraport AG) auch nicht, wie Ublich an der Fortschreibung der
VDRM beteiligt. Die Basisdaten sind daher nicht prifbar.

Die Richtigkeit der, flir das Offenbacher Stadtgebiet ermittelten Verkehrsmengen kann
auch fir die, im Gutachten G9.1 dargestellten Verkehrsmengen-Plane nicht nachvollzogen
werden. Die Zahlenangaben hierzu fehlen in diesen Abbildungen.

Die fur die Verkehrsberechnungen flir die Stadt Offenbach zugrunde gelegten
Ausgangsbelastungen fir das Jahr 2005 aus dem Gutachten G9.1 sind, soweit
dargestellt, nicht richtig (siehe folgende tabellarische Aufstellung). zu niedrig angesetzt.

Tab. 17-3 Gegenuberstellung Belastungen G9.1 — tatsachl. Belastung

Gutachten G9.1 tats. Belastung
Dietzenbacher ca. 6.400 Kfz/24h ca. 11.100Kfz/24h
Stral3e Abweichung: -42%
Waldstralle ca. 10.600 Kfz/24h ca. 16.400 Kfz/24h
Abweichung: -35%
Seligenstadter ca.12.200 Kfz/24h ca. 10.100 Kfz/24h
Stral3e Abweichung: 21%
Sprendlinger ca.26.400 Kfz/24h ca. 28.000 Kfz/24h
Landstralie Abweichung: -6%

Es ist daher davon auszugehen, dass die verkehrliche Gesamtbelastung der Stadt
Offenbach daher ebenfalls nicht richtig abgebildet ist. Die Unterstellung des AGG6
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Lickenschlusses als gesicherte Infrastrukturmalnahme fiihrt zu einer Verschleierung der
verkehrlichen Auswirkungen des Flughafenausbaus auf das Strallennetz der Stadt
Offenbach.

318 Unabhangig von den immer noch falsch angesetzten Grundbelastungen wird jedoch im

Gutachten G9.1 sichtbar, dass im Gegensatz zur ersten Offenlegung nun teilweise
gegensatzlich abweichende Verkehrsmengen im Offenbacher Stadtgebiet unterstellt
werden. Dies, obwohl InfrastrukturmaRnahmen und Verkehrsnachfrage diesbezliglich
keine mafdgeblichen Veranderungen erfahren haben.
Die folgende Tabelle stellt die Angaben des Gutachtens G 9.1 zu Verkehrsmengen im
Bereich Offenbach dar. Die Zunahme des flughafenbezogenen Verkehrs auf der A3 um
+62% von 2005 bis 2020 (Prognosenulifall) steht im Widerspruch zu einem Rickgang der
flughafenbezogenen Verkehre um -5% in Folge des Flughafenausbaus (Vergleich
Prognosenulifall 2020 - Planfall 2020). Dass es auf Offenbacher Strallen in Folge des
Flughafenausbaus (Vergleich Prognosenulifall 2020 - Planfall 2020) bei den
Verkehrsmengen des nicht flughafenbezogenen Verkehrs sogar eher zu einem Riickgang
kommt, ist nicht realistisch; das Datenmodell falsch und unbrauchbar.

Tab. 17-4 Verkehrsbelastungen Strallennetz

Angaben aus Gutachten G 9.1
2005 Prognosenullfall 2020 Anderung 2005 > PO 2020 Planungsfall 2020 dnderung PO 2020 > PF 2021
Kfzf24h Anteil an Kfzi24h Anteil an Kfzi24h % Kizi24h Anteil an Kizi24h Anderung
Ges.-verk Ges -vark Ges -vark

BAB A3

Gesamtverkehr 125.200 132.800 14600 12% 141.500 1.700 1%

flughafenbezogener Verkehr 10.300 8% 16.700 12% 6.400 B2% 15.800 1% -900 -5%

nicht flughafenbezogener Yerkehr 1140007 92% 123.100 88% 8.200 7% 125,700 89% 2.600 2%
BAE ARE1

Gesamtverkehr 30.000 103.200 13.200 15% 104.300 1.100 1%

Aughafenbezogener Yerkehr 7.300 % 10.600 10% 3.300 48% 12.000 12% 1.400 13%

nicht flughafenbezogener Verkehr g2.700" 92% 92,600 90% 9.900 12% 92.300 88% -300 0%
Sprendlinger Landstralle

Gesamtvarkehr 26.400 30.500 4.100 16% 30.500 0 0%

flughafenbezogener Yerkehr 1.300 2% 1.800 BE% 500 38% 2.100 7% 300 17%

nicht flughafenbezagener Verkehr 251007 95% 28.700 94% 3600 14% 28.400 93% -300 -1%
Dietzenbacher Stralte

Gesamtverkehr 6.400 9.500 3.100 48% 9.600 100 1%

flughafenbezogener Verkehr 300 5% 400 4% 100 33% 400 4% 0 0%

nicht flughafenbezogener Yerkehr g100" 5% 9100 OE% 3.000 49%, 59.200 6% 100 1%
Waldstrale

Gesamtverkehr 10.600 12.000 1.400 13% 12.000 0 0%

flughafenbezogener Werkehr 1] 0% 1] 0% 1] - 0 0% 0 -

nicht flughafenbezogener Yerkehr 10,6007 100% 12.000 100% 1.400 13% 12.000 100% 0 0%
Seligenstadter Stralle

Gesamtverkehr 12,200 13.400 1.200 10% 13.300 -100 -1%

flughafenbezogener Yerkehr 1] 0% 1] 0% 1] - 0 0% 0 -

nicht flughafenbezagener Verkehr 122007 100% 13.400 100% 1.200 10% 13.300 100% -100 -1%
B4

Gesamtverkehr 17.700 18.800 2100 12% 19.800 ] 0%

flughafenbezogener Verkehr 1] 0% 1] 0% 1] - 0 0% 0 -

nicht flughafenbezogener Yerkehr 17.700"7 100% 19.800 100% 2100 12% 19.800 100% 0 0%
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319 Die ErschlieBung des neuen Terminals 3 ist nicht gesichert.

320 Die Stellplatzbilanz des Gutachtens G9.1 weist fir den sildlichen Flughafenbereich
(Terminal3) fur den Planfall 2020 ein Defizit von -1700 Stellplatzen aus (Tab. 3.20). Es
wird lediglich darauf verwiesen, dass diesem Defizit im sldlichen Flughafenbereich ein
entsprechendes (groBeres) Uberangebot im nérdlichen Bereich gegeniiber steht. Die
betroffenen Beschaftigten bzw. Fluggaste missten dann das PTS nutzen. Stellplatze sind
jedoch am Nachfrage-Entstehungsort nachzuweisen. Ein Nachweis am anderen Ende des
Flughafens ist nicht ausreichend zur gesicherten ErschlieBung des Terminals 3.

321 Die Bemessung des PTS erfolgt auf der Grundlage des Passagieraufkommens von ca.
701.000 Flugbewegungen pro Jahr. Aufgrund der mdglichen Kapazitdten sowohl der
geplanten Landebahn, der Flugbetriebsflachen als auch des Terminal 3 ist eine wesentlich
héhere Passagierfrequenz moglich und zu erwarten. Selbst bei der offensichtlich zu gering
angesetzten Bemessungsgrundlage fir das PTS ist das System nicht ausreichend
leistungsfahig. Die Leistungsfahigkeitsprobleme des PTS treten vor allem aufgrund des
notwendigen Umsteigevorgangs flir Transitpassagiere auf. Dies steht im Widerspruch zur
Begrindung des Ausbau-Vorhabens Uber die Starkung der Hub-Funktion des Flughafens.
Die gewahlte ErschlieBungsform ist daher unzureichend und ungeeignet fir die
Zielsetzung des Vorhabens.

Originar-Fluggaste des Terminal 3, die den Schienenverkehr nutzen, haben zwei
Umsteigevorgange (Fernbhf.>PTS an Terminal 1 und PTSalt>PTSneu an Terminal2). Der
angenommene Modal-Split von Uber 38% ist mit einer derart unattraktiven Verbindung
nicht zu erreichen.

Die Bedienungsengpasse bei dem PTS werden zu einer Veranderung des Modalsplits bei
den Originarpassagieren flihren und das Strallennetz zusatzlich belasten. Die
verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens sind daher in diesem Punkt nicht korrekt
dargestellt.

Die in der PTS Systemstudie unterstellte Weiterfuhrung des PTS zum ICE-Bahnhof ist
nicht Teil der Planfeststellung. Da der Anteil der Originarpassagiere vom ICE-Bahnhof den
grolten Teil der Transportleistung ausmacht, ist die ErschlieBung durch die
Planfeststellung nicht gesichert.

Die Systemanforderungen des PTS verlangen eine Mindestumsteigezeit von 45 Minuten
(G9.3). dies bedeutet, dass die mittlere Umsteigezeit héher als 45 Minuten sein wird.
Damit ist die bisherige Ablehnung von Vorhabensalternativen durch den Antragsteller mit
der Begrindung der gewilinschten maximalen Umsteigezeit von 45 Minuten hinfallig. Es
missen unter diesem Gesichtspunkt weitere Vorhabensalternativen geprift werden, die
die Stadt Offenbach weniger belasten.
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18. Beschaftigungseffekte

322 Die Gutachten G19.1”” und G19.2"® des Planfeststellungsverfahrens wurden nach der
Erorterung in Offenbach 2005/2006 nur unzureichend Uberarbeitet. Im Falle von G19.1
beschrankt sich die Uberarbeitung auf eine sehr diinn geratene Aktualisierung’® (im
Folgenden ,G19.1 (neu)“ genannt), in der lediglich die direkten Beschéaftigungseffekte auf
einen geforderten langerfristigen Planungshorizont hin ausgerichtet wurden. Die indirekten
und die induzierten Beschaftigungseffekte wurden hingegen nicht einem neuen
Planungshorizont angepasst, obwohl diese Effekte direkt abhangig sind von den
Wachstumseffekten der direkt am Flughafen ansassigen Betriebe.

323 Festgestellt wird in G19.1 (neu, S. 23), dass 2020 im Ausbaufall eine direkte
Beschaftigung von 95.300 Menschen in den Betrieben auf dem Frankfurter Flughafen
erwartet wird, im Prognosenullfall wirden es 80.100 Menschen sein. Gegeniber G19.1
(alt, S. 128), dem noch ein Planungshorizont 2015 zugrunde lag, sind dies 6.887 (im
Ausbaufall) bzw. 14.897 (Prognosenullfall) mehr Beschaftigte.

324 Ein hoherer absoluter Beschaftigungseffekt in finf weiteren Jahren ist — eingedenk des
Beschaftigungswachstums in den zurtckliegenden Jahren — zunachst nicht verwunderlich.
Doch es fallt auf, das sich die Beschaftigungseffekte zwischen Ausbau und
Prognosenulifall in den funf Jahren zusatzlichem Prognosehorizont angeglichen haben:
Hatte es laut G19.1 (alt) noch 23.210 mehr Beschaftigte im Ausbaufall gegeben, reduziert
sich die Zahl nun laut G19.2 (neu) um 35 % auf 15.200 Beschaftigte. Ob ausgebaut wird
oder nicht, wird also beschaftigungspolitisch zunehmend irrelevanter.

325 Und niemand weil3, ob die angenommenen Produktivitatsfortschritte nicht untertrieben
sind und damit erstens der Unterschied zwischen Ausbau und Prognosenullfall noch
unbedeutender werden wird und ob zweitens nicht damit auch die absolute Hohe der
Beschaftigungseffekte geringer ausfallen wird.

" Gutachten G19.1 Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-Main. Darmstadt,
12. Juli 2004.

"8 Gutachten G19.2 Standortfaktor Flughafen Frankfurt Main — Bedeutung fur die Struktur, Entwicklung
und Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft der Region Frankfurt/Rhein-Main. Kéln, 22. Juli 2004

’® Gutachten G19.1 Prognose der Beschaftigten am Flughafen Frankfurt Main fur das Jahr 2020 mittels
einer Regressionsanalyse. Frankfurt am Main, 13.07.2006.
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326 Es ware zudem interessant zu erfahren, wie sich die Beschaftigungsentwicklung in den
jeweils einzelnen Jahren zwischen 2015 und 2020 vollziehen wurde. Doch hierzu gibt es
keine Angaben. Eine neuere als die bereits flir G19.1 (neu) verwendete
Arbeitsstattenerhebung (von 1998) hatte hier nicht nur aktuelle Daten liefern kdnnen, auch
waren die Prognosen sicherlich genauer geworden, weil eine aktuellere Datenbasis zur
Verfligung gestanden héatte. Und dem kritischen Leser ware ein direkter Vergleich
zwischen prognostiziertem Soll- und heutigem Ist-Zustand erleichtert worden.

327 Da nun die Ergebnisse des Gutachtens G19.1 (neu) geringere Beschaftigungseffekte
ausweisen als noch in G19.1 (alt) prognostiziert, ist grundsatzlich auch anzunehmen, dass
(ceteris paribus) die indirekten und induzierten Beschaftigungseffekte ebenfalls geringer
ausfallen werden. Hierzu werden jedoch keine Aussagen getroffen. Wahrend die
Berechnung der direkten Beschaftigung dem Planungshorizont 2020 angepasst wurde,
verbleiben also die indirekten und induzierten Beschaftigungseffekte bei einem
Planungshorizont 2015. Dies nahrt den Verdacht, dass die Gutachter sich den
Argumenten der Kritiker des vorliegenden Planfeststellungsverfahrens annahern, indem
sie einen erweiterten Planungshorizont fir diese Beschaftigungseffekte nicht entwickeln,
weil sie diesen nicht fur sinnvoll, weil wenig valide erachten.

328 Denn die indirekten und induzierten Beschaftigungseffekte beruhen erstens auf einer
Weiterberechnung einer ungentigenden Datenbasis (zur Erinnerung: Lediglich 108
Unternehmen auf dem Frankfurter Flughafen, also nur etwa 1/4 aller damals dort tatigen
Unternehmen, trugen zur Datenbasis bei. Heute waren es nur 1/5, da die Zahl der
Betriebe auf weit Gber 500 gewachsen ist). Zweitens ist diese Arbeitsstattenerhebung
bereits fast zehn Jahre alt, und dieser Entwicklungszeitraum bedeutet in der Okonomie
ganzlich veranderte Markt- und Kaufkraftverhaltnisse, andere betriebsstrukturelle
Voraussetzungen und andere Arbeitsmarktbedingungen. Die damaligen Angaben der
befragten Unternehmen sind also heute vollig veraltet, eine notwendige aktuelle
Befragung wirde andere Ergebnisse liefern. Dies ist aber unterblieben und damit wird nur
untermauert, was ohnehin bereits vermutet werden kann: Die Prognose der indirekt und
induziert Beschaftigten wird von der Antragstellerin Fraport nur halbherzig ins Feld
gefuhrt, weil lediglich angenommen wird, dass es Uber die direkte Beschaftigung hinaus
zu weiteren Beschéaftigungseffekten in der Region und in Deutschland kommen wird. Aber
nicht die absolute Zahl scheint von Bedeutung zu sein (sonst hatte hier der Gutachter
neue Zahlen vorgelegt), sondern die implizite Aussage, dass es tendenziell eher zu einer
Mehrbeschaftigung kommen wird, als dass es zu keiner Mehrbeschaftigung kommen wird.
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329 Ein Aspekt, der ebenfalls im Planfeststellungsverfahren flir kontroverse Diskussionen
sorgte und wo die Argumente der Kritiker nicht entkraftet werden konnten, stellt die
Untersuchung der katalytischen Beschaftigungseffekte und mithin der Standorteffekte des
Flughafenausbaus dar. Dessen nimmt sich die nunmehr aktualisierte Fassung des G19.2
(neu)® erneut an. So wurde jetzt die Region des Miinchener Flughafens in den Vergleich
der Untersuchungsregionen aufgenommen. Und auch die betrachteten Zeitrdume wurden
in den ex-post-Berechnungen aktualisiert und reichen nun teilweise bis 2003. Im Ergebnis
reduziert sich das Beschaftigungs-Delta zwischen Ausbau und Prognosenulifall um 7.000
Personen in der Region Frankfurt/Rhein-Main auf nun 72.000 (direkte, indirekte, induzierte
und katalytische Beschaftigung).

330 Aber an der fehlerhaften Argumentationskette des Gutachtens hat sich grundsatzlich
nichts geandert. Es gibt, dass zeigt Tab. 5-10 (S. 115), nicht nur Flughafenregionen, die
wirtschaftlich gro® und stark sind, weil sie einen bedeutenden Flughafen haben (lle de
France z.B.), sondern es gibt auch starke Regionen ohne bedeutenden Flughafen
(Hamburg z.B.). Also gibt es keinen Grund, den Flughafen Frankfurt wie geplant
auszubauen, nur um die Wirtschaftskraft der Region zu starken. Mit den vorgelegten
Zahlen wird alles und zugleich nichts belegt.

331 Wenn dann noch massive Spriinge in den Daten auftauchen, die ihrerseits als
Parameter flr die Darstellung der wirtschaftlichen Starke verwendet werden, dann wird
der Interpretationsspielraum fir die ldentifizierung mdglicher Beschaftigungseffekte noch
grolRer. Tab. 2-5 (S. 37) weist beispielsweise flir das Jahr 2000 im Bereich
Arbeitsproduktivitdt im Produzierenden Gewerbe einen um 15% hdheren Wert aus als
noch fur 1998 im Gutachten G19.2 (alt). Die Arbeitsproduktivitat bei den Dienstleistungen
ist 2000 gegenuber 1998 gar um 33 % gestiegen. Wenn derlei Wertveranderungen
innerhalb einer sehr kurzen Betrachtungszeit von zwei Jahren mdglich sind, dann kénnen
davon abgeleitete Prognosedaten nur eine Punktaufnahme darstellen, keinesfalls aber
auch nur entfernt irgendwelche verlasslichen Werte darstellen. Es ist auch im Gutachten
nicht nachzuvollziehen, warum die Produktivitdt im Produzierenden Gewerbe bis 2020
gestiegen, im Dienstleistungsbereich hingegen gefallen sein soll. Uberhaupt mangelt es
nach wie vor eines Nachweises daruber, wie trotz teilweise steigender Produktivitat die
Beschaftigung zunehmen soll.

332 Wie schon das Mediationsgutachten W3 des Rheinisch-Westfalischen Instituts fur
Wirtschaftsforschung (S. 35 f.) ausflihrte: ,Eine Hypothese, dass der Arbeitsmarkt in

8 Gutachten G 19.2 Standortfaktor Flughafen Frankfurt Main — Bedeutung fiir die Struktur, Entwicklung
und Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft der Region Frankfurt/Rhein-Main. Kéln, 16. November 2006
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Relation zur GroéRe eines Flughafens positiv beeinflusst wird, lasst sich also nicht
bestatigen.”

333 Zu guter Letzt ist festzuhalten, dass weitere Kritikpunkte nach wie vor auch in den neuen
Gutachten G19.1 und G19.2 unberiicksichtigt bleiben, wie z.B.:
e Aussagen uber die Qualitat der vermeintlich geschaffenen Beschaftigung
e Aussagen Uber die raumliche Verortung der Beschaftigung. Welche Gemeinden und
Regionsteile profitieren von einer vermeintlich wachsenden Beschéaftigung, welche sind
die Verlierer?
e Aussagen Uber bereits Arbeitsplatzverluste durch Flacheninanspruchnahme und
Verdrangung infolge des Flughafenausbaus, wie z.B. bei Ticona oder larmsensiblen
Unternehmen, die bereits stattgefunden haben oder noch stattfinden werden.
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19. Vogelschlag

334 Zunachst wird die Auffassung nicht geteilt, wie im Gutachten G7 Vogelschlag—
Stellungnahme vom 26.01.2007 dargestellt, eine Uberarbeitung des bestehenden
Vogelschlaggutachtens sei nicht erforderlich. Zentrales Argument ist, dass die
Vogelschlagsituation unabhangig von den Flugbewegungszahlen der Verkehrsprognosen
erarbeitet wird, d.h. nicht in Abhangigkeit von der Flugbewegungsanzahl bewertet wird.
Fraglich ist dann allerdings, wie zur Reduzierung des Vogelschlagrisikos bei Main-km 14.4
mit geanderten Anfligen fir BR 07 die Wahrscheinlichkeit von Vogelschlagen erheblich
verringert werden kann (Gutachten G7 Vogelschlag—Stellungnahme vom 26.01.2007,
S.7). Wenn mit der Reduzierung der Anflige in BR 07 die Wahrscheinlichkeit von
Vogelschlagen verringert wird, sollte eine Abhangigkeit von Flugbewegungszahlen
gegeben sein.

335 Unabhangig von dieser Fragestellung, ob durch die Neuauslage der Unterlagen im
Bereich Vogelschlag sich erstmalig eine Betroffenheit ergibt, erscheint die ,angebotene®
Regelung ungeeignet, das Vogelschlagrisiko maRgeblich zu senken. Entscheidend fur die
Einschatzung ist:

,vor dem Hintergrund des aktuellen Vogelfluggeschehens in flugsicherheitsrelevanten
Bereichen konnen mit Hilfe dieser Uberwachungstechniken die Flugzeugfiihrer durch
die Flugsicherung entsprechend informiert und ggf. die Anflige geandert werden.
Damit wird die Wabhrscheinlichkeit von Vogelschlagen fur in BO7 landende LFZ
erheblich verringert” (Gutachten G7 Vogelschlag —Stellungnahme vom 26.01.2007,
S.7).

336 Inwieweit ein Betriebsrichtungswechsel fir ein im Anflug befindliches Flugzeug mdglich
ist, wurde nicht beantwortet. Gleichzeitig muss aber festgehalten werden, dass das
Vogelschlagrisiko flr durchstartende Flugzeuge der BR25 gilt. Damit wird aber durch
einen Betriebsrichtungswechsel keine Verbesserung erreicht. Diese fur die NW-Bahn
aufgrund des Vogelschlagrisikos nunmehr auch von der Fraport AG bestatigte
Betriebsbeschrankung fuhrt zu einer Verschiebung der Belastung (zu Lasten BR 25-OF).
Dieser Sachverhalt ist in keiner der Auswirkungsanalysen beriicksichtigt.

337 Da das Gutachten G7 Vogelschlaggutachten — Stellungnahme vom 26.01.2007 aul3er
der Beschreibung von Uberwachungstechniken und der finalen MaRnahme, die Anflige
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(BRO7) zu andern, keinerlei Informationen bietet, bleibt es dabei lediglich offene Fragen zu
formulieren:

a. Ab welchem Vogelaufkommen (ggf. nach Vogelart unterschiedlich und/oder in
Kombination) wird die NW-Bahn fiir landende Flugzeuge aus BRO7 gesperrt?

b. Fihrt ein einheitliches Vogelaufkommen zur Sperrung der NW-Bahn oder wird in
Abhangigkeit der Sichtbedingungen (CAT | bis CAT Ill) ein gestaffeltes
Vogelaufkommen zu Grunde gelegt?

c. Entscheiden die Uberwachungssysteme bei gegebenem Vogelaufkommen
automatisch oder gibt es individuelle Entscheidungskompetenzen
(Vogelschlagbeauftragter, Pilot, Fraport, DFS)?

d. In welchem zeitlichen Umfang ist mit der Sperrung der NW-Bahn aus B 07 zu rechnen
(stundenweise, tageweise, wochenweise oder gar monatsweise)?

e. Welches Durchstartverfahren ist bei geschlossener BRO7 fiur Landeanflige auf die
NW-Bahn aus BR25 vorgesehen?

338 Ohne Beantwortung dieser Fragen ist unklar, ob die beantragte NW-Bahn Gberhaupt das
Planungsziel erreichen kann, welchen Einfluss das Vogelschlagrisiko auf die
Auswirkungsanalysen hat und inwieweit ein Ablaufverfahren und Eingriffsverfahren
entwickelt werden kann, welches das Vogelschlagrisiko in vertretbarem Rahmen halt. Aus
Sicht der Anhoérungsbehdrde ist das Gutachten G7 Vogelschlag vollkommen zu
Uberarbeiten.
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20. Risikoanalyse

20.1 Vorbemerkung

339 Der Unfall eines Flugzeugs kann wahrend eines Flugs nur in den Phasen des Starts, des
Flugs, der Landung oder des Rollvorgangs am Boden passieren. Die Statistik der
Flughafen besteht aus Starts und Landungen. Die Flughafen machen also aus einem Flug
zwei Bewegungen. Die Gutachter Oliva & Co ziehen zur Ermittlung der Accident Ratio
(AR) die Statistik der Flughafen (Flugbewegungen) heran. Dass ein Flug zweimal in einen
Absturz involviert ist, kann mit Sicherheit ausgeschlossen werden. Oliva & Co unterstellen
aber genau diesen Fall bei der Ermittlung der AR. Nur unter diesen speziellen
Bedingungen kann es zu den ,besonderen“ Ergebnissen der AR kommen. Danach betragt
die AR fir den gesamten Flug 4,96E-08 (ein Unfall bei 20,1 Mio. Fligen) und die AR flr
Landungen wird mit 6,94E-08 (ein Unfall bei 14,4 Mio. Fligen) angegeben. Sollte diese
AR giiltig sein, wirde das groRRere Risiko des Flugs erst nach dem Start beginnen.

340 Das Verhaltnis Flugbewegungen zu Abstlirzen betragt nach den von Oliva & Co
eingestellten Bewegungen und ausgewahlten Unfallen ein Absturz pro 20,1 Mio.
Flugbewegungen. Dies widerspricht in eklatanter Weise allen gangigen Unfallstatistiken
(mit ca. einem Totalverlust auf 1 — 1,5 Mio. Flige)®'. Die schlieRlich auf den
unzutreffenden Ermittlungen von Oliva & Co beruhenden Ergebnisse der GfL - Gutachten
G16.1 - zur Absturzwahrscheinlichkeit kénnen damit bestenfalls als nicht gesicherte
Ergebnisse betrachtet werden.

341 Zwar kdonnte moglicherweise richtig sein, dass die Seveso Il Problematik in Bezug auf
Ticona als Altfall zu bewerten war und deshalb auch durch eine Risikoanalyse, bei
akzeptablem Risiko, Gberwunden werden konnte. Jedoch trifft diese Problematik nicht auf
das Tanklager Raunheim zu. Das Tanklager Raunheim liegt im Bestand aulierhalb des
Geltungsbereichs der Seveso Il Richtlinie. Erst mit dem Bau der Nordwestbahn wird
dieses Tanklager innerhalb des Geltungsbereichs dieser Richtlinie liegen. Diese
Statusveranderung kann nicht durch eine Risikobetrachtung Giberwunden werden.

8 GfL-Gutachten, G-13 im ROV, Seite 13
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342 Unter Berlcksichtigung der Statusveranderung des Tanklagers Raunheim war die
Nordwestbahn in der Variantenbewertung als ungeeignet auszuschlieen. Daran andern
auch die nachfolgend betrachteten Gutachten G16.1, G16.2, G16.3 und G16.4 nichts.

20.2 Gutachten G16.2 Unfallrate

343 Die von den Gutachtern Oliva & Co durchgefiihrten Berechnungen sind teilweise nicht
nachvollziehbar oder werden mit der vorgelegten Clusteranlayse deutlich fragwirdig. Die
15 eingestellten ,Statusdimensionen® haben:
a) zum Teil nichts mit der Risikowahrscheinlichkeit/Unfallhaufigkeit (Passagier, Fracht) zu

tun, oder sind

b) homogen,
und kénnen somit keinen Aufschluss Uber die Vergleichbarkeit der genannten Flughafen in
Bezug auf die AR erbringen. Die Gutachter Oliva & Co erkldren nicht schlissig, in
welchem Zusammenhang die wesentlichen Statusdimension Passagiere und Fracht mit
den ausgewahlten Unfallen stehen.

344 Fragwirdig ebenso die ,Auswahl“ von Luftverkehrsunfallen. Statt der zehn ausgewahlten
Unfalle zeigt eine Stichprobe bei der National Transport Security Board (NTSB), dass flr
die ausgewahlten Flughafen im ausgewahlten Zeitraum mehr als 40 Unfalle registriert
wurden. Weder Auswahl der Zeitspanne, noch die Auswahl der Flughafen, der Unfalle
oder der Flugzeugbewegungszahlen wurde eindeutig objektiv begrindet und belegt.

345 Wahrend die Gutachter Oliva & Co in Bezug auf die AR die Statistiken der NTSB, der
ICAO u.a.m. fir wenig aussagekraftig halten, bezieht sich der Gutachter GfL auf eben
diese Statistiken, um die Unfallverteilung (AL) zu ermitteln (G16.1, S. 51).

346 Die von den Gutachtern Oliva & Co gewahlte Vorgehensweise — abweichend von der
gesicherten und belegten Vorgehensweise der NTSB — soll den Eindruck grofRRer
Objektivitat erwecken, ermdoglicht tatsachlich aber die Mdglichkeit jedes ,gewlinschte*
Ergebnis zu erzielen.

347 Im Ergebnis finden sich 40 Flughafen, die mit dem Flughafen Frankfurt vergleichbar sein
sollen. Hier tUberrascht die Tatsache, dass Flughafen wie Hongkong, Bangkok, Las Vegas
oder Miami als mit Frankfurt vergleichbar eingeschatzt werden. Auf den genannten
Flughadfen hat es mit groRter Wahrscheinlichkeit keine Unfalle wegen heftigen
Schneetreibens gegeben. Chicago, ein Flughafen, der sehr stark durch winterliche
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Einflisse betroffen ist, noch starker als Frankfurt, fehlt beispielsweise. als Referenzairport.
Damit fehlen auch die bekannten Unféalle in Chicagos naherer Umgebung in der
Unfallstatistik dieses Gutachtens.

348 Neben einer allgemeinen Beschreibung beschaftigen sich Oliva & Co auch mit der
Definition und Ermittlung der AR als Ausgangsgrdfde zur Berechnung des externen
Risikos. Um diese AR zu ermitteln werden allgemeinglltige Erklarungen fir die Definition
der statistischen Wahrscheinlichkeit, der GUberschaubaren Zeitspanne, der symmetrischen
Kontexte und der Ubertragbarkeit angefiihrt um schlieRlich Parameter (Passagierzahl,
Fracht, auch Statusdimension genannt) auszuwahlen deren grundsatzliche Eignung flr
die beschrieben Aufgabe unbrauchbar ist.

349 Die Gutachter Oliva & Co schreiben von der Bedeutung der Arten des
Verkehrsaufkommens, dem Flugzeugmix und der Topographie des Flughafens bei der
Erfassung des ,Erfahrungsraum N“ und dessen Einfluss auf den ,Erfahrungsraum Z*“.
Diese sprachlich gelungene soziologisch theoretische Begrindung zur gewahliten
Vorgehensweise, wird schliellich mit der durch die Gutachter gewahlten Methode
(Clusteranlayse, Statusdimensionen, Variation der Unfallquotienten) zur Berechnung der
AR, nicht annaherungsweise erreicht.

20.2.1 Vorgehensweise

350 Die umfangreiche FleiRarbeit wird unter der Vorgabe, die AR zu ermitteln, erstellt. Dabei
werden zur ,Bestimmung des Erfahrungsraums® mittels Clusteranlayse 332 Flughafen
uber die ,Statusdimensionen®:

. Zeitraum

° Flugzeugbewegungszahlen

. Passagierzahl

. Fracht

verglichen, um schlieBlich 40 ,vergleichbare® Flughafen herauszufiltern. Mit den
Ergebnissen dieser ,Clusteranalyse” sollen Aussagen Uber die AR generiert werden.
Dabei wollen Oliva & Co mittels dieser Clusteranlayse, entsprechend der Problemstellung,
bestimmte Flugphasen (Take off, Initial climb, Final approach, Missed approach)
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analysieren. Welche Bedeutung bei dieser Analyse dabei die ,Statusdimensionen®
Passagiere und Fracht®? haben, bleibt dem Leser unerschlossen.

20.2.2 Analyse

351 Mit erheblichem Aufwand werden verfligbare Daten Uber einen Zeitraum von finf Jahren
(1997 bis 2001) fur 280 Flughafen und (2000 bis 2004) fir 332 Flughafen weltweit
eingegeben und schlieBlich mittels Clusteranalyse ,vergleichbare® Flughafen
herausgefiltert, mit denen dann die AR unter Bericksichtigung ,ausgewahlter® Unfalle
bestimmt wird. Dabei schlielen Oliva & Co bestimmte Unfalle aus. Nicht akzeptabel ist,
dass Oliva & Co bestimmte Unfallorte (innerhalb des Flughafengelandes, z.B.) bei der
Ermittlung der AR ausschlielRen. Es gibt keine Definition Uber die dulieren Grenzen des
Flughafengelandes. Unfélle die z.B. am Flughafen Wien innerhalb des Flughafengelandes
stattfanden, waren am Flughafen Frankfurt auRerhalb des Flughafengelandes geschehen.

352 Die angewandte hierarchische Clusteranalyse kann als geeignet angesehen werden,
nicht sofort erkennbare Ahnlichkeiten oder Unterschiede, zum Beispiel von Flughafen,
herauszufiltern. Die verwendeten Statusdimensionen sollten dabei dem Analyseziel
entsprechen. Dabei kommt es zuerst nicht auf die Anzahl der Statusdimensionen, sondern
auf die Eigenschaft zur Ermittlung der Ahnlichkeiten oder Unterschiede an. Wesentlich fiir
eine Clusteranalyse ist die Verwendung disperser Statusdimensionen. Oliva & Co
verwenden laut ihren Aussagen 15 Statusdimensionen. Diese setzen sich ausschlieflich
aus Passagieren, Fracht und Bewegungen Uber einen Zeitraum von jeweils flinf Jahren
zusammen, sind also als homogene Statusdimensionen®® zu bezeichnen und, auRer den
Bewegungszahlen, ungeeignet flir den genannten Analysezweck.

353 Alle untersuchten  Flughafen  verfigen Uber Passagiere, Fracht und
Flugzeugbewegungen. Unterschiedlich sind jedoch bei allen Flughadfen die
Wetterbedingungen, der Flugzeugmix, die Start- und Landebahnkonfiguration, etc. Hier

%2 In der ,Statusdimension“ Fracht sind Flughafen enthalten, deren Fracht vollstédndig, fast vollstandig
oder teilweise mit dem Frachtersatzverkehr (Trucking = per Lkw) transportiert werden. Inwieweit dieser
Frachtersatzverkehr Einfluss auf ein potentielles Luftunfallrisiko hat, wird in der Abhandlung von Oliva &
Co nicht erwahnt. Die Gutachter Oliva & Co hatten bei vorliegenden Statistiken auch die verkauften und
verzehrten Wiener-Wirstchen zur Berechnung der AR heranziehen kénnen.

8 Der Analysezweck ist die Bestimmung der AR. Da sich Flugunfalle theoretisch an allen Orten
wiederholen kdénnen, sollten mittels einer Clusteranalyse die Unfallursachen herausgefiltert und auf das
Modell Gbertragen werden. Mit der von Oliva & Co durchgefihrten Methode werden aber nicht die
Unfallursachen ermittelt, sondern durch die Herstellung der Homogenitat die AR merkbar reduziert.
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ware es lohnend gewesen, Ahnlichkeiten zur Ermittlung der Unfallhdufigkeit mittels
Clusteranalyse herauszufiltern®.

20.2.3 Berechnung des AR

354 Mit der angegebenen Datensammlung und umfangreichen Analysen wird der Eindruck
einer vollstandigen und unfassenden Berechnungsgrundlage vermittelt. Diese FleilRarbeit
dient ausschlieBlich dem Zweck, Homogenitat zu erzeugen und Uber ,ausgewahlte
Luftfahrzeugunfalle“ mit 4,957E-08 eine tolerable AR zu ermitteln®. Demgegeniiber steht
eine AR von >E-06 Modelliert nach den Angaben den Statistiken der ICAO und des NTSB.

355 In Tabelle 4-14, S.89 werden Variationen des Unfallquotienten berechnet. Daraus
folgern Olivao & Co, dass bei den ,ausgewahlten® zehn Flugunfallen der Unfallquotient
sich immer in der GréRenordnung XE-08 und erst bei mehr als 15 bis 17 Unfallen der
Quotient diese GréRenordnung Uberschreiten wird.

356 Oliva & Co belegen Flugbewegungen fir funf Jahre (1997 — 2001), berechnen aber die
AR mit den Bewegungszahlen von 1991 bis 2002 ohne jeglichen Nachweis. Bei einer
anderen Auswahl der Flughafen und Beriicksichtigung von Statusdimensionen, die eine
Analyse der Unfallhaufigkeit auf ausgewahlten Flughafen angenommen hatte, kdnnten
dies Korrelationen durchaus anders aussehen und ein bis zwei Zehnerpotenzen héher
liegen - mit entsprechenden Auswirkung auf die Unfallwahrscheinlichkeit.

357 Auch die merkbar niedrigeren Werte der AR bei den Anfligen und den Abfligen
gegenuber seinem Gutachten von 2004 erklaren die Gutachter nicht.

358 Bei einer Internetrecherche auf den Unfalldatenbanken des NTSB konnten flir die von
den Gutachtern Oliva & Co. aufgeflihrten Flughafen flr den Zeitraum von 1991 bis 2002 -
unter Ausschluss der Piston-Flugzeuge - nachfolgende Unfallzahlen recherchiert werden
(siehe Tab. 20.2-1):

% Generell ware eine Clusteranlayse lber Flugunfalle zielfihrender gewesen. Flugunflle passieren
unabhangig von Lange und Lage der Pisten zueinander, unabhangig von Instrumentierung und Anzahl
der Flugbewegungen. Keinen Einfluss auf die AR haben Passagier- und Frachtzahlen. Wenn diese
Einfluss hatten, konnte auch der verkauf von Wiener-Wirstchen zur Ermittlung der AR herangezogen
werden.

8 Bei rund 40.000 weniger Fbw/a ermittelte der gleiche Gutachter in seinem Gutachten vom 02.08.2004
eine héhere AR von 5,75E-08. Das Kunststiick, die AR bei hdheren Flugbewegungszahlen zu driicken
durfte nur diesem Gutachter gelingen!
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Tab. 20.2-1 Unfallzahlen auf den ,Vergleichsflughafen® 1991 bis 2002

Oliva&Co

A Non Fatal
[{n]
X|F atal

—
o

Gesamt

359 Damit wird deutlich, dass im Gutachten G16.2 eine ergebnisorientierte Suche und

Bewertung von Flughafen und Flugunfallen stattfand. Die Ergebnisse des Gutachtens
G16.2 sind fur eine Risikobewertung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt Main
ungeeignet. Bei den von Oliva & Co angegebenen Flugbewegungszahlen von
201.717.453 (S. 87) und der in Tab. 10.2-1 ermittelten Unfallzahlen (87) errechnet sich —
bei 100.858.727 Fligen - eine AR von 8,62E-07 und nicht wie die Gutachter Oliva & Co
ermitteln von 4,96E-08.

20.3 Gutachten G16.1 Externes Risiko

360 Die Ergebnisse des Gutachtens G16.1 basieren auf der zweifelhaften Methode zur

Ermittlung der AR durch die Gutachter Oliva & Co im Gutachten G16.2. Wie im Gutachten
G16.2 — bei zunehmendem Verkehrsaufkommen sinkt die Unfallwahrscheinlichkeit -
passiert auch in diesem Gutachten G16.1 eine ahnlich ,lberraschende“ Entwicklung, dass
mit zunehmendem Verkehrsaufkommen die Unfallhdufigkeit abnimmt.

361 Der Gutachter GfL bezieht sich in seinem Gutachten zur Ermittlung der Absturzhaufigkeit

auf das vordergrindig ,wissenschaftliche® Gutachten von Oliva & Co. Wahrend der
Gutachter GfL feststellt, dass viele der Absturzorte entlang der Flugroute liegen®® (S. 52)
und Prazisionsanflugverfahren keinen Einfluss (keine Relevanz) auf die AL
(Streuverhalten) haben. Akzeptiert die GfL aber diesen Einfluss fiir die von Oliva & Co
ermittelte AR?’.

362 Wahrend die Gutachter Oliva & Co nur 10 relevante Unfalle zur Berechnung der AR

identifizieren, berlcksichtigt die GfL zur Bestimmung des Unfallortes 193 identifizierte

8 Wo den sonst sollen die Unfallorte liegen?

87 Prazisionsanflugverfahren erhdhen nicht die Luftverkehrssicherheit. Durch Prazisionsanflugverfahren
wird lediglich die Betriebsbereitschaft des Flughafens erhéht. Rund 75% der Unfalle sind auf
menschliches Versagen zurickzufihren, bei den weiteren Unfallen dominieren technische Probleme.
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Unfalle (S. 51). Diese 193 Unfalle flieRen aber nicht in die Ermittlung der Unfallhaufigkeit
ein. Aus diesen Unfallzahlen &8sst sich, bei Bericksichtigung der von Oliva & Co
unterstellten Fligen (siehe RdNr. 116) eine AR von 1,91E-06 errechnen. Diese liegt in der
Nahe der von der NTSB und anderen Organisationen und Luftverkehrslinien ermittelten
AR.

363 Wie ein Vergleich der Ergebnisse in den beiden Gutachten G16.1 (alt/neu) zur
Unfallhdufigkeit fir das Geladnde des Tanklagers Raunheim belegt sinkt die
Unfallhaufigkeit Bestand mit zunehmendem Verkehrsaufkommen (siehe Tab. 20.3-1)
lediglich bei den beiden verglichenen Ausbaufallen (PF) 2015/2020 steigt die
Unfallhaufigkeit geringfligig mit zunehmendem Verkehrsaufkommen. Eine Erklarung fir
diese Entwicklung wird in den Gutachten vergebens gesucht.

364 Bei der Ermittlung der Unfallhdufigkeit ist ungewohnlich, dass der Gutachter,
abweichend seinem Gutachten im ROV, die AR nicht selbst ermittelt, sondern sich auf die
Vorgaben der Gutachter Oliva & Co verlasst. AR und AL (Accident Location) sind
wesentlich Eingangsparameter fiir die Ermittlung der Unfallhaufigkeit und der Unfallfolgen.
In dem vorgelegten Gutachten der GfL ist die AR um rund zwei Zehnerpotenzen niedriger
als im Gutachten zum ROV. Damit wird die nun ermittelte geringere Absturzhaufigkeit
verstandlich.

Tab. 20.3-1 Unfallhdufigkeit auf dem Geléandes Tanklagers Raunheim im Gutachten
G16.1 alt/neu (siehe hierzu Abb. 6-7, 6-14, 6-24)%
Planfall IST 2000 IST 2005 | PNF 2015 | PNF 2020 PF2015 PF2020
Fbw/a 458.000 490.000 500.000 520.000 657.000 701.000
ER G16.1 5,19E-06 3,96E-06 4,43E-06 4,07E-06 1,69E-05 1,77E-05
Jahre 192.678 252.525 225.734 245.700 59.172 56.497

365 Bei der Festlegung des Unfallfolgegebiets (Seite 2 ff, des GfL-Papiers) werden
ausschlielllich die Folgen des Flugzeugabsturzes am Absturzort berlcksichtigt,
unbertcksichtigt bleiben hingegen die Sekundarschaden in der Umgebung des
Absturzorts und Tertidrschaden in der Umgebung die durch Sekundarschaden ausgeldst
werden. Die ausgewahlten Quadrate mit 200 x 200 m stellen aulerdem nur einen
durchschnittlichen Wert fur das Unfallfolgegebiet eines Flugzeugabsturzes in bebautem
Gelande dar.

% Bei fehlerhafter EingangsgrofRe der AR.
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Welche Auswirkungen die Vorgaben der Gutachter Oliva & Co auf die Ermittlung der
Unfallhdufigkeit haben, wird im Gutachten der GfL nicht thematisiert. Oliva & Co halten die
verfligbaren und gesicherten Datenbanken fir nicht vergleichbar und nicht zielfihrend. Die
GfL bezieht sich bei ihrer Risikobetrachtung hingegen auf eben diese von Oliva & Co
abgelehnten Datenbanken. Da die GfL sich bei ihren Berechnungen sowohl auf die von
dem Gutachter Oliva & Co gelieferten AR bezieht als auch auf die verfugbaren
Datenbanken, kann angenommen werden, dass das schlieBlich erzielte Ergebnis nicht
konsistent, wahrscheinlich sogar fehlerhaft ist, jedenfalls den ,Erfordernissen der Fraport
AG genlgt.

20.4 Verkehrszahlen

366 Der Gutachter verwendet flr die Berechnung der Unfallhaufigkeit die von Fraport
vorgegebenen Bewegungszahlen fiir die Jahre 2005 und 2020. Die Bewegungszahlen und
Flugroutenbelegungen fir den IST-Fall kdnnen nicht Uberprift werden, da kein
Planungsflugplan fiir das Jahr 2005 in den Antrag eingestellt wurde.

367 Da nach hdchstrichterlichen Entscheidungen genehmigte Flughafen die technisch
nutzbare Kapazitat ohne weitere Genehmigungen nutzen dirfen, ist zu fordern: Dass bei
einer derart kritischen Konfliktsituation die technisch mdgliche planbare Gesamtkapazitat
(ca. 900.000 Bewegungen pro Jahr) in ein Risikogutachten einzustellen ist oder in der
Planfeststellung eine Kapazitatsobergrenze festgelegt wird. Da die Festlegung im Vorfeld
der Planfeststellung nicht mdglich ist und die nun vorliegenden Gutachten Voraussetzung
fur die Eroffnung eines Planfeststellungsverfahrens zum Bau der Nordwestbahn sein
sollen, kann berechtigterweise die Erstellung eines Risikogutachtens mit der planbaren
mdglichen Kapazitdt (900.000 Bewegungen pro Jahr) gefordert werden, da die
Wahrscheinlichkeit eines Unfalls (normalerweise) mit der Zunahme der Bewegungszahlen
steigt.
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20.5 Unfallhaufigkeit

368 Bei der Ermittlung der Unfallhdufigkeit ist ungewohnlich, dass der Gutachter,
abweichend von seinem Gutachten im ROV, die AR nicht selbst ermittelt, sondern sich auf
die Vorgaben der Gutachter Oliva & Co verlasst. AR und Accident Location (AL) sind
wesentliche Eingangsparameter fir die Ermittlung der Unfallhdufigkeit und der
Unfallfolgen. In dem vorgelegten Gutachten der GfL ist die AR um rund zwei
Zehnerpotenzen niedriger als im Gutachten zum ROV. Damit wird die nun ermittelte
geringere Absturzhaufigkeit verstandlich.

20.6 Unfallfolgen

369 Bei der Wahl der Rastergrofie orientiert sich der Gutachter an der modellierten GroRke
des Unfallfolgegebiets. In seinem ROV-Gutachten legt der Gutachter das Unfallfolgegebiet
fur bebautes Gelande mit 200 (m?to) fest. Bei einer angenommenen Rastergréflie von 200
x 200 m entspricht dies einem Landegewicht von rd. 200 to. Fir Landungen auf der
Nordwestbahn zugelassen werden sollen Flugzeuge der Code Letter E (A340) mit einem
Landegewicht von 260 to.

370 Im Gutachten der GfL werden die sich aus einem Absturz ergebenden sekundaren und
tertiaren Folgen nicht erwahnt, werden sogar fir unwahrscheinlich gehalten. Das heilt,
dass vorhandene Gefahrenpotential und die durch einen Absturz ausgeldste Aktivierung
dieser Gefahren, wird in der Stellungnahme der GfL vollig vernachlassigt.

371 Wie die Stellungnahme zum Vogelschlagrisiko (G7) belegt, ist dieses Risiko bei
Landungen auf der Bahn 07N und bei Fehlanfligen auf die Bahn 25N als relevant
anzusehen. Der Gutachter GfL schreibt aber nur von einem allgemeinen Vogelschlagrisiko
in Deutschland, stellt fest, dass in Frankfurt Main nur ein unterdurchschnittliches
Vogelschlagrisiko vorhanden sei und halt eine Modellierung dieses Risikos fir nicht
erforderlich.

372 Da der Anflug in H6he des Flusskilometers 14,4 in etwa 100 m Hoher erfolgt und das auf
dem Erorterungstermin zur ersten Offenlage vorgelegte unabhangige Gutachten
(Gutachter ist inzwischen als Gutachter der Fraport AG tatig) ein relevantes Risiko
beschreibt, ist die Feststellung des Gutachters GfL falsch. Welche Folgen sich aus dieser
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falschen Abschatzung fiir das Tanklager Raunheim ergeben, kann hier nicht ermittelt
werden, bedarf aber der detaillierten Untersuchung und Bewertung.

373 Mit Hilfe der durch Oliva & Co modellierten fehlerhaften AR kommt die GfL schlief3lich zu
dem Ergebnis, dass auf dem Gelande des Tanklagers Einzelrisikowerte kleiner als 1E-06
auftreten (siehe hierzu auch Tab. 20.6-1) und damit keine akuten singularen
Gefahrenquellen festgestellt werden koénnen (S. 29).

374 Unter dem Stichwort ,Dominoeffekte” wird schlieRlich festgestellt, dass bei einem
Absturz mehrere Lagerbehalter zerstort oder teilweise beschadigt werden kdénnen, so dass
mit einer Freisetzung grofierer Mengen Kraftstoff zu rechnen sei. Dann wird festgestellt,
dass der Trimmerwurf im Unfallfolgegebiet enthalten sei und daher auf3erhalb des
Unfallfolgebietes nicht mit tdédlichen Folgen gerechnet werden misse. Insgesamt wird
gegenuber der IST-Situation eine deutliche Erhéhung des Risikos bestatigt (Seite 123,
Abb. 7-11). Dies treffe ebenso auf das Gruppenrisiko zu (S. 124). Dabei geht der
Gutachter GfL durchaus selektiv vor und blendet aus seinem Untersuchungsraum (G16.1,
Abb. 7-8, 7-9 und 7-10) wesentliche und tangierte Flachen aus (so z.B. den Hafen mit
festgemachten Tankschiffen®') und kommt so zu seinen ,akzeptablen“ Risikowerten,
(siehe folgende Tab. 20.6-1).

Tab. 20.6-1 Vergleich der Risikowerte des GfL-Gutachtens G16.1 aus den
vorgenannten Abb.)

Kumulierte Absturzwahrscheinlichkeit Tanklager, G16.1, Tab. 9-3, S. 143
Ist-Fall 2005 PNF 2020 PF 2020
Von GfL-Werte 1,3E-06 1,1E-06 8,4E-06
angegebenen Werte 769.231 909.091 119.048
Gesamt relevante 2,31E-06 2,26E-06 1,11E-05
Werte nach GfL 432.900 442.478 90.090

im vorliegenden Antrag wurde bei den Auswirkungsbetrachtungen immer davon ausgegangen, dass
auch nur angeschnittene Flachen vollstandig einzubeziehen und zu betrachten sind. Der Gutachter GfL
tut dies offensichtlich nicht. Nach dem Prinzip der anderen Auswirkungsbetrachtungen, sind die
Rasterflachen A3, B2, B3, B4, C1, C2, C3, C4, D1, D2 und D3 der Abb. 9-2 in das Ergebnis der
kumulierten Absturzwahrscheinlichkeit einzubeziehen.

% Wie auf dem Erérterungstermin durch die Fraport Gutachter bestatigt wurde, handelt es sich bei den
genannten Arbeitsplatzzahlen nicht ausschlieBlich um neue Arbeitsplatze; es konnten auch weiterhin
gesicherte Arbeitsplatze darunter Fallen.
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Mit der vorstehenden Tab 20.6-1 wird deutlich, dass seitens GfL eine optimierte
Betrachtung erfolgte, da die Vorgabe der Fraport AG, kein Risiko gréfRer E-05, sonst nicht
zu erfullen war.

375 Seitens der GfL erfolgt nur eine Betrachtung fir ausgewahlte Rasterelemente, es erfolgt
auRerdem keine weitere Betrachtung von Folgeschaden (Sekundarereignissen) aullerhalb
des Tanklagers (au’er der BAB 3). Damit ist das Gutachten keinesfalls als konservativ
einzuschatzen. Da sich die GfL auch nicht mit der Frage der Statusveranderung der
Tanklagers beschaftigt ist das Gutachten weder fir die Variantenauswahl noch fir die
Klarung der Frage ob eine Vereinbarkeit, unter dem Gesichtspunkt der Seveso |l
Richtlinie, von Nordwestbahn und Tanklager gegeben ist brauchbar. So schreibt das RP-
Darmstadt in seinem Eroérterungsbericht vom 29.09.2006, S. 1548, dass das Gutachten
G16.1 fur die storfallrechtliche Beurteilung der flugbetrieblichen Gefahrdung nicht geeignet
sei. Zu den weiteren moglichen Auswirkungen eines Flugzeugabsturzes wird auf den
Erorterungsbericht Kap. 17.2.1.2.3, S.1577ff verwiesen. Danach ist bei einem
Flugzeugabsturz auf das Tanklager der Totalverlust der Anlage unzweifelhaft, die
Funktionsfahigkeit der Léscheinrichtungen wird bezweifelt und mit mehreren 100 Toten in
der Umgebung des Tanklagers misse gerechnet werden.

20.7 Gutachten G16.3 Untersuchung der flugbetrieblichen Auswirkungen auf
storfallrelevante Betriebsbereiche

376 Zwar beschreibt der Gutachter das GrolRbrandereignis im Dezember 2005 im britischen
Tanklager Buncefiled und daraus gewonnenen Erkenntnisse ber das Gefahrenpotential,
schreibt von theoretischen Szenarien durch die Betroffenheit der explosionsfahigen Wolke
um in den folgenden Abschnitten zu keinen neuen Erkenntnissen zu kommen, sich sogar
in seiner bisherigen Einschatzung bestatigt zu flhlen.

377 Bei den unmittelbaren Schadensfolgen, wird trotz entsprechender Ausfuhrungen des
RP-Darmstadt im Anhorungsbericht, kein Korrekturbedarf im Gutachten G16.3 gesehen.
Der Gutachter geht sogar davon aus, dass der Brand in Tanklager Buncefiled auch diese
seine bisherige Einschatzung bestatigt habe, zumal das nur 100 m entfernte Tanklager
(BP/Shell) nicht in Mitleidenschaft gezogen worden sei.

378 Bei der Ermittlung der Eintrittsfrequenzen bezieht sich der Gutachter auf die Ergebnisse
des Gutachtens G16.1, will weiterhin das Nachtflugverbot berlicksichtigt wissen, wodurch
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sich die Eintrittsfrequenz weiter reduziere und das Schadenspotential am Tage leicht
Uberschéatzt wirde.

379 Auch bei den sekundaren Schadensereignissen sieht der Gutachter keinen Bedarf seine
Aussagen aus dem Gutachten von 2004 zu Uberdenken und spricht von
vernachlassigbaren Einzelrisiken in der Umgebung des Tanklagers. Ein Nachweis der
Vereinbarkeit von Stoérfallanlage und Flughafen gemaR Seveso Il Richtlinie wird nicht
erbracht. Die Statusanderung des Tanklagers durch den Bau der Nordwestbahn wird nicht
diskutiert.

380 Wahrend der TUV-Hessen in seinem Gutachten G16.3 die Eintrittshaufigkeit von rund
190.000 Jahren von der GfL {ibernimmt, schatzt der TUV-Pfalz in seinem Gutachten fiir
den RP-Darmstadt die Eintrittshaufigkeit auf rund 32.000 Jahre (Bandbreite rund 18.000
bis rund 103.000 Jahre). Wie in Tab. 20.6-1 dargestellt, kann bei sachgerechter
Betrachtung der Rasterflachen im Gutachten G16.1 eine Risikowahrscheinlichkeit von
rund 90.000 Jahren ermittelt werden; dies bei einer deutlich fehlerhaften AR — aus G16.2 -
als Eingangsparameter flr die Risikowahrscheinlichkeit.

381 Wahrend der TUV-Hessen nur mit wenigen Toten bei einem Absturz auf das Tanklager
Raunheim spricht, stellt der TUV-Pfalz bis zu 900 Tote gegeniiber. Obwohl diese Fragen
ausfuhrlich auf dem Erorterungstermin diskutiert wurden und Eingang in den
Anhoérungsbericht gefunden haben, findet keine qualitative Verbesserung des Gutachtens
G16.3 in der Uberarbeiteten Version statt.

382 Obwohl der RP-Darmstadt, sowohl in der Anhdérung als auch im Anhorungsbericht die
Notwendigkeit der Einbeziehung des Hafens in die Risikobetrachtungen formuliert hat
findet dies in den Gutachten G16.1 und G16.3 nicht statt. Damit aber werden weiterhin
wesentliche storfallrelevante oder storfallauslésende Anlagen nicht betrachtet. Dies
geschieht offensichtlich auch deshalb, weil durch diese eingeschrankte Betrachtung die
Risikowahrscheinlichkeit auch im Ausbaufall bei deutlich kleiner E-05 liegt.

383 Wahrend der TUV-Hessen in seinem Gutachten von einer relevanten Auswirkung des
Flammenbrandes von bis zu 150 m ausgeht, geht der TUV-Pfalz in seinem Gutachten von
einer mdglichen Auswirkung von bis zu 450 m aus. Der sudlich des Tanklagers liegende
Wald ist 200 m und Siedlungsbereiche westlich des Tanklagers 300 m entfernt, liegen also
innerhalb des Auswirkungsbereichs von Sekundareffekten durch einen Flugzeugabsturz.
In  seinem Anhoérungsbericht vom 29.09.2006 schreibt der RP-Darmstadt:
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,Mit dem Gutachten des TUV Pfalz liegt eine Beschreibung der flugbetrieblichen Auswirkungen
auf das Tanklager der Shell in Raunheim vor, die als hinreichend konservativ und detailliert
angesehen werden kann. Neben einer anlagenspezifischen  Ermittlung der
Einwirkungsbereiche eines Flugzeugabsturzes und einer detaillierten Berechnung der
Dominoeffekte werden Auswirkungsbetrachtungen auf Basis konservativer Modelle
durchgefiihrt. Hierbei werden die einzelnen Brandereignisse unter Berlcksichtigung der
Lachenflachen und der beteiligten Stoffe detailliert beschrieben. Einen entsprechenden
Detalllierungsgrad weist das Gutachten G16.3 nicht auf. Fir die Beurteilung des mit einem
Flugzeugabsturz auf das Tanklager in Raunheim verbundenen Risikos ist das Gutachten des
TOV Pfalz heranzuziehen.”

Weiter schreibt der RP-Darmstadt:

.Zusammenfassend ist festzustellen, dass das Gutachten G16.3 fiir eine storfallrechtliche
Beurteilung der flugbetrieblichen Auswirkungen auf das Tanklager der Shell in Raunheim nicht
anwendbar ist. Zum einen werden die mit dem Hafenbereich verbundenen Gefahren in G16.3
nicht betrachtet. Zum anderen beruht G16.3, was die Bestimmung der Auswirkungsradien und
die Annahme von Fluchtméglichkeiten auf den umliegenden Verkehrswegen betrifft, auf nicht
konservativen Annahmen."

Mit dem nun eingestellten Gutachten G16.3 wird die Forderung des RP-Darmstadt nicht
erfallt.

20.8 Gutachten G16.4 Referenzierung des externen Risikos infolge der neuer
Landebahn am Flughafen Frankfurt

384 Zuerst werden sicherheitswissenschaftliche Grundlagen, wie Erlauterung und Definition
des Einzel- und des Gruppenrisikos und deren Bedeutung beschrieben. Danach
Aussagen zur Trefferwahrscheinlichkeit Risikoakzeptanz, Unterscheidung zwischen
externem und internem Risiko vorgenommen um schlieBlich die Konsequenzen fur die
Risikobewertung zu beschreiben. Die Seveso Il Richtlinie wird nur als Fullnote (S. 155)
und deren rechtliche Umsetzung in den Niederlanden (S. 160) aufgefuhrt.

385 Das Gutachten G16.4 beschaftigt sich mit dem Vergleich auslandischer Regelungen
(Schweiz, Niederlande, GroRbritannien) zum externen Risiko an Flughafen. Das
Gutachten beschaftigt sich nicht mit der Seveso Il Richtlinie und der sich daraus
ergebenden Problematik der Statusanderung des Tanklagers Raunheim.

174



386 Es ist deshalb abschlie®end nochmals deutlich zu machen, dass die neue Betroffenheit
durch die Seveso Il Richtline nicht durch Risikoanalysen Gberwunden werden kann.

387 Schlielllich werden im Gutachten quantitative Bewertungskriterien eingefuhrt um die
durchgefiihrten Risikoanalysen mittels tolerierbarer Risiken einordnen zu koénnen. Es
werden verschiedene Mallnhahmen zur Risikoreduzierung mit  vertretbarem
wirtschaftlichem Aufwand beschrieben um schlief3lich Risikozonen zu definieren und eine
Unterscheidung zwischen neuen und bestehenden Risiken zu beschreiben (S.75):

JFolglich gibt es Falle, in denen auf Basis einer Kosten-Nutzen-Betrachtung eine
SicherheitsmaBnahme flir neue Situationen angemessen erscheint, wahrend sie fir
bestehende Situationen abgelehnt wird. Nur wenn der obere Grenzwert fur das individuelle
Risiko zum Tragen kommt, ist die Malinahme auch — unabhéngig von den Kosten — auf die
bestehende Situation anzuwenden.”

und weiter heil’t es (S. 79):

.Eine explizite Form des zuvor beschriebenen Abwagungsprozesses besteht darin, eine
Kosten-Nutzen-Analyse...durchzufiihren. In ihr werden die Vor- und Nachteile der
betrachteten Aktivitdit aus gesellschaftlicher Sicht gegentbergestellt. Im vorliegenden
Gutachten erfolgt bei der Betrachtung der negativen Konsequenzen eine Beschrankung auf
das externe Risiko.".

und weiter heildt es (S. 80):

Zweck der Grenzkosten ist es vielmehr, ein geeignetes Kriterium zu schaffen, um die
Abwagung zwischen den beiden zuvor genannten GrolRen Gruppenrisiko und
gesellschaftlicher Nutzen auf einer konkreten, quantitativen Basis zu ermdglichen.”

388 Nach umfangreichen Ausfihrungen zu den Regelungen in der Schweiz, den
Niederlanden und GroRbritannien nehmen die Gutachter schliellich eine Einschatzung
des Tanklagers nach diesen Regelungen vor und kommen zum Ergebnis, dass das
Tanklager, auch bei einem Flughafenausbau, am Standort verbleiben kénne.

389 Schliellich werden im Gutachten Kostennutzenanalysen flir den Ausbau mit der
Nordwestbahn durchgefiihrt und angenommene Grenzkosten in Bandbreiten diskutiert.
Dabei wird der Verzicht auf den Ausbau den durch den Ausbau geschaffenen ,neuen®
Arbeitsplatzen, sowie der daraus resultierenden Steuerkraft gegeniibergestellt®® (S. 242).
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Damit wird offensichtlich, dass in diesem Gutachten die Variantendiskussion ausgeblendet
wurde und fir die beiden Varianten SUd und Nordost keine Kostennutzenanalyse
stattfand.®*

390 Damit ist die im Gutachten ermittelte Kostennutzenanalyse fiir das Gelande des Shell-
Tanklagers unbrauchbar. Da der Gutachter der Kostennutzenanalyse die Beseitigung des
Tanklagers oder den Verzicht auf den Ausbau gegenlberstellt. Tatsachlich entspricht
diese eindimensionale Betrachtungsweise nicht dem vorliegenden
Planfeststellungsantrag, in dem die Varianten Nordost und Sid als mdgliche Alternativen
zur Landebahn Nordwest eingestellt sind.

391 In den Tab. 7-5 und 7-6 (S. 248) werden die ermittelten Kosten des jahrlichen
Kollektivrisikos fur die Ticona den ermittelten angemessenen Verlegungskosten flr die
Ticona gegenilbergestellt und die Aussage getroffen, dass eine Verlagerung von Ticona

.Keine ausreichende Kosteneffektivitat aufweiflt, um als sinnvolle Risikoreduktion...angesehen
werden zu kénnen“ (S. 248),

da die gesellschaftlichen Kosten dieser MalRnahme den gesellschaftlichen Nutzen -
Reduktion des Gruppenrisikos — weit Ubersteigen wiirde. Manchmal wird die Theorie eines
Gutachters schon wahrend der Erstellung seines Gutachtens durch die Realitat tberholt.
Laut Pressemitteilung der Fraport AG vom 29.11.2006 bezahlt die Fraport AG die
Verlagerung des Ticona-Werks mit mindestens 650 Mio. € um Planungssicherheit um
damit den gesellschaftlichen Nutzen fir die Region zu mehren!

* Wie auf dem EOT von den Fraport-Gutachtern bestatigt wurde, handelt es sich bei den gesamten
Arbeitsplatzzahlen nicht ausschlief3lich um neue Arbeitsplatze. Es kénnten auch weiterhin gesicherte
Arbeitsplatze darunter fallen.
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21. Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

Die Stadt Offenbach halt ihre Kritik aus der ersten Offenlage an der methodischen
Vorgehensweise der Umweltvertraglichkeitsstudie vollumfanglich aufrecht. Dies bezieht sich vor
allem auf den abschlieflienden Variantenvergleich, der sowohl methodisch wie auch hinsichtlich
der Aufarbeitung und Wertung der Bewertungskriterien zu verfalschenden Ergebnissen flhrt.
Damit steht die NW-Variante als Vorzugsvariante weiterhin in Frage.

Die Aufgabe einer UVS ist, die einzelnen Fachgutachten zu bindeln und aus Sicht der
Umweltmedien zu Ubergreifenden Aussagen des geplanten Projektes zu gelangen. Wie die
vorliegende Einwendung der Stadt Offenbach zeigt, sind die vorgelegten Fachgutachten
weitgehend unzureichend, treffen falsche Aussagen oder widersprechen sich im Gesamtkontext
der Antragsunterlagen. Da quasi der Input (Fachgutachten) der Umweltvertraglichkeitsstudie als
unzureichend zu bewerten ist, kann die Studie selbst nicht zu schlissigen Ergebnissen
kommen. Entsprechend ist nach Uberarbeitung der Fachgutachten auch die
Umweltvertraglichkeitsstudie zu Uberarbeiten.

Ein kleines Beispiel soll hier die Liicken der UVS belegen. Auf Wunsch des HMWVL sollten die
nachtlichen Maximalpegel auch unter Berlcksichtigung der 100/100-Regelung betrachtet
werden. Die Fraport AG ist, offensichtlich in Absprache mit dem HMWVL, dazu Ubergegangen
diese Betrachtung im sog. informatorischen Anhang (zu G11 Wohn- und Wohnumfeldanalyse)
anzustellen. In der UVS finden sich zu dieser Betrachtung keine Angaben, d.h. die Angaben im
informatorischen Anhang finden keinen Eingang in weitere Gutachten (zumindest nicht die
UVS). Welche Betroffenheiten in der Stadt Offenbach unter Berlicksichtigung der 100/100-
Regelung fur Nacht anzunehmen sind, werden in der UVS weder aufgenommen noch bewertet.
Vor allem fir die allgemeinverstandliche Zusammenfassung gemall §6UVPG ist dies ein
gravierender Mangel, da dem ,normalen Birger® wichtige Informationen zu seiner Betroffenheit
vorenthalten werden. Zusatzlich fehlt der UVS eine vollstandige Bewertungskategorie bzw. wird
ausgeblendet.
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21. Allgemeine Betroffenheit der Stadt Offenbach

392 Die Stadt Offenbach als Grundstiickseigentiimer zahlreicher Liegenschaften ist von
dem Vorhaben bei angenommenen 701.000 Fbw/a nun noch starker betroffen.

393 Die Stadt Offenbach als  Eigentimer und Betreiber  zahlreicher
Naherholungsgebiete und Freizeiteinrichtungen und als Trager der allgemeinen
Daseinsvorsorge fiir die Bereitstellung von Erholungsflachen der Blrger/innen zustandig,
ist von dem Vorhaben nun noch starker betroffen. Die von der Stadt Offenbach
betriebenen Einrichtungen befinden sich auf stadtischen Grundstlicken.

394 Die Stadt Offenbach ist Eigentimer und Betreiber zahlreicher &ffentlicher
Einrichtungen und ist daher von dem Vorhaben nun noch stérker betroffen.
Weiter wird verwiesen auf zahlreichen direkten und indirekten (Wohnungs-
baugesellschaft GBO als 100%-ige staddtische Tochter) stadtischen Wohnungsbesitz,
der ebenfalls die Betroffenheit der Stadt Offenbach auslost.

395 Das Klinikum Offenbach GmbH befindet sich als direkte Tochtergesellschaft in 100%-
iger Tragerschaft der Stadt Offenbach. Das Klinikum ist von dem Vorhaben nun noch
starker betroffen.

Es wird des Weiteren auf andere Kliniken im Stadtgebiet im Hinblick auf die Lage zu den
bestehenden und geplanten Ein- und Ausflugrouten verwiesen, die ebenfalls der
Gesundheitsversorgung der Offenbacher Bevolkerung dienen.

396 Die Stadt Offenbach als Trager allgemeiner kommunaler Daseinsvorsorge gemaf
Artikel 28 GG ist von dem Vorhaben nun noch starker betroffen. Das Vorhaben wirkt sich

negativ auf die Bevolkerung aus.

Ebenso sind Einrichtungen anderer Trager in der Stadt Offenbach betroffen, die
ebenfalls der Offenbacher Bevdlkerung dienen.

397 Die Stadt Offenbach ist Trager der kommunalen Planungshoheit fur die verbindliche
Bauleitplanung und fur weitere kommunale Planungen zustandig.
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Zahlreiche rechtskraftige Bebauungsplane werden durch die Lage der An- und
Abflugrouten durch das Vorhaben beruhrt. Weitere in Aufstellung befindliche
Bebauungsplane werden durch ihre Lage zu den An- und Abflugroten und den mit dem
Vorhaben verbundenen vermehrten Larmbelastungen ebenfalls berUhrt. Durch den
vorhandenen und vom Vorhaben ausgelésten, nun nochmals gesteigerten Flugbetrieb
sind Eingriffe in die kommunale Planungshoheit verbunden.

Dabei ist zu beachten, dass jetzige relativ fluglarmarme Bereiche der Stadt nun auch
nochmals starker belastet werden, wobei abwagungsrelevante Steigerungen >3dB(A)
(bis 14dB(A)) erreicht werden. Offenbach wird insgesamt vom ,Fluglarmteppich erfasst,
eine differenzierte Standortplanung wird wesentlich erschwert. — In die Rechtssicherheit
fur die Grundstlickseigentimer und sonstigen Nutzer in den Bereichen rechtskraftiger
Bebauungsplane wird negativ und unzulassig eingegriffen. Auch hier ist die Stadt
Offenbach wiederum z.T. Eigentlimer.

398 Die Stadt Offenbach a. M. als Grundstlickseigentimerin, als Eigentimerin und
Betreiberin von Erholungseinrichten, als Eigentimerin und Betreiberin von
offentlichen Einrichtungen, als Tragerin des Klinikums Offenbach und als Tragerin
der allgemeinen Daseinsvorsorge sowie der kommunalen Planungshoheit erhebt
Einwendungen gegen das Vorhaben.
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22. Zusammenfassung

22.1 Formale Fragen

399 Da die neuen Antragsunterlagen umfangreicher als die bisherigen Antragsunterlagen,
aulerst fehlerhaft, nicht durchgangig und in weiten Teilen nicht nachvollziehbar sind, sollte
die Fraport AG durch die Genehmigungsbehérde aufgefordert werden die nun offen
gelegten Unterlagen zuriickzuziehen, oder das Verfahren durch einen ablehnende
Planfeststellung beenden.

400 Aus den Unterlagen ist fur einen erstmaligen Leser — trotz des gelb markierten
Anderungsdienstes - nicht zu entnehmen, welche Anderungen gegeniiber dem bisherigen
Antrag vorgenommen wurden. So ist es fur die Stadt Offenbach nicht mdglich, ohne
Einsicht in die alten Antragsunterlagen zu erkennen, welche neuen oder zusatzlichen
Betroffenheiten auf sie zukommen. Mit der Zustellung der ,erganzenden®
Antragsunterlagen wurden die alten Antragsunterlagen nicht mit zugestellt, noch wurde
darauf hingewiesen, dass die alten Antragsunterlagen zu lesen seien. Eine detaillierte
Differenzbetrachtung, wie im Aufklarungsschreiben des HMWVL vom 26.04.2006
gefordert, fehlt in den neuen Antragsunterlagen.

401 Es muss festgehalten werden, dass die neuen Antragsunterlagen eine Vielzahl der
durch die Genehmigungsbehoérde aufgeworfenen Fragen nicht beantworten, oder
offensichtlich sogar ignorieren.

402 Beantragt wird laut Fraport AG ein ,bedarfsgerechter* Ausbau des Flughafens. Aus den
Antragsunterlagen ist aber nicht zu entnehmen ob dieser ,bedarfsgerechte” Ausbau fir
88.3 Mio. Pax/a oder flr die geplanten Kapazitaten von 97,7 Mio. Pax/a beantragt wird. In
allen Auswirkungsbetrachtungen werden nur 88,3 Mio. Pax/a und die dazugehdrigen
Fbw/a eingestellt.

22.2 Offentliche Daseinsvorsorge

403 Die offentliche Daseinsvorsorge — Befriedigung des Verkehrsbedirfnisses nach
Luftverkehrsleistungen in der Region (endogenes Aufkommen) — kann am bestehenden
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Standort nur fir das endogene Aufkommen geltend gemacht werden, dies entspricht
einem jahrlichen Aufkommen von rund 22 Mio. Pax/a und etwa 260.000 Fbw/a, sowie
zusatzlich dem prognostizierten Frachtaufkommen. Aus diesen Zahlen wird deutlich, dass
das fur 2020 prognostizierte Aufkommen der Luftverkehrsprognose G8 uberwiegend
exogenes Aufkommen (Transfer und aus Gebieten aullerhalb des natirlichen
Einzugsbereichs) darstellt, fur das die 6ffentliche Daseinsvorsorge nicht geltend gemacht
werden kann.

22.3 Planungsvoraussetzungen

404

405

Neben der Prognose begriindet die Fraport AG den Ausbau auch mit Verweis auf den
LEP 2000 und den in Aufstellung befindlichen LEP EFFM, ohne jedoch die in diesen
Planen enthaltenen Ziele und Grundsatze zu beachten. Als nicht beachtete Ziele und
Grundsatze wurden identifiziert:

Im LEP 2000

o Z421 die Auswirkungen (Siedlungsbeschrankung) sind an den langfristigen

Planungsvorstellungen des TdV zu bewerten,

o Z7.4 der Stellenwert des Flughafens Frankfurt...ist zu erhalten und zu starken. Dabei

sind die Ergebnisse des Mediationsverfahrens zu berticksichtigen.

e 774 Bahnanschluss fur den  Frachtverkehr zur Reduzierung des

Frachtersatzverkehrs

e (8.3 danach ist bei Verkehrswegen bei der Ermittlung der Larmauswirkungen die

volle Auslastung zu bertcksichtigen.

Im LEP EFFM

e Es werden nur 660.000 Fbw/a als Planungsvoraussetzung angenommen,

o Es wird sichergestellt, dass die neue Landebahn ausschlielilich fir Prazisionsanfliige
genutzt wird,

e Die Mediation wird Grundlage und AnknlUpfungspunkt des gesetzlichen Prifungs-
und Entscheidungsprozesses sein,

e Flugverbindungen, die die spezielle Hub-Funktionen nicht bendtigen kénnen am
Flughafen Frankfurt-Hahn abgewickelt werden.

e Das Flughafensystem ist weiter zu entwickeln und zu starken.

Weder stellt der TdV die langerfristigen Planungsvorstellungen ein, noch ist fir den
Frachtbereich ein Bahnanschluss in den Antragsunterlagen zu finden und bei den
Larmauswirkungen und allen Auswirkungsbetrachtungen (z.B. Risiko) wird nicht die volle
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Auslastung berticksichtigt. Auch die Planungsvoraussetzungen des LEP EFFM werden
nicht oder nur unzureichend berlcksichtigt.

22.4 Konfigurationsanalyse

406 Die Weigerung der Fraport AG eine neue Konfigurationsanalyse zu erstellen und die von
der Fraport AG fur diese Weigerung angegebene Begrindung, dass auch mit den neuen
Verkehrszahlen keine andere Variantenreihung zu erwarten sei, mag unter
ausschliel3licher Bewertung der Verkehrszahlen noch vertretbar zu sein. Dies ist jedoch
nur ein Teil der Wahrheit. Fraport selbst gibt an, dass in zwei Stufen Auswahl und
Bewertung erfolgen:

407 Stufe 1:
Hubfahigkeit, Kapazitat, Realisierbarkeit

Zwar wird die Auffassung der Fraport in Bezug auf die Vailiditdt der Reihenfolge in der
Stufe 1 nicht geteilt. Bei Berlicksichtigung der sich aus der neuen Prognose ergebenden
durchschnittlichen Umsteigzeit, einer Optimierung einzelner Varianten unter Anwendung
eines Simulationsmodells, welches dem Stand der Technik entspricht, waren durchaus
externe Alternativen und andere als die ausgewahlten internen Varianten in den
Vordergrund getreten. Die mdglichen Ergebnisse mobgen hier aber zunéachst
dahingestellt bleiben.

408 Die in der Stufe 2 eingestellten Auswabhlkriterien: Sicherheit, Flachen, Umwelt, Kosten,
fuhren namlich zu einer eindeutig anderen Bewertung als sie in alten Antragsunterlagen
Berucksichtigung fanden. Sowohl bei der Sicherheit (Seveso Il, Vogelschlag, etc.) hatten
die Erkenntnisse des durchgeflihrten Erdrterungstermins, als auch die nur bei der
Nordwestbahn erforderlichen und die zwischenzeitlich bekannt gewordenen
Flachenaufkaufe (Caltex, Ticona) mit Kosten von tGber 800 Mio. € flhren dazu, dass die
Nordwestbahn spatestens in der Stufe 2 als die am schlechtesten zu bewertende Variante
und hatte damit ausgeschlossen werden muassen.

22.5 Variantenbewertung/Variantenauswahl/Alternativen

409 Obwohl durch Aufklarungsschreiben des HMWVL vom 15.12.2005 dazu aufgefordert,
findet keine neue Variantenbewertung / Variantenauswahl statt.
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410 Obwohl zwischenzeitlich ein hdéherer Koordinationseckwert von 126 Fbw/h und deutlich
héhere jahrliche Flugbewegungszahlen prognostiziert werden und damit neue und héhere
Betroffenheiten und Auswirkungen verursachen und damit die Varianten NO und NW die
Kapazitatswerte des FAA-Gutachtens - Grundlage der bisherigen Varianten-
bewertung/Variantenauswahl — nicht mehr erfillen, wird die nun erforderlich gewordene
neue Bewertung nicht vorgenommen.

411 Mit den neuen Bewegungszahlen sind hohere und starkere Auswirkungen verbunden
die in die Variantenbewertung/Variantenauswahl hatten einflieRen missen. Stattdessen
wird, ohne Nachweis und falschlicherweise behauptet, dass diese neuen Zahlen zu keiner
anderen Variantenreihung fihren wirden.

412 Da das Shell-Tanklager im Ist-Fall und im PNF auf3erhalb des Auswirkungsbereichs der
Seveso Il Richtlinie liegt und erst und ausschlieRlich im Planfall mit der Nordwestbahn in
deren Auswirkungsbereich gerat, muss diese Tatsache zum Ausschluss der Variante
Nordwest aus den Varianten fihren. Die Seveso Il Richtlinie kann nicht durch
Risikobetrachtungen Uberwunden werden.

22.6 Kosten

413 Eine Uberschlagige Ermittlung aller Gesamtinvestitionskosten von 13 Mrd. €, davon
allein 8,2 Mrd. € durch die Fraport AG, im Zusammenhang mit dem Flughafenausbau,
macht deutlich, dass die Grenzen der finanziellen Leistungsfahigkeit erreicht und
Uberschritten werden. AuRerdem kann die von der Fraport AG zu investierende Summe
ihre Wirksamkeit nut dann entfalten, wenn die zusatzlich erforderlichen Investitionen
Dritter in Hohe von 4,8 Mrd. €, ebenfalls investiert werden. Dafir, dass diese Investitionen
Dritter tatsachlich auch getatigt werden, gibt es in den vorliegenden Antragsunterlagen
aber keine Hinweise.

22.7 Prognose
414 Die Prognose als zentrale Ausbaubegrindung leidet an der fehlenden

Nachvollziehbarkeit und Transparenz der Einflisse der Prognosepramissen auf das
Prognoseergebnis.
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415 Innerhalb von zwei Jahren kommt der Gutachter in seinen beiden fir den Flughafen
Frankfurt Main erstellten Prognosen zu deutlich unterschiedlichen Entwicklungen und
Ergebnissen, ohne dies zu begrinden. In der neuen Prognose steigt das
Transferaufkommen, sinkt das Origindraufkommen und werden unter RUckholeffekten
LCC-Verkehre am Flughafen Frankfurt angesiedelt. Die damit eintretende
Konkurrenzsituation zu den Flughafen Frankfurt-Hahn und Kassel-Calden wird nicht
thematisiert.

416 Damit wird deutlich, dass bei der vom Gutachter angewandten Prognosetechnik das
Planungsbezugsjahr offensichtlich einen erheblichen Einfluss auf das Prognoseergebnis
hat und langfristige Trends mit der angewandten Prognosemethodik nicht erkannt werden
kénnen. Damit leidet die Prognose aber an einem erheblichen Mangel. Eine Uberpriifung
der Prognoseergebnisse ist nicht moglich.

22.8 Der Prognosenullfall

417 Der Prognosenulifall wird, wie aus den Akten zu entnehmen ist, offensichtlich nicht in
freier Prognose erstellt, sondern gesetzt. Dies macht sich auch am ungewdhnlich
niedrigen Sitzladefaktor der Passagierflugzeuge, dem ungewdhnlich hohen Anteil grol3er
Flugzeuge (Wide Bodies) am Aufkommen fest und der in der Prognose unterstellten
ungewodhnlichen Situation, dass trotz Verlust der Hubfunktion das aulerregionale
Originaraufkommen (exogen) weiter steigt.

Aulerdem ist aus der Prognose nicht erkennbar wann der prognostizierte Nullfall eintritt.
Es erscheint hochst unwahrscheinlich, dass er erst im Jahr 2020 auftreten wird.
Wahrscheinlicher ist, dass das prognostiziete Passagieraufkommen des
Prognosenulifalls er zeitgleich mit der beabsichtigten und in der Prognose unterstellten
Inbetriebnahme der neuen Landebahn Nordwest auftreten wird. Die derzeitig
erkennbare Entwicklung des Flughafensystems Frankfurt zeigt, dass eine
entsprechende Entwicklung stattfinden kann. Damit ist er aber als VergleichsgroRe fur
die Deltabetrachtungen der Auswirkungen des Ausbaus nicht geeignet.

22.9 Der Prognosenullfall unter Beriicksichtigung des LCC-Segments

418 Wahrend in den alten Planfeststellungsunterlagen, im LEP 2000 und im LEP EFFM im
Flughafensystem Frankfurt nicht hub-gebundene Verkehre, insbesondere LCC-Verkehre

184



am Flughafen Frankfurt-Hahn abgefertigt werden sollen, weist der Prognosegutachter in
seiner Prognose LCC-Verkehre ab Inbetriebnahme der neuen Bahn unter Rickholeffekten
am Flughafen Frankfurt Main aus und begriindet damit auch den fir ein engpassfreies
Szenario ungewohnlich hohen Sitzladefaktor. Damit der Sitzladefaktor des LCC-Verkehrs
aber, bei dem hohen Anteil von Wide Bodies auf den gesamten Sitzladefaktor des
Flughafens Frankfurt Main wie vom Gutachter prognostiziert durchschlagt, muss der Anteil
des LCC-Verkehrs bei den Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt Main 50% betragen,
dies hatte dann aber auch Auswirkungen auf den Hub. Die Hubfunktion misste deutlich
zurickgehen. In der Prognose wird sie aber als stabil unterstellt. Derzeit betragt der Anteil
des LCC-Verkehrs am gesamten Flugbewegungsaufkommen im Flughafensystem
Frankfurt 7%.

22.10 Sonstige Auffalligkeiten zur Luftverkehrsprognose

419 Insgesamt weist die Prognose nicht die mit jeder Prognose verbundene Ungewissheit
kinftiger Entwicklungen aus. Vielmehr wird der Eindruck einer genauen Punktprognose
erweckt. Damit aber entspricht die Prognose nicht den Anforderungen die an sie zu stellen
sind: Die Ungewissheit die jeder Prognose enthalten ist. Bei Berlcksichtigung des
Flughafensystems Frankfurt und der darin moglichen Segmentierung des
Verkehrsaufkommens kann festgehalten werden, dass das wahrscheinlich
Verkehrswachstum bis 2017 ohne Restriktionen erfolgen kann. Statt sich mit der Frage
der Verkehrsaufteilung im beantragten Flughafensystem zu beschaftigen, weist der
Gutachter ab 2012 in seiner Prognose eine Konkurrenzsituation zum Flughafen Frankfurt-
Hahn auf. Da die Prognose weder die in einer Prognose immanent enthaltene
Unsicherheit ausweist, noch die Frage einer moglichen Verkehrsaufteilung im
Flughafensystem thematisiert, ist die Prognose insgesamt nicht geeignet einen Ausbau
des Flughafens Frankfurt Main zu begrinden. Zur Wahrung und Starkung der Hub-
Funktion, unter Berucksichtigung der Verlagerung originarer Verkehre auf den Flughafen
Frankfurt-Hahn wie es der LEP 2000 und der LEP EFFM fordern, verfligt der Flughafen
Frankfurt Main mit seinem jetzigen Pistensystem Uber ausreichende Kapazitaten.

22.11 Luftverkehrsprognose, Planungsflugpléane und DES
420 Die Planungsflugplane bilden die Grundlage fiir die Erstellung des DES der einzelnen

Planungsfalle (Ist-Fall, PNF, PF). Da fur den Ist-Fall kein Planungsflugplan eingestellt
wurde, ist das eingestellte DES nicht Uberprifbar. Im Ergebnis kann aber festgehalten
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werden, dass die im Antrag dargestellten Fluglarmkurven nicht mit den von der Fraport AG
veroffentlichen Fluglarmreports in Ubereinstimmung zu bringen sind; dies weist darauf hin,
dass entweder die Berechnungen der Fluglarmkurven fehlerhaft sind, oder das
eingestellte DES falsch ist. Bei einem falschen DES oder sind aber alle
Auswirkungsbetrachtungen falsch.

421 Wahrend in PNF Planungsflugplan und DES deckungsgleich sind, weist das DES des
PF  erheblichen Abweichungen zugunsten kleiner Regionalflugzeuge zum
Planungsflugplan auf. Damit sind nicht nur die Ergebnisse der Fluglarmberechnungen des
PF falsch, sondern auch alle Auswirkungsbetrachtungen, von besonderer Bedeutung sind
dabei die Berechnungen des externen Risikos.

422 Das Delta zwischen Planungsflugplan und DES des Planfalls kann nicht ohne
weitreichende Auswirkungen auf den gesamten Antrag beseitigt werden. Wird das DES an
den Planungsflugplan angepasst — es muss eigentlich aus dem Planungsflugplan
entwickelt sein — sind alle Auswirkungsbetrachtungen - Gesamtlarm, Fluglarm,
Bodenlarm, Schadstoffe, externes Risiko, etc. falsch und miissen Uberarbeitet werden.
Wird jedoch der Planungsflugplan an das DES angepasst, ist die Prognose zu
Uberarbeiten, schlieBlich soll laut Prognose der Flugplan aus der Prognose entwickelt
worden sein. Damit aber wirde eine Ausbaubegriindung, bis zur Vorlage einer neuen
Prognose, nicht mehr vorhanden sein. SchlieBlich ware zu Fragen, ob der
Prognosegutachter mit seinem Nachfragemodell so passgenau arbeiten kann um den
gewtlnschten Flugzeugmix zu erreichen.

22.12 Kapazitatsanalyse

423 Erstmalig eroffnen die Antragsunterlagen der Fraport AG die Mdglichkeit die planbare
technische Kapazitat des beantragten Systems aus den Antragsunterlagen analytisch zu
ermitteln. Neben den Werten aus dem Gutachten B11.3 mit dem ein
Flugbewegungsaufkommen von rund 900.000 jahrlichen Flugbewegungen errechnet
werden kann, stimmen diese jahrlichen Flugbewegungen auch mit den eingestellten
Passagierterminalkapazitadten (Norden 64,1 Mio. Pax/a, zzgl. Terminal 3 mit 33,6 Mio.
Pax/a®) tiberein.

424 Bei 126 Pax/Flz kénnen aus den rund 900.000 Fbw/a insgesamt 114 Mio. Pax/a
errechnet werden. Diese 114 Mio. Pax koénnen auch mit den beantragten

% Die tatsachliche Kapazitat des T3 betragt 50 Mio. Pax/a.
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Passagierterminalkapazitat (64 plus 50) abgefertigt werden. Rollwege und Vorfelder des
vorliegenden Antrags sind auf die Kapazitaten dimensioniert.

22.13 Flugrouten und Flugzeugmix

425 Wahrend die die Belegung der Flugrouten im Ist-Fall nicht nachvollzogen werden kann,
fallt auf dass die Fraport AG im Planungsnulifall, indem die Hub-Funktion weitestgehend
verloren geht, mehr und grofiere Flugzeuge einsetzt als im Ist-Fall, mit einer wesentlichen
Hub-Funktion. Bei Verlust oder einem starken Ruckgang der Hub-Funktion im
Planungsnulifall muss damit gerechnet werden, dass die FlugzeuggroRe abnimmt und
nicht zunimmt, wie im Antrag behauptet. Damit aber sind die Deltaberechnungen fir die
Auswirkungsbetrachtungen falsch und geben nicht die tatsachlich entstehende zusatzliche
Belastung wider. Dies hat auch, und gerade dort, Auswirkungen auf die Ermittlung des
externen Risikos.

426 Wahrend im alten Planfeststellungsantrag bei der Betriebsrichtungsverteilung von einem
langjahrig empirisch ermittelten Mittelwert gesprochen wurde, andert sich im vorliegenden
Antrag nicht nur die Betriebsrichtungsverteilung dramatisch, sie wird auch zwischen dem
DES und dem Gutachten G16.1 (externes Risiko) unterschiedlich angegeben. Damit aber
ist entweder das DES falsch oder das Gutachten G16.1 geht von falschen
Berechnungsgrundlagen aus.

22.14 Luftschadstoffe - Flugverkehr

427 Die raumliche Ausdehnung der meisten Schadstoffe geht sowohl in der Ist-Situation wie
auch im Planungsfall zuriick, obwohl in beiden Fallen im Vergleich zur ersten Offenlage
die Flugbewegungszahlen deutlich gestiegen sind. Aus Sicht der Stadt Offenbach hangt
dies mit den dramatischen Verschiebungen, die weder erlautert noch begriindet werden,
der Flugzeuggruppe zusammen.

428 Fur Flugzeuge wird weiterhin an der maximalen Emissionshéhe von 600m festgehalten.
Dies ist aus Sicht der Stadt Offenbach deutlich zu niedrig. Am deutlichsten wird dies an
der schlecht steigenden Flugzeuggruppe S 6.3, die bei Startvorgangen eine Hohe von
700m (600m zuzuglich 100m Wirbelschleppenuberhdhung) erst mitten Uber dem
Stadtgebiet von Offenbach erreicht.
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Sowohl das umfangreiche, aber falsche, Einstellen schadstoffarmere Flugzeuggruppen
wie auch die Begrenzung der Emissionshohe fuhrt zu einer nicht akzeptablen Bewertung
der flugbetriebsbedingten Immissionen in Offenbach.

22.15 Larm
429 Die Vorbelastung hat in weiten Teilen des Stadtgebietes ein solches Mal} erreicht, so
dass eine weitere Steigerung nicht zulassig ist. Diese Vorbelastung wird auch in den

neuen Antragsunterlagen nicht ausreichend in den Blick genommen.

430 Die dargestellte, errechnete Fluglarmbelastung gibt nicht das tatsachliche Ausmal}
wider.

431 Die Bewertung des Fluglarms entspricht nicht der neuen Larmwirkungsforschung (Stand
von Wissenschaft und Technik); die negativen Folgen des Fluglarms werden
unterbewertet.

432 Aulienbereiche am Haus und die Naherholung wird nicht ausreichend geschitzt.

433 Larmmedizinisches Gutachten und Schutzkonzept vernachladssigen die Bedirfnisse
besonders larmsensibler Personengruppen, insbesondere deren oft disperse Verteilung im
Stadtgebiet und die sich daraus ergebenden Schutzbedurfnisse flir die Wohngebiete.

434 Der Nachtschutz ist nach wie vor nicht im erforderlichen Umfang gewahrleistet.

435 Das Larmschutzkonzept ist vollig unzureichend.

436 Die Gesamtlarmbetrachtung ist falsch.

22.16 Raumordnung / Stadtentwicklung / Bauleitplanung

437 Es Dbesteht weiterhin keine raumordnerische Rechtsgrundlage fir einen
Planfeststellungsbeschluss.

438 Auch die neuen Antragsunterlagen setzten sich nicht ausreichend mit den
gemeindlichen, verfestigten Planungen auseinander. Regionalplanung und kommunale
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Planungen haben nicht einseitig Ricksicht auf Fachplanungen zu nehmen
(Flughafenausbau nach Luftverkehrsgesetz), sondern die Fachplanung hat die verfestigte
kommunale Planung zu bericksichtigen.

439 Gleichberechtigt stehen der Flughafen Frankfurt als Luftverkehrsknotenpunkt und der
Standort Frankfurt als ,Airport-City“® (hierzu gehért auch die beantragte landseitige
Entwicklung des T3) nebeneinander, mit negativen Auswirkungen auf das zielkonforme
polyzentrische Zentrengeflige. Dies wird nicht in den Antragsunterlagen in den Blick
genommen.

22.17 Landseitige Erschliel3ung
440 Die ErschlieRung des Vorhabens ist nicht gesichert.

441 Die Prognose der landseitigen Verkehre beruht auf einer unterstellten Kapazitat von ca.
701.000 Flugbewegungen im Ausbauzustand. Dies entspricht nicht der moglichen Anzahl
von Uber 900.000 Flugbewegungen im Jahr und flhrt zu einer systematischen
Unterschatzung der landseitigen Verkehre, die durch den Ausbau verursacht werden.

442 Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens von 2005 zum Prognosenullfall 2020 sowie
zum Planfall 2020 korrespondiert nicht mit den Entwicklungen der entsprechenden
Nutzergruppen

443 Die Anbindung des Vorhabens an das regionale und tberregionale OPNV-Netz ist nicht
ausreichend und in den Gutachten bis 2020 unterstellte Malnahmen sind nicht planerisch
abgesichert. Sie binden auch zu viel der Landesmittel fur den Ausbau des Flughafens.

444 Die Anbindung des Vorhabens an das regionale und Uberregionale Strallennetz ist nicht
ausreichend und in den Gutachten bis 2020 unterstellte Malnahmen sind planerisch nicht

abgesichert. Sie binden auch zu viel der Landesmittel fir den Ausbau des Flughafens.

445 Die Auswirkungen des landseitigen Verkehrs auf die Stadt Offenbach sind nicht richtig
dargestellt.

446 Die ErschlieBung des neuen Terminals 3 ist nicht gesichert.
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22.18 Beschaftigungseffekte

447 Hinsichtlich etwaiger positiver Beschaftigungseffekte rudert die Fraport AG weiter

zurtck. Diejenigen Prognosen, die aktualisiert wurden (direkte und katalytische
Beschaftigung), zeigen am Planungshorizont ein geringeres Wachstum als noch in den
alten Gutachten dargelegt. Und bei denjenigen Prognosen, die nicht aktualisiert wurden
(indirekte und induzierte Beschaftigung), muss davon ausgegangen werden, dass deren
Validitat in den Augen der Verfasser abgenommen hat. Bei allen Ausfuhrungen zeigen
sich nach wie vor offen gebliebene Fragen hinsichtlich unterlassener Untersuchungen,
methodischer Unsauberkeiten und Intransparenz.

22.19 Vogelschlag

448 Obwohl sich durch Erkenntnisse die wahrend des Erérterungstermins gewonnen wurden

das Vogelschlagrisiko dramatisch verscharft hat, nimmt die Fraport AG keine
Uberarbeitung des entsprechenden Gutachtens, oder erwagt die Beantragung einer
weniger gefahrlichen Variante. Allein der Hinweis, dass ein entsprechendes Monitoring
beabsichtigt sei ist weder ausreichend noch hinzunehmen. Das Vogelschlagrisiko entsteht
genau dort, wo ein Flugzeugabsturz katastrophale Folgen bewirken wiirde. Im Gutachten
G16.1 wird das Vogelschlagrisiko aber vollig ausgeblendet.

22.20 Risikoanalyse

449 Wesentlich Grundlage fir die Ermittlung der Unfallhaufigkeit im Gutachten G16.1 ist die

Ermittlung der Unfallwahrscheinlichkeit im Gutachten G16.2. Die dort vorgenommene
Clusteranalyse mag zwar geeignet sein die Vergleichbarkeit von Flughafen herzustellen,
fur die Ermittlung der Unfallwahrscheinlichkeit am Flughafen Frankfurt Main ist die
eingestellte Clusteranalyse nicht geeignet. Mit hohen Flugbewegungszahlen und dem
willkirlichen Ausschluss bestimmter Unfélle und Unfallorte — ohne Analyse der
Gelandetopographie — ist das Ergebnis dieses Gutachtens G16.2 bestenfalls als
opportunistische Meinungsmache aber nicht als ernsthaftes Gutachten anzusehen.

% Aktuell verweisen wir auf die Presseberichterstattung, z. B. Offenbach-Post vom 25.04.07: ,Vier

Milliarden sollen in die Flughafen-Stadt flieRen® / ,Am Flughafen soll eine eigene Stadt entstehen — vom

Museum bis zum Konferenzzentrum®
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450 Da die Ergebnisse des Gutachtens G16.1 maligeblich auf den Ergebnissen des
Gutachtens G16.2 beruht, sind die ermittelten Unfallhaufigkeiten falsch und fur eine
Bewertung des Risikos nicht geeignet. Weiterhin beriicksichtigt der Gutachter weder die
vorhandenen Hindernisse — er geht wie auch in den alten Gutachten von einer
Hindernisfreiheit aus -, noch berlicksichtigt er das enorm hohe Vogelschlagrisiko beim
Anflug auf die Landebahn 07N, noch beim Fehlanflug auf die Landebahn 25N.

451 Bei den unmittelbaren Schadensfolgen im Gutachten G16.3 beriicksichtigt der Gutachter
nicht das durch einen Flugzeugabsturz auf das Tanklager Raunheim entstehende
hochexplosive Luft/Gasgemisch und unterschatzt damit die sekundaren Folgen eines
solchen Flugzeugabsturzes. Da der Gutachter seine Bewertungen weiterhin auf den
fehlerhaften Ergebnissen des Gutachtens G16.1 vornimmt, muss auch hier die Validitat
der Ergebnisse bezweifelt und die Annahmen des Gutachters als nicht konservativ
bezeichnet werden.

452 Wahrend der Gutachter des Gutachtens G16.4 die Richtlinien der Schweiz, der
Niederlande und Grof3britanniens zur Akzeptanz eines externen Risikos anfihrt um den
Nachweis zu erbringen, dass die Vereinbarkeit zwischen Tanklager Raunheim und
Flughafen gegeben sei, blendet der Gutachter die Statusdnderung des Tanklagers
Raunheim unter dem Gesichtspunkt der Seveso Il Richtlinie vollig aus. Damit verfehlt das
Gutachten G16.4 aber eine wesentliche Aufgabe. Die Statusdnderung des Tanklagers
Raunheim in Bezug auf die Seveso Il Richtlinie, kann nicht durch eine optimierte
Risikobetrachtung berwunden werden. Die Folge dieser Statusanderung konnte nur die
Verlagerung des Tanklagers, oder die Empfehlung eine andere — kostenglinstigere —
Variante weiterzuverfolgen.

453 Schliellich wird im Gutachten G16.4, auf der Basis der Gutachten G16.1 bis G16.3, eine
volkswirtschaftliche Bewertung der Unfallrisiken oder der Verlagerung der betroffenen
Storfallbetriebe (Ticona, TLR-Tanklager, etc. - vorgenommen. Dabei kommt der
Gutachter, unter der falschen Annahme, dass nur mit der Nordwestbahn ein
kapazitatsgerechter Ausbau mdglich sei, zu dem Ergebnis, dass weder eine Verlagerung
des Storfallbetriebes Ticona noch des Tanklagers Raunheim unter dem Gesichtspunkt der
volkswirtschaftlichen Kosten vertretbar sei.

454 Allen Risikogutachten gemein ist, dass die Frage der Vereinbarkeit von Stdrfallbetrieb

Tanklager Raunheim und Flughafen, unter dem Gesichtspunkt der Seveso Il Richtlinie
nicht thematisiert wird.

191



22.21 Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

Eine Vielzahl der Fachgutachten, die als Grundlage in die Umweltvertraglichkeitsstudie
eingehen, sind unzureichend. Aus diesem Grunde kann die Studie selbst nicht zu schliissigen
Ergebnissen kommen. Entsprechend ist nach Uberarbeitung der Fachgutachten auch die
Umweltvertraglichkeitsstudie zu Gberarbeiten.
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Anlage 1 mitgeltende Stellungnahmen, Gutachten...

Vorbemerkung: Die Stadt Offenbach verweist insbesondere auf nachfolgend in der Tabelle aufgelistete Stellungnahmen, Klageschriften,
fachgutachterliche Stellungnahmen, Gutachten, Publikationen usw. Soweit die Titel nicht allgemein zuganglich bzw. der Verfahrensbehdrde zuganglich

sind, ist die Stadt Offenbach im weiteren Verfahren bzw. auf Anforderung bereit, die entsprechenden Titel zur Verfugung zu stellen.

Ifd. | Verfasser Titel Quelle
Nr. | (Kurzform) Bemerkungen
1 Stadt Offenbach Stellungnahme der Stadt Offenbach zum Entwurf www.offenbach.de
des LEP EFFM, Sept. 2005
2 Stadt Offenbach Stellungnahme der Stadt Offenbach zum LEP EFFM | www.offenbach.de
vom 22.01.2007 (Landtagsanhorung): 10 Punkte die
gegen den Entwurf des LEP EFFM sprechen
3 Stadt Offenbach Redebeitrag der Stadt Offenbach (Stadtrat Weil3) in Internet Landtagsanhoérung
der Landtagsanhdrung am 16.03.07
4 Faulenbach da Costa Stellungnahme zum LEP EFFM im Rahmen der
Landtagsanhdrung 2007 sowie Redebeitrag in der
Landtagsanhérung
5 Prof. Dr. G. Hermes Rechtsfragen der Verankerung verbindlicher Ziele im | im Auftrag des RDF
LEP Hessen (Nachtflugverbot), Frankfurt Mai 2006 www.dialogforum-flughafen.de
(Mitgliederbereich)
6 RDF Belastigungsstudie im Auftrag des RDF
www.dialogforum-flughafen.de
(Mitgliederbereich)
7 RP Darmstadt Wortprotokoll des Erdrterungstermins im liegt bei RP im Rahmen des Verfahrens vor
Planfeststellungsverfahren Ausbau Flugh. Frankfurt,
1. Offenlage
8 RMI Wichtiger Abwagungsfaktor brockelt - Konsensus- www.rm-institut.de/
Workshop zeigt: Arbeitsplatzprognosen weisen
gravierende Mangel auf
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Flug Revue

Wachstum durch gréliere Jets

Flug Revue, Nr. 12 vom August 2006, Seite
112 ff

10 Intraplan GmbH Verkehrsprognose fiir den Flughafen Frankfurt- Antrag auf Planfeststellung Ausbau Flughafen
Hahn, vom 01.07.2003 Frankfurt-Hahn

11 Intraplan GmbH Bedarfsprognose, Aktualisierung 2020, Dezember Antrag auf Planfeststellung Ausbau Flughafen
2006 Kassel-Calden

12 Intraplan GmbH Luftverkehrsprognose 2020 fiir den Flughafen Antrag ROV Ausbau Flughafen Miinchen
Minchen, 30.06.2005

13 Prof. Dr. E. Greiser, et | Nachtlicher Fluglarm und Arzneimittelverbrauch www.google.de/search?hl=de&qg=Prof.+Greiser

al &btnG=Google-Suche&meta=
14 FBB-Maschke Fluglarm in Offenbach Stadt Offenbach

Im Auftrag der
Stadt Offenbach

Larmmedizinische Beurteilung der
Fluglarmbelastung

(Update 2007 unter Einbeziehung sensibler
Bevolkerungsgruppen)
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Anlage 2 mitgeltende Einwendungen

Vorbemerkung

Das Vorhaben (im Zusammenwirken mit der Bestandssituation) beeintrachtigt die
Rechte, die Lebensqualitdt, die Gesundheit und den Wert des Grundeigentums der
Einwohner der Stadt Offenbach in erheblichem Male.

Im PFV ist rechtlich verankert, dass auch die betroffenen Birgerinnen und Blrger
Einwendungen zum Vorhaben vorbringen kénnen. Die Stadt Offenbach am Main
schliel3t sich den vorgebrachten Einwendungen auch der 2. Offenlage an. Die ihr
bekannt und ausdricklich zuganglich gemachten Einwendungen erklart sie zum
Gegenstand ihrer eigenen Einwendungen.

Dies qilt insbesondere auch fir die Einwendungen der 100%-ig im Besitz der Stadt /
SOH befindlichen Wohnungsbaugesellschaft (GBO), die Einwendungen anderer
stadtnaher Gesellschaften und anderer Institutionen / Gesellschaften. Dies sind:

(1.) Gemeinnitzige Baugesellschaft mbH Offenbach a. M., vertreten durch den Geschéaftsfiihrer
Herrn Ref. jur. Dipl.-Betriebswirt Winfried Mannche, Jacques-Offenbach-Stralle 22, 63069
Offenbach a. M.

(2.) Baugenossenschaft Odenwaldring eG, vertreten durch die Herren Vorstandsmitglieder
André Jans und Reinhard Abraham, WaldstraRe 182, 63071 Offenbach a. M.

(3.) Offenbacher Baugenossenschaft, vertreten durch den geschéftsfihrenden Vorstand Frau
Barbara Westenberger, Kopernikusstralle 2, 63071 Offenbach a. M.

(4.) Gemeinnutzige Ketteler Baugenossenschaft eG, vertreten durch Herrn Hansen,
Odenwaldring 43 a, 63069 Offenbach a. M.

(5.) Stadtwerke Offenbach Holding GmbH, vertreten durch die Geschéftsfiihrer Herrn Joachim
Bdger, Herrn Winfried Mannche und Herrn Peter Walther, Senefelderstralle 162, 63069
Offenbach a. M, stellvertretend auch fiir folgende Gesellschaften:

(6.) Entwicklungs- und ErschlieBungsgesellschaft mbH (EEG), vertreten durch die
Geschaftsfuhrer Herrn Reinhard Hantl und Herrn Ralph Doring, Senefelderstralte 162, 63069
Offenbach a. M.

(7.) Gebaudemanagement GmbH Offenbach (GBM), vertreten. durch die Geschaftsflihrer Herrn
Reinhard Hantl und Herrn Ralph Déring, Senefelderstralie 162, 63069 Offenbach a. M.

(8.) Mainviertel Offenbach GmbH & Co. KG, vertreten durch den Geschaftsfihrer Herrn Joachim
Bdger, Senefelderstrale 162, 63069 Offenbach a. M.

(9.) Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH, vertreten durch die Geschéaftsfihrer Herrn Joachim
Bdger und Herrn Volker Lampmann, Hebestralle 14, 63065 Offenbach a. M.

(10.)  Main Mobil Offenbach GmbH, vertreten durch den Geschéaftsfuhrer Herrn Volker
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Lampmann, Senefelder Stralte 169, 63069 Offenbach a. M.

(11.) ESO Offenbacher Dienstleistungsgesellschaft mbH, vertreten durch die Geschéaftsflhrer
Herrn Peter Walther und Herrn Friedrich-Gerd Bolle, Daimlerstraf’e 8, 63071 Offenbach a. M.

(12.) Evangelischer Kirchengemeindeverband Offenbach am Main, vertreten durch Herrn
Manfred Wirsing, Ludo-Mayer Str. 1, 63065 Offenbach a. M.

(13.)  Klinikum Offenbach GmbH, vertreten durch den Geschaftsfihrer Herrn Hans-Ulrich
Schmidt, Starkenburgring 66, 63069 Offenbach.
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