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EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Umweltkennzahlen 2006 und 2007

Verkehrszahlen 2006 2007 A 06/07
Passagiere (an + ab + Transit) 52.821.778 54.167.817 + 2,6 %
Luftfracht (an + ab + Transit) [t] 2.057.175 2.095.293 + 1,9 %
Luftpost (an + ab + Transit) [t] 96.889 95.168 - 1,8 %
Verkehrseinheiten ohne Transit* 73.756.590  75.589.063 + 2,6 %
Flugbewegungen (an +ab) 489.406 492.569 + 0,7 %
Flugbewegungen nachts (an + ab) 50.448 49.797 - 13 %
Fluglarm 2006 2007 A 06/07
Dauerschallpegel [Leq(4) in dB(A)] in Anlehnung
an das Fluglarmgesetz nach DIN 45643
Anflug: Messstelle 01 Offenbach-Lauterborn  [dB(A)] 62 62 + 0
. Verand den Messstellen d
Anflug: Messstelle 06 Raunheim [dB(A)] 61 61 0 A ‘und Abflugrouten des parallelbahnen
. P systems, zum Teil aufgrund von Schwan-
Abflug: Messstelle 12 Bad Weilbach [dB(A)] 59 59 + 0 kungen der Betriebsrichtungsverteilung
. (Ost/West), bedingt durch unterschied-
Abflug: Messstelle 51 Worfelden [dB(A)] 59 58 - 1 liche Wetterlagen sowie Windrichtungen
Bodenlarm: Messstelle 03 Zeppelinheim [dB(A)] 51 51 £+ 0 (detaillierte Informationen siehe Flug-
larmreport).
Bodenldarm: Messstelle 08 Kelsterbach [dB(A)] 55 55 +
Westbetriebsanteil (vom Parallelbahnensystem
Abflug Richtung Westen, Anflug aus dem Osten)  [%] 71 76
Ostbetriebsanteil (vom Parallelbahnensystem
Abflug Richtung Osten, Anflug aus dem Westen)  [%] 29 24
Klimagase Fraport AG 2006 2007 A 06/07
Direkte CO,-Emissionen (Scope 1 GHG Protocol- Mehrverbrauch durch
Standards, hier Treibstoffe) [t] 28.125 30.311 + 78 % baustellenbedingte Umwege.
Indirekte CO,-Emissionen (Scope 2 GHG Protocol- Veranderung aufgrund des relativ
Standards, hier Bezug von Strom, Warme, Kilte) [t] 217.343 202.813 — 6,7 % Mmilden Winters und kiihlen Sommers.
Lokal wirkende Emissionen Luftverkehr 2006 2007 A 06/07
Emissionen bis 300 Meter Hohe
(Rollen, Start, Steigflug, Sinkflug inklusive
Ausrollen, Triebwerksziindungen, APU")
NOx [t 2.587 2.610 + 0,8 % zynahme NOy proportional mit der
Entwicklung der Flugbewegungen.
HC [t] 635 621,7 -20% Abnahme HC geht mit technischer
PM10 [t] 1n2 1.4 22 % Entwicklung der Triebwerke einher.
Spezifische Emissionen bis 300 Meter Hohe
(Rollen, Start, Steigflug, Sinkflug inklusive
Ausrollen, Triebwerksziindungen, APUV)
NOx [g/VE*] 35,07 34,3 - 1,4 %
HC [g/VE*] 8,60 8,2 -35%
PM10 [g/VE*] 0,15 0,15 + 0
Verkehr 2006 2007 A 06/07
Anteil Passagiere,
die den offentlichen Verkehr nutzen [%] 33 34,4 + 1,4 %-punkte
Anteil der Passagiere, die den ICE nutzen [%] 15 17 + 2,0 %-punkte

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack (ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post.




Verkehr 2006 2007 A 06/07
Anteil der Mitarbeiter Fraport AG, Abnahme méglicherweise aufgrund
lexibilisi hichtzeiten.
die den offentlichen Personenverkehr nutzen [%] 36,6 33,2 — 3,4 % -punkie Flexibilisierung der Schichtzeiten
Anteil der Beschiftigten FRA gesamt?, Keine wesentlichen Anderungen im
. . ) jahrlichen Turnus 2005/2006, daher
die den o6ffentlichen Personenverkehr nutzen [%] 38,6 37,8 — 0,8 % -punkie  gleicher Wert von 2005 fiir 2006.
Energie Standort FRA gesamt? 2006 2007 A 06/07
Alle Energietrager zusammen.
Abnahme aufgrund meteorologischer
Verand Wi
Gesamtenergieverbrauch [Mio.kWh] 1.072,8  1.034,6 - 3,6% k;[ﬁ:r Seg:r%:fwarmer ntet
Relativer Gesamtenergieverbrauch [kWh/VE*] 14,5 13,7 - 56 %
Stromverbrauch [Mio. kWh] 575 566 - 1,6%
Fernwarme und eigenerzeugte
X thermische Warmemenge aus
Wiérmeverbrauch [Mio. kWh] 379 358 - 55% Nahwiérme, Gas, Heizol.
Kalteverbrauch [Mio. kWh] 19 110 - 76% Kalte ausschlieRlich aus externer
Fernkalteversorgung.
Energie Fraport AG 2006 2007 A 06/07
Energieverbrauch (Strom, Wérme, Kalte) [Mio. kWh] 587,96 566,88 - 3,6% Alle Energietrager zusammen.
Stromverbrauch [Mio. kWh] 287,64 285,62 - 0,7%
Trink- und Brauchwasser FRA gesamt? 2006 2007 A 06/07
Trinkwasser [Mio. m3] 1,579 1,687 + 6,8 % Baustellenbedingte Zunahme.
Relativer Trinkwasserverbrauch [I/VE*] 21,4 22,3 + 4,2 %
Brauchwasser [Mio. m3] 0,150 0,152 + 1,3%
Anteil des Brauchwassers am Gesamtwasserverbrauch [%] 9,5 9,0 — 0,5 % -punkte
Trink- und Brauchwasser Fraport AG 2006 2007 A 06/07
Trinkwasser [Mio. m3] 0,867 0,967 +11,5% Baustellenbedingte Zunahme.
Brauchwasser [Mio. m3] 0,123 0,117 - 49%
Abwasser FRA gesamt? 2006 2007 A 06/07
Schmutzwasseraufkommen [Mio. m3] 1,626 1,605 - 1,3%
Relatives Schmutzwasseraufkommen [I/VE*] 22,05 21,20 - 39%
Grundwasser 2006 2007 A 06/07
Ni i irkt sich deutlichi
Nitratgehalt an der Messstelle 45 [mg/1] 96 84 -12,5% d;t,rit;f,';frﬁ'e”gevfiiot,,ﬂgntr;ﬁr',‘au'?,
Gefahrstoffe Fraport AG 2006 2007 A 06/07
X . Inkl. Propangasverbrauch fiir Feuer-
Gefahrstoffe, die als Gefahrgter I6schiibungsanlage. Starke Schwan-

X ) kungen aufgrund unterschiedlichen
angeliefert und verbraucht wurden (ohne Treibstoffe) [t] 215 223 + 52 % Verbrauchs an Enteisungsmitteln.
Abfall 2006 2007 A 06/07

Erhéhung aufgrund nicht recyclebarer
Verwertung pro Jahr (ohne Boden und Bauschutt) [t] 19.936 20.422 + 2,4% Abfille (s. ,Beseitigung pro Jahr”).
Schwankungen z.T. aufgrund nicht
zyklischen Aufkommens. Erhebliche
Beseitigung pro Jahr (ohne Boden und Bauschutt) [t] 3.568 4.280 +20,0 % Mengen an nicht recyclebaren Abfallen
in 2007 (u. a. Schlamm aus Regenrtick-
haltebecken, Klarschlamm, Kunststoffe,

) gemischte Materialien, u. a. ,Critical

Recycling-Quote [%] 85 83 — 2,0 %-punkie  Parts”-Abflle).

D Auxiliary power unit/Hilfstriebwerke.

2 Gesamter Standort Flughafen Frankfurt.




Ein nachhaltig ausgerichteter Umweltschutz zéhlt zu den Kern-
aufgaben der Fraport-Konzernstrategie. Wir sehen Flughdifen
und ihr Umland in ihrer gewachsenen Einheit und gehen in
unseren Umweltleistungen tiberall dort, wo es méglich ist,
Uber die gesetzlichen Anforderungen hinaus. Umweltschutz,
wie wir ihn verstehen, erfordert das Zusammenwirken aller
Systempartner der Luftverkehrsindustrie wie auch der Politik.
Deshalb setzen wir uns in den Gremien und Initiativen der
Branche fiir zukunftsorientierte Losungen ein. Grundlage
unseres Engagements fiir eine lebenswerte Zukunft ist der faire
Dialog mit allen unseren Stakeholdern, wobei unser nach

EMAS validiertes und nach 1SO 14001 zertifiziertes Umwelt-

managementsystem die hierzu nétige Transparenz gewdhrleistet.
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Umweltbericht

DER VORSTAND DER FRAPORT AG

Sehr geehrte Leserinnen und Leser,

seit Veroffentlichung unserer letzten Umwelterklarung vor drei Jahren ist der Umweltschutz immer starker in den Mittel-
punkt der 6ffentlichen Diskussion gertickt. Der Klimawandel und die Notwendigkeit des Klimaschutzes sind zu einem
beherrschenden Thema in den Medien geworden, und weltweit suchen die Verantwortlichen aus Politik und Wirtschaft
unter wachsendem Druck nach geeigneten Lésungen. Im Gegensatz zu frither, beschrankt sich diese Debatte nicht mehr
auf einzelne Themenfelder und MaRRnahmen. Zur Diskussion stehen vielmehr globale Einschatzungen und die hieraus
abgeleiteten Strategien zur 6kologischen Zukunft des Planeten und der Menschen, die von den natiirlichen Ressourcen

unserer Erde in vielféltigster Hinsicht abhdngig sind.

So notwendig diese globale Sicht der Dinge ist, sollte sie uns jedoch nicht dartiber hinwegtéduschen, dass ein effizienter
Umweltschutz eine Vielzahl einzelner Aspekte umfasst, die systematisch erfasst und in oft viele Jahre wahrenden einzelnen
Schritten abgearbeitet werden miissen. Die vorliegende Umwelterklarung 2008 gibt allen Interessierten einen Einblick

in die Aktivitaten unseres Umweltmanagements, das mit einem breiten Spektrum an Umweltaspekten wie Klimaschutz,
Flugldarm, Energieeffizienz, Ressourcenschonung und Biodiversitét befasst ist. Die zuriickliegenden Jahre haben gezeigt,
dass wir die Ziele unseres Fraport-Umweltprogramms am Flughafen Frankfurt mit nachweisbarem Erfolg umsetzen.
Transparenz ist in diesem Zusammenhang besonders wichtig. Daher unterziehen wir uns seit 1999 den strengen Anfor-
derungen der europdischen Verordnung zum Eco Management and Audit Scheme EMAS und sind zudem seit 2002 auch
nach der weltweit geltenden Umweltnorm ISO 14001 zertifiziert. Beide Priifungen werden regelméRig erneuert und

stellen sicher, dass unser Umweltmanagement allen Anforderungen im Umweltschutz gerecht wird.

PROF. DR. WILHELM BENDER DR. STEFAN SCHULTE

Vorsitzender des Vorstands Stellvertretender Vorstandsvorsitzender, Vorstand Flug- und Terminalbetrieb, Ausbau



EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Die Umwelterkldrung 2008 nimmtinhaltlich eine Reihe neuer Themenschwerpunkte auf, die aus unserer Sicht von

entscheidender Bedeutung sind:

— Die gemeinsamen Klimaschutzaktivitaten der weltweiten Luftverkehrsindustrie.

— Das Fraport-Klimaschutzprogramm zur CO,-Reduktion am Flughafen Frankfurt.

— Der Flughafen-Ausbau in Frankfurt, der durch die Beseitigung von Kapazitdtsengpdssen unseren
gesellschaftlichen Auftrag zur Bereitstellung einer marktorientierten und nachhaltigen Mobilitét sicherstellt.

— Die Ausgleichs-, Kompensations- und Renaturierungsaktivitaten im Zuge des anlaufenden Flughafen-Ausbaus
in Frankfurt unter besonderer Berticksichtigung der Fluglarmentwicklung.

— Die Umweltpolitik unseres Konzerns, der tiber Frankfurt hinaus an anderen Flughéfen im In- und Ausland

Beteiligungen hélt oder im Rahmen von Managementvertréagen aktiv ist.

Mit unserer Umwelterkldrung méchten wir vor allem auch zum Dialog zwischen dem Flughafen, seinen Anwohnern und allen
an Umweltthemen Interessierten einladen. In einer Zeit, in der das Bedirfnis der Menschen nach Mobilitat so stark ist wie
niemals zuvor, uns gleichzeitig aber auch die Endlichkeit der hierzu benétigten Ressourcen jeden Tag wieder vor Augen gefiihrt
wird, ist ein solcher Austausch der Standpunkte und Interessen unverzichtbar. Wir wissen, dass neue und dabei méglichst
einvernehmliche Lésungen erforderlich sind. Sie zu finden, wird nicht einfach sein, und es werden in den vor uns liegenden
Jahren erhebliche Anstrengungen auf uns alle zukommen. Wir von Fraport werden daher alles in unserer Kraft Stehende tun,
um die Entwicklung von Mobilitdtskonzepten mit voranzutreiben, die kundenfreundlich, umweltschonend und nachhaltig

sind. Auf den folgenden Seiten m&chten wir Sie dartiber informieren, wie weit wir dabei bis heute schon vorangekommen sind.

Wir wiinschen Ihnen eine interessante, spannende und anregende Lektiire und freuen uns auf den Dialog mit Ihnen.

DR. MATTHIAS ZIESCHANG HERBERT MAI

Vorstand Finanzen und Controlling Vorstand Arbeitsdirektor
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Fraport AG Umweltbericht

Globalisierung

H err Dr. Marx, die letzte groRe Umwelterkidirung des Flug-

hafens Frankfurt wurde im Sommer 2005 veréffentlicht.

Wir schreiben jetzt 2008, und man kénnte meinen, bei Umwelt-
themen sind drei Jahre eigentlich eine kurze Zeitspanne. Trotz-
dem hat man das Gefiihl, als sei in den letzten drei Jahren beim
Umweltschutz mehr passiert als in den drei Jahrzehnten davor.
Der entscheidende Grund fiir diese Wahrnehmung ist sicher-
lich der Klimawandel. Inzwischen wird weltweit akzeptiert,
dass sich die Erde und ihre Atmosphére aufgrund anthropo-
gener Ursachen erwdarmen. Der Klimawandel ist Fakt, die
Notwendigkeit seiner Begrenzung wird von den meisten
Menschen anerkannt, und die damit verbundenen Heraus-
forderungen haben in der Tat bisher nicht gekannte Aus-
mafe. Die Situation stellt sich entsprechend dramatisch dar,
und der Druck der Offentlichkeit auf Politik und Wirtschaft
ist demgemaR groR.

Womit wir schon mitten im Thema sind. Was tut eigentlich
Fraport fiir den Klimaschutz?

Erst einmal das Naheliegendste und Wirksamste: Wir sparen
Energie. Das Treibhausgas CO, entsteht, wenn fossile
Energietrdger verbrannt werden, um in einem Kohlekraft-
werk Strom zu erzeugen, ein Auto fortzubewegen oder mit
einem Flugzeug von A nach B zu fliegen. Kohlendioxid ist
bekanntlich das wichtigste Treibhausgas, und daher macht
es Sinn, in unserem direkten Einflussbereich als Flughafen-
Betreiber gezielt Energie einzusparen und so die CO,-Emis-
sionen zu senken. Zweitens engagieren wir uns im Rahmen
der gemeinsamen Anstrengungen der Luftverkehrsindustrie,
die insgesamt ihren CO,-Ausstol reduzieren mdchte. Im
Vergleich zu den Flughéfen sind die Flugzeuge das groRRere
Problem, und es missen Mittel und Wege gefunden wer-
den, um deren Emissionen deutlich zu vermindern.
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Beginnen wir mit dem ersten Schwerpunkt: Der Flughafen

ist der Bereich, an dem Fraport seinen Einfluss direkt geltend
machen kann. Wie gehen Sie dabei vor?

Die erste Frage, die sich in diesem Zusammenhang immer
wieder stellt, lautet: Wo kénnen wir noch Energie sparen?
Da wir heute tberall auf der Weltimmer noch den Grofteil
der genutzten Energie aus fossilen Brennstoffen erzeugen,
ist das der springende Punkt. Am Flughafen Frankfurt ist
Fraportin erster Linie fuir die Infrastruktur und die Flug-
zeugabfertigung zustandig. Also arbeiten wir daran, die
Energieeffizienz, die Klimatisierung und auch die Beleuch-
tung der Gebdude zu optimieren und zum Beispiel beim
Serviceverkehr auf dem Vorfeld Fahrzeuge und Maschinen
einzusetzen, die moglichst wenig Kraftstoff verbrauchen.

Sie benétigen fiir den Flughafen-Betrieb groRe Mengen elektri-
schen Strom, der ja andernorts produziert wird. Wird das
eigentlich auf die CO,-Bilanz des Flughafens angerechnet?
Selbstverstandlich. Wobei wir fiir 2008 bis 2013 dafir ge-
sorgt haben, dass wir nur noch Strom beziehen, der aus
regenerativen Energiequellen erzeugt wird. Also haupt-
sachlich aus Wasserkraft.

Kénnen Sie das kontrollieren?
Der Oko-Strom, der an uns geliefert wird, ist vom TUV Siid
zertifiziert.

Wo kann der Flughafen noch sparen?

Es geht ja bei der CO,-Reduktion nicht ausschlieflich ums
Energiesparen, auch wenn das sehr wichtig ist. Wir denken
dartiber hinaus auch tber regenerative Energien nach,

die direkt am Flughafen gewonnen werden kénnen: Also
zum Beispiel Erdwdrme, die aufgrund der besonderen
geophysikalischen Bedingungen méglicherweise am Flug-
hafen Frankfurt gewonnen werden kann. Im Moment gibt
es da erste Voruntersuchungen, die uns recht optimistisch
stimmen. Was zudem unter dem Stichwort ,,CO,-Reduktion
durch Systemwechsel” ganz hervorragend funktioniert,

ist der An- und Abreiseverkehr — da haben wir im internatio-
nalen Vergleich tatsachlich die Nase vorn.

2|

Sie sprechen jetzt von der ,, Intermodalen Drehscheibe
Flughafen Frankfurt?”

Genau. Der Flughafen Frankfurt ist einer der wenigen
Airports weltweit, der mit seinem Regionalbahnhof und
dem grolRen Fernbahnhof perfekt an das Schienennetz
angeschlossen ist. Demnéchst wird es in der CargoCity Stid
Ubrigens auch Guterziige geben. Alles in allem ist das ein
beachtliches Potenzial, weil der energieeffiziente Schienen-
verkehr die Méglichkeit bietet, StraRenverkehr zu ersetzen.
Oder auch, im Fall des ICE, Kurzstreckenfllige einzustellen,
wie sie friither als Zubringerdienst zum Hub-Airport Frank-
furt zum Beispiel von K&In oder Stuttgart aus tblich waren.

Kommen wir zu den Flugzeugen, die ja die Hauptemittenten
von CO, sind. Sie gehdren den Airlines und liegen damit auB3er-
halb der Zustédndigkeit von Fraport.

Zwei Bemerkungen hierzu. Es stimmt zwar, dass die Flug-
zeuge innerhalb unserer Branche, der Luftverkehrsindustrie,
den grofiten Anteil am CO,-AusstoR haben. Doch im Ver-
gleich zum StraRenverkehr oder den Energieversorgungs-
unternehmen istihr Anteil eher gering und liegt bei unge-
fahr zwei Prozent der weltweiten Kohlendioxid-Emission.
Sogar der Schiffsverkehr gibt mehr CO, in die Atmosphére
ab, als der Luftverkehr. Ich will damit unsere Rolle keines-
wegs relativieren, sondern nur die Dimensionen zurecht-
riicken. Was nun das Verhaltnis von Flughafen und Flug-
zeugen anbelangt, ist es zwar so, dass Fraport kein einziges
Flugzeug besitzt, dem Flughafen Frankfurt andererseits
aber die CO,-Emissionen der Flugzeuge innerhalb des so-
genannten Lande-Start-Zyklus zugerechnet werden. Das
heilt, ein Grolteil unseres sogenannten Carbon Footprint
wird von Flugzeugen erzeugt, auf deren Betrieb wir keinen
direkten Einfluss haben. >

112]
Dr. Peter Marx (rechts) im Gesprcich mit Dr. Mike Schwarz.



Fraport AG Umweltbericht

Kbnnen Sie das etwas genauer beziffern?

Der Flughafen Frankfurt insgesamt hat im Referenzjahr 2005
etwa 1.660.000 Tonnen CO, emittiert. Wenn Sie die Flug-
zeuge weglassen wiirden, ldge dieser Betrag bei rund
789.000 Tonnen. Oder anders gesagt: Mehr als die Hélfte
des Kohlendioxid-AusstoRes unseres Flughafens gehen
auf die Flugzeuge zurtick.

Erscheint Ihnen eine derartige Berechnungsgrundlage
eigentlich gerecht?

Diese Betrachtung ist internationale Konvention. Beim
Fluglarm ist es Gbrigens genauso: Er wird dem Flughafen
zugerechnet, obwohl die Verursacher ja eigentlich die
Flugzeuge und damit die Airlines sind.

Und wie geht man als Flughafen-Gesellschaft damit um?

Ich sagte schon vorhin: Neben unserem Programm zur CO,-
Reduktion in unserem direkten Einflussbereich hieram
Flughafen Frankfurt engagieren wir uns zweitens auch im
Rahmen der gemeinsamen Anstrengungen der Luftver-
kehrsindustrie, die insgesamt ihren CO,-AusstoR reduzie-
ren mdchte. Sachlich ist das in jedem Fall gerechtfertigt:
Nur durch eine groRe gemeinschaftliche Anstrengung aller
Systempartner der Luftverkehrsindustrie werden wir beim
Klimaschutz auf Dauer erfolgreich sein.

Das hért man immer von der Industrie, und man wird

das Gefiihl nicht los, die Verantwortung wird so hin- und
hergeschoben.

Dieses Argument zieht hier nicht. Denken Sie zum Beispiel
an unser neues IT-System, mit dem wir den Rollverkehr
und die Abflugsequenzen optimieren und dadurch Kerosin
sparen. Oder das Anflugverfahren, das wir in Frankfurt

fur die Nachtstunden eingefiihrt haben, den sogenannten
Continuous Descend Approach (CDA). Wir haben das ge-
macht, um den Flugldrm zu reduzieren. Gleichzeitig wird
dabei gegentliber dem tiblichen Landeanflug aber auch bis
zu einer halben Tonne CO, eingespart. Beides: Die Roll-
verkehrsoptimierung wie das CDA sind dufRerst komplexe
Projekte, die man nur gemeinsam umsetzen kann: Airlines,
Flugsicherung, Flughafen und Genehmigungsbehdorde.

»--- Nur durch Anstrengung aller
Systempartner der Luftverkehrs-

industrie werden wir beim Klima-

schutz auf Dauer erfolgreich sein.”

™ :
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Auf der anderen Seite sind 500 Kilogramm CO, ein vergleichs-

weise geringer Betrag.

Ich gebe Ihnen noch ein Beispiel: Die Lufthansa drangt seit
Uiber zehn Jahren darauf, dass wir den Flughafen Frankfurt
ausbauen. Ein Grund unter vielen anderen dafiir sind die
Kapazitatsengpasse am Boden, durch die es immer wieder
zu Verspatungen kommt, was dazu fuihrt, dass die Flug-
zeuge in Warteschleifen gezwungen werden und dabei
unnétig CO, in die Atmosphére abgeben.

Ist das denn mengenmdRig wirklich relevant?

Sieht so aus. Die Lufthansa hat uns vorgerechnet, dass dieses
Problem im européischen Luftraum rund elf Millionen
Tonnen CO, zusétzlich pro Jahr verursacht. Hinzu kommen
die zusatzlichen Kerosinkosten, die im Endeffekt die Kunden
zu tragen haben.

Dann mal anders herum gefragt: Kann ein zeitgemdfer
Umweltschutz tiberhaupt noch von einem Umweltmanagement
geleistet werden, dass auf ein einzelnes Unternehmen fokus-
siert ist?

Das Fraport-Umweltmanagement war von Anfang an
unternehmensiibergreifend und interdisziplinar organisiert.
Wir sind in Frankfurt fir einen Flughafen zustandig, an dem
mehr als 500 weitere Unternehmen und Behdrden tétig
sind, mit denen wir kooperieren missen, wenn wir etwas
erreichen wollen. Und wir sagen seit Jahren: Umweltschutz
hort fiir uns am Flughafen-Zaun nicht auf. Das Passive Schall-
schutzprogramm, wo wir bisher Giber 8.000 Wohneinheiten
und offentliche Einrichtungen wie Kindergarten, Schulen
und Altersheime mit baulichen Schallschutzeinrichtungen
ausgestattet haben, wird beispielsweise jenseits des Flug-
hafen-Areals umgesetzt. Bei der Fluglarmreduzierung
arbeiten wir seit vielen Jahren eng mit den Airlines, aber
auch mit der Deutschen Flugsicherung und den zustandi-
gen Behdrden zusammen. In der Zukunft wird sich diese
Kooperation meiner Ansicht nach noch verstarken: Immer



mehr Vorschldge zur Lirmbekampfung, der Luftreinhaltung
und der Emissionsreduzierung gehen inzwischen von

der Initiative , Luftverkehr fiir Deutschland” aus, zu deren
Mitglieder, neben den Verbénden, die Lufthansa, die

DFS Deutsche Flugsicherung sowie die beiden groRRen
Flughéfen Miinchen und Frankfurt zahlen.

Umweltschutz kennt keine Grenzen. Wir sehen ja die Glo-
balisierung vorwiegend als ein wirtschaftliches Phénomen.
Kann der Umweltschutz da liberhaupt mithalten?

Er muss. Beim Klimaschutz wird das offensichtlich. Das CO,,
das in die Atmosphére emittiert wird, kimmert sich nicht
um irgendwelche Grenzen, seien sie nun von Staaten oder
grofRen Unternehmen gezogen. Spatestens seit dem inter-
nationalen Abkommen gegen die Produktion von FCKW ist
das im Grunde auch jedem klar. Umweltschutz hat oft auch
eine globale Dimension, wie eben beim Klimaschutz oder
auch bei der Fluglarmthematik. Fluglarm deshalb, da

wir nach Erstellung der neuen Landebahn Nordwest ver-
schéarfte Nachtflugbeschrankungen haben werden. Das
wird dazu fiihren, dass die Abflugzeiten vieler Flugzeuge
mit Ziel FRA an ihren jeweiligen Startpunkten vermehrt

in die Tagesrandzeiten und in die Nacht verlegt werden
missen. Insofern wird dies zu einem gewissen , Export”
von néchtlichem Fluglarm fiihren. SinngemaR gilt dies auch
fur Flugzeuge, die von FRA aus starten. Eine Konsequenz
aus unserem weltweiten Engagement, die wir bei Fraport
gezogen haben, ist die Formulierung einer konzernweiten
Umweltpolitik, die seit Frihjahr 2008 in Kraft getreten ist.
Diese istam Standort FRA mit relevanten umweltpolitischen
Grundséatzen untermauert.

Was kann man sich darunter vorstellen?

Fraport zahlt heute zu den grofRten Flughafen-Betreibern
weltweit. Das beinhaltet eine groRRe Verantwortung, der
wir dadurch gerecht werden, dass wir als Konzern auf
Nachhaltigkeit setzen. Praktisch heil3t das, dass wir uns ver-
pflichtet haben, bestimmte 6konomische, soziale, gesell-
schaftliche und eben auch 6kologische Standards einzu-
halten und weiterzuentwickeln und dabei eng mitallen
unseren Stakeholdern zusammenarbeiten. Diese 6kolo-
gischen Standards, die im Rahmen unserer Fraport-Nach-
haltigkeitsstrategie zum Tragen kommen, sind in unserer
konzernweiten Umweltpolitik formuliert, und die betrifft
eben nicht nur den Flughafen Frankfurt, sondern alle
Airports im In- und Ausland, an denen wir mit einem ent-
sprechenden Anteil beteiligt sind.

Herr Dr. Marx, lassen Sie uns noch einen kurzen Blick in die
Zukunft wagen. Zukunftsprognosen gehéren ja schlielich zum
unverzichtbaren Handwerkszeug der Luftverkehrsindustrie.
Kénnen Sie uns verraten, wie der Umweltschutz bis zum Jahr
2020 in der Branche allgemein und bei Fraport im Besonderen
aussehen wird?

Erlauben Sie mir erst mal eine kleine Einschrankung.
Prognosen sind Prognosen, und keine Prophetie. Solche
Szenarien sind fur unsere Planungen unerlésslich, aber
deshalb nicht automatisch die Wirklichkeit von morgen.
Davon mal abgesehen: Ich gehe davon aus, dass irgend-
wann in den kommenden Jahren ein weltweites Emissions-
handelssystem fiir die Luftverkehrsindustrie implementiert
werden wird, das auf eine globale Reduktion des CO,-Aus-
stofRes von Flugzeugen abzielt. Inwieweit dabei die Euro-
paer voranpreschen, welche Rolle die ICAO als UN-Organi-
sation der weltweiten Zivilluftfahrt dabei spielen wird,

wie sich die USA in Zukunft in Sachen Klimaschutz verhalten
werden, was in diesem Zusammenhang in China und Indien
passieren wird —all das steht in den Sternen. Dennoch:
Wir werden eine internationale Ubereinkunft bekommen,
weil sie sachlich und 6kologisch angesichts des Verkehrs-
wachstums vor allem in Asien notwendig ist.

... Wir werden dafiir sorgen,

dass diese Umweltbelastungen

nicht proportional mit der

Verkehrsleistung wachsen.”

Und was passiert in Frankfurt? Und bei Fraport?

Der Flughafen Frankfurt wird nach tiber zehn Jahren Vor-
bereitung ausgebaut. Grundlage hierfiir ist der Planfest-
stellungsbeschluss, der eine Vielzahl von Auflagen enthdlt,
die wir als Flughafen-Betreiber einhalten missen: Larm-
schutz, Nachtflugregelung, Lufthygiene, Naturschutz,
Wiederaufforstung, KohdrenzmafRRnahmen in den umlie-
genden Waldern, Auflagen fiir die Zeit der Bauausfiihrung.
Bei unzahligen Details, die auf uns zukommen, ist es wich-
tig, das grolRe, entscheidende Ziel niemals aus den Augen
zu verlieren. Und das lautet: Entkopplung von Verkehrs-
wachstum und Umweltbelastung. Es ist klar, dass mehr
Verkehr auch eine Zunahme an Umweltbelastungen mit
sich bringt. Das liegt gewissermalen in der Natur der Sache.
Aber: Wir werden daftir sorgen, dass diese Umweltbelas-

tungen nicht proportional mit der Verkehrsleistung wachsen.

Und was Fraport als Konzern anbelangt: Wir werden uns
aufinternationaler Ebene weiterhin in den zusténdigen
Ausschiissen, Gremien und Arbeitsgruppen dafir einsetzen,
dass die hohen européischen Standards beim Umwelt-
schutz in die Beratungen mit einbezogen und so umfassend
wie mdglich umgesetzt werden.

Herr Dr. Marx, haben Sie vielen Dank fiir Ihre Ausfiihrungen. B
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Global — 6kologisch — nachhaltig

Fraport setzt auf eine langfristig angelegte Umweltstrategie

Klimaschutz am Flughafen

Fraport startet Programm zur CO,-Emissionsminderung am Flughafen Frankfurt
Geschidftsmodell mit Umweltkomponente

Neue Entgelte fiir Luftschadstoffe eingefiihrt

Investitionen in einen nachhaltigen Umweltschutz

Vier-Sdulen-Strategie zur Entkopplung von Verkehrswachstum und Umweltwirkungen
Hightech fiir das Terminal: Umweltschutz beginnt mit intelligenter Planung
Projekt zur Sanierung der Technikzentralen im Terminal 1

Breaking the Ice

Fraport-Tochter N*ICE ist flihrend auf dem Gebiet der Flugzeugenteisung

Wo die Wildnis wiederkehrt

Der Fraport-Umweltfonds férdert Naturschutzprojekte in der Region

Kurzartikel

Per Anhalter zum Airport: Mitfahrclub CARRIVA erprobt Konzept fiir Berufspendler
Es werde Licht: Fraport entwickelt Passagiertreppen mit Solarkollektoren
Innovationspreis fiir junges Fraport Team: Notstrom mit minimaler Emission
Fraport-Umweltfonds: Okowissen fiir unsere Jiingsten

Biomonitoring am Flughafen Frankfurt: Umwelttest mit Honigbienen

Driving the future: Wasserstoffautos im Praxistest

Abfallwirtschaft am Flughafen Frankfurt: Vermeidung, Recycling, Entsorgung



Reportagen und Interviews zu Umweltschutz und Umweltmanagement am Flughafen Frankfurt

Ausbau 48 ,Wir werden intensiv an larmmindernden MaRnahmen mitwirken!”
Fraport will den Dialog mit den Anwohnern zum Thema Larmschutz auch
nach der Genehmigung des Flughafen-Ausbaus weiterfiihren.
52 Ausbau mit 6kologischem AugenmaR
Flughafen-Erweiterung durch Planfeststellungsbehérde genehmigt
58 Bauen mit Riicksicht auf Mensch und Natur
Auch beim Bau der Landebahn Nordwest sind 6kologische Kriterien maRgebend
60 Effizienz statt Protz
Innovative Technik spart Energie im neuen Terminal 3

62 Geothermie am Flughafen Frankfurt: Strom und Warme von Mutter Erde

Konzern 66 Eine Welt —viele Airports — ein Ziel
Fraport setzt auf weltweiten Umweltschutz
70 Der griine Hahn
Umweltmanagement am groften Low-Cost-Airport Deutschlands
74 Musterbeispiel Lima
Fraport-Beteiligung Aeropuerto Internacional Jorge Chavez praktiziert nachhaltiges Wachstum
76 Jenseits der Pyramiden
Fraport unterstiitzt das Umweltmanagement am Flughafen Kairo
78 Mitten im Markt von morgen

Umweltschutz-Aktivitdten am Indira Gandhi International Airport

Soweit nicht anderweitig kenntlich gemacht, liegen den Angaben der Umwelterkldrung betriebsinterne Daten zugrunde,
die unmittelbar oder mittelbar durch Fraport erhoben wurden.
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Die Grundlagen der aktuellen Fraport-Umweltstrategie wur-
denin der Vision von 2004 formuliert, aus der drei Konzern-
zZiele abgeleitet werden: Wertschaffung, Leistungsstérke und
Nachhaltigkeit. Das Konzernziel der Nachhaltigkeit hatin
den letzten Jahren zunehmend an Bedeutung gewonnen:
So hat sich Fraport der Initiative ,Global Compact” ange-
schlossen, die von den Vereinten Nationen gegriindet
wurde und die beteiligten Unternehmen verpflichtet, ihren
besonderen ,Beitrag zu einer nachhaltigen und gerech-
teren Weltwirtschaft” durch die Praktizierung universeller
Menschenrechts- und Umweltprinzipien zu leisten. Eine
organisatorische Konsequenz hieraus ist fir Fraport die
Griindung eines konzernweiten Nachhaltigkeits-Boards.

Konzernziel Nachhaltigkeit —
Umweltmanagement nach EMAS

Der Umweltschutz bei Fraport ist in diesem strategischen
Kontext als Teilziel dem Konzernziel Nachhaltigkeit zuge-
ordnet, das damit den Umweltschutzaktivitdten an allen
Standorten einen besonderen Charakter verleiht: Sie sind
langfristig angelegt und richten sich an 6kologischen
Kriterien aus — was praktisch bedeutet, dass sie einer sach-
kundigen externen Beurteilung standhalten und entspre-
chend transparent ausgelegt sein miissen. Dieser Anspruch
wird am Flughafen Frankfurt durch die Validierung des
Standorts nach dem Eco Management and Audit Scheme
EMAS und der Zertifizierung des Fraport-Umweltmanage-
ments nach I1SO 14001 eingeldst. Bei den weiteren Flug-
héafen im In- und Ausland, an denen Fraport Beteiligungen

FTSE4Good

- nachhaltig

& Dow Jones
Hes® (. Sustainability Indexes

Member 2008/089

héalt oder iber Managementvertrdge engagiert ist, sind
in einigen Féllen bereits Zertifizierungen nach I1SO vorhan-
den, andernorts werden sie vorbereitet.

Fraport-Vision zum ,Teilziel Umweltschutz”

In der Formulierung der Fraport-Vision zum ,Teilziel
Umweltschutz” finden sich die Vorgaben, die fiir die
Umweltstrategie von Fraport mafgeblich sind:

LZur Erhaltung unserer natiirlichen Lebensgrundlagen gilt
unser besonderes Engagement an allen Standorten dem
Umweltschutz und der Umweltvertréglichkeit. Dabei gehen wir
in unseren Leistungen tiber die gesetzlichen Anforderungen
hinaus. Umweltschutz hért fiir uns nicht an der Grenze des
Flughafen-Geléndes auf.”

Es geht also um mehr als die Einhaltung gesetzlicher Um-
weltschutzauflagen — obwohl die sich in vielen Landern, so
auch in Deutschland, mittlerweile sehr anspruchsvoll dar-
stellen. Zudem beschrénkt sich der Fraport-Umweltschutz
nicht nur auf den Flughafen, sondern schliet das Umland
ausdriicklich mit ein. Vor diesem Hintergrund engagiert
sich der Konzern auch im Rahmen der Global Reporting
Initiative GRI und setzt sich dafiir ein, dass auch fir die Luft-
verkehrsindustrie ein weltweit anerkannter Branchenstan-
dard fir die Darstellung und Bewertung von Nachhaltig-
keitsaspekten entwickelt wird. Insgesamt gesehen, lasst
sich das Prinzip einer nachhaltigen Umweltstrategie mit
zwei Worten umschreiben: Eigenverantwortung und Trans-
parenz.



Die Expansion des Fraport-Konzerns eroffnet auch dem Umweltschutz neue Dimensionen. Erfolgreiche

Losungsansatze fiir die zentralen Umweltaspekte der Airports — Fluglarm und Klimaschutz — kénnen nurim

Rahmen eines nachhaltigen Strategieansatzes entwickelt werden, der weltweit umgesetzt wird.

Fraport setzt auf eine langfristig ausgerichtete Umwe Itstrateg ie

Fluglarm: Balanced Approach

Obgleich der Klimaschutz derzeit im Mittelpunkt der &ffent-
lichen Aufmerksambkeit steht, ist der Fluglarm nach wie

vor der wichtigste Umweltaspekt der meisten Airports.

Das Fraport-Umweltmanagement am Flughafen Frankfurt
verfolgt beim Flugldarm einen ,Balanced Approach”, also
einen ausgewogenen Strategieansatz zur Lirmminderung.
Die Gibergeordnete Zielvorgabe fiir diesen Bereich lautet:

+Auf Basis der Wachstumsprognosen beim (anstehenden
Flughafen-)Ausbau wird eine im Vergleich zur Verkehrsprog-
nose unterproportionale Fluglérmentwicklung angestrebt.”

Um dieses Ziel zu erreichen, werden Technologien, Verfah-
ren und MalRnahmen benétigt, die nicht nur in Frankfurt,
sondern weltweit an allen groRen Airports diskutiert,
entwickelt und umgesetzt werden. Federfiihrend ist hier
der Airports Council International (ACI), in dem sich zahl-
reiche Flughafen aus aller Welt zusammengeschlossen
haben. Die Vertreter der Airports diskutieren im Arbeitskreis
ACl World Environment Standing Committee ihre Umwelt-
strategien und die damit verbundenen MalRnahmen und
Erfahrungen. Der ACI stimmt sich dabei eng mit der inter-
nationalen Zivilluftfahrt-Organisation der Vereinten Natio-
nen ab, der International Civil Aviation Organization ICAO.
Dieser Prozess gemeinsamer Diskussionen und eines inten-
siven Erfahrungsaustauschs hat bewirkt, dass die Umwelt-
strategien der meisten Airports beziehungsweise Flug-
hafen-Betreiber dhnlich formuliert und die Mittel zu ihrer
Umsetzung dhnlich angewandt werden. In Bezug auf den
Fluglarm lautet denn auch der , Balanced-Approach”-Ansatz

des ACI, der sich mit den Empfehlungen der ICAO deckt:

* Reduktion der Lirmemissionen an den Larmquellen —
das heil’t, in erster Linie bei den Flugzeugen.

* Larmoptimierte Siedlungs- und Routenplanung —also
keine Besiedelung von besonders exponierten Flachen
beziehungsweise die Verlegung von An- und Abflug-
routen weg von dicht besiedelten Gebieten.

e Larmoptimierung der Betriebsprozesse —in der Luft
(das heilt, im An- und Abflugzyklus der Flugzeuge)
wie den Ablaufen am Boden.

Einfihrung geeigneter Regularien — wie zum Beispiel
spezielle Nachtflugregelungen.

Alle diese Ansdtze werden sowohl in Frankfurtals auch an
den anderen Konzern-Airports verfolgt — wobei zu beach-
ten ist, dass ein effizientes Fluglarmmanagement immer
auf der Systempartnerschaft der gesamten Luftverkehrs-
industrie aufbaut: Also neben den Flughéafen auch die Air-
lines, die Flugsicherung, die Genehmigungsbehérden
sowie indirekt die Flugzeug- und Triebwerkshersteller. Eine
unverzichtbare Grundlage fiir Lirmschutzaktivitdten aller
Artsind zuverldssige Daten, die in Frankfurt durch das von
Fraport betriebene Fluglarmmesssystem erhoben werden.
Die Erhebung von zuverldssigen Fluglarmdaten und die
stetige Optimierung der Messsysteme hatauch an allen
anderen Konzern-Flughéfen Prioritat.

Im Rahmen derim Jahre 2003 gegriindeten , Initiative Luft-
verkehr fir Deutschland”, ein Zusammenschluss von

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, Flughafen Miinchen
GmbH, Fraport AG und Deutsche Lufthansa AG engagiert
sich Fraport erfolgreich fir Umwelt und Nachhaltigkeit.



-—
B

Fraport AG Umweltbericht

Bereits 1974 bot der Frankfurter Flughafen als erster Airport

der Welt den Fluggesellschaften finanzielle Anreize, leisere
Flugzeuge einzusetzen und das larmmindernde , Frank-
furter Anflugverfahren” anzuwenden. 1993 folgte die Ein-
filhrung der larmabhéangigen Flughafen-Entgelte nach Ein-
stufung der Flugzeuge gemaR der ICAO-Larmklassifizie-
rung. Im Jahr 2001 wurde eine am tatsachlich gemessenen
Fluglarm orientierte Einstufung der Flugzeuge mit insge-
samt sieben Larmkategorien vorgenommen. Inzwischen
gibt es acht Klassen fiir die jeweiligen Flugzeugtypen, die
mit einer gestaffelten Lirmkomponente, unterschieden
nach Tages- und Nachtzeiten, versehen sind. Mit der seit
dem 1. Januar 2008 bestehenden neuen Larmklasse O
(niedrigste Larmkategorie) wird ein zusatzlicher Anreiz fiir
larméarmere Flugzeuge geschaffen.

Klimaschutz: Reduzierung der CO,-Emission

Das wichtigste und fir die Erderwdrmung entscheidende
Treibhausgas ist CO,. Daher muss ein wirksamer Klima-
schutz hier ansetzen und auf eine deutliche Reduzierung
der weltweiten CO,-Emissionen abzielen. Die Rolle der
Luftverkehrsindustrie wird in diesem Zusammenhang oft
Ubertrieben: Neuere Untersuchungen und Hochrech-
nungen gehen davon aus, dass ihr Anteil am globalen Ge-
samtausstol zwischen zirka zwei bis vier Prozent liegt.
Gleichwohl ist davon auszugehen, dass der Luftverkehrin
Zukunft weiter wachsen und infolgedessen auch die durch
ihn emittierte CO,-Menge zunehmen wird. Die Luftver-
kehrsindustrie stellt sich dieser Verantwortung und hat
sich deshalb auf dem ,3. Luftfahrt- und Umweltgipfel” des
ACl bereit erklart, MaRnahmen zu ergreifen, um negative
Einflisse auf das Klima zu reduzieren und gleichzeitig

die Bemiihungen um eine nachhaltige Entwicklung ihrer
globalen Vernetzung zu férdern. In der Erkldrung, die auch
von Fraport fur den Konzern unterzeichnet wurde, wird
ferner an die Regierungen der vertretenen Lander appel-
liert, die Entwicklung eines globalen Emissionsmanage-
mentprogramms durch die ICAO zu unterstiitzen.

Betrachtet man den Luftverkehr insgesamt, sind die Flug-
zeuge im Flugbetrieb die groftte Emissionsquelle.

Aber auch die Flughéfen selbst tragen zur CO,-Emission
bei: Durch den Verbrauch von Strom, Warme und Kalte,
durch den Zubringer- und Serviceverkehr und den Einsatz
von Maschinen aller Art. Der ACl pladiert in diesem Zu-
sammenhang fiir eine integrierte und langfristig angelegte
Strategie der Flughafen. Dabei sieht man in erster Linie
folgende Méglichkeiten:

* Forcierung von Aktivitdten zur Reduzierung des CO,-
AusstoRes in den Bereichen, die der direkten Kontrolle
der Flughéfen unterliegen oder von ihnen wirksam
beeinflusst werden kénnen.

Ansatzpunkte sind hier vor allem der Lande-Start-Zyklus
sowie der Rollverkehr der Flugzeuge sowie die Emissio-
nen der Servicefahrzeuge auf dem Vorfeld.

Ein weiterer Bereich ist die Steigerung der Energie-
effizienz der Geb&ude eines Flughafens, die zuséatzliche
Emissionsreduzierungen erméglichen.

Auch im Rahmen der Initiative Luftverkehr fiir Deutsch-
land engagiert sich Fraport fir ambitionierte Ziele und
MaRnahmen zur Reduzierung der CO,-Emissionen.

Klimaschutzstrategie 2020 der Fraport AG

Die Fraport AG entwickelt eine ,Klimaschutzstrategie
2020”, die in den kommenden Jahren zunachst am Stand-
ort Frankfurt umgesetzt werden soll. Aber auch an den
anderen Airports des Konzerns wird mit Hochdruck an
einer Optimierung der CO,-Bilanz gearbeitet — was auch
den steigenden Energiepreise geschuldet ist, die ein
entscheidender betriebswirtschaftlicher Treiber fiir die
Verminderung von CO,-Emissionen sind.



Nachhaltigkeit: Schliisselfaktor fiir
erfolgreiches Wachstum

Nachhaltigkeit als Konzernziel von Fraport beinhaltet die
Ausrichtung der Unternehmensstrategie an langfristiger
6konomischer, sozialer und 6kologischer Stabilitat. Als
einer der wichtigsten Flughafen-Betreiber der Welt steht
Fraport damit auch vor der Aufgabe, sich dauerhaft ab-
zeichnende Markttendenzen zu beriicksichtigen und die
Anspriiche der Gesellschaft auf einen hohen Grad an indi-
vidueller Mobilitdt zu erftillen. Aufgrund der zunehmen-
den Kapazitatsprobleme am Standort Frankfurt stand das
Unternehmen unter Zugzwang, geeignete Vorkehrungen
zur Sicherung eines Luftverkehrs zu treffen, der sowohl
den Anforderungen der Marktorientierung als auch der
Nachhaltigkeit gentigen muss. Dies wird unter anderem
durch den Bau einer neuen Landebahn und eines neuen
Terminals umgesetzt, bei dem 6kologische Kriterien unter
vielen Aspekten malgeblich sind.

Aufnahme in Nachhaltigkeits-Indizes

Die Aufnahme der Fraport-Aktie in die weltweit bedeu-
tendsten Nachhaltigkeits-Indizes FTSE4Good, DJSI STOXX
und DJSI World sowie der SAM Bronze Class 2008 sind
sichtbare Belege dafiir, dass diese Strategie erfolgreich
umgesetzt wird.

Umwelterklarung als beste deutsche
Umweltpublikation ausgezeichnet

Ein weiterer bemerkenswerter Erfolg war die Auszeich-
nung der vorangegangenen Fraport-Umwelterkldrung mit
dem , Deutschen Umwelt Reporting Award DURA” als
beste deutsche Umweltpublikation. Der Umweltbericht,
so die Jury, sei ,ein Spiegel des Strebens nach Transparenz

und Dialogbereitschaft”.

Umweltmanagement ist ein wichtiger
Baustein in der Nachhaltigkeitsstrategie

Das Fraport-Umweltmanagement spielt bei der Umset-
zung der Fraport-Nachhaltigkeitsstrategie eine entschei-
dende Rolle. Seine Aufgabe ist es, die operativen Einheiten
in die Lage zu versetzen, die von ihnen zu verantworten-
den betrieblichen Prozesse so umweltschonend wie még-
lich zu gestalten. Sparsamkeit und Umsichtim Umgang
mit den natirlichen Ressourcen Boden, Biodiversitat,
Wasser und Luft sowie die Steigerung der Energieeffizienz
und die Verminderung von Emissionen — sowohl Luftschad-
stoffe als auch Treibhausgase — stehen dabei im Mittel-
punkt der Aktivitdten. Ein zentrales Arbeitsfeld des Umwelt-
managements ist zudem der Flugldarm, der von vielen
Anwohnern als die grote vom Flughafen ausgehende
Umweltbelastung empfunden wird. Die methodische
Grundlage fiir das Fraport-Umweltmanagement ist das
Umweltmanagementsystem (UMS).

Nachhaltiges Umweltmanagement mit System

Aus Sicht des ACl ist ein Umweltmanagementsystem (UMS)
die wichtigste Voraussetzung fiir ein nachhaltiges Umwelt-
management. Deshalb wird seine Einflihrung auch allen
Flughédfen empfohlen. Die Erfahrungen in Frankfurt zeigen,
dass das Umweltmanagementsystem eines GroRflughafens
kein statisches Konstrukt ist, sondern als Prozess begriffen
werden muss, derimmer wieder den verdnderten Gege-
benheiten und Anforderungen anzupassen ist. Arbeits-
schwerpunkte des Fraport-Umweltmanagements sind daher
einerseits die Weiterentwicklung des UMS am Flughafen
Frankfurt und andererseits die Beratung zum Aufbau und
zur Weiterentwicklung von Umweltmanagementsystemen
an den Konzern-Airports. Lima, Frankfurt-Hahn und Han-
nover verfligen bereits (iber entsprechende Systeme. In
Kairo, Delhi, Antalya, Varna und Burgas arbeiten Projekt-
teams daran, ein UMS einzurichten.
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Klimaschutzziele der Fraport AG:

1 | Reduzierung der Kohlendioxid-Emissionen bis 2020 um 30 Prozent".

2 | Der Flughafen-Ausbau erfolgt COz—neutra l.

Klimaschutz
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1 Pro Verkehrseinheit (entspricht einem Passagier mit Gepéck bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post).




Der weltweite Klimawandel sowie

die MalRnahmen zu seiner Ein-

dammung sind zum zentralen Thema

des Umweltschutzes geworden.

Vor diesem Hintergrund hat die

Fraport AG im Friithjahr 2008 Klima-

schutzziele fiir den Flughafen

Frankfurt formuliert, die auf eine

deutliche Absenkung der CO,-

Emissionen hinwirken sollen.

Damit leistet Fraport auch einen

entscheidenden Beitrag zur Lokale

Energie-Initiative Frankfurt LEIF.

Ein globales Problem,
das jeden betrifft

Was vor wenigen Jahren noch undenk-
bar schien, ist mittlerweile Alltag
geworden: Die zunehmende Erder-
warmung und die damit verbunde-
nen MafRnahmen fir mehr Klima-
schutz bestimmen immer starker das
Leben von uns allen. Da der Klima-
wandel und die durch Verbrennung
fossiler Energien verursachten CO,-
Emissionen direkt miteinander zu-
sammenhdngen, werden wir — nicht
zuletzt auch angesichts steigender
Preise fiir Ol, Gas und Strom —immer
ofter vor Entscheidungen gestellt,
deren Tragweite bisher kaum jeman-
dem in diesem Umfang bewusst war.
Das beginnt mit der Auswahl eines
neuen, Strom sparenden Kihlschranks,
und hort mit der Neuanschaffung
eines Autos mit reduzierten Ver-
brauchs- und Emissionswerten noch
lange nicht auf. Welche Beleuch-
tungstechnik soll ich kaufen? In welche
Wohnung soll ich ziehen? Was fir

Standort FRA 2007

Heizo6l 0,2 %

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

ein Haus mdéchten wir bauen? Welche
Heizungsanlage rechnet sich heute
und in Zukunft? Welche Verkehrsmit-
tel sollte ich nutzen? Wo werden wir
den néchsten Urlaub verbringen?

Die Antworten auf diese und dhnliche
Fragen haben in wachsendem Malte
mit Energieverbrauch, Emissionsredu-
zierung und Klimaschutz zu tun.

Fraport vor neuen
Herausforderungen

Nicht nur die Blirger sehen sich in
Sachen Klimaschutz und Energie-
einsparung mit neuen Anforderungen
und einem zunehmenden Entschei-
dungsdruck konfrontiert. Auch die
Unternehmen stehen in der Pflicht,
ihren Energieverbrauch zu reduzieren
und ihre Energieversorgung an die
verdanderten 6konomischen und 6ko-
logischen Gegebenheiten anzupassen.
Im Fall der Fraport AG hat diese Her-
ausforderung eine besondere Dimen-
sion: Als Betreibergesellschaft des

Herkunft und Anteil der CO,-Emissionen der Fraport AG

Benzin 0,5 %

Erdgas 0,2 %

N

Fernkalte 5,0 %

Diesel 12,9 %

Strom 66,0 %
S

Fernwarme 15,2 %

/—
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Klimaschutzziele der Fraport AG

Frankfurter Flughafens, der zu den
groRten und wichtigsten Airports welt-
weit zahlt, muss Fraport heute im
Energiemanagement die Weichen so
stellen, dass auch in Zukunft der Erfolg
des Standorts und mitihm der wirt-
schaftliche Wohlstand des Umlands
gesichertist.

Wie aufwendig und komplex diese
Aufgabe ist, zeigt der Blick auf die
Kerndaten des Standorts: Mit rund
70.000 Arbeitsplatzen, bis zu taglich
185.000 Fluggésten in Spitzenzeiten
und seinen umfangreichen Logistik-
und Wartungseinrichtungen hat der
Airport Frankfurt den Energiebedarf
einer GroRstadt mit etwa 100.000
Einwohnern. Die wichtigsten hier
genutzten Energietrdger sind Strom,
Fernwarme und Fernkélte. Trotz der

steigenden Verkehrsleistung des Flug-
hafens ist sein Energieverbrauch in
den letzten Jahren nahezu konstant
geblieben. Grund hierfir ist die zu-
nehmende Energieeffizienz, die auf
Grundlage von Verkehrseinheiten*
berechnet wird. Unabhéngig davon
ist fir die kommenden Jahre allerdings
mit einem Anstieg des Gesamtener-
giebedarfs aufgrund des geplanten
Ausbaus des Flughafens zu rechnen.

Klimaschutzziele fiir den
Standort FRA

Im Friihjahr 2008 formulierte die
Fraport AG ihre neuen Klimaschutz-
ziele fur den Flughafen Frankfurt. Der
Flughafen-Betreiber verfolgt damit die
erklarte Absicht, in den kommenden

Jahren den CO,-Ausstofy am Standort
Schritt fuir Schritt weiter zu senken.
Waihrend im Jahr 1990 der spezifische
CO,-AusstoR noch bei 6,2 Kilogramm
pro Verkehrseinheit lag, ging er bis
zum Jahr 2005 auf etwa 3,6 Kilogramm
pro Verkehrseinheit zuriick. Dies ent-
spricht einem Riickgang von etwa

40 Prozent. Fur die Zukunft bis 2020
wird ein deutlicher Riickgang um 30
Prozent pro Verkehrseinheit auf Basis
des Jahres 2005 durch Optimierung
der Geschéaftsprozesse angestrebt.
Zusatzlich sollen trotz des Ausbaus
des Flughafens die CO,-Emissionen
der Fraport AG aus der Energiebereit-
stellung im Jahr 2020 nicht héher sein
alsim Jahr 2005.

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack (ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post.
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Strategische KlimaschutzmaRnahmen der Fraport AG "

1. Fraport unterstitzt die Ziele der , Initiative Luftverkehr 5. Fraport bezieht fiir die Bezugsjahre 2008 — 2013 zertifizierten

fur Deutschland” zum Thema ,Single European Sky”

(SES).2

2. Fraport unterstiitzt die Ziele des ACI-Europe, Flughéfen

CO,-neutral zu betreiben.

Strom aus regenerativen Quellen (2014ff noch kein Handel).

6. Fraport bezieht Fernwdrme aus hocheffizienter Warme-Kraft-

Kopplung (das heilt, 60 Prozent CO,-Einsparung gegenuber

konventioneller Warmeerzeugung in Heizkraftwerken).

3. Fraport priift die Nutzung geothermaler Energie. 7. Fraport bietet fuir die Bezugsjahre 2010 — 2013 Drittfirmen am

4. Fraport wird mit dem Terminal 3 demonstrieren,

dass ein umweltfreundliches Terminal auch wirtschaftlich

machbar ist.>)

Einsparung in den Terminals

Ein wichtiger Ansatzpunkt zur Energie-
einsparung sind die beiden vollklima-
tisierten Passagierterminals, die als
gréfte Abnehmer am Standort mit 198
Millionen kWh (Stand 2007) 70 Pro-
zent des gesamten Stromverbrauchs
der Fraport AG darstellen. Im neueren
Terminal 2 wurde ab Sommer 2005
die Steuerung der Klimatisierung hin-
sichtlich der Betriebszeiten optimiert.
Im dlteren Terminal 1 lduft derzeit ein
Projekt ,Sanierung der Technikzentra-
len”, in dessen Rahmen die Potenziale
von MalRnahmen zur Energieeinspa-
rung erprobt und untersucht werden.

Klimaschutz durch effiziente
Lenkung von Fahrzeugen und
Flugzeugen am Boden

Ein zusatzliches Potenzial zur Verrin-
gerung von Kohlendioxidemissionen
liegtim Bereich der Bodenprozesse:
Die auf dem Vorfeld benétigten Fahr-
zeuge kdnnen mit dem Einsatz neuer
IT-Systeme effizienter eingesetzt
werden. So kénnen durch das in Ent-
wicklung befindliche , Airport System
for Transport and Operations” ASTRO
schatzungsweise 500 Tonnen CO,im

Jahr eingespart werden.

Ein weiteres CO,-Minderungspoten-
zial bieten die Rollbewegungen der
Luftfahrzeuge. Aufgrund der hohen
Auslastung des Gesamtsystems ent-
stehen hierimmer wieder Roll- und

beziehen.

8. Fraport mobilisiert Mitarbeiter zum energiebewussten Handeln.

Wartezeiten. Hier soll die Einfihrung
eines Departure Managements schritt-
weise Abhilfe schaffen. Das hieraus
resultierende jahrliche CO,-Minde-
rungspotenzial wird auf etwa 14.400
Tonnen eingeschatzt.

Intermodale Drehscheibe FRA

Ein weiterer Aktivposten des Airports
in Sachen CO,-Einsparung ist seine
exzellente Anbindung an die Schiene.
Die intermodale Drehscheibe Flug-
hafen Frankfurt verfligt Gber einen
eigenen Fernbahnhof sowie einen Re-
gionalbahnhof, und im Bereich der
CargoCity Std sind bereits Schienen-
anschlisse installiert, die ab dem
dritten Quartal 2008 von Expressgu-
terziigen genutzt und bis zu 10.000
Lkw-Fahrten zwischen Frankfurt und
Leipzig pro Jahr ersetzen werden. Uber
den Fernbahnhof reisen eine wach-
sende Zahl von Passagieren an und ab,
die sonst das Auto benutzen oder
einen Kurzstreckenflug buchen wiir-
den. Im Jahr 2007 nutzten immerhin
17 Prozent der Fluggéste den ICE.
Auch der Regionalbahnhof tragt seit
Langem zur CO,-Reduktion wie auch
zur Vermeidung von Luftschadstoffen
bei: Von den liber 34 Prozent der Flug-
gaste, die ein offentliches Verkehrs-
mittel wahlen, kommen rund ein Drit-
tel hier an beziehungsweise fuhren von
hier ab. Das ergibt einen berechneten
Intermodalnutzen bei den Passagieren
von derzeit 100.000 Tonnen CO,-Ein-
sparung pro Jahr. Zudem nutzten zirka

Standort die Méglichkeit, Strom aus regenerativen Quellen zu

38 Prozent der etwa 70.000 Beschaf-
tigten des Flughafens die S-Bahn bei
der Fahrt zum Arbeitsplatz. Allein

bei der Fraport AG nehmen rund 7.100
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter ein
Job-Ticket in Anspruch, woftir das
Unternehmen pro Monat 190.000 Euro
aufwendet. Damit vermeiden die
Fraport-Beschéftigten allein 6.300
Tonnen CO, pro Jahr. Hochgerechnet
auf den gesamten Standort FRA und
alle hier Beschéftigten sind das min-
destens 35.000 Tonnen. Dank neuer
Projekte wie dem Mitfahrclub CARRIVA
haben in Zukunft noch mehr Flugha-
fen-Pendler die Chance, auf die Nut-
zung ihres privaten Pkw verzichten

zu konnen, ohne dabei unverhaltnis-
maRig viel Zeit opfern zu mussen.

Sauberer Strom plus
Energieerzeugung am Standort

Eine Schlusselstellung in der Klima-
schutzstrategie des Airports nimmt
die elektrische Energie ein: Die Fraport-
Tochtergesellschaft Energy Air, die den
gesamten Flughafen mit Strom ver-
sorgt, beliefert Fraport seit 2008 mit
elektrischer Energie, die 100 Prozent
zertifiziert ist und ausschlieRlich aus
regenerativen Quellen gewonnen
wird. Derzeit ist es ausschliellich Was-
serkraft. In den Jahren 2008 und 2009
werden aus dieser MaRnahme jahr-
lich etwa 185.000 Tonnen und in den
Jahren 2010 bis 2013 rund 200.000
Tonnen CO,-Einsparung pro Jahr bei
der Fraport AG erwartet. Zusatzlich

1) Siehe Kapitel zur Umweltinformation. 2 Siehe Kapitel: ,Investitionen in einen nachhaltigen Umweltschutz”. 3) Siehe Kapitel ,Effizienz statt Protz”.
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wird ab 2010 auch den Drittfirmen am
Standort zertifizierter Okostrom ange-
boten werden. Dies beinhaltet das
Potenzial zu einer Senkung der stand-
ortbezogenen CO,-Emission um
weitere etwa 70.000 Tonnen pro Jahr.

Ein weiterer viel versprechender Aspekt
ist die Gewinnung alternativer Ener-
gien direkt am Standort. Hierunter fal-
len beispielsweise die Nutzung von
Geothermie, also Erdwarme. Falls die
laufenden Voruntersuchungen positiv
ausfallen, kdnnten bei einer méglichen
Realisierung des Projekts rund 22.000
Tonnen CO, eingespart werden.

Praktische Erprobung von
Zukunftstechnologien

Auch beim Flughafen-Fuhrpark
werden Losungen mit geringeren oder
keinen CO,-Emissionen angestrebt —
beispielsweise mit dem vermehrten
Einsatz von mobilen Arbeitsmaschinen
zur Abfertigung von Flugzeugen nach
dem neuestem Stand der Technik
sowie die Verwendung von Elektro-
fahrzeugen. Von Ende 2006 bis Ende
2009 werden zudem Fahrzeuge ge-
testet, bei denen mit Wasserstoff be-
triebene Brennstoffzellen fir den An-
trieb sorgen. Der grof3e Vorteil dieser
Zukunftstechnologie ist, dass diese
Autos weder das Treibhausgas CO,
noch irgendwelche anderen Luft-
schadstoffe emittieren.

Bei Neubauten auf dem Flughafen-
Geldande sollen in groRem Umfang
Niedrigenergiebauweisen zur Anwen-

dung kommen, bei Renovierungen
und Sanierungen die bereits ermittel-
ten Energieeffizienzpotenziale soweit
wie méglich ausgeschopft werden.
AuRerdem sollen die stationédre Boden-
stromversorgung der Flugzeuge und
der Einsatz von Lichtquellen aller Art
entsprechend optimiert werden.

Technisch gesehen, ist ein CO,-neutra-
les Wachstum des Flughafens schon
heute keine Utopie mehr. Bleibt die
Frage nach dem Preis. Angesichts stei-
gender Energiekosten und der abseh-
baren Erschdpfung fossiler Energie-
ressourcen wird in absehbarer Zukunft
der Zeitpunkt erreicht sein, an dem sich
die Investitionen in neue alternative
Energiequellen und ein intelligentes
Energiemanagement auch betriebs-
wirtschaftlich rechnen.

Mitarbeit in der Lokalen Energie-
Initiative Frankfurt LEIF

Die Méglichkeiten, Energie zu sparen
und damit wirkungsvoll zum Klima-
schutz beizutragen, sind vielfaltig —
und kommen dennoch in der Praxis
oft nurlangsam in Gang. Unter diesen
Vorzeichen ist ein reger Erfahrungs-
austausch unter Verantwortlichen wie
Praktikern von besonderem Vorteil.
Aus diesem Grund arbeitet Fraportin
der Lokalen Energie-Initiative Frank-
furt LEIF mit, die von der EU-Kommis-
sion im Rahmen des Projekts BELIEF
(,,Building in Europe Local Intelligent
Energy Forums”) geférdert wird. Mit
LEIF wurde 2006 ein Forum geschaffen,
das eine umweltfreundliche Energie-

nutzung vor Ort verstarkt fordern
mochte. Teilnehmen sollen und kdn-
nen alle, die sich fuir Energiesparen
und Klimaschutz engagieren: Einzel-
personen, Gruppen, Verbédnde, Unter-
nehmen und Behorden, die in unter-
schiedlichster Form betroffen und
bereit sind, eigene Beitrdge einzu-
bringen.

Die Beteiligung von Fraport an LEIF
istin diesem Zusammenhang von
besonderer Bedeutung: Der Flugha-
fen ist einer der exponierten Standorte,
an dem sich mit entscheidet, ob die
von der Politik vorgegebenen Klima-
ziele erreicht werden kdnnen. Diese
Vorgaben fallen zwar unterschiedlich
aus, die Ziele sind jedoch in jedem
Fall ehrgeizig: Gemessen am CO,-
Ausstold des Jahres 1990, strebt die EU
bis 2020 eine 30-prozentige Reduk-
tion an, wahrend die Bundesregierung
sogar 40 Prozent weniger CO, plant.
Das Land Hessen plant, die CO,-Emis-
sionen, die sich in 2002 auf 44,6 Milli-
onen Tonnen beliefen, bis 2012 um
acht Millionen Tonnen zu verringern.
Und auch die Stadt Frankfurt strebt in
ihrem Klimaschutzkonzept trotz einer
Vielzahl an Hemmnissen ein ambitio-
niertes CO,-Minderungsziel von 20
Prozentinnerhalb der ndchsten zehn
Jahre an. Mit den vielfédltigen Mal}-
nahmen zum Klimaschutz wird Fraport
seinen Beitrag hierzu leisten. M

im Carbon Disclosure Project




EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Klimaschutz

Klimawissenschaftler beobachten seit ldngerer Zeit eine zunehmende Erwdrmung von Erdoberfldche und
Erdatmosphdre, die eine Folge des sogenannten Treibhauseffekts ist. Aktuelle Ursache hierfir ist die Zunahme
von Treibhausgasen wie CO,, die seit Beginn der Industrialisierung aufgrund der vermehrten Verwendung
fossiler Brennstoffe wie Kohle und Ol in immer gréReren Mengen freigesetzt werden. Diese Emissionen steigen
in die Atmosphare auf, verteilen sich dort und bewirken durch eine verstarkte Absorption langwelliger Infra-
rotstrahlung eine zunehmende Aufheizung der Erde. Absehbare Folgen dieses Prozesses sind ein weltweiter
Klimawandel, die Zunahme von extremen Wettersituationen, das Abschmelzen groRer Eisfelder an den Polen
und ein Ansteigen des Meeresspiegels. Sowohl kiistennahe Siedlungsgebiete als auch die globale Lebens-

mittelproduktion werden hierdurch besonders bedroht.

Der Klimawandel ist eine Tatsache, doch besteht immer noch die Mdglichkeit, sein Tempo in den kommenden
Jahren und Jahrzehnten zu verlangsamen. Wahrend des zurtickliegenden Jahrhunderts hat die weltweite
Durchschnittstemperatur um 0,74°C zugenommen. Fir das 21. Jahrhundert sagen Klimaforscher und der von
der UN eingesetzte Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) einen méglichen Anstieg um drei
Grad Celsius voraus, falls nicht gegengesteuert wird. Ziel muss es daher sein, diesen Wert zu verringern. Der
einfachste und wirksamste Hebel hierzu ist eine deutliche Reduktion von anthropogen erzeugtem CO,. Kohlen-
stoffdioxid ist einerseits natirlicher Bestandteil der Luft, andererseits werden derzeit pro Jahr etwa 42 Milliarden
Tonnen davon infolge von Verbrennungsprozessen freigesetzt, die auf Menschen zurtickgehen: Kraftwerke,
Industrieanlagen, Heizungen, StralRenverkehr, Schifffahrt, Flugzeuge — wobei letztere derzeit lediglich zirka
zwei Prozent der weltweiten CO,-Emissionen verursachen. Allerdings geht man davon aus, dass der Luftverkehr
in Zukunft weiter wachsen wird, und damit auch sein Anteil am weltweiten Kohlendioxid-Ausstol® zunehmen

wirde — wenn nichts geschieht.

Da die Verweildauer des CO, in der Atmosphdre bei rund 100 Jahren liegt, ist rasches Handeln angesagt.
Deshalb plant die Europédische Union unter anderem, den hiesigen Luftverkehr ab 2012 in das européische
Emissionshandelssystem mit einzubeziehen, um so méglichst rasch und effizient eine Reduzierung des

durch den Flugbetrieb emittierten CO, zu erreichen.

Fraport begriiit dieses Emissionshandelssystem, da im Vergleich zu einer Kerosinsteuer oder Ticket-Tax es die
okologisch wirksamere und 6konomisch sinnvollere MaRnahme zur Minderung der Klimaauswirkungen des
Luftverkehrs darstellt. Dabei muss fiir die Einbindung des Luftverkehrs in den Emissionshandel eine praktikable
globale Losung gefunden werden, die fair und wettbewerbsneutral gestaltet ist und alle Wettbewerber ein-
bezieht. Jede isolierte, nur auf bestimmte Regionen beschréankte Einfiihrung fihrt zu Wettbewerbsverzerrungen

und hat bestenfalls nur einen marginalen Klimaschutzeffekt.



N
N

Fraport AG Umweltbericht

Mitfahrclub CARRIVA erprobt Konzept fiir Berufspendler

Jeden Tag das gleiche Bild: Hunderte von Pkws sind zur selben Zeit auf den StraRen und Autobahnen rund um Frankfurt
mit Ziel Flughafen unterwegs, wo deren Insassen ihren Arbeitsplatz haben. Insassen? In der Regel sitzt gerade einmal
eine Person hinterm Steuer, und die restlichen Platze im Auto sind leer. Eigentlich ware es verniinftig, Fahrgemein-
schaften zu bilden, um Geld zu sparen und die Umwelt zu entlasten. Doch das scheint angesichts flexibler Arbeitszeiten,
unterschiedlicher Wohnorte der Beschéftigten und der schieren GroRe des Flughafen-Geldndes wenig realistisch.
Eine L6sung in dieser komplexen Problemlage bietet das Carpooling-Modell CARRIVA, das von e-Notions entwickelt,
vom Institut fiir Zukunftsstudien und Technologiebewertung IZT wissenschaftlich begleitet und im Rahmen der Férder-
initiative ,Mobilitdt 21 vom Bundesverkehrsministerium unterstiitzt wird. Die Grundidee dieses Pilotprojekts ist
einfach: Interessierte Berufspendler am Frankfurter Flughafen kénnen sich tber das Internet in einer Datenbank mit
ihrer Handynummer und ihrer Fahrtroute registrieren lassen. Wird eine Fahrgemeinschaft gewtinscht, konnen
registrierte Berufspendler per Handy eine Systemanfrage ausldsen, die sofort zu einer telefonischen Verbindung mit
einem passenden Fahrer oder Mitfahrer fiihrt. Einstiegsort und -zeitpunkt kdnnen dann direkt vereinbart werden.

Fraport entwickelt Passagiertreppen mit Solarkollektoren

Werden Flugzeuge auf Vorfeldpositionen abgestellt, sorgen
mobile Passagiertreppen fiir die Verbindung zwischen Kabine
und Boden beziehungsweise dem Bustransfer. Damit die
Fluggaste es méglichst bequem haben, sind die Passagier-
treppen am Flughafen Frankfurt zum Teil tiberdacht und in
der Dunkelheit beleuchtet. Um das Beleuchtungssystem mit
Strom zu versorgen, verfiigen die Passagiertreppen tiber
eigene Batterien, die in der Vergangenheit regelméfRig aus-
gebaut, in der Werkstatt aufgeladen und anschlieBend wieder
eingebaut werden mussten. Ein unnétiger Aufwand, wie ein
Ideen-Team der Fraport-Fahrzeugwerkstatt befand.

Notstrom mit minimaler Emission
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Okonomisch rechnet sich das Ganze, weil der Fahrer vom Mitfahrer
eine Kostenbeteiligung erhdlt. Der finanzielle Transfer erfolgt auto-
matisch bei erfolgreicher Vermittlung einer Mitfahrgemeinschaft.
Und auch der 6kologische Nutzen liegt auf der Hand: Die Erh6hung
der Pkw-Auslastung fiihrt zu reduzierten Schadstoff- und Larm-
emissionen. Das Projekt wird nun seit 2005 vorbereitet und startete
im Sommer 2008. Die Verantwortlichen hoffen auf eine rege Beteili-
gung, die dazu beitragen wiirde, das Projekt mdglichst rasch zu
einer 6konomisch und 6kologisch attraktiven Alternative zu den her-
kommlichen Verkehrsangeboten in der Region Frankfurt/Rhein-Main
zu entwickeln.

Technology First” konnten die Teammitglieder
am 23. April 2008 dann aus den Handen von
Bundeswirtschaftsminister Michael Glos ihre
Auszeichnung entgegennehmen. Parallel dazu
hat sich die Fraport AG entschlossen, das Brenn-
stoffzellensystem nach weiteren Tests auf einen

moglichen Einsatz im Betrieb hin zu tiberpriifen.

Strahlende Gewinner (von links): Christian Eller,

Marcus Keimling und Jens Gommermann.
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Geschdiftsmodell mit

Herr Rolshausen, helfen Sie uns doch
mal auf die Spriinge. Was sind eigentlich
Flughafen-Entgelte?

Rolf-Dieter Rolshausen: Einfach gesagt,
sind das Betrédge, die eine Airline fur
die Nutzung eines Flughafens an den
Flughafen-Betreiber bezahlen muss.

Nutzung - was heil3t das in diesem Fall?
Sie kdnnen das mit einer Autobahn-
maut vergleichen. In unserem Fall be-
zahlen Sie also fiir die Nutzung der
Start- und Landebahnen, der Rollwege
und der Flugzeugabstellpositionen.
Wir verwenden diese Einnahmen zum
Betrieb, zur Instandhaltung und Er-
neuerung der Fluglarmiiberwachungs-
anlage, zur Instandhaltung des Bah-
nensystems und zum Beispiel fir die
Kosten, die fiir die Verkehrsleitung auf
dem Rollfeld, die Flughafen-Feuerwehr
oder den Winterdienst anfallen. Auch
die Ausgaben fiir die Terminalinfra-
struktur und die immer aufwendigeren
SicherheitsmalRnahmen werden so ab-
gegolten.

Sie sind der Manager von Fraport, der
fiir die Flughafen-Entgelte verantwortlich
ist. Verraten Sie uns das Geheimnis,

wie viel Geld Sie pro Jahr so einnehmen?
Bei einem borsennotierten Unterneh-
men ist das kein Geheimnis. In 2007

waren es bei uns zirka 540 Millionen
Euro. Das sind rund 30 Prozent des Ge-
samtumsatzes des Fraport-Konzerns.

Klingt nach leicht verdientem Geld...
...wdre schon. Wir bewegen uns auf
einem wettbewerbsintensiven Markt,
und die Airlines, die bekanntlich unter
starkem Kostendruck stehen, schauen
uns genau auf die Finger. Sie wollen
bis auf den Cent wissen, woflr sie
bezahlen, welche Leistung sie dafiir
bekommen und wie sie Entgelte ein-
sparen kdnnen.

Geht das tiberhaupt im Zeitalter

der Flatrates?

Bei uns schon. Der wirksamste Weg
zur Einsparung von Flughafen-Ent-
gelten fihrt fir die Fluggesellschaften
Uber die Umweltkomponente, die
wir in die Entgeltstruktur eingebaut
haben.

Wie funktioniert diese Umwelt-
komponente?

Die Umweltkomponente ist ein Steue-
rungsinstrument, mit dem wir durch
okonomische Anreize die Umweltein-
wirkungen der Airlines im direkten
Umfeld unseres Flughafens beein-
flussen kénnen. Fraport hat beispiels-
weise ein starkes Interesse daran, dass

1]

die Fluggesellschaften in Frankfurt
moderne Flugzeugtypen einsetzen,
die weniger Larm als dltere Maschinen
verursachen. Also sagen wir den Airli-
nes: Wer bei uns Flugzeuge einsetzt,
die weniger Krach machen, kann bei
den Entgelten sparen.

Die Umweltkomponente ist aber

nur ein Teil des Entgelts.

Das trifft zu. Wenn Sie hinter die
Kulissen schauen, setzt sich der Ge-
samtbetrag, den eine Airline fiir ein
bestimmtes Flugzeug auf unserem
Flughafen entrichten muss, aus meh-
reren Bestandteilen zusammen. Es gibt
einen variablen Teil, der sich aus

der Zahl der beférderten Passagiere
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beziehungsweise der beférderten
Luftfracht errechnet. Und dann gibt
es einen fixen Teil, der aufRer den
zeitabhdngigen Abstell-Entgelten zwei
Komponenten umfasst: Die Gesamt-
flugzeugmasse MTOM sowie die Um-
weltkomponente.

Klingt kompliziert.

Kompliziertist es vor allem auch des-
wegen, weil fur jedes einzelne Flugzeug
das richtige Entgelt ermittelt werden
muss.

Sie sprachen gerade von der Steuerungs-
wirkung der Umweltkomponente und
erwédhnten den Flugldrm. Es gibt aber
doch noch andere Umweltauswirkungen

'.\.

von Flugzeugen wie etwa den Ausstol3
von Luftschadstoffen.

Das ist der springende Punkt. Bis Ende
2007 war die Umweltkomponente
eine reine Lirmkomponente. Das heifit,
wir haben die Larmentwicklung ein-
zelner Flugzeugtypen hier in Frankfurt
ermittelt und die Flieger in sieben
Kategorien eingeteilt, die je nach Larm-
aufkommen unterschiedlich viel be-
zahlen mussten. Seit 1. Januar 2008
gelten neue Regeln. Mit der neuen
Larmkategorie O, der niedrigsten Larm-
kategorie, wird ein zusétzlicher Anreiz
fir larmdrmere Flugzeuge geschaffen,
die tagsiiber keinen Lairmzuschlag
entrichten missen. Damit kommen wir
jetzt auf acht Larmklassen. >

11 2]
Rolf-Dieter Rolshausen (rechts) im Gespréich

mit einem Techniker der Lufthansa.
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Neues Larmklassensystem ab 2008 vs. altes Larmklassensystem, Grundlage: Verkehrszahlen 2007
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Altes Larmklassensystem

Gleichzeitig haben wir den Umwelt-
anteil bei den fixen Entgelten von 18
Millionen Euro auf 40 Millionen Euro
erhoht und dafiir die Gewichtskom-
ponente reduziert. Die Umweltkom-
ponente ist als Kostenfaktor also noch
wichtiger geworden. Und dann gibt
es noch eine Neuerung: Wir haben
probeweise eine Emissionskomponen-
te hinzugefugt, die sich am Ausstof
des Luftschadstoffs NOy (Stickoxid)
und HC (Kohlenwasserstoff) bemisst.

Was waren die Griinde fiir diese
Neueinfiihrung?

Letzten Endes ist beides, Larmkom-
ponente und Emissionskomponente,
politisch gewollt. Flugldarm ist nach
wie vor das Umweltthema Nummer
eins fiir Flughéfen. Durch die Larm-
komponente iben wirim Rahmen
unserer Moglichkeiten Druck auf die

Airlines aus, in Frankfurt besonders
larmarme Flugzeugtypen einzusetzen.
Bei der Emissionskomponente lauft

es ahnlich. Flugzeuge, die weniger
NOy und HC emittieren, werden von
uns sozusagen gesponsort.

Welche Erwartungen verbinden Sie

mit der Emissionskomponente?

Das grofle Umweltthema unserer Tage
ist der Klimawandel. Die wichtigste
Ursache hierfiir ist das global wirksame
Gas CO,. Im Gegensatz dazu sind
Stickoxide (NOx) Luftschadstoffe, die
vor allem lokal wirken und in der euro-
pdischen Gesetzgebung immer stérke-
ren Grenzwerten unterliegen. NOx
und HC fiihren unter Sonneneinstrah-
lung zum Sommer-Smog. In der Klima-
schutzdiskussion, die weltweit in der
Luftverkehrsindustrie gefiihrt wird, ist

man inzwischen soweit, dass man sagt:

@ Neues Larmklassensystem

Die globalen Probleme gehen wir glo-
bal an, und die lokalen Probleme 16sen
wir vor Ort. Die Konsequenz daraus ist,
dass man den CO,-AusstoR der Flug-
zeugflotten zukilinftig Uber ein interna-
tionales Emissionshandelssystem in den
Griff bekommen mochte. Die NOx-
Emissionen hingegen sollen tiber die
Flughafen-Entgelte reduziert werden.

NOy und HCsind aber nicht nur ein
Problem am Flughafen Frankfurt.
Richtig. Es betrifft alle Flughédfen. Das
emissionsabhdngige Entgelt von drei
Euro je emittierten Kilogramm NOx-
Aquivalent — so heilt das ganz korrekt
—wird probeweise sowohl in Frankfurt
als auch in Miinchen erhoben. Das
sind immerhin 50 Prozent des deut-
schen Luftverkehrs. Dazu wird jedes
einzelne Flugereignis erfasst und
gemal seiner Emission im standardi-
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sierten Lande- und Startvorgang, dem
sogenannten LTO-Zyklus abgerechnet.
Die Menge der Emissionen ergibt sich
aus der jeweiligen Kombination von

Flugzeugtyp und Triebwerk, wobei wir
zur Ermittlung der jeweiligen Werte auf
Datenbanken zuriickgreifen und die da-
zu entwickelte sogenannte ERLIG-For-
mel? anwenden. Es ist vorstellbar, dass
irgendwann auf allen deutschen oder
sogar europaischen Flughéfen ein sol-

ches Emissionsentgelt erhoben wird.

Herr Rolshausen, Sie haben viele Jahre
fiir Fraport an diesem Thema gearbeitet.
Wie sehen Sie die Bilanz Ihrer Arbeit?
Ich denke, die Entwicklung der Um-
weltkomponente in unserem Entgelt-
system war fiir mich sicher eine der
spannendsten Herausforderungen
der letzten Jahre. Man kann eine solche
Aufgabe tbrigens nurim Team [6sen —

A Emission A Larm

denn hier kommen eine Vielzahl von
technischen, betriebswirtschaftlichen
und 6kologischen Faktoren ins Spiel,
die nurin der Zusammenarbeit von
Experten richtig gewichtet werden kon-
nen. Wir haben vor vielen Jahren damit
begonnen, eine Lirmkomponente auf
Basis der internationalen ICAO-Klassi-
fikation von Flugzeugtypen einzuftih-
ren. Seit 2001 haben wir dieses System
weiter verfeinert und auf Grundlage
unserer Messergebnisse hieram Flug-
hafen Frankfurt Lirmkategorien ein-
gefiihrt, die, weil sie das tatsachliche
Larmverhalten abbilden, realistischer
und damit fir unsere Kunden, die Air-
lines, auch gerechter sind. Inzwischen
ist die Emissionskomponente hinzu-
gekommen. Wir haben es also mit
einer kontinuierlichen Entwicklung zu
tun, und ich bin stolz darauf, meinen
Teil dazu beigetragen zu haben.

A Total

Haben Sie eine Vorstellung, wie diese
Entwicklung weitergehen wird?

Der Anteil und die Bedeutung der
Umweltkomponente innerhalb des
Entgeltsystems wird aller Voraussicht
nach weiter zunehmen. Das Hochst-
abfluggewicht hatin den letzten 15
Jahren flir FRA stark an Bedeutung
verloren: Vielleicht féllt es ja in nicht
allzu ferner Zukunft als ein Segment
der fixen Entgelte ganz weg, und
nur die wie dann immer definierte
Umweltkomponente bleibt tbrig.
Der Trend geht jedenfalls dahin.

Der Umweltschutz ist ja schon heute
Bestandteil unseres Geschaftsmodells.
Und gerade die aktuelle Diskussion
Gber den Klimaschutz zeigt, dass
diese Entwicklung noch lange nicht
abgeschlossen ist. |

Die Umweltpolitik von Fraportist so regulierend ausgerichtet, dass fiir als umweltfreundlich geltende Flugzeuge eine
Reduzierung der Entgelte anféllt, bei nicht umweltfreundlichen allerdings eine Erh6hung der Entgelte erfolgt. Die
Gesamtsumme der Entgelte dndert sich dabei nicht, lediglich ihre Gewichtung. Im Diagramm sind beispielhaft die
Flugzeugtypen BAe 146 (kleines Flugzeug) bis B 742 (groRes Flugzeug) mit den entsprechenden zusammengesetzten
fixen Entgeltkomponenten abgebildet. Je kleiner und damit in der Regel leiser und emissionsdarmer ein Flugzeug ist,
desto mehr spart die Airline in der Summe (siehe Abb. A Total). Bei groRerem Fluggerét (siehe B 773, B 744, B 742)
kommt den umweltbezogenen Entgelten (A Emission, A Ldrm) eine hohere Bedeutung zu, als der Absenkung des
gewichtsbezogenen Entgelts (A MTOM), sodass in der Summe die Kosten pro Flugbewegung steigen. Dies wird
besonders deutlich bei der B 742, die als nicht gerade umweltfreundlich gilt. Hier féllt ein erhéhtes Entgelt aufgrund

der Umweltkomponente von rund 450 Euro an.

2) Emission Related Landing Charges Investigation Group, ECAC (European Civil Aviation Conference)
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VIER-SAULEN-STRATEGIE ZUR ENTKOPPLUNG VON VERKEHRSWACHSTUM UND UMWELTWIRKUNGEN

Investitionen in einen

Dr. Karlheinz Haag, Leiter Umweltkonzepte

Konzern bei der Deutschen Lufthansa AG.




Umweltschutz

Herr Dr. Haag, Kerosin ist der Treibstoff der Luftverkehrsindus-

trie, und Lufthansa ist eine der gréf3ten und wachstumsstdrk-
sten Airlines der Welt. Die Preise fiir Kerosin sind in den letzten
Jahren und Monaten immer weiter gestiegen, und es mehren
sich die Befiirchtungen, dass das Fliegen fiir Normalbiirger

in Zukunft nicht mehr bezahlbar ist. Haben wir im Luftverkehr
die Grenzen des Wachstums erreicht?

Das sehe ich nicht so. Die Erfahrungen der Vergangenheit
zeigen, dass es immer wieder Ereignisse und Krisen gege-
ben hat, die kurzfristig die Entwicklung des Luftverkehrs
gebremst haben. Denken Sie nur an den 11. September
2001. Der Luftverkehr hat sich aber immer wieder von sol-
chen Riickschldgen erholt und wird weiter wachsen. Die
Griinde dafiir liegen auf der Hand: Die Wirtschaft des 21.
Jahrhunderts benétigt globale Mobilitdt, und die Menschen
wollen schnell, bequem und sicher reisen. Der hohe Kero-
sinpreis ist eine grolRe Herausforderung —die Lufthansa gibt
inzwischen mehr Geld fir Kerosin als fir ihr Personal aus.
Auf der anderen Seite ist der hohe Treibstoffpreis aber fiir
uns auch ein sehr wirksamer Ansporn, um Kerosin einzu-
sparen, was wiederum der Umwelt zugute kommt: Jede
Tonne Kerosin, die nicht verbrannt wird, bedeutet 3,16 Ton-
nen weniger CO,, das bekanntlich das Treibhausgas ist,
das in erster Linie fiir den Klimawandel verantwortlich ist.

Sie sparen zwar Kerosin ein, erweitern aber gleichzeitig

Ihre Flotte und haben immer mehr Flugzeuge in der Luft.
Verpufft da nicht der Einspareffekt?

Definitiv nein. Die Lufthansa verfolgt seit vielen Jahren
eine Strategie der Entkopplung von Umweltwirkungen
und Verkehrswachstum. Wir haben damit in der Vergan-
genheit Erfolg gehabt, und wir arbeiten gerade an einer
erweiterten strategischen Perspektive, die bis in das Jahr
2020 reicht.

Kénnen Sie das etwas genauer beziffern?

Aber sicher. Wir rechnen tber lange Zeitraume hinweg
und kénnen daher nachweisen, dass wir 50 Prozent unse-
res Zuwachses an Verkehrsaufkommen seit 1991 umwelt-
neutral gestalten konnten. Die Entkopplung ist also Tatsa-
che. Im Jahr 1999 hatten wir uns zum Ziel gesetzt, den
spezifischen Treibstoffverbrauch auf der Basis des Bezugs-
jahrs 1991 bis ins Jahr 2008 um 33 Prozent und bis 2012
um 38 Prozent zu senken. Bis heute (Mai 2008) haben wir
bereits 30 Prozent erreicht. Mit der Einflihrung der neuen
Langstreckenflugzeuge A380 im Jahr 2009 und der B 747-
800 in 2010 wird es uns aller Voraussicht nach méglich
sein, diese sehr sportlichen Zielvorgaben zu erreichen.

Ich bin da jedenfalls zuversichtlich. Neue Flugzeuge mit
modernen Triebwerken sind jedoch nur ein Ansatzpunkt.
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Wir kdnnen auch woanders Kerosin einsparen und damit
unsere CO,-Emission senken. Ein wichtiger Baustein wird
etwa der Ausbau des Frankfurter Flughafens sein, der

die wichtigste Drehscheibe im Netz der Lufthansa ist. Die
Kapazitdtsengpasse in Frankfurt haben beispielsweise
allein im Jahr 2006 dazu gefiihrt, dass unsere Flugzeuge
durch Warteschleifen und Anflugsverzégerungen tiber
400.000 Tonnen CO, unnétig in die Atmosphare emittiert
haben.

Sie erwdhnten eben das strategische Ziel der Entkopplung

von Umweltwirkungen und Verkehrswachstum und sprachen
von einem Zeitraum bis 2020. Was genau haben Sie vor?

Zwei wichtige Ansatzpunkte habe ich schon genannt: Neue
Flugzeuge, die Kerosin sparen und damit die Umwelt scho-
nen. Sowie Flughéfen, die gentigend Kapazitaten fiir einen
reibungslosen Betrieb vorhalten. Wenn wir aber beim Kili-
maschutz und beim Flugldarm wirklich alle Potenziale aus-
schopfen wollen, brauchen wir eine umfassende und
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nachhaltige Vision, an der wir in den néchsten Jahren und
Jahrzehnten arbeiten mussen. In den Grundziigen ist diese
Strategie schon seit langerer Zeit formuliert: Es handelt
sich um die Vier-Saulen-Strategie, die urspriinglich von der
IATA (International Air Transport Association) entwickelt
wurde und heute praktisch fiir alle Systempartner in der
Luftfahrtindustrie maRgeblich ist: Also Fluggesellschaften,
Flughéfen und Flugsicherung, aber auch die Flugzeug-
und Triebwerkshersteller sowie die Politik, die mit ihren Ab-
kommen und Regelungen auf nationaler und internatio-
naler Ebene die entsprechenden Rahmenbedingungen zum
Beispiel fur den Klimaschutz schafft.

Beschreiben Sie uns doch bitte einmal diese vier Sdulen

und ihr Potenzial fiir den Klimaschutz.

In der Kurzfassung setzen sich die vier Sdulen folgender-
mafen zusammen — wobei ich das Ganze hier einmal aus
Sicht der Airlines betrachte: Saule 1 betrifft den technischen
Fortschritt. Das betrifft also in erster Linie die Flugzeuge,
ihre Triebwerke, das Flugzeuggewicht, die Aerodynamik
und technische Features wie zum Beispiel das Larm-

Managementin der neuen A380. Auch die Suche nach
neuen, alternativen Treibstoffen fallt in diese Rubrik.

Kurze Zwischenfrage: Sehen Sie eine Alternative zum Kerosin?
Maéglicherweise wird es irgendwann in ferner Zukunft
eine solche Alternative geben. Mittel- und auch langerfris-
tig ist Kerosin aber fiir die Luftverkehrsindustrie unersetz-
lich. Dieser Treibstoff hat eine hohe Energiedichte und
bietet noch viele weitere Vorteile. Zudem haben wir es
mit einer globalen Infrastruktur zu tun, die man nicht von
heute auf morgen umbauen kann. Was allerdings még-
lich ist, sind Beimischungen von synthetisch gewonne-
nem Kerosin, die unsere CO,-Bilanz verbessern wiirden.

Biosprit steht inzwischen ja verstdrkt in der Kritik.

Das Argument lautet: Was niitzen uns aus Biomasse gewonne-
ne Kraftstoffe, wenn dafiir Regenwdilder gerodet werden?

Daist ja durchaus etwas dran. Unsere Aufgabe als
Umweltmanager ist es daher, auch in diesem Bereich sehr

genau hinzuschauen. Es kommt darauf an, woraus und auf

welche Weise der synthetische Kraftstoff hergestellt wird
und wie klimafreundlich er tatséchlich ist. Man kann Kraft-
stoff aus Kohle oder Gas herstellen, aber auch aus Biomas-
se. Bei Kohle und Gas erzeugt man aber dabei mehr CO,,
als bei der Verbrennung von Kraftstoff, der aus Rohol
gewonnen wird. Dies ist bei Biomasse nicht der Fall. Fiir uns
istdaher , Biomass to Liquid” die 6kologisch sinnvollere
Variante. Dies auch deswegen, weil langfristig neben der
Biomasse vom Land auch Algen ein viel versprechender
Grundstoff waren. Doch das ist alles noch nicht spruchreif
und bedarf noch einer Reihe von Untersuchungen und
Vorbereitungen.

Lassen Sie uns zur Vier-Sdulen-Strategie zurtickkehren.

Was verbirgt sich hinter Scule 27

Sdule 2 ist eine addquate, das heillt, systemkonforme Infra-
struktur. Am Boden betrifft das im Wesentlichen die Flug-
héfen, die die nétigen Kapazitédten fiir einen reibungslosen
Betrieb ohne strukturellen Stau bereitstellen missen.

In der Luft sind das Initiativen wie zum Beispiel Single



European Sky (SES), dank derer die Flugrouten von A nach
B verkiirzt werden kénnten. Die LuftstraBen in Europa

sind ein politischer Anachronismus, der die Airlines zwingt,
grofRe Umwege zu fliegen, was sich negativ im Kerosin-
verbrauch und in der Emissionsbilanz niederschlédgt. Die
Schatzungen besagen, dass durch einen einheitlichen
europaischen Luftraum eine Reduzierung der CO,-Emissio-
nen um bis zu zwolf Prozent erreicht werden kann.

Und Séule 3?

Sdule 3 steht fiir die Optimierung operationeller Verfahren.
Hier sind in erster Linie die Fluggesellschaften in der
Pflicht. Lufthansa hat zum Beispiel ihre Flugrouten in Asien
optimiert—im Gegensatz zu Europa kénnen wir das

dort. Zudem fliegen wirimmer hdufiger mit angepasster
Geschwindigkeit und nutzen so den Jetstream zum Kero-
sinsparen. Wir haben leichtere Sitze in die Flugzeuge ein-
gebaut, die Frischwasser-Betankung optimiert und die Kraft-

stoffbedarfsermittlung verbessert — alles das spart Gewicht

ausgelegt ist. Marktkonform hei3t zum Beispiel fir den
Luftverkehr ,Zugang zu einem méglichst breiten Zertifika-
temarkt”, systemkonform heif3t fiir uns, wir pladieren fiir
eine global ausgelegte Lésung.

Und wie sieht das der Rest der Branche?

Im Grundsatz sind wir uns da einig. Selbstredend gibt es
im Hinblick auf die Ausgestaltung des Emissionshandels
viele unterschiedliche Positionen. Aber das ist ja nicht nur
in dieser Frage so. Trotzdem hoffe ich, dass wir in nicht
allzu ferner Zukunft zu einer tragfahigen L6sung kommen
werden, die weltweit und nicht europdisch isoliert ange-
wandt wird. Der Klimawandel ist ein erdumspannendes
Phanomen, und CO, kennt keine Grenzen. Einseitige Maf-
nahmen wie ein isolierter EU-Emissionshandel wiirden nur
die Betroffenen benachteiligen, aber am Problem nichts
andern. Wir brauchen eine globale Lésung, alles andere
wadre Augenwischerei.

und somit Treibstoff. Auch bei der Flugzeugwartung kann
man optimieren. Durch bessere Triebwerkswasche erh6-
hen wir die Energieeffizienz der Turbinen und sparen so
pro Jahrallein 74.000 Tonnen CO, ein. Kommen wir zum
letzten Punkt. Sdule 4 betrifft Skonomische Instrumente...

...wie die Kerosinsteuer...
...die in unseren Augen keine Lésung ist.

Was haben Sie eigentlich dagegen? Es wdre eine Okosteuer,
wie sie ja auch jeder Autofahrer beim Tanken entrichten muss.
Auf den ersten Blick vielleicht. Wenn Sie aber genauer hin-
schauen, sieht es anders aus. Der Luftverkehr ist ein welt-
weites System, das sich im Prinzip selbst tiber Entgelte
finanziert. Beim Autoverkehr oder auch der Bahn ist das
nicht so: Hier stellt der Staat einen GrofRteil der Infrastruk-
tur wie das StralRen- und Schienennetz. Eine Kerosinsteuer
ist nach unserer Ansicht nicht systemkonform. Sie hétte
auch keine verniinftige 6kologische Steuerungswirkung.
Bei einem richtig ausgestalteten Emissionshandelssystem
kann das der Fall sein, wenn es markt- und systemkonform

Eine Frage zum Schluss: Was ist aus Ihrer Sicht der wichtigste
Beitrag der Lufthansa fiir einen nachhaltigen Umweltschutz?
Ich denke, man muss die MaRnahmen, tGiber die wir eben
gesprochen haben, als Ganzes sehen. Nur wenn wir alle
Optionen ausschdpfen und die Systempartner der Luftver-
kehrsindustrie dabei intensiv mit einbeziehen, werden wir

die 6kologischen Ziele erreichen, die wir uns gesetzt haben.

Wir haben ja gerade vor allem tiber den Klimaschutz dis-
kutiert. Es gibt aber auch andere Umweltaspekte, die sehr
wichtig sind: Der Fluglarm etwa oder die Reduzierung von
Luftschadstoffen wie NOx. Fiir uns als Lufthansa sind nattir-
lich letzten Endes die Flugzeuge und ihre technische Aus-
stattung der zentrale Punkt. Wir erneuern unsere Flotte
fortlaufend, und Gesichtspunkte wie Kerosin sparen, Klima-
schutz und Larmschutz sind dabei entscheidende Krite-
rien. In den kommenden Jahren werden wir 14 Milliarden
Euro in neue Flugzeuge investieren. Sie kdnnen sicher sein,
dass dieses Geld auch unter dem Gesichtspunkt eines
nachhaltigen Umweltschutzes gut angelegt sein wird.

Herr Dr. Haag, vielen Dank fiir das Gespréch. B
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Hightech fiir das Terminal:

Das Terminal 1 ist bis heute das
Herzstlick des Frankfurter Flughafens.
1965 wurde mit seinem Bau begon-
nen, 1972 wurde es vom damaligen
Bundesprésidenten Heinemann dem
Betrieb Gibergeben. Seither nutzten
es rund eine Milliarde Passagiere,
immer wieder umgebaut, mit neuer
Technik ausgestattet, fir neue Nut-
zungen fit gemacht und auch rdum-

lich grofRzligig um neue Gebdude-
teile erweitert. Mittlerweile ist es auf
zirka 630.000 Quadratmeter Brutto-
geschossflache (BGF) angewachsen.
Das ist ungefédhr die Fldche von 100
FulRballfeldern —nur eben tiberdacht
und klimatisiert.

Damit die Klimatisierung dieses
Giganten so funktioniert, wie das die
Fluggéste, Besucher und Mitarbeiter
erwarten, verfiigt das Terminal Gber
50 Zentralen, in der die nétige Tech-
nik untergebracht ist: raumlufttech-
nische Anlagen, Heizungstechnik,
Kéaltetechnik sowie die Mess-, Steuer-
und Regeltechnik — heute sprechen
wir hier von Gebdudeautomation —
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die das Zusammenspiel der diversen
Komponenten koordiniert. Die in
den Technikzentralen versammelten
Anlagen und Systeme miissen in
regelmédRigen Abstdnden erneuert
werden: Entweder, weil die Gerate
mit der Zeit abnutzen, oder weil sich
der Einsatz einer neueren, kosten-
glinstigeren und umweltfreund-
licheren Technik anbietet. Dieser

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Energieeinsparung durch sanierung

Austausch- und Erneuerungsprozess

muss auf lange Sicht geplant werden.

Dazu braucht man Experten, die das
Terminal in- und auswendig kennen
und mit seiner fur Auenstehenden

erschreckenden Komplexitdt zurecht
kommen.

1| Inden ,Katakomben” eines Gebdude-
giganten: eine von 50 Technikzentralen
fiir das Terminal 1. Hier wird die Klima-
tisierung geregelt und geleitet, die
sommers wie winters fiir angenehme
Innenraumtemperaturen fiir die Flug-
gdste und die Beschdftigten sorgt.

2 | Alles bis ins Detail geplant: Aufriss-

zeichnung einer Technikzentrale.
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»~Planung ist wie die Fahrtin
einem Bus”

Wie plant man die Neuausriistung
von 50 Technikzentralen in einem der
groRten Bauwerke Deutschlands, das
praktisch sieben Tage die Woche
rund um die Uhr in Betrieb ist? Wenn
diese oder d@hnliche Fragen gestellt
werden, erzdhlen die Fraport-Planer
die Bus-Story: ,Wir planen mit einem
langen Zeithorizont — bis in das Jahr
2018. Und natdrlich kénnen wir das
Terminal wegen der Installation
neuer Anlagen keinen Tag schlieRen.
Wenn Sie so wollen, sind wir in einer
ahnlichen Situation wie ein Bus, der
hier und heute unbedingt von A nach
B fahren muss. Unser Bus ist nicht
mehr der allerjiingste, und auch der
Fahrer, der den Bus wie kein anderer
kennt, wird demnéachst in den wohl-
verdienten Ruhestand gehen. Unsere
Aufgabe besteht nun darin, den Bus
wahrend seiner Fahrt auf den neus-

ten Stand der Technik zu bringen,
ohne dabei die Fahrt zu unterbre-
chen. Also nicht nur die paar durch-
gesessenen Sitze hinten austau-
schen, sondern den gesamten Motor
zu erneuern, der viel zu viel Sprit ver-
braucht und dunkle Dieselwolken

in die Umwelt blast. Und neue Reifen
brauchen wir auch — aber bitte bei
laufendem Betrieb. Das ist so in etwa
das, was wir vorhaben. Nur ist das
Ganze in unserem Fall noch ein biss-
chen komplexer.”

Mit Blick aufs Ganze Kosten sparen

Planung ist das halbe Leben, und wie
so viele Dinge entwickelt auch sie im
laufenden Prozess eine Eigendynamik.
Urspriinglich wollte Fraport einfach
untersuchen lassen, welche einzelnen
Geréte in den 50 Technikzentralen

zu welchem Zeitpunkt veraltet sind
und wann ein Austausch stattfinden

muss. Doch dann entschloss man sich,
im Rahmen des Projekts ,Sanierung
der Technikzentralen” ein Pilotprojekt
durchzufiihren, in dem die Potenziale
von MalRnahmen zur Energieeinspa-
rung aufgezeigt werden. In einer
ersten Projektstufe wurde die Umsetz-
barkeit im gesamten Terminal 1
planerisch tiberprift und in einem
GesamtmaRnahmenkatalog zusam-
mengefasst.

Angesichts der Komplexitdt des
Ganzen und der nicht zu unterschat-
zenden Schnittstellenproblematik
zwischen den technischen Gewerken
wurde eine externe Firma mit der
Gesamtprojektsteuerung beauftragt,
unter der wiederum drei Generalpla-
ner fiir drei Abschnitte des Terminals
tatig sind. Die Fraport-Planer fungie-
ren dabei faktisch als Supervisor. Aus-
gangspunkt ist ein Gesamtkatalog,
der eine Priorisierung der wirtschaft-

lichen und technischen Ziele enthalt.
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Daran schlieBt sich dann die eigentli-
che Umsetzungsplanung und schlieB-
lich die Realisierung an. Bis 2018 wird
die Neuausriistung der Technikzentra-
len abgeschlossen sein. Und danach?
»~Solange es einen technischen Fort-
schritt gibt, wird weiter geplant und
wieder erneuert werden”, sind die
Planer tiberzeugt.

Technischer Fortschritt plus
okologischer Nutzen

Technischer Fortschritt: Das kdnnen
kleine und nahezu unsichtbare, in ihrer
Wirkung aber sehr effektive Innovatio-
nen im Bereich der Gebdaudeautoma-
tion sein, die direkt mit dem aktuellen
Entwicklungsstand der Informations-
technik zusammenhéngen. Aber auch
aufwendige Systemwechsel kbnnen
sich rechnen: So werden in der Klima-
tisierung die konventionellen luft-

fuihrenden Systeme in wachsendem

2|

Umfang durch wasserfiihrende Sys-
teme ersetzt. Fir die Planungen sind
zundchst einmal Kostenaspekte ent-
scheidend: ,Nattrlich verbraucht

ein Gebdude von den Dimensionen
unseres Terminals 1 eine Menge Ener-
gie, und wir gehen davon aus, dass
die Energiepreise in den kommenden
Jahren noch weiter steigen werden.
Jede Einsparung, die wir durch unsere
Planung erreichen, spart nach Abzug
der Investitionen in neue Technik
unserem Unternehmen bares Geld”,
erlautern die Planer. ,Und dieser 6ko-
nomische Effekt hatin den meisten
Féllen auch einen direkten 6kologi-
schen Nutzen: Wir benétigen weniger
Energie, die Energieeffizienz des Ge-
baudes wird deutlich verbessert und
dadurch werden auch wesentlich
weniger Schadstoffe wie zum Beispiel
in die Luft abgegeben.”

Im Rahmen der Ertlichtigungsmal-
nahmen wurde bereits mit der Reali-

sierung einer ersten vorgezogenen
MafRnahme mit der Liftungszentrale 4
begonnen. Hierbei werden zukiinftig
zirka 1.800 MWh pro Jahr eingespart.
Im Zeitraum 2008 bis 2011 wird zudem
die Luftungszentrale 18/30 erneuert,
die 6.600 MWh pro Jahr einsparen
wird. Beide Liiftungszentralen bieten
eine energetisch optimierte Losung,
was entsprechende Minderungen der
CO,-Emission nach sich ziehen wird.
Insgesamt entspricht die Reduktion in
diesem Fall 2.400 Tonnen im Jahr.

1| Die Fraport-Planer: Jiirgen Pfaff, technischer
Programmleiter und Werner Zeiss,
kaufmdnnischer Programmleiter, bei der
Baubegehung.

2 | Logistische Meisterleistung: Uber einen
kleinen Einbringschacht gelangen die neue
Technik und sdmtliche Gerdtschaften
zur Installation, in die unterirdische Technik-

zentrale.
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Enteisung dient
der Flugsicherheit

Wolfhard Gréf und Oliver Arzt von
N*ICE sind Profis in Sachen Flug-
zeugenteisung und in der internatio-
nalen Aviation Community hoch
renommiert. Der ,Jahrhundert-Win-
ter” 2005/06 stellte allerdings auch
ihre Professionalitédt auf eine harte
Probe: Anstelle der rund 5.800 Flug-
zeugenteisungen, die im Durchschnitt
pro Wintersaison am Frankfurter Flug-
hafen vorgenommen werden, kam
man dieses Mal auf weit tiber 9.000
Einsatze. ,Unser Job hat unerbittliche
Qualitatsstandards, und die mussen
unter allen Umstdnden eingehalten
werden”, beschreibt Wolfhard Graf
die Aufgaben von N*ICE. ,Eine wirk-
same Flugzeugenteisung ist fiir die
Flugsicherheit unerlasslich. Da kann
es keinerlei Kompromisse geben.”

Das Problem besteht darin, dass Eis,
Schneereste oder auch nur Raureif
auf den Flugzeugflachen das Flachen-
profil und somit auch die Aerodyna-
mik verandern. Im schlimmsten Fall
kann das dazu fuhren, dass die Luft-
stromung abreifit, die den Auftrieb
des Flugzeugs bewirkt. Die Maschine
kommt dann trotz Erreichen der nor-
malerweise notwendigen Startge-
schwindigkeit nicht vom Boden weg
—oder schafft es nach ihrem Abheben
nicht mehr, weiter zu steigen.

2|

Damit die Enteisung richtig funktio-
niert, sind zwei Arbeitsschritte erfor-
derlich: Die Enteisung (Deicing) und
eine anschlieBende Anti-Eis-Behand-
lung (Anti-lcing). Fir das Deicing
wird eine erwdarmte und unter Druck
stehende Enteisungsflissigkeit ver-
wendet, die in einer auf einem Lkw
montierten Anlage aufbereitet wird.
Diese Flussigkeit besteht vor allem
aus Wasser und dem Frostschutzmittel
Propylenglykol. Im Anschluss daran
wird ein ein bis zwei Millimeter dicker
Schutzfilm aufgebracht, der das Anti-
Icing bewirkt. Auch diese Flissigkeit
setzt sich aus Wasser und Glykol zu-
sammen. Hinzu kommen noch Poly-
mere, die durch besonders lange
Molekiilketten charakterisiert sind und
das Ganze dickflissig machen. Mit
diesem Film versehen, rollt dann das
Flugzeug frei von Eis und Schnee
zum Start und beginnt mit dem eigent-
lichen Startvorgang. Bei einer Ge-
schwindigkeit ab etwa 80 Meilen pro
Stunde reiRen dann die vorbeistro-
menden Luftmolekile die Polymer-
ketten ein, der Schutzfilm verliert seine
Viskositat, die Fllssigkeit flieRt ab.
Und der Flieger erhebt sich sicherin
die Luft.

Okologische und
okonomische Aspekte

Flugzeugenteisung am Boden ist eine
Wissenschaft fiir sich. ,,Mit welchem
Glykol-Anteil wir jeweils arbeiten,
hdngt von den Umstédnden ab”, erlau-
tert Wolfhard Graf die Vorgehensweise
der Enteisungs-Teams von N*|CE.
,Entscheidend sind dabei drei Indika-
toren: Wie kalt oder warm ist es, gibt
es Niederschlag und wie lange brau-
chen die Flugzeuge, bis sie starten
kénnen. Und dann kalkulieren wir
natirlich noch einen Sicherheitspuffer
mitein.” Ein Teil der Enteisungsflissig-
keit lauft bereits wahrend des Reini-
gungsvorgangs ab. Damit sie nichtin
den Boden gelangt, wird sie in das
Entwésserungssystem des Vorfelds
eingeleitet. Etwa 40 Prozent des Mittels
verbleiben auf dem Flugzeug und
flieBen beim Rollen und beim Start
ab. Dabei werden sie durch den Ab-
gasstrahl zu einem Aerosol verwirbelt,
gelangen in die Luft und von hierin
den Boden.

»Das Propylenglykol, das wir in West-
europa verwenden, istin den am Flug-
hafen Frankfurt auftretenden Konzen-
trationsgraden weder umwelt- noch
gesundheitsschadlich und wird biolo-
gisch in kurzer Zeit vollstandig ab-
gebaut”, beschreibt Oliver Arzt die
Umwelteigenschaften des Enteisungs-



mittels. ,Aulerdem unterliegen wir
strengen Umweltauflagen des Regie-
rungsprasidiums in Darmstadt und
sind in das Umweltmanagement von
Fraport eingebunden. Im Rahmen
dieses Managements wird auch die
Grundwasserqualitdtam und rund um
den Flughafen systematisch kontrol-
liert. Es existieren tiber 500 Messstel-
len. Wir kdnnen also negative Umwelt-
auswirkungen durch unser Enteisungs-
mittel praktisch ausschlieRfen.”

Ungeachtet dessen haben die Entei-
sungsexperten von N*|CE den Ehr-
geiz, die verwendete Glykol-Menge
so weit wie moglich zu reduzieren.
Auch aus 6konomischen Griinden:
Glykol istin den letzten Jahren immer
teurer geworden. Und da N*ICE pro
Jahr bis zu drei Millionen Liter dieser
niitzlichen Flissigkeit benétigt, sind
Einspareffekte hoch willkommen.

Neue Enteisungstechnik
,Made in FRA”

Die Flugzeugenteisung auf Flughéafen
betrifft direkt die Flugsicherheit—und
die istinternational durch zahlreiche
Vorschriften, Normen und Kontroll-
mechanismen geregelt. Kann man sie
trotzdem optimieren? Fiir die N*ICE-
Experten ist das keine Frage, denn sie
haben eine neue Technik entwickelt

und sie im harten Winter 2005/06
erfolgreich erprobt. Wolfhard Gréf:
»Wir hatten ein internes Meeting
aulerhalb des Flughafens, um mal
ohne den standigen operativen
Druck ein paar grundsatzliche Dinge
bereden zu kénnen. Und als man
dann abends noch etwas zusammen
sal}, entwickelten wir eine Idee, wie
man vielleicht noch Glykol einsparen
kénnte. Wir haben das dann mit
unserem Systemlieferanten Vester-
gaard diskutiert, der auf Enteisungs-
fahrzeuge fir Flughéfen spezialisiert
ist. Und der hat daraufhin die ent-
sprechende Technik in engster Zu-
sammenarbeit mit Uwe Schulz, dem
technischen Leiter der N*ICE, in
zunéachst vier Fahrzeuge eingebaut.
Herkdmmliche Enteisungsfahrzeuge
haben zwei Tanks: einen fur Wasser-
Glykol-Gemisch zum Enteisen und
den anderen fiir reines Enteisungs-
mittel fir das Anti-lcing. Unsere Idee
war, einen dritten Tank und eine
zweite Proportionalmischanlage in
das System zu integrieren, was uns
ermdglicht, das Mischungsverhéltnis
sowohl fiir das Deicing als auch das
Anti-Icing mit dem nun im separaten
Tank mitgefiihrten Wasser sehr viel
feiner auf die augenblicklichen Ge-
gebenheiten anzupassen. Faktisch
verbrauchen wir damit exakt nur die
Menge Glykol, die fiir eine sichere
Enteisung notwendig ist.”

Der harte Praxistest in den Winter-

monaten verlief so erfolgreich, dass
bis 2010 alle 38 Enteisungsfahrzeuge
von N*ICE bis 2009 auf das neue
System umgestellt werden. Und auch
andernorts ist man an der neuen
Losung interessiert: Eine Reihe von
Flughafen-Betreibern, Airlines und
Bodenverkehrsdienstgesellschaften
denkt mittlerweile ebenfalls tiber
ihre Einfiihrung nach. @

112]3]
Wenn die Temperaturen fallen, riicken

die Spezialisten zur Tragfldchenenteisung aus.
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Das Naturschutzzentrum
in Rodenbach

Rodenbach im Main-Kinzig-Kreis,
einige Kilometer 6stlich von Hanau.
Die Ortschaft liegt inmitten ausge-
dehnter Waldgebiete, die seit Zeiten
des romischen Imperiums vom Limes
durchschnitten werden, der von der
UNESCO unldngstin die Liste des
Weltkulturerbes aufgenommen wurde.
Das hiesige Naturschutzzentrum ist
in einem schmucken Holzhaus unter-
gebracht, das sich in einer kleinen Sei-
tenstralBe unter Baumen am Ortsrand
versteckt. Die Welt ist hier noch ganz
offensichtlich in Ordnung, und das
Gebéaude erfillt zunachst duerlich
alle Klischees eines typischen deut-
schen Vereinshauses. Dieser erste Ein-
druck provinzieller Gemitlichkeit
verfllichtigt sich jedoch sofort, wenn
man das Haus betritt: Buros statt
Kneipe. Computer anstelle verstaub-
ter Karteikasten. An der Decke des
Konferenzraums ist ein Beamer mon-
tiert, und in der Ecke steht ein Gerat
zur Auswertung von Luftaufnahmen.
Kein Zweifel: Hier wird professionell

gearbeitet.

Susanne Hufmann ist diplomierte
Biologin und war einige Jahre im
offentlichen Dienst tétig. Inzwischen
arbeitet sie fir die Gesellschaft fr
Naturschutz und Auenentwicklung

e. V., die sich das Naturschutzzentrum
mit der Hessischen Gesellschaft fr
Ornithologie und Naturschutze. V.
und dem Vogel- und Naturschutzver-
ein Rodenbach e. V. teilt. Die Organi-
sationen kooperieren miteinander, und
auch das Zusammenspiel zwischen
den drei hauptamtlichen Mitarbeitern
und zahlreichen ehrenamtlichen
Mitgliedern funktioniert reibungslos:
Die gemeinsame Sache verbindet.
Susanne Hufmann hat den Wechsel
aus der behtteten Amtsstube in die
freie Wildbahn eines von Sponsoren
und unsicheren 6ffentlichen Zuwen-
dungen abhédngigen Naturschutzes
mit Bravour gemeistert und wirkt
sichtlich gut gelaunt: ,Die Arbeit, die
wir hier leisten, ist notwendig und
sinnvoll. Vieles von dem, was wir hier
machen, ist nach herkommlichem
Verstandnis eigentlich Aufgabe des
Staates. Ich denke aber, wir machen
es mindestens genauso gut. Und wir
haben zudem den Vorteil, durch unser

personliches Engagement wirklich
etwas bewegen zu kdnnen. Es gibt
mehr als ein Naturschutzprojekt in der
ndheren und weiteren Umgebung,
dem man im Laufe der Jahre immer
mal wieder begegnet, und sich dabei
denkt: Ohne uns wiirde das hier be-
stimmt nicht existieren.”

Nachhaltiger Naturschutz
statt schneller PR-Effekte

Die Aktivitaten des Naturschutzzen-
trums konzentrieren sich auf zwei
Bereiche: Den Naturschutz im Wald
und den Gewasserschutz. Beides
erfordert ein systematisches Vorgehen,
und fiir beides benétigt man einen
langen Atem. Dass man die Fraport AG
als Sponsor gewinnen konnte, ist fur
die Aktivisten ein Glicksfall. Denn viele
Geldgeber sind vor allem an spekta-
kulédren Projekten interessiert, von
denen man sich eine méglichst grofle
Offentlichkeitswirkung verspricht. =

1| Susanne Hufmann (rechts) und lhr

Kollege Giinter Kénitzer bei der Arbeit.
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Erfolgreicher Naturschutz funktioniert

aber nicht ohne wissenschaftliche
Vorarbeiten — und die sind zeitaufwen-
dig, entsprechend kostspielig und
dem breiten Publikum oft nicht ein-
fach zu vermitteln. Da Fraport Uiber

ein eigenes Umweltmanagement und
auch Forstfachleute verfligt, sieht
man hier das Thema Naturschutz aus
einem professionellen Blickwinkel.

Fraport fordert liber 500
Umweltprojekte

,Seit 1997 haben wir Giber unseren
Fraport-Umweltfonds tiber 500 Pro-
jekte mit mehr als 22,5 Millionen Euro
gefordert. ,Die Vergabe der Forder-
mittel ist eine freiwillige Leistung
unseres Unternehmens”, bemerkt
Rainer Gomolluch von der Unterneh-
menskommunikation. ,Und deshalb
kénnen wir ganz gezielt die Projekte
in der Region finanziell unterstiitzen,
die wir fiir wichtig und sinnvoll halten.

Bei der Entscheidung achten wir natiir-
lich darauf, diese Mittel unter den
Gesichtspunkten der Nachhaltigkeit
und dem Erhalt der Biodiversitat ein-
zusetzen.” Daher haben die Verant-
wortlichen von Fraportauch nichtlange
gezogert, als im Jahr 2001 vonseiten
des Rodenbacher Naturschutzzen-
trums vorgeschlagen wurde, eine um-
fassende wissenschaftliche Dokumen-
tation zum Thema , Bachauenwalder
in Hessen” zu finanzieren. Dank dieser
Arbeit ist es mittlerweile méglich, 6ko-
logisch besonders wertvolle Feucht-
waldgesellschaften in der unmittelba-
ren Ndhe von zahlreichen Bachldufen
zu schiitzen und — wo immer das geht
—weiterzuentwickeln. Die Sicherung
dieser Biotope ist ein wichtiger Bei-
trag zum Artenschutz von Pflanzen
und Tieren, die auf diesen spezifischen
Lebensraum angewiesen sind.

Der Erfolg dieses Projekts fiihrte dazu,
dass eine weitere hessenweite Kartie-
rung unter ahnlichen fachlichen und

Fraport-Umweltfonds:

finanziellen Vorzeichen durchgefihrt
werden konnte. Gegenstand dieser
Bestandsaufnahme waren diesmal
,Altholzinseln”, das heillt, Buchen-
waldstlicke, die nicht bewirtschaftet
werden und praktisch sich selbst
Uiberlassen bleiben. Auch hier hatte
man sich zur Aufgabe gestellt, hessen-
weit eine Bestandsaufnahme bereits
bestehender Altholzinseln vorzuneh-
men und diese hinsichtlich Zustand,
Artenspektrum, Totholz und Baum-
héhlen zu untersuchen, mit dem Ziel,
Empfehlungen fiir ein Verbundsystem
von Alt- und Totholzlebensraumen

in hessischen Waldern zu erarbeiten.

Altholzinsel und Bachauenwald

»Die Vorbereitungsarbeiten, die wir
dank der Finanzierung durch Fraport
leisten konnten, sind eine wesentliche
Voraussetzung fiir die Umsetzung
zahlreicher praktischer Naturschutz-
projekte”, beschreibt HGON-Arbeits-




kreisleiter Herbert Steinhauser das
weitere Vorgehen. ,Wir wissen jetzt,
wo wir ansetzen kdnnen und was wir
vorschlagen sollten. Sachlich sind wir
so ganz auf der Héhe, und das Problem
liegt jetzt darin, die geeigneten An-
sprechpartner zu finden.” Das kdnnen
private Waldbesitzer, Férster und
haufig auch die Blirgermeister von
Gemeinden sein, die Wald besitzen.
Die Argumente, mit denen die Natur-
schiitzer einen Kommunalpolitiker
von der Ausweisung einer Altholzinsel
oder der Erweiterung eines Bachauen-
waldes liberzeugen, sind nicht unbe-
dingtidealistischer Natur. Die be-
treffende Gemeinde bekommt fiir ein
derartiges Projekt namlich ,Okopunk-
te” gutgeschrieben, die auf die gesetz-
lich vorgeschriebenen Ausgleichs-
zahlungen angerechnet werden, die
zum Beispiel beim Bau einer neuen
Umgehungsstralle oder der Entwick-
lung eines neuen Gewerbegebiets an-
fallen. Eine andere Moglichkeit besteht
darin, die Okopunkte an ,Eingreifer”

In diesem Zusammenhang ist auch die Auflage eines Wasser-Experimentier-
kastens flir Schulen geplant, mit dem im Biologieunterricht Wassergtite-
ermittlungen durchgefiihrt und Tier- sowie Pflanzenarten aus dem Wasser
bestimmt werden kdnnen. Ein weiteres von Fraport geférdertes Angebot
sind die Vortrdge und Fiihrungen mit Petra Simon, die Schulen im Rhein-
Main-Gebiet aufsucht und von ihren Erfahrungen als langjahrige Leiterin
einer Wildtierauffangstation berichtet. Nach Absprache bringt sie auch
exotische Tiere mitin den Unterricht und stellt deren Lebens- und Verhal-
tensweisen vor. Beide Angebote sollen auch im kommenden Jahr fortgefiihrt
werden. Details zu Terminvereinbarungen, weitere Informationen zum
Fraport-Umweltfonds sowie zur Antragstellung auf Férdermittel finden sich

im Internet auf der Website

zu verkaufen, die sonst ebenfalls zu
gesetzlich gebotenen Kompensations-
maRnahmen gezwungen wéren. So
oder so: Unterm Strich spart die Ge-
meinde Geld. ,Fir manche Natur-
schitzer ist so etwas aus Prinzip nicht
akzeptabel. Fiir uns ist das aber ein
sehr wirksamer Hebel, um vor Ort
etwas bewegen zu kdnnen. Man muss
realistisch sein und beide Seiten sehen:
Einen starken Naturschutz einerseits,
und die wirtschaftliche Entwicklung
der Region andererseits. Beides hdangt
miteinander zusammen, und wir kon-
nen bei unserer Arbeit die Augen vor
der Wirklichkeit nicht verschlieRen”,
erldutert Susanne Hufmann das
Dilemma.

Amazonien an der Kinzig

Unterm Strich kann das Naturschutz-
zentrum in Rodenbach auf eine be-
eindruckende Erfolgsbilanz verweisen.
So sind aufgrund der Initiative seiner
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Mitglieder im Bereich der Kinzig
Areale entstanden, die eher an den
Urwald im Amazonasbecken als

an deutsche Reillbrettforste erinnern.
Und auch in den Dorfern und Stéadt-
chen des Kreises hat sich das Bild ge-
wandelt. Was man etwa daran sehen
kann, dass die Storche zurtickkehren,
die hier jahrelang nicht mehr briiten
konnten. Die Idylle ist zwar nicht per-
fekt —wenn sie es denn jemals war —
aber vielerorts haben die nattrlichen
Verhéltnisse offensichtlich begonnen,
sich mit der tatkraftigen Unterstit-
zung von Naturschiitzern wieder zum

Besseren zu wandeln. B
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Mittlerweile liegen detaillierte Daten des Biomonitorings vor, von deren
Auswertung zuallererst die beteiligten Wissenschaftler Gberrascht waren:
Was die Brutentwicklung anbelangt, gibt es keine signifikanten Unterschiede
zwischen den drei Standorten. Bei der Honigproduktion zeigten sich die
Bienenvolker am Flughafen jedoch besonders eifrig: Mit einem Durchschnitts-
ertrag von 19,9 Kilogramm pro Volk und Jahr lagen sie weit Giber der durch-
schnittlichen Produktivitat deutscher Bienenvalker, die zwischen 13 bis 15

Kilogramm im Jahr liegt. Auch die qualitative Analyse des Flughafen-Honigs
erbrachte beste Resultate: Er entspricht den strengen Qualitdtsanforderungen

des Deutschen Imkerbundes und weist ein ungewéhnlich reiches Pollen-
spektrum sowie eine hohe Enzymaktivitat auf. Alle diese Ergebnisse lassen
auf eine gute Biodiversitdt am Flughafen Frankfurt schlieRen.

Die Broschiire ,Vom Abfall zum Rohstoff” ist in der Reihe
»Spektrum Umwelt” der Fraport AG im Internet unter
www.fraport.de zu finden oder als gedruckte Ausgabe zu
bestellen bei: Fraport AG, UKM-IK, 60547 Frankfurtam
Main
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Idrmmindernden

Fra port will den |a|_og mit den Anwohgern zum Thema Lirmschutz

auch nach der Genehmigungdes Flughafen-Ausbads’weiter fiihren.

y

Herr Dr. Schulte, der Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau
des Flughatfens wurde im Dezember 2007 unterzeichnet, und
Fraport kénnte mit dem Bau der neuen Landebahn beginnen.
Wir schreiben jetzt Mai 2008, und es wird noch immer nicht
gebaut, obwohl der Vorstand doch seit Jahren auf eine Kapa-
zitdtserweiterung des Flughafens dréngt. Warum sind Sie auf
einmal so zégerlich?

Der Flughafen-Ausbau steht seit zehn Jahren auf unserer
Agenda. Grundlage fiir die Erweiterung waren die Media-
tion und ein luftverkehrsrechtliches Planfeststellungsver-
fahren, das fir Fraport mit einem hohen Planungsaufwand
verbunden war. Mit dem Planfeststellungsbeschluss vom
18. Dezember 2007 haben wir de facto die Baugenehmi-
gung fuir den Ausbau erhalten. Warum bauen wir jetzt




noch nicht? Gegen den Planfeststellungsbeschluss gibt es
Klagen vor Gericht. Das war vorauszusehen, und deshalb
haben wirimmer gesagt: Aus Respekt vor den unabhéngi-
gen Gerichten und im Sinne der von uns gew{inschten fai-
ren Auseinandersetzung mit den vom Ausbau betroffenen
Anwohnern werden wir ohne vorherige Ricksprache mit
dem Hessischen Verwaltungsgerichtshof keine unumkehr-
baren Tatsachen schaffen, insbesondere keine Walder
roden.

Sie gehen von einem Urteil aus, das Ihre Position bekrdftigt,
und werden dann mit dem Ausbau beginnen?

Die Urteilsfindung ist allein Sache der Gerichte, deren Ent-
scheidungen wir zu akzeptieren haben — wie alle anderen
Ubrigens auch. Wir gehen jedoch davon aus, dass der Plan-
feststellungsbeschluss so gut begriindet ist, dass er nicht
aufgehoben wird. Was den Zeitpunkt des Baustarts anbe-
langt, sind wir im Regelfall an naturschutzrechtliche Auf-
lagen gebunden. Waldrodungen diirfen voraussichtlich nur
von September bis Februar vorgenommen werden.

Die Auflagen, die der Planfeststellungsbeschluss im Hinblick
auf den Natur- und Umweltschutz macht, sind sehr detailliert
und umfangreich.

Das ist definitiv so. Der Flughafen Frankfurt liegt zwar mitten
in einem Ballungsgebiet, andererseits stellt sich die Besiede-
lungssituation im ndheren Umland im Vergleich zu vielen
anderen Flughéfen relativ glinstig dar. Trotzdem gibt es
Kommunen in unserer Nachbarschaft, die nicht unerheb-
lich durch Fluglarm belastet werden. So gesehen, sind

die strengen Auflagen beim Larmschutz nachvollziehbar.
Sicher kdnnte man tber einzelne Punkte streiten. Grund-
satzlich ist es aber im Sinne Fraports, wenn durch die
strengen Auflagen die Rechtssicherheit erhéht wird. Aus
diesem Grund haben wir beispielsweise das neue Fluglarm-
gesetz begriifdt, das 2007 in Kraft getreten ist. Die Larm-
werte, die hier vorgeschrieben werden, gehen sehr viel wei-
ter als im alten Gesetz. Fiir uns bedeutet das zusatzliche
Anstrengungen beim Larmschutz, aber auch mehr Rechts-
sicherheit. Im Endeffekt ist damit beiden Seiten gedient:
Den Anwohnern und dem Flughafen.

»--- Mit dem Planfeststellungs-
beschluss vom 18. Dezember

2007 haben wir de facto die

Baugenehmigung ftir den Aus-

bau erhalten.”
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... Der Flughafen stdrkt die
Wirtschaftskraft der Region
und ist mit heute rund 70.000

Arbeitspldtzen die grofite

Arbeitsstdcitte Deutschlands.”

Flughafen-Ausbau bedeutet mehr Flugverkehr, was wiederum
mehr Flugldrm im Umland nach sich ziehen wird. Was sind
Ihre Argumente gegentiber den Betroffenen, die eine zuneh-
mende Flugldrmbelastung auf sich zukommen sehen?

Der Flughafen ist ein entscheidender Standortvorteil fir
die Region Frankfurt/Rhein-Main. Aufgrund der exzellenten
,Connectivity” in Europa und in die Welt, die der Airport
bietet, siedeln sich Unternehmen in dieser Region an,
schaffen Arbeitsplatze und steigern die Kaufkraft. Der Flug-
hafen starkt damit die Wirtschaftskraft der Region, garan-
tiert eine exzellente Mobilitdt von Menschen und Unter-
nehmen und ist mit heute rund 70.000 Arbeitsplatzen die
grolte Arbeitsstédtte Deutschlands. Der Ausbau ist notwen-
dig, um diesen Standortvorteil zu sichern und uns auf den
immer scharferen Wettbewerb der Flughdfen und Wirt-
schaftsstandorte im Zeitalter der Globalisierung einzustellen.

Aber das heillt mehr Ldrm!

Dies bedeutet zundchst mehr Passagiere, mehr Fracht, mehr
Flugbewegungen und damit auch mehr Flugldarm, durch
den Teile der Region belastet werden. Wir stehen somit vor
der Aufgabe, diesen Fluglarm mit allen wirksamen, um-
setzbaren und wirtschaftlich verniinftigen technischen und
operativen MaBRnahmen fiir die Betroffenen zu mindern.
Das betrifft zunédchst einmal die Airlines, die Flugsicherung
und die Aufsichtsbehdrden, aber ebenso Fraport und im
Endeffekt auch die Flugzeug- und Triebwerkshersteller.
Eines unserer erkldrten Ziele ist es, die Anzahl der vom Flug-
larm beeintrachtigen Menschen in der Region Frankfurt/
Rhein-Main gegeniiber dem fiir 2020 prognostizierten Wert
deutlich zu reduzieren. Praktisch heil’t das: Es missen
technische MalRnahmen gefunden und umgesetzt werden,
dank derer sich die Gerduschemission der Flugzeuge redu-
ziert. Aber auch durch die Optimierung der Flugfiihrung
sowie der Flugverfahren unter Beriicksichtigung der Sied-
lungsstrukturen im Umfeld des Flughafens kann erreicht
werden, dass weniger Fluglarm bei den Anwohnern an-
kommt. Nattrlich spielen hierbei neben den technischen und
operativen Faktoren auch die Aspekte Sicherheit und Kapa-
zitdt eine Rolle. Ich kann nur sagen: Die Luftverkehrsseite
ist bereits intensiv mit der Priifung von Lirmminderungs-
mafRnahmen befasst. >



(%2
B

Fraport AG Umweltbericht

Stichwort Fluglérm: Das Nachtflugverbot, wie es die Mediation
gefordert hatte, ist ein Thema, das im Umland schon lange die
Gemiiter erhitzt und emotional entsprechend besetzt ist. Die
im Planfeststellungsbeschluss festgelegten Nachtflugregelungen
lassen Ausnahmen zwischen 23 und 5 Uhr zu, was in weiten
Teilen der Offentlichkeit kritisiert wird. Wie ist die Position von
Fraport in dieser Angelegenheit?

Die Fraport AG hatte sich urspriinglich in ihrem Planfest-
stellungsantrag fur die sogenannte Mediationsnacht aus-
gesprochen: Also ein Nachtflugverbot fiir geplante Fliige
zwischen 23 und 5 Uhr. Die Genehmigungsbehorde, das
Hessische Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landes-
entwicklung, ist dem nicht gefolgt. Warum? Die Griinde
sind juristischer Natur. Das Ministerium hat die Pflicht,
einen Planfeststellungsbeschluss unter Abwégung aller be-
rechtigten Interessen und Einwendungen im Lichte der
Entscheidungen der Gerichte zu erlassen. Das Ergebnis ist
ein sachlich gebotenes und vielschichtiges Larmschutz-
konzept, das die internationale Drehkreuzfunktion des
Flughafens, die Interessen der hier beheimateten Airlines
und den Schutz der Anwohner vor Fluglarm angemessen
wirdigt.

Entschuldigen Sie: Worin soll der Schutz der Anwohner

denn bestehen?

Im Wesentlichen darin, dass die planméRigen Flugbewe-
gungen beziehungsweise Slots fiir die Nachtzeit von 22 bis
6 Uhr festgelegt und damit verbindlich gedeckelt worden
sind. Jahresdurchschnittlich diirfen pro Nacht nur 150
Flugbewegungen geplant werden. Eine solche Begren-
zung wurde nicht von uns beantragt. Davon sind fiir die
Zeitvon 23 bis 5 Uhr maximal 17 planmaéRige Slots vorge-
sehen, und es dirfen nur larmarme Flugzeuge der Larm-
klasse Kapitel 4 eingesetzt werden. Das ist die Konzession
an die standortspezifischen Belange, von denen ich gera-
de gesprochen habe. Sollten die 17 méglichen Slots zwi-
schen 23 und 5 Uhr verplant sein, so bleiben fiir die soge-
nannten Nachtrandstunden, also flir die Zeit von 22 bis 23

... iIn der Mediationsnacht

ist die Anzahl der Flugbewegun-

gen auf ein Drittel des heute
stattfindenden Flugverkehrs

limitiert.”

Uhr sowie von 5 bis 6 Uhr, noch 133 planbare Slots tibrig.
Durch die Zulassung einer streng begrenzten Anzahl von
Flugbewegungen in der Zeit von 23 bis 5 Uhr erh6ht sich
insgesamt die Anzahl der néchtlichen Flugbewegungen
also nicht. Sie wurden nicht zusétzlich genehmigt. Neue
Betroffenheiten entstehen daraus ebenfalls nicht, denn die
neue Landebahn wird von 23 bis 5 Uhr gesperrt sein. Es
wird also eine kleine Anzahl unabweisbarer Flugbewegun-
gen aus den Schulterstunden in die Mediationsnacht ver-
schoben. Gleichzeitig ist aber in der Mediationsnacht die
Anzahl der Flugbewegungen auf ein Drittel des heute
stattfindenden Flugverkehrs limitiert. Hiermit kommt der
Planfeststellungsbeschluss auch der Forderung aus der
Mediation nach einem Nachtflugverbot zwischen 23 und
5 Uhrentgegen.

Der Planfeststellungsbeschluss macht dem Flughafen ja noch
eine Reihe weiterer Auflagen beim Ldrmschutz. Wie sehen die
aus und was werden sie lhrer Ansicht nach bewirken?

Einige dieser Auflagen betreffen den Rollverkehr und den
Betrieb am Boden: Die Piloten diirfen beispielsweise die
Schubumkehr der Triebwerke nur noch dann zum Bremsen
der Flugzeuge einsetzen, wenn das aus Sicherheitsgriin-
den nétig ist. Sodann missen Abfertigungspositionen mit
Bodenstromversorgung ausgeristet werden, wodurch

der Einsatz der Hilfstriebwerke oder mobiler Bodenstrom-
versorgung fiir die Bordgeréate in den Flugzeugen und die
damit verbundene Gerduschemission minimiert wird.
AuRerhalb von Start und Landung sowie dem direkt dazu-
gehdrigen Rollverkehr missen fiir die Rollvorgange Flug-
zeugschlepper eingesetzt werden. Und die lauten Volllast-
Triebwerksprobeldufe diirfen nachts nur noch in einer
eigens daflir gebauten Anlage durchgefiihrt werden, die
praktisch ein grofRer Schallschirm ist. Zusammengenom-
men wird das den Ldrm, der direkt am Flughafen erzeugt
wird, splrbar vermindern. Gleichzeitig gehen wir gemein-
sam mit den Airlines und der DFS Deutschen Flugsiche-
rung daran, den aktiven Schallschutz weiter zu optimieren.



Was verstehen Sie unter aktivem Schallschutz?

Alle realisierbaren technischen und operativen Maflnah-
men, die den Flugldrm oder genauer, seine Auswirkungen
bei den Anwohnern reduzieren kénnen. Also zum Beispiel
die Erhohung des Anfluggleitwinkels. Das larmarme Con-
tinuous Descend Approach (CDA) wird in der verkehrs-
schwécheren Nachtzeit von 23 bis 5 Uhr schon praktiziert,
und derzeit gibt es Uberlegungen, es auf eine groRere
Zeitspanne auszudehnen.”

Ist das nicht Angelegenheit der Flugsicherung?

Beim Fluglarmmanagement sitzen alle Beteiligten in einem
Boot: Der Flughafen, die Airlines, die Flugsicherung. Und
wenn man etwas Neues mit Erfolg erprobt hat, muss es
noch genehmigt werden. Das ist auch einer der Griinde,
weshalb es im Hinblick auf den Flughafen Frankfurt eine
gemeinsame Erklarung der Luftverkehrswirtschaft und
dem Land Hessen gibt.

Was steht in dieser Erklcirung?

Sie umfasst im Kern drei Punkte: 1. Fortsetzung des Dialogs
mit den Anrainer-kommunen auch tiber den Planfeststel-
lungsbeschluss hinaus. 2. Schaffung einer gemeinsamen
Grundlage fiir die Umsetzung larmmindernder MaRnahmen
zum Wohl der Region. 3. Klares Bekenntnis der Luftverkehrs-
industrie zu einem ,,Umwelthaus”. Unsere gemeinsame
Botschaft an die Region lautet also: Lairmschutz hat fiir uns
hohe Prioritat.

Im Augenblick ist der Klimaschutz das Umweltthema schlecht-
hin. Besteht nicht die Gefahr, dass dadurch das Thema Flug-
Iérm an den Rand gedréngt oder gleich unter den Teppich
gekehrt wird?

Das sehe ich nicht so. Unser Umweltmanagementistin
Zusammenarbeit mit den Fachabteilungen bei Fraportin
der Lage, professionell auf alle wichtigen Umweltaspekte
eines GrofXflughafens einzugehen. Die zunehmende Be-
deutung des Themas Klimaschutz ist ein weiterer Aspekt,
der beim Umsetzen der vorgegebenen Larmschutzziele
in Betracht gezogen werden muss. In der Forschung ist es

... Unsere gemeinsame

Botschaft an die Region lautet:

Lédrmschutz hat fiir uns hohe

Prioritdt.”
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Stand der Technik, dass neben dem Potenzial zur Larmmin-
derung bei einem neu entwickelten Flugverfahren auch
dessen Einfluss auf den Treibstoffverbrauch untersucht wird.
Uber die Umsetzung der Umweltziele wachen Gbrigens
nicht nur der Vorstand, sondern ebenso die externen Um-
weltgutachter. Zudem mdissen wir die neuen Auflagen des
Planfeststellungsbeschlusses in Sachen Flugldrm erfiillen,
und nach wie vor reagieren die Medien insbesondere

im ndheren Umland auf das Thema Flugldrm sehr sensibel.

Herr Dr. Schulte, um den Dialog zwischen Flughafen und
Region zu verbessern, haben Sie sich fiir ein ,Umwelthaus”
stark gemacht. Was steckt hinter diesem Vorschlag und wie
kann das Umwelthaus als eine Plattform fiir Kommunika-

tion und gegenseitigen Austausch zwischen Flughafen und
Region funktionieren?

Ich sagte ja schon, dass die Fraport AG als Flughafen-Betrei-
ber ein vitales Interesse an einer guten Nachbarschaft mit
den Anwohnern unseres Flughafens hat und wir den Dia-
log, der mit der Mediation begonnen wurde und durch
das Regionale Dialogforum fortgefiihrt wurde, nicht abrei-
Ren lassen wollen. Wir brauchen also eine Dialogplattform
und wir wollen mehr Biirgerndhe gerade auch im Bereich
Larm. Hier setzt das ,Umwelthaus” an. Wir wollen letzt-
lich eine biirgernahe Informations- und Dialogplattform
schaffen, wo wir uns sowohl mit den positiven Effekten als
auch den negativen Implikationen des Luftverkehrs kritisch
auseinandersetzen, wo wir aber auch tber Fortschritte
und neue Trends in der Luftverkehrsindustrie informieren.
Wir wollen also letztlich ein ,,Haus” schaffen, in dem

zum Beispiel Lérm ,anfassbar” wird, beispielsweise auch
im Vergleich zu den Verkehrstragern Stralle und Schiene.

Herr Dr. Schulte, wir danken Ihnen fiir das Gespréich. B
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Bei der Standortwahl der neuen Landebahn NOI’dWGSt

waren Umweltgesichtspunkte von entscheidender Bedeutung
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Umweltbericht

Mediation stimmt Ausbau unter
Auflagen zu

Die Mediationsgruppe kam im Som-
mer 1998 zu ihrer ersten Sitzung
zusammen. Beteiligt waren Reprasen-
tanten der Anwohner, des Flughafens
und weiterer Luftverkehrsunterneh-
men sowie Vertreter aus Politik und
Wirtschaft. Die Leitung hatten der
evangelische Umweltpfarrer Professor
Kurt Oser, der Frankfurter IHK-Vorsit-
zende Dr. Frank Niethammer und

der Europaabgeordnete Professor Dr.
Hansch. Ziel der Mediation war ,ein
wissenschaftlich begleiteter, gesell-
schaftspolitischer Ausgleich der unter-
schiedlichen Interessen” vor dem
Hintergrund des geplanten Flughafen-
Ausbaus. Zur Untersuchung der
Umweltfolgen wurden unter anderem
Gutachten zur Lairmbelastung, Luft-
belastung und der Beeintrachtigung
von Naturrdumen eingeholt. Ein ent-
scheidender Aspekt war die mogliche
Lage der neuen Bahn. Fraport hatte
die Federal Aviation Administration
(FAA) mit einer Vorstudie zur neuen
Bahn beauftragt, die 21 mégliche
Varianten zur Diskussion stellte. Im
Rahmen der Mediation wurden dann
die verbleibenden sieben unterschied-
lichen Standorte fiir eine neue Bahn
genauer betrachtet und ihre Auswir-
kungen auf die Lairmbelastung sowie

auf Wald, Natur, Luft und Grundwas-
ser abgeschatzt. In ihrem Abschluss-
bericht vom Januar 2000 sprach sich die
Mediationsgruppe fiir den Bau einer
neuen Bahn, aber auch fir ein Nacht-
flugverbot, einen Anti-Larm-Pakt und
die Einrichtung eines Regionalen
Dialogforums zum Thema Flughafen-
Ausbau aus. Bei dem Standort der
neuen Bahn wollte man sich noch nicht
festlegen, die Mediatoren schlugen
aber drei Varianten zur weiteren Un-
tersuchung vor:
¢ die Landebahn Nordwest im
Kelsterbacher Wald
¢ die Landebahn Nordostim
Schwanheimer Wald
e die Start- und Landebahn im Stiden
mit Rtiickbau der Startbahn West.

Raumordnungsverfahren
favorisiert Nordwest-Variante

Im Sommer 2000 wurde das beh&rd-
liche Genehmigungsverfahren eroff-
net. Seine erste Phase war das soge-
nannte Raumordnungsverfahren
(ROV). Hierbei wurde eine Reihe von
Optionen zur Kapazitdtserweiterung
inklusive der drei Mediationsvorschla-
ge durch die zustandige Behorde —
das Regierungsprasidium Darmstadt
— unter Beteiligung der Offentlichkeit
Uberprift und verglichen. Wichtigste

Grundlage hierfiir waren die von
Fraport ausgearbeiteten Unterlagen,
die 16 Leitzordner fiillten. Das ROV
Uberprifte im Einzelnen , die Verein-
barkeit mit den Belangen” von Sied-
lungswesen, Wirtschaft, Verkehr,
Wasserwirtschaft, Energieversorgung,
Wald (Forstwirtschaft) sowie weitere
Aspekte. Zusatzlich fand ,eine Priifung
der Vereinbarkeit der Flughafen-Er-
weiterung mit umweltrelevanten
Belangen (raumordnerische Umwelt-
vertraglichkeitspriifung - UVP)“ statt.
Diese bezog sich auf die Schutzgiter
¢ Mensch (in erster Linie Auswirkun-
gen des Fluglarms)
* Tiere, Pflanzen, Biotope
e Boden, Wasser, Luft, Klima
* Landschaft
* Kultur- und sonstige Sachgditer.

Im Juni 2002 wurde das ROV abge-
schlossen. Die Bewertung der Bahn-
varianten anhand der umweltrele-
vanten Einzelaspekte wurde in einer
Tabelle zusammengefasst.

Das Resultat war offensichtlich: ,,Unter
Berticksichtigung der genannten
schutzgutbezogenen und schutzgut-
Ubergreifenden Kriterien ergibt sich
folgendes Ergebnis fiir den Varianten-
vergleich: Die Variante Nordwest ist die
eindeutig zu préferierende Variante”.

Variante Siid

Variante Nordost



Schutzgut/Teilaspekt

Menschen — Wohn- und Wohnfeldfunktion
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Zusammenfassende Gegeniiberstellung der schutzgutbezogenen Einzelrangfolgen und Ableitung der Gesamtrangfolge

Variante Nordwest

1

Variante Nordost

Variante Stid

Menschen — Erholungs- und Freizeitfunktion

1

NN

Tiere und Pflanzen —Tiere

Tiere und Pflanzen — Pflanzen und Biotope

Boden

—_ = W

Wasser — Grundwasser und genutztes Grundwasser

—

Wasser — Oberflachenwasser

=N N W =W N

Luft

Klima

Landschaft

Kultur- und sonstige Sachgter

Wechselwirkungen 2

Gesamtrangfolge

W W NN WNWWwWw Ww N =
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» Bei Gleichwertigkeit der Schutzgiter.

Planfeststellungsverfahren
zur Landebahn Nordwest

Unter Planfeststellungsverfahren (PFV)
versteht man ein 6ffentlich-rechtliches
Genehmigungsverfahren, in dem
unter anderem auch die Umweltver-
traglichkeit nach der ersten Priifung
im Raumordnungsverfahren noch-
mals vertieft untersucht wird. Recht-
liche Grundlage eines PFV ist bei Flug-
héfen das Luftverkehrsgesetz (LuftVG),
die Genehmigungsbehérde war in
diesem Fall das Hessische Ministerium
far Wirtschaft, Verkehr und Landes-
entwicklung.

? Insbesondere Auswirkungen auf Walder, Bannwald und regionale Griinziige.

Zu den Teilnehmern am PFV zdhlten:

 die Anhérungsbehérde
(Regierungsprasidium Darmstadt)

« die Planfeststellungsbehérde (Hes-
sisches Ministerium fir Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung

der Vorhabenstrager (Fraport AG)

sonstige Beteiligte: Gemeinden
und Gebietskdrperschaften, Trager
offentlicher Belange (zum Beispiel
Fachbehorden, Naturschutzver-
bande), betroffene Privatpersonen.

In den von Fraport ausgearbeiteten
Planfeststellungsunterlagen wurden
die ErweiterungsmaRnahmen be-

griindet sowie eine Beschrankung der
Betriebsgenehmigung fiir geplante
Flige zwischen 23 und 5 Uhr nach
Inbetriebnahme der neuen Bahn
beantragt. Insgesamt beinhaltete
der Antrag rund 17.500 Textseiten,
900 Plane und Karten sowie 39 Gut-
achten und Untergutachten sowie
die vollstandige technische Planung
der fur die Kapazitatserweiterung
erforderlichen Anlagen. >

,Unter Berticksichtigung der ge-

. nannten schutzgutbezogenen und

schutzguttibergreifenden Kriterien

ergibt sich folgendes Ergebnis ftir

den Variantenvergleich: Die Variante
Nordwest ist die eindeutig zu

prdferierende Variante.”

Variante Nordwest
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Umweltbericht

Planfeststellungsbeschluss
ermoglicht Flughafen-Ausbau

Nach einer Vielzahl interner Sitzungen,
Scoping-Terminen mit Verbanden
und Institutionen sowie 6ffentlichen
Anhoérungen der Betroffenen endete
das PFV mit dem im Dezember 2007
vorgelegten Planfeststellungsbe-
schluss. Das tiber 2.500 Seiten umfas-
sende Dokument regelt den Ausbau
bis ins Detail und fiihrtin der Gesamt-
abwadgung aus, dass die ,Landebahn
Nordwest sich nach Uberzeugung
der Planfeststellungsbehdérde als die
vorzugswiirdige Vorhabensvariante
dar(stellt)”. MaRgeblich fur diese
Beurteilung sind sowohl verkehrs-
technische Griinde als auch der Larm-
schutz: ,Die anderen eingehend von
der Planfeststellungsbehérde unter-
suchten und in die vergleichende Ab-
wagung einbezogenen Ausbauoptio-
nen sind entweder bereits nicht zur
Erfullung der Kapazitatsanforderungen
geeignet (...) oder sind unter Wiirdi-
gung der Gesamtheit der Vorhabens-
auswirkungen — unter besonderer
Beriicksichtigung der jeweiligen Flug-
larmauswirkungen — gegentiber der
Nordwestalternative nachteilig.” Ein
weiterer Aspekt ist der Waldverlust:
,Fur das Vorhaben werden zirka 294
Hektar Wald gerodet und (...) dauer-

1]

haft (282 Hektar) in eine andere Nut-
zungsart umgewandelt. (...) Es werden
jedoch auch zwolf Hektar Wald wieder
beziehungsweise zirka 288 Hektar
Wald neu aufgeforstet und dadurch
der Wald- und Bannwaldverlust aus-
geglichen.” Insgesamt wird durch
den Planfeststellungsbeschluss samt-
lichen gesetzlichen Schutzvorlagen
Rechnung getragen: Fir die gerodeten
Waldgebiete im Bereich der neuen
Landbahn Nordwest werden biolo-
gisch hochwertige Waldflachen auf-
geforstet, bedrohte Tierarten um-
gesiedelt, neue Nist- und Brutplatze
geschaffen und generelle Beeintrach-
tigungen der Umwelt zum Beispiel
durch die Belastung von Luft oder
Grundwasser auf das moégliche Mini-
mum reduziert.

Planfeststellung zielt auf
Rechtssicherheit

Eine bittere Pille fir die Anwohner
waren die Ausnahmeregelungen
beim Nachtflugverbot, die juristisch
begriindet wurden: Die Planfeststel-
lung ziele auf Rechtssicherheit, und
diese sei auf Grundlage eines abso-
luten Nachtflugverbots nicht gewéahr-
leistet. Deutschland ist ein Rechts-

staat, und daher kann auch ein noch

so ausfuhrlich begriindeter Planfest-
stellungsbeschluss vor Gericht ange-
fochten werden. So wird denn das von
der Mediation geforderte, von Fraport
beantragte und im PFV durch einen
Ausnahmepassus geregelte Nachtflug-
verbot noch fiir einige Zeitim Zentrum
rechtlicher Auseinandersetzungen
stehen. Dennoch: Die entscheidende
Hirde fir den Ausbau des Frankfurter
Flughafens ist durch den Planfeststel-
lungsbeschluss genommen.

Im nachstehenden Uberblick der Um-
weltaktivitaten werden die wesent-
lichen Maltnahmen zu den Themen-
gebieten Larm und Luftschadstoffe
sowie Biodiversitat /Natur und Arten-
schutz dargestellt. Eine Gesamtdar-
stellung der umfangreichen Aktivitaten
findet sich im Planfeststellungsbe-
schluss vom 18. Dezember 2007 unter
www.wirtschaft.hessen.de. |

1 | Mit Abschluss des Planfeststellungsbeschlusses
gibt der Hessische Wirtschaftsminister Dr. Alois
Rhiel (rechts) griines Licht fiir den Flughafen-
Ausbau. Dr. Wilhelm Bender (links) nimmt das

2.500 Seiten umfassende Dokument in Empfang.
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MaRnahmen zur Emissionsminderung

AusschlieBlich Lairm

e Kontingentierung planbarer Flugbewegungen in der Nacht.

e Larmschutzeinrichtung fir Triebwerksprobelaufe.

e Beschrankung der abgestrahlten Schallleistung von Hochbauten und Speditionsflachen.

¢ Intensivierung der Fluglarmitiberwachung durch zusatzliche Messeinrichtungen und regelméaRige Modellrechnungen.

 Betriebsbeschrankungen fiir Flugzeuge, die nicht dem Stand der Technik entsprechen.

Larm und Luftschadstoffe
* Ersatz der dieselbetriebenen Bodenstromaggregate durch elektrische ,Power Caddies” (bis auf Ausfallhaltung).
* Vermeidung von Flugzeug-Rollemissionen durch Schleppen bei Werftfahrten, Positionswechseln und Fahrten zu Probelaufpositionen.

¢ Beschrankung des Umkehrschubs auf die unterste Laststufe ,Leerlauf” (bis auf Notfélle).

Natur- und ArtenschutzmafBnahmen

e Vermeidungs-, Verminderungs- und Schutzmanahmen (zum Beispiel Umsiedlung geschtitzter Tiere wie Zauneidechse,

Ameisen und Hirschkafer).

Errichtung von Schutzzédunen und Schutzvorhdngen fiir Wasservégel, Flederméuse, Amphibien und Sauger an der neuen

Landebahn und den umliegenden Verkehrswegen.

Beschrankung der Rodungszeit auf die Wintermonate.

¢ Kompensations- und Kohédrenz-Sicherungsmanahmen im Rhein-Main-Gebiet, fiir die Fraport insgesamt tiber 100 Millionen Euro
investiert. Insgesamt umfassen diese Flachen ein Gebiet von zirka 2.300 Hektar: Ersatzaufforstungen auf einer Flache von 288 Hektar,
Aufwertungsmafnahmen in den umliegenden Waldern auf rund 1.400 Hektar, diverse Sonderprojekte zur Renaturierung und
Aufwertung von Wald, Wiesen und naturschutzrechtlich relevanten Flachen (zum Beispiel Nidda-Aue).

« Okologische Uberwachung aller anstehenden BaumaRnahmen, bei der strengstens auf die Einhaltung der Naturschutzvorgaben

geachtet wird.

Intensive Erfolgskontrolle der durchgefiihrten MaRnahmen sowie langfristiges Umweltmonitoring des Flughafen-Umfelds.

Der Flughafen-Ausbau in Zahlen

2007 2020
Zahl der Passagiere in Millionen 54,2 88,6
Flugbewegungen 492.569 701.000
Zahl der Beschiftigten am Flughafen Frankfurt zirka 70.000 zirka 110.000
Lange neue Landebahn Nordwest 2.800 Meter
Fur die Flughafen-Erweiterung gerodete Waldflache 282 Hektar
Flache der Kompensations- und Kohérenz-SicherungsmaRnahmen",
die von Fraport vorgenommen werden Uiber 2.300 Hektar

D MaRnahmen zur Kohérenzsicherung stellen sicher, dass das europaische Schutzgebietsnetz ,Natura 2000” trotz der BaumalRnahmen kohéarent, sprich intakt, bleibt.
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Umweltbericht

AUCH BEIM BAU DER LANDEBAHN NORDWEST SIND OKOLOGISCHE KRITERIEN MASSGEBEND

Bauen mit Riicksicht auf

Der Planfeststellungsbeschluss zum Flughafen-Ausbau in Frankfurt regelt nicht nur den 6kologischen Kontext der
Kapazitatserweiterung wie zum Beispiel die Modalitaten des Nachtflugbetriebs oder KompensationsmalRnahmen
wie Ersatzaufforstungen, sondern enthalt auch Vorgaben und Hinweise fiir die eigentliche Bauausfiihrung.

Hierzu zéhlen unter anderem folgende Vorkehrungen und MaBnahmen:
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Baufahrzeuge und -maschinen
miissen der europdischen Abgas-
norm entsprechen.

Lkw-Transporte durch bewohnte
Gebiete sind zu vermeiden.

Auf Transporte tiber bestehende
Wald- oder Forstwege soll zur Scho-
nung der angrenzenden Wald-
flachen nach Méglichkeit verzichtet
werden.

Zur Verminderung von beeintrach-
tigender starker Staubentwicklung
sind die unbefestigten Baustrallen
und das Baufeld bedarfsweise zu
wassern.

Zur Sicherung der Baustellen sind
Bauzédune zu errichten.

Die Einrichtungen von Baustellen
missen méglichst flaichenschonend
angelegt werden. Vorzugsweise
sind Natura-2000-Schutzgiiter be-
sonders zu schonen.

Der Schutz des an die BaumaRnah-
men angrenzenden und zu erhalten-
den Baumbestandes ist gemaR DIN
18920 durchzufthren.

Der Baumbestand im Umfeld der
Bauarbeiten muss durch geeignete
Vorkehrungen wie zum Beispiel
gepolsterte Bohlenummantelungen
geschiitzt werden. Dennoch auf-
tretende Schaden an Gehdlze miis-
sen nach Abschluss der Bauarbeiten
fachgerecht saniert werden.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Bei der Bauausfiihrung ist darauf zu
achten, dass keine das Grundwasser
gefahrdenden Stoffe (beispielsweise
durch unsachgemafRe Betankung
der Baumaschinen oder Verwen-
dung ungeeigneter Baumaterialien)
in den Untergrund gelangen.
Baugruben missen grundwasser-
schonend angelegt werden.

Die gesamte Bauausfiihrung unter-
liegt einer hydrogeologischen
Uberwachung.

Die Umsetzung und Einhaltung
der Vermeidungs- und Minimie-
rungsmaflnahmen ist durch die
Bauleitung und Bauiiberwachung
sicherzustellen.
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EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Neben der Landebahn Nordwest ist das neue Terminal 3 das wichtigste Bauvorhaben zur Kapazitdtserweiterung des

Frankfurter Flughafens. Im Zuge der laufenden Systemplanung sind die Ingenieure bestrebt, die Energieeffizienz des

Gebaudes mithilfe innovativer Technik so zu steigern, dass ein Hochstmall an Komfort und Sicherheit bei méglichst

geringer CO,-Emission und minimierten Betriebskosten erzielt werden kann.

Individuelle Flughafen-Terminals

Im Zeitalter der Globalisierung ist ein
grofes Flughafen-Terminal nicht ein
Gebédude wie jedes andere. Terminals
sind Ausgangstore zur Welt, Eintritts-
torein ein Land oder eine Region, und
im Verstandnis mancher Architekten
so etwas wie die Tempel des 21. Jahr-
hunderts. Wie also muss ein Flughafen-
Terminal heutzutage konzipiert sein?
Auf diese Frage gibt es unterschied-
liche Antworten, die je nach Land-
strich, politischen Gegebenheiten und
kulturellem Umfeld differieren. Flug-
hafen-Terminals in den USA etwa
werden in der Regel von den Airlines
betrieben und sind daher Bestandteil
des Brandings der betreffenden Flug-
linie. In Asien, wo Flughédfen zumeist
unter staatlicher Regie stehen, spiegelt
sich derzeit in der Architektur der Air-
ports das neu gewonnene wirtschaft-
liche und nationale Selbstbewusst-

sein wider. Europa présentiert sich an
diesem Punkt wie immer ausgespro-
chen individuell — einen durchgéngi-
gen Trend gibt es hier eigentlich nicht.

AuBergewdhnliche Dimensionen

Nicht nur fir Insider der Luftverkehrs-
industrie war es daher eine spannende
Frage, wie wohl das neue, dritte Passa-
gierterminal des Frankfurter Flughafens
aussehen wirde, das die nachste
Entwicklungsstufe des gréften und
wichtigsten deutschen Airports sym-
bolisieren wird. Schon die betrieb-
lichen Anforderungen, die 2001 im
Rahmen des anstehenden Architekten-
wettbewerbs formuliert wurden,
lassen ein Projekt von auBergewdhn-
lichen Dimensionen erahnen: 75 neue
Flugzeugpositionen, zirka 25 Millio-
nen Passagiere pro Jahr, Beibehaltung
der garantierten Umsteigezeit von

Flugzeug zu Flugzeug in 45 Minuten.
Nach tiber 100 Bewerbungen von
Architektenbdiros aus aller Welt, die
46 Einladungen nach sich zogen,
einem zweistufigen Auslese- und
Optimierungsverfahren sowie unzéh-
ligen Arbeitsstunden und Meetings
zeichnete sich ab, wie Fraport die Zu-
kunft sieht: Der 2005 angenommene
Vorschlag des Gewinners Christoph
Méckler wirkt auf den ersten Blick eher
niichtern und ist von seiner Architektur
her offensichtlich dem funktionalen
Understatement der Bauhaus-Tradition
verpflichtet.

Optimum an Energieeffizienz

Die wahren Werte der neuen Anlage
liegen in dem hoch flexiblen modu-
laren Konzept, das eine rasche An-
passung an die jeweilige Markt- und
Verkehrssituation ermdglicht. =4

Durch energieeffiziente Planung wird das Terminal 3 ein

,,Oko-Te rminal” ein Aushangeschild fir nachhaltige

Gebaudetechnik.
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Dieses Konzept eréffnet aber auch neue
Raume fiir eine Haustechnik, die innovative
Lésungen intelligent vernetzt und auf ein
Optimum an Energieeffizienz abzielt.

CO,-Neutralitat als Ziel

Die beteiligten Fraport-Planer, die seit
2005 an der Systemplanung arbeiten,
haben den Ehrgeiz, den Primérenergie-
verbrauch und damit verbunden die CO,-
Emission innerhalb der Planungsgrenzen
soweit wie moglich zu senken und dabei
langerfristig CO,-Neutralitdt anzustre-
ben. Sebastian Schulze, der als fihrender
Projektentwickler der Fraport AG an der
technischen Ausgestaltung des neuen Ter-
minals arbeitet, vergleicht das Gebaude
mit einer deutschen Automobilmarke: ,,An
vielen Flughéfen baut man im Moment
eher reprasentativ, aufwendig und manch-
mal auch richtig protzig. Wir hingegen

setzen die Prioritdten anders und legen
besonderen Wert auf Funktionalitat
und Energieeffizienz und streben eine
rundum solide Lodsung an. Was in
Frankfurt entsteht, ist Made in Ger-
many im besten Sinne: Unser neues
Terminal vereintin sich die Tugenden
des klassischen Mercedes-Diesel, wie
erin den 70er- und 80er-Jahren gebaut
wurde: robust, langlebig, zweckméRig
und dabei auch noch besonders kos-
tengtinstig im Betrieb.”

Alle Potenziale nutzen

Die Systemplanung fiir eine so grof3-
raumige und komplexe Anlage wie
das neue Terminal 3 zieht sich tber
Jahre hin und ist —aufgrund sich stén-
dig verandernder Anforderungen wie
auch der technischen Entwicklung —
eigentlich eine never ending story.

Geothermie am Flughafen Frankfurt:

Gleichwohl gibt es Terminvorgaben,
und im Jahr 2014 oder 2015 soll das
Ganze in Betrieb gehen. Zum jetzigen
Zeitpunkt (Stand April 2008) gehen
die zustandigen Planer der Fraport AG
im Hinblick auf die Energieeffizienz
von folgenden Szenarien aus:

Fernwdrme

Urspriinglich hatte man daran gedacht,
ein dezentrales Blockheizkraftwerk
fir das Terminal 3 zu errichten, das
den bendétigten Strom, die Warme
und Kaélte liefert. Nach diversen Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen und
6kologischen Untersuchungen ent-
schied man sich fiir eine andere
Lésung: Die Fernwdrme wird iber das
Kraft-Warme-Kopplungs-Kraftwerk

in Niederrad bezogen, das aufgrund
seiner GroRRe und Auslegung neben
besseren wirtschaftlichen Daten auch
einen héheren Wirkungsgrad bietet.




EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Energieverteilung im Terminal lich wére auch die Eis- und Schnee- Bereich werden genauere Untersuchun-

In den laufenden Planungsphasen freihaltung der Terminalauffahrtim genin den anstehenden Planungsphasen

wird untersucht, welche technischen Winter. Daher soll diese Optioninder ~ vorgenommen.

Maoglichkeiten fiir eine effektive Ener- weiteren Planung verfolgt werden.

gieverteilung innerhalb des Terminals Thermische Bauteilaktivierung

bestehen. Praktisch geht es hierbei Liiftungsanlagen Zur Ausnutzung des Tag-Nacht-Energie-

darum, die in bestimmten Gebéau- Durch den Einsatz von Verdrangungs-  speichereffekts wird an eine thermische

deteilen anfallenden Wéarme- und luftsystemen l&sst sich der Luftwech- Bauteilaktivierung beziehungsweise Ful3-

Kéltelasten in anderen Gebadudeteilen  sel der Liftungsanlagen reduzieren. bodentemperierung im Zusammenspiel

zur Heizung oder Kiihlung zu ver- mit der Geothermie in der Check-in-Halle,

wenden. Fotovoltaik den Gates und den Biroflachen nach-
In der Summe ware eine Flache von

rund 18.000 Quadratmeter nutzbar,

gedacht. In der Summe ergeben sich zirka

Oberfldchennahe Geothermie 30.000 Quadratmeter aktive Flache.

Lasst sich Erdwarme fiir die Energie-
versorgung des Terminals 3 nutzen?
Geologische Untersuchungen spre-
chen dafiir, dass gute Chancen fiir

die mit Solarpannels bestiickt werden
kénnte, die zur Stromversorgung des
Terminals beitragen. Auf dieser Basis

Sonstige EnergiesparmafBnahmen

Ein wesentlicher Beitrag zu mehr Energie-

effizienz kann zudem Utber den Einsatz

lieRe sich eine Spitzenleistung von

diese Moglichkeit bestehen. So kdnnte  zirka 1,2 MW erreichen. Die allgemei- energiesparender Technik erzielt werden:

—wenn die zustdandige Behorde das ne Netzversorgung des Terminals Hierzu zéhlen unter anderem die Beleuch-

genehmigt —durch Warmetauscherim muss allerdings auf den , konventio- tungssysteme sowie Elektromotoren, die

Erdreich oder Grundwasser die Grund-  nellen” Lastfall hin ausgelegt werden zum Beispiel fuir die Gepéackforderanlage,

last fiir den Kélte- und Warmebedarf —nicht zuletzt aus Griinden der Be- die Klimatisierung oder Rollwege benétigt

werden. B

des Terminals gedeckt werden. M&g- triebssicherheit. Auch in diesem

e Tesmma 7
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FRAPORT SETZT AUF WELTWEITEN UMWELTSCHUTZ

\nteil>}/Art der Beteiligung: 100 %
Umweltnorm: ISO 14001, EMAS

Deutschland: Frankfurt-Hahn Airport (HHN)
Passagiere/Fracht'): 4,01 Mio. / 112 Tsd. t
Anteil®/Art der Beteiligung: 65 %/Beteiligung
Umweltnorm: 1ISO 14001

Export von U mwelt-K (®

Flughafen-Beteiligungen/Flughafen-Manage

tional Airport (CAI)

etriebnahme 2010
eil®)/Art der Beteiligung: Managementvertrag
mweltnorm: Vorgespréche

Peru: Jorge Chavez International Airport Lima (LIM)
Passagiere/Fracht”: 7,5Mio./225Tsd. t

Anteil®/Art der Beteiligung: 70 %/Konzession
Umweltnorm: 1ISO 14001



Deutschland: Flughafen Hannover-Langenhagen (HAJ)
Passagiere/Fracht": 5,6 Mio./16 Tsd. t

Anteil®/Art der Beteiligung: 30 %/Beteiligung
Umweltnorm: 1ISO 14001, EMAS

Indien: Indira Gandhi International Airport
Passagieré/Fracht”: 23,2 Mio./433 Tsd. t
Anteil®/Art der Beteiligung: 10 %/Konzession
Umweltnorm: Vorbereitung ISO 14001

Saudi-Arabien: King Abdul
Passagiere/Fracht?: 13,4 Mi
Anteil®/Art der Beteiligung: M
Umweltnorm: Vorgesprach

Saudi-Arabien: King Khaled International Airport, Riad (RUH)
Passagiere/Fracht?: 11,3 Mio./191 Tsd. t

- Anteil®)/Art der Beteiligung: Managementvertrag
Umweltnorm: Vorgesprache

) Werte fiir 2007 2) Werte fiir 2006 'I‘ughafen, wenn nicht besonderer Anteil vermerkt
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Das Beispiel Neu-Delhi steht fiir eine
Entwicklung, die sich weltweit beob-
achten lasst: Globalisierung beschrankt
sich heute langst nicht mehr auf die
o6konomische Dimension, sondern
umfasst praktisch alle Aspekte des
Lebens im 21. Jahrhundert. Umwelt-
schutz gewinntin diesem Zusammen-
hang eine immer grofRere Bedeutung
—gerade auch in den wirtschaftlich
aufstrebenden Landern Asiens, Std-
amerikas und Afrikas.

Konzernweite Umweltpolitik
seit 2008

Fraport ist heute tiber den Flughafen
Frankfurt hinaus an acht Flughéfen
im In- und Ausland direkt beteiligt
und Uber Tochtergesellschaften und

-

&

Managementvertrdage an weiteren
Airports und Unternehmen aktiv.

Der Schlissel zu dieser erfolgreichen
Expansionsstrategie liegt in den ope-
rativen Geschéftsbereichen des
groRten deutschen Flughafens: Das
Unternehmen hat tber Jahrzehnte
hinweg an der internationalen Luftver-
kehrsdrehscheibe FRA die Erfahrungen
und Kompetenzen in Management,
Betrieb und Entwicklung eines moder-
nen Airports erworben, die auch an-
dernorts hoch im Kurs stehen. Losun-
gen, die sich in Frankfurt bewdhrt
haben, sind international gefragt und
erfreuen sich hoher Wertschédtzung.
Das giltin besonderem Malle auch
fir den Umweltschutz am Flughafen,
derin Frankfurtin mehrals 40 Jahren
Schritt fir Schritt entwickelt und per-
fektioniert wurde.

T,
Y e ™

Grundlage fiir die Umweltschutzakti-
vitaten der Fraport AG ist die Umwelt-
politik, in der die Zielvorgaben des
Vorstands fiir einen nachhaltigen Um-
weltschutz formuliert sind. Deren
Geltung beschrénkte sich auf den
Standort Flughafen Frankfurt, im Friih-
jahr 2008 wurde eine libergeordnete
Umweltpolitik auf alle Konzern-Stand-
orte ausgedehnt. Diese erweiterte
Version der Fraport-Umweltpolitik
finden Sie im Kasten unten.

Umweltmanagementsystem
(UMS) an allen Standorten

Besonderer Wert wird bei der Um-
setzung der konzernweiten Umwelt-
politik auf die Entwicklung von Um-
weltmanagementsystemen gelegt,

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032
]
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die auf die speziellen Bedingungen des
jeweiligen Flughafens zugeschnitten
sind. Grundidee eines derartigen sys-
temischen Ansatzes ist die Erfassung
aller relevanten Umweltauswirkungen
eines Flughafens durch Kennzahlen:
Also die zuverldssige und nachpriif-
bare Abbildung von Umweltaspekten
wie Fluglarm, Luftbelastung durch
Schadstoffe, Ressourcenverbrauch im
Hinblick auf Energie und Wasser, CO,-
Emission sowie Abfallentsorgung.

Die einzelnen Daten, die Giber Jahre
hinweg erhoben werden, sind eine
unverzichtbare Grundlage fur wirk-
same UmweltschutzmaBnahmen: Pro-
gramme zum aktiven und passiven
Larmschutz, gezielte Ansétze zur Luft-
reinhaltung, deutliche Einsparungen
beim Strom- und Wasserverbrauch,
Minderung des CO,-AusstoRes, Ent-
wicklung einer nachhaltigen Kreislauf-
wirtschaft beim Abfall, biologisch
hochwertige RenaturierungsmaR-
nahmen wie zum Beispiel Waldauf-
forstungen zur Kompensation des
Flachenverbrauchs infolge von Flug-
hafen-Erweiterungen.

Ein funktionierendes Umweltmanage-
ment vor Ortist auch die notwendige
Voraussetzung dafir, nach der Ver-
ordnung zum Europdischen Eco Mana-
gement and Audit-Scheme EMAS vali-
diert (gilt nur fir Flughédfen in der EU)
beziehungsweise nach dem interna-
tionalen Umweltstandard 1SO 14001
zertifiziert zu werden. Der Flughafen
Frankfurt erfillt seit 1999 beziehungs-
weise 2002 beide Okonormen, wo-
durch die nétige Transparenz hinsicht-
lich aller den Airport betreffenden
Umweltauswirkungen gewaébhrleistet
ist. Die Aufnahme der Fraport-Aktie

in die weltweit renommierten Nach-
haltigkeitsindizes Dow Jones STOXX
Sustainability Index und FTSE4Good
ist ein Beleg daftir, dass insbesondere
institutionelle Investoren die Umwelt-
kompetenz von Fraport am Standort
Flughafen Frankfurt als positiven Mehr-
wert fur die weitere Konzernentwick-

lung anerkennen.

ISO 14001 als internationaler
Standard angestrebt

Eine zunehmende Zahl der Flughafen-
Beteiligungen von Fraport istinzwi-
schen nach der weltweit anerkannten
Umweltmanagementnorm ISO 14001
zertifiziert. Dieses Regelwerk legt
den Schwerpunkt auf einen kontinu-
ierlichen Verbesserungsprozess als
Mittel zur Erreichung der Umweltvor-
gaben des betreffenden Flughafen-
Betreibers und beruht auf der PDCA-
Methode (Plan-Do-Check-Act/Planen
— Ausfiihren —Kontrollieren — Opti-
mieren). Grundlagen hierfiir sind die
Umweltpolitik, die Umweltziele, das
Umweltprogramm und ein an ihnen
ausgerichtetes Umweltmanagement
des Unternehmens, das die geplante
Zielerreichung ermoglicht.

Den Anfang machte der neue Flug-
hafen von Athen, der ab 1996 unter
der Leitung eines Fraport-Teams
erbaut und 2001 an die griechische
Betreibergesellschaft Gibergeben
wurde. An diesem Airport wurde unter
Anleitung von Fraport-Spezialisten
eine Fluglarmmessanlage sowie ein
Luftmesssystem installiert und ein
Umweltmanagement eingerichtet, das
sich mit der gesamten Palette der
bendtigten UmweltschutzmaRnahmen
befasst. Die ISO 14001-Zertifizierung
fur Athen erfolgte im Jahr 2000.

Auch am Flughafen Lima (Peru)
wurde die Einrichtung eines Umwelt-
managements von Fraport unterstitzt,
wobei hier zunédchst die Berechnung
larmoptimierter Flugrouten und eine
Asbest-Sanierung in einem alten
Terminalgebdude im Mittelpunkt stan-
den. Das Zertifikat fir Lima wurde im
Jahr 2003 erteilt. Zur Weiterentwick-
lung des Umweltmanagementsystems
wurde zusammen mit der Abteilung
Umweltmanagement der Fraport AG
eine Bewertung der Umweltaspekte
und ein Kennzahlensystem fiir Lima
erarbeitet. Hierzu kam eigens eine Mit-
arbeiterin aus Lima nach Frankfurt.

In Deutschland verfligen die Fraport-
Beteiligungen Frankfurt-Hahn sowie

Hannover-Langenhagen ebenfalls
Uber Umwelt-ISO-Zertifikate, wobei
Hannover auch nach EMAS validiert
ist. 1ISO 14001 und EMAS sind dhnlich
konzipiert, allerdings wird durch

ISO immer nur ein einzelnes Unterneh-
men wie zum Beispiel der Flughafen-
Betreiber zertifiziert, wahrend EMAS
den gesamten Flughafen als Standort
betrachtet. Bei einem groflen Hub-
Airport wie Frankfurt, an dem tber
500 weitere Unternehmen ansdassig
sind, féllt eine EMAS-Validierung ent-
sprechend umfangreicher aus.

Vorbereitungen zur ISO 14001-Zertifi-
zierung mit Unterstlitzung des Fraport-
Umweltmanagements laufen gegen-
wartig (Stand Mai 2008) an den Flug-
hafen Neu-Delhi und Antalya. Am
Airport Kairo sowie den beiden bul-
garischen Flughéafen Varna und Bur-
gas werden Abteilungen fiir Umwelt-
managementaufgaben eingerichtet,
die auf eine Zertifizierung in den
kommenden Jahren hinarbeiten. Auch
Tochtergesellschaften von Fraport
wie zum Beispiel der Flugzeugenteiser
N*ICE, Fraport Austria und die Fraport
Cargo Service GmbH Hahn bereiten
sich fur eine Zertifizierung nach ISO
14001 vor.

Alle Anzeichen sprechen dafir, dass
der Umweltschutz die gesamte Luft-
fahrtindustrie in den kommenden
Jahren vor umfangreiche neue Her-
ausforderungen stellen wird. Wahrend
sich die Airlines zunehmend mit Auf-
gaben im Bereich Klimaschutz und
globaler CO,-Reduktion konfrontiert
sehen, werden sich die Flughéfen auf
ein ganzes Biindel unterschiedlichster
UmweltschutzmaRnahmen konzen-
trieren mussen. Im Mittelpunkt wird
nach wie vor die Fluglarmreduzierung
stehen, zunehmend bestimmen aber
auch die Verbesserung der lokalen
Luftqualitdt sowie eine deutliche Min-
derung der lokalen CO,-Emissionen
die Agenda. Fiir alle diese ebenso
komplexen wie anspruchsvollen Auf-
gaben ist ein professionelles und
zertifiziertes Umweltmanagement
unverzichtbar. @
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UMWELTMANAGEMENT AM GROSSTEN LOW-COST-AIRPORT DEUTSCHLANDS

Die Hochfldche des Hunsrticks, 120
Kilometer westlich von Frankfurt, in-
mitten einer hiigeligen deutschen
Mittelgebirgslandschaft, weite Walder
und Acker, einige kleine Stadtchen und
Dérfer mit grauen Schieferdachern.
Und plétzlich taucht ein Flughafen
auf. Noch vor wenigen Jahren hitte
niemand gedacht, dass sich dieser
Ort so rasant entwickeln wiirde.
Frankfurt-Hahn, 1993 aus einem ehe-
maligen Militérflughafen der US-Air

Force entstanden, zahlt heute zu den
zehn gréften Airports in Deutschland.
Im Jahr 2007 nutzten Gber vier Millio-
nen Passagiere den Flughafen, ins-
gesamt wurden rund 290.000 Tonnen
Fracht umgeschlagen.

Warum funktioniert hier etwas, das
andernorts einfach nicht klappen will?
Die wichtigsten Griinde fiir diese Er-
folgsgeschichte lassen sich an finf
Fingern abzéhlen: Die Liberalisierung




des europdischen Luftverkehrsmarkts,
die das Aufkommen von Low-Cost-
Carriern wie Ryanair beglinstigt hat. Die
umsichtige Unternehmenspolitik des
Managements, die den Marktfihrer
Ryanair dazu gebracht hat, Frankfurt-
Hahn zu seinem wichtigsten Standort
aufdem Kontinent auszubauen. Die
Bundesléander Rheinland-Pfalz und
Hessen, die den Flughafen-Betreiber
Fraport Giber eine Mehrheitsbeteiligung
von 65 Prozent ins Boot geholt haben.
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Last but not least verfigt Frankfurt-
Hahn Gber eine uneingeschrankte
Nachtfluggenehmigung, die unter be-
trieblichen Gesichtspunkten fiir die
Airlines von besonderem Vorteil ist.
Das Gebiet um den Flughafen istim
Vergleich zu Ballungsgebieten wie
Rhein-Main diinn besiedelt, und
immer mehr Menschen aus dem wirt-
schaftlich strukturschwachen Umland
finden am prosperierenden Airport
einen Arbeitsplatz. Wahrend zu den

Hochzeiten des amerikanischen Mili-
tarflughafens hier rund 800 Zivilisten
beschéftigt waren, benétigt der Flug-
hafen inzwischen rund 3.500 Men-
schen, um den Betrieb am Laufen zu
halten. Zu ihnen zdhlen auch die
Manager und Techniker der Flughafen
Frankfurt-Hahn GmbH, die fir das
Umweltmanagement vor Ort verant-
wortlich sind, das nach der inter-
nationalen Umweltnorm 1SO 14001
zertifiziert ist. >
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Umweltmanagement

mit eigenen Prioritdten

Die 24-Stunden-Flugerlaubnis ohne
Einschrankungen bedeutet nicht,
dass der Lairmschutz in Hahn kein
Thema ware. Auch hier gilt das deut-
sche Fluglarmgesetz, in dem seit der
Novellierung von 2007 vergleichs-
weise strenge Fluglarmgrenzwerte
fur das Umland eines Flughafens fest-
legt sind. Frankfurt-Hahn hat bereits
in den Jahren 1998 bis 2004 ein Pas-
sives Schallschutzprogramm durch-
gefiihrt und Schallisolierungen bei
besonders exponierten Wohnungen
in der Nahe des Airports sowie in den
Start- und Landezonen vorgenom-
men. Der Ansprechpartner zu dem
Thema Fluglarm ist Herbert Wichter.
Die Technische Leiterin des Flugha-
fens, Ulrike Miiller, beschreibt das
damalige Programm auch als Vorgriff
auf heute: ,Wir haben damals fir
rund 6,5 Millionen Euro Schallschutz-
fenster und schallgeddammte Lifter
eingebaut, in gravierenden Féllen
sogar ganze Déacher und Baukdrper
abgeddmmt. Weil zu diesem Zeitpunkt
schon klar war, dass die Auflagen des
Fluglarmgesetzes in Zukunft scharfer
werden wirden, haben wir die Krite-
rien fir die Teilnahme am Schallschutz-
programm grofziigig ausgelegt. Das
zahlt sich in der Zwischenzeit aus: Die
neuen Schallschutzauflagen, die im
Rahmen des Planfeststellungsverfah-
rens zur Verlangerung der Start- und
Landebahn erlassen wurden, betreffen
lediglich 100 bis 150 Wohneinheiten

sowie mehrere schutzwiirdige Einrich-
tungen wie Kindergarten und Alten-
heime, woflir wir nochmals drei Milli-
onen Euro bereitgestellt haben. Die
Art und Weise, wie man in Hahn die
Larmschutzauflagen umgesetzt hat,
ist typisch fir das Umweltmanagement
vor Ort: Man geht auf die Betroffenen
zu, kommuniziert mitihnen, und
findet nach Méglichkeit einvernehm-
liche Regelungen.

Flughafen-Erweiterung
im Konsens

Die Suche nach einer Verstandigung
mit dem Umland trug auch dazu bei,
dass das Planfeststellungsverfahren
zur Verlangerung der Start- und Lande-
bahn des Flughafens ohne zeitrau-
bende juristische Auseinandersetzun-
gen abgeschlossen werden konnte.
Das Management der Flughafen-
Gesellschaft wollte diese Erweiterung,
weil sie den Einsatz groRerer Fracht-
flugzeuge méglich macht. Zudem
bietet die langere Bahn die Méglich-
keit, den Aufsetzpunkt fiir die Flug-
zeuge einige hundert Meter zu verset-
zen und somit eine Lirmminderung
in der Nachbargemeinde Lautzen-
hausen zu erreichen.

Ulrike Miiller war an den Gesprachen
mit den Ausbaukritikern von Anfang
an beteiligt: , Die Naturschutzorgani-
sationen NABU und BUND hatten
sich urspriinglich gegen eine Bahn-
verlangerung ausgesprochen. lhre

juristische Argumentation lief darauf
hinaus, dass die flir den Ausbau not-
wendigen Waldrodungen den Lebens-
raum der geschiitzten Mopsfleder-
maus gefdhrden wiirde. Wir haben
uns dann nach langerem Hin und Her
auf ein gemeinsames Waldumbau-
konzept und eine enge Zusammen-
arbeit beim nachfolgenden Fleder-
maus-Monitoring geeinigt. Aus mei-
ner Sicht war das der Durchbruch.”
Die Flughafen-Gesellschaft kaufte

15 Hektar Wald neben dem Betriebs-
geldnde auf und sagte dessen Um-
wandlungin ein naturnahes Habitat
zu. Ein ab 2004 durchgefiihrtes regel-
mafRiges Monitoring zeigt, dass der
Lebensraum der Flederméuse weit-
gehend erhalten werden konnte und
ihre PopulationsgroRe nicht abge-
nommen hatte. Auch in diesem Fall
konnte also ein Konsens erzielt werden,
der letztlich alle Beteiligten zufrieden-
stellte.

»-.- In einer Biogasanlage
auf dem Flughafen-Geldnde
werden unter der Regie eines
privaten Betreibers Strom

und Wérme erzeugt, die zirka

zwolf Prozent des Energie-

bedarfs decken.”




Aufwendige Entwésserung
erforderlich

Die Hohenlagen des Hunsriicks sind
durch hohe jéhrliche Niederschldage
von durchschnittlich 750 bis 800 Milli-
meter sowie relativ niedrige Tempera-
turen von im Jahresmittel acht Grad
Celsius gekennzeichnet.

Eine besondere Herausforderung
stelltim Winter das mit Enteisungs-
mitteln versehene Oberflachenwasser
dar. Die Flachen werden mit Kalium-
format und die Flugzeuge mit einem
Glykol-Konzentrat enteist. Um das
Oberflichenwasser nicht zu stark mit
dem Glykol-Konzentrat anzureichern,
werden bereits 70 Prozent der Flug-
zeugenteisungsmittel direkt an der
Position, an der auch das Flugzeug
enteist wird, aufgesaugt. Anschlie-
Rend wird es mit Tankwagen in die
Biogasanlage nach Bad Sobernheim
gebracht und dortin Strom und
Wairme sinnvoll umgewandelt. Das
mit Enteisungsmitteln versetzte Ober-
flaichenwasser wird separiert und bei
erhéhten Werten an Chemischem
Sauerstoffbedarf in Sammeltanks mit
zirka 10.000 Kubikmeter Inhalt und

in einem Becken von 44.000 Kubik-
metern zwischengelagert, was einem
Volumen von zirka 20 Schwimmba-
dern entspricht. Von hier wird es tiber
eine Pipeline in eine zehn Kilometer
entfernte Klaranlage gepumpt bezie-
hungsweise per Lkw in weitere Klar-

anlagen transportiert. Fiir die Sepa-

rierung wurde eine umfangreiche
Entwésserungsanlage mit 40 Pumpen
installiert, die von einer zentralen Leit-
stelle aus gesteuert werden. Waldemar
Singer, der fiir die Betriebstechnik
des Flughafens verantwortlich ist, be-
schreibt die damit verbundenen Pro-
bleme: ,Der Abtransport von Ober-
flaichenwasser mit Tankwagen ist auf
Dauer natirlich keine Losung. Aber
bisher waren die Kapazitdten der Klar-
anlagen in unserer Nachbarschaft
einfach zu gering. Ab 2009 wird sich
das dndern. Dann gehtin Kirchberg
die neue grof3e Kldranlage in Betrieb,
die Uber eine weitere Pipeline direkt
mit dem Entwdésserungssystem unseres
Flughafens verbunden sein wird.”
Frankfurt-Hahn beteiligt sich mit 4,5
Millionen Euro an der Finanzierung
der Anlage, deren Entstehungskosten
aufzehn Millionen Euro kalkuliert sind.

In Zukunft mit neuer
Umwelttechnik

Die Umweltmanager in Hahn haben
klare Vorstellungen, wie sich der Flug-
hafen in den kommenden Jahren
entwickeln soll. Ein Hauptziel ist es,
anstelle des heute noch verwendeten
Heiz6l und Erdgas verstarkt regenera-
tive Energien einzusetzen. Ein erster
Schritt hierzu ist bereits getan: In einer
Biogasanlage auf dem Flughafen-
Geldnde werden unter der Regie eines
privaten Betreibers Strom und Wéarme
erzeugt, die zirka zwolf Prozent des

Energiebedarfs decken. In Zukunft
will man verstarkt auf Kraft-Warme-
Kopplung und Fotovoltaik setzen.
Auch hier gibt es bereits ein Pilotpro-
jekt: Das umfangreiche Parkleitsystem
des Flughafens wird mit Solarzellen
betrieben. Parallel zu den Uberlegun-
gen zum Einsatz neuer Energien und
Techniken wird auch intensiv tiber
Einsparmdglichkeiten zum Beispiel
im Terminal und weiteren Betriebs-
einrichtungen nachgedacht. So sollen
beispielsweise durch den Einbau von
wasserlosen Urinalen zirka 4,2 Millio-
nen Liter Trinkwasser pro Jahr einge-
spart werden. Die Kosteneinsparung
betragt zirka 33.000 Euro im Jahr.

Frankfurt-Hahn ist ein Beleg dafiir, dass
man das Umweltmanagement fur
einen Flughafen nicht einfach nach
schematischen Vorgaben umsetzen
kann. Die Besonderheiten der Ge-
schéftsprozesse, aber auch die spe-
ziellen Gegebenheiten des wirtschaft-
lichen und sozialen Umfelds wie auch
der geografischen und klimatischen
Bedingungen machen es erforderlich,
an jedem Standort individuell die
richtigen Prioritdten zu setzen. Um-
weltmanager benétigen einen aus-
gepragten Sinn fiir die besonderen
Gegebenheiten und Anforderungen
ihres jeweiligen Standorts. Frankfurt-
Hahn ist ein Beispiel daftr, wie

man die richtigen Prioritdten setzt
und erfolgreich umsetzt. B
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FRAPORT-BETEILIGUNG AEROPUERTO INTERNACIONAL JORGE CHAVEZ PRAKTIZIERT NACHHALTIGES WACHSTUM

Lima

Die Geschichte der Fraport-Beteiligung

am Flughafen Lima reicht bis in das
Jahr 2000 zuriick: Damals gewann der
Airport-Konzern aus Frankfurt gegen
internationale Konkurrenz die Aus-
schreibung zur Konzession um den
Betrieb des groften Flughafens des
Landes. Die Ubernahme des Betriebs
erfolgte im Februar 2001. In diesem
Jahr wurden am Flughafen Lima 4,1
Millionen Passagiere gezahlt. Im 2006
waren es bereits tiber sechs Millio-
nen, und im Jahr 2007 wuchs die Zahl
der Fluggéste nochmals deutlich auf
nunmehr 7,5 Millionen. Diese hohe
Wachstumsrate zeigt, dass sich die
Investitionen in Modernisierung und
Erweiterung des Flughafens auszah-
len. Aus Sicht von Fraport ist es daher
nur konsequent, eine Mehrheitsbetei-
ligung von 70 Prozent zu halten.

Die Konzession lduft bis 2031 bezie-
hungsweise 2041, und bereits fiir 2010
werden zehn Millionen Passagiere
erwartet. Der strategische Einstieg in
den viel versprechenden siidameri-
kanischen Wachstumsmarkt ist also
gelungen, und der nach dem perua-
nischen Flugpionier benannte Jorge
Chavez International Airport entwickelt
sich von einem nationalen Flughafen
zu einer internationalen Luftverkehrs-
drehkreuz, das von der Westkuiste
Stidamerikas aus groRe Teile des stid-
lichen Kontinents bedient.

Im Jahr 2008 wurde der Airport Jorge
Chévez als zweitbester Flughafen
Stidamerikas von Skytrax Research,
London, ausgezeichnet. Eines der
Kriterien waren auch die Umwelt-
schutzaktivitaten am Flughafen.

Mit System zum Ziel

Zu den Besonderheiten der Erfolgs-
geschichte des Flughafens von Lima
zahlt die Tatsache, dass die Betreiber-
gesellschaft LAP dem Umweltschutz
von Anfang an Prioritdt eingeraumt
und mit dem n&tigen Nachdruck
umgesetzt hat. Grundlage hierfir ist
eine Umweltpolitik, die nicht nur
auf dem Papier steht, sondern allen
Mitarbeiterrinnen und Mitarbeitern
vermittelt wurde und von ihnen

in vollem Umfang akzeptiert wird.

Dieser Zielkatalog umfasst die folgen-

den wesentlichen Punkte:

* Reduktion der Emissionen, die
durch den Flughafen und die Ge-
schéftsprozesse von LAP verursacht
werden —insbesondere, wenn
diese die natiirlichen Umweltbe-
dingungen beeintrachtigen.



Umsetzung aller gesetzlichen und
behdrdlichen Umweltschutzauf-
lagen wie auch aller freiwillig Gber-
nommenen Verpflichtungen.

Entwicklung eines Umweltmanage-
ments, das allen professionellen
Anspriichen hinsichtlich Organisa-
tion und Dokumentation geniigt,
um die Umweltziele erfolgreich
umzusetzen.

RegelméRige Management Reviews
im Rahmen des Umweltmanage-
mentsystems, die eine kontinuier-
liche Verbesserung der Umwelt-
leistungen des Unternehmens
gewahrleisten.

Eine wirksame interne Kommunika-
tion der MaRnahmen und Ziele der
LAP-Umweltpolitik, die auch die
Beschiftigten der anderen am Flug-
hafen ansdssigen Unternehmen mit
einbezieht.

Auf Basis dieser Zielsetzungen wurde
parallel zum Qualitdtsmanagement-
system des Flughafens ein Umwelt-
managementsystem entwickelt.

Mit Erfolg: Inzwischen sind das LAP-
Qualitatsmanagement nach ISO 9001
und das LAP-Umweltmanagement
nach ISO 14001 seit dem Jahr 2004
zertifiziert.

Wachstumskurs mit Umweltschutz

Bei den einzelnen Umweltaspekten

wurden die folgenden zentralen

Programmpunkte identifiziert und

umgesetzt:

Fluglarm: Auf Grundlage der von
Fraport-Experten durchgefiihrten
Fluglarmberechnungen wurden in
Zusammenarbeit mit den Genehmi-

gungsbehodrden neue Abflugrouten

eingeftuihrt, dank der die Fluglarm-
belastung im Stadtgebiet von Lima
deutlich reduziert werden konnte.
Luftreinhaltung: Es wurde ein
Programm zur Kontrolle und Ver-
meidung von Luftschadstoffen
implementiert, die durch den Flug-
hafen-Betrieb und Bautétigkeiten
am Airport verursacht werden.
Abwasser: Im Auftrag von LAP
wurde eine Anlage zur Kldrung der
Flughafen-Abwasser gebaut. Zudem
wurde ein spezielles System zur
Behandlung flussiger Flugzeug-
abfélle installiert.

Kanalisation: Sdmtliche Flachen des
Flughafens, die im Zusténdigkeits-
bereich der LAP liegen, wurden mit
neuen Abwasserleitungen versehen.
Abfallwirtschaft: Die Entsorgung
und Separierung von nicht gefahr-
lichen Abféllen entspricht mittler-
weile den gesetzlichen und interna-
tionalen Standards und wurde
technisch auf den neusten Stand
gebracht. Gefdhrliche Abfélle sowie
gefdhrliche Abfélle aus Bauaktivita-
ten sollen in Zukunft systematisch
erfasst werden, um eine lickenlose
Entsorgung zu gewahrleisten.
Altlasten: Auf dem Flughafen-Ge-
lande vorhandene Kontaminationen
werden auf der Grundlage eines
Bodensanierungsprogramms be-
seitigt. Zudem wurde ein spezielles
Programm zur Asbest-Sanierung
von Gebduden umgesetzt.
Gefahrstoffe: Im Rahmen eines
Sicherheitsprogramms werden Ge-
fahrstoffe identifiziert und entspre-
chend den Sicherheitsvorschriften
transportiert und gelagert.
Notfallmanagement: Fiir Notfélle
wurden entsprechende Pldne
erarbeitet und implementiert.

Vogelschlagmanagement: Ein
Vogelschlagmanagement zur Ver-
meidung von Flugzeugunfallen
wurde eingerichtet.

Trinkwasser: Die Wasserqualitat wird
regelmaRig durch LAP kontrolliert.
Kommunikation: Der Dialog mit
den Anwohnern im Umland ist
sichergestellt und soll zukiinftig
weiter intensiviert werden.

Fir die kommenden Jahre sind zwei

neue Umweltschwerpunkte vorge-

sehen, die auf Ressourcenschonung

und CO,-Reduzierung abzielen:

Wasser: Der Wasserverbrauch soll
im Rahmen eines entsprechenden
Programms schrittweise reduziert
werden. Hierzu gehéren auch ein
Programm zur Lecksuche in den
Wasserleitungen und die Beurtei-
lung einer Nutzung des gereinigten
Wassers aus der Kldranlage.
Energie: Der Verbrauch von elek-
trischer Energie soll mit einem
Energiesparplan reduziert werden.
Ferner werden Untersuchungen
zum Austausch von Beleuchtungs-
mitteln im Hauptterminal und
beim Equipment vorgenommen.

Die Erfolgsgeschichte des Flughafens
Lima ist fir Fraport und dariber hin-

aus auch fur die gesamte Luftverkehrs-

industrie von exemplarischem Wert:

Die Entwicklung von Airports erfordert

heute wie in Zukunft unabhédngig

von ihrem jeweiligen Standort ein sys-

tematisches und gleichermalien nach-

haltiges Vorgehen, bei dem ein pro-
fessionell geplanter und umgesetzter
Umweltschutz eine entscheidende
Rolle spielt. @
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FRAPORT UNTERSTUTZT DAS UMWELTMANAGEMENT AM FLUGHAFEN KAIRO

Jenseits der

Die Fraport AG hat fiir acht Jahre das Management des Cairo International Airport iibernommen. Zu den Leistungen

des Fraport-Teams vor Ort zdhlen auch die Unterstiitzung und Weiterentwicklung des Umweltmanagements am

zweitgroBten Flughafen des afrikanischen Kontinents.

e

Fur die meisten Besucher aus Europa
und Nordamerika ist der internatio-
nale Airport im Nordwesten von
Kairo das Eintrittstor in eine der
groBten touristischen Attraktionen,
die unser Planet zu bieten hat: Das
alte Agypten mit seiner sagenumwo-
benen Hochkultur, dem Nil, den Pha-
raonengrabern und vor allem den
Pyramiden von Gizeh. Von den sie-
ben Weltwundern der Antike ist sie
die einzige Sehenswiirdigkeit, die
Uber die Jahrtausende hinweg erhal-
ten geblieben ist. Zwischen Flugha-
fen und Gizeh liegt Kairo, die Haupt-
stadt Agyptens und gréRte Stadt der
arabischen Welt. Schon das nédhere
Stadtgebiet beherbergt rund acht

Millionen Einwohner, wahrend der
GrofRraum mittlerweile auf 25 Millio-
nen Menschen geschétzt wird. Allein
die Dimensionen dieser Megapolis
sprechen dafiir, dass Cairo Airport
mehr als eine Zwischenstation fir
Touristen ist: Der Flughafen mit dem
zweitgroRten Verkehrsaufkommen
Afrikas nach Johannesburg ist eines
der grofRen Luftverkehrsdrehkreuze
des Mittleren Ostens und Heimatflug-
hafen von Egypt Air, die seit Juli 2008
wie die Lufthansa der Star Alliance
angehdrt. 2007 nutzten lber 12,5
Millionen Passagiere Cairo Internatio-
nal; gegeniiber dem Vorjahr war das
ein Wachstum von 16,7 Prozent.

Fraport-Tochter tibernimmt
Airport-Management

Hausherr am Flughafen Kairo ist die
Cairo Airport Company (CAC), die
mit der Fraport AG einen achtjahrigen
Managementvertrag geschlossen hat.
Seit Februar 2005 stellt die Fraport AG
den CEO und vier weitere Mitglieder
des Executive Boards. Ziel des Enga-
gements der Hub Experts ist der Aus-
bau des Flughafens, die Modernisie-
rung und Anpassung des Airports

an internationale Service- und Sicher-
heitsstandards. Das Umweltmanage-
ment steht dabei ganz oben auf der
Agenda: Die Verantwortlichen in
Kairo haben den Ehrgeiz, ihren Flug-



hafen unter allen Aspekten so zu ent-
wickeln, dass er im internationalen
Wettbewerb bestehen kann. Ange-
sichts der attraktiven Hub-Airports
im Mittleren Osten wie Dubai und
Qatar ist das keine einfache Aufgabe,
doch Kairo braucht sich nicht zu ver-
stecken. Mit seinen drei Bahnen und
demnaéchst (Stand April 2008) drei
Terminals erfillt der Flughafen alle
Standards der internationalen Luft-
verkehrsindustrie. Das gilt auch fur
das Umweltmanagement, das in den
letzten Jahren bemerkenswerte Fort-
schritte beim Larmschutz, aber auch
bei der Luftreinhaltung und dem Ab-
fallmanagement verzeichnen konnte.

Daten fiir den Umweltschutz

Die Umweltabteilung des Flughafens
Kairo wurde im August 2004 gegriin-
det. Zundchst wurde ein Trainingsplan
entwickelt, um das Team der Umwelt-
manager auf ihre zukiinftigen Auf-
gaben vorzubereiten. Fraport leistete
dabei Hilfestellung und steuerte prak-
tisches Know-how fiir das Umwelt-
management eines groflen Hub-Air-
ports bei. Die eigentliche Ausbildung
erfolgte dann in zwei Phasen zwischen
Januar 2006 und September 2007.
Parallel hierzu liefen die Vorbereitun-
gen zu den Messprogrammen, mit
deren Hilfe die Daten ermittelt werden,
die fur effiziente UmweltschutzmaR-
nahmen von entscheidender Bedeu-
tung sind. Die leitende Umweltmana-
gerin, Moshira Fahmy, ist sich sicher:
~Nur wer Uber aussagekraftige Daten

verfligt, kann auch an den richtigen

Punkten ansetzen und gezielt Verbes-
serungen bewirken.”

Im Verlauf des Jahres 2007 wurde ein
hoch modernes Lirmmesssystem am
Cairo Airportinstalliert: Sechs Mess-
stationen wurden innerhalb des Flug-
hafens und finf weitere im ndheren
Umland entlang der Flugrouten ein-
gerichtet. Zudem wurde eine mobile
Messstation beschafft, die auf Nach-
frage den umliegenden Kommunen
zur genauen Ermittlung der Fluglarm-
belastung zur Verfligung gestellt wird.
Alle Lirmdaten werden in einer Zen-
trale auf dem Flughafen-Geldande zu-
sammengefuhrt und ausgewertet.
Das Monitoring, das derzeit am Flug-
hafen Kairo durchgefiihrt wird, ist
Teil eines nationalen dgyptischen Um-
weltprogramms zur Verbesserung des
Larmschutzes sowie der Luftqualitat.

Neben der Fluglarmbelastung werden
die Daten zur Luftqualitat erfasst.
Zwei Luftmessstationen sind so plat-
ziert, dass sich die Auswirkungen des
Flugbetriebs auf die Luftqualitat in
der Nachbarschaft des Airports nach-
weisen lassen.

Ein weiterer Schwerpunkt des Umwelt-
managements am Cairo International
Airportist die Entsorgung von Sonder-
muill. Auch in diesem Fall sind syste-
matische Vorarbeiten unerlésslich:
Zundchst missen die anfallende Ab-
fallmengen erfasst, ihre Herkunft
ermittelt und ihr Gefdhrdungspoten-
zial klassifiziert werden, anschlieRend
kénnen dann wirksame Gegenmald-
nahmen konzipiert und umgesetzt

werden. Fur beides benétigt man
Fachleute. Deshalb wird momentan
ein Team zusammengestellt und
geschult, das sich speziell mit dem
Abfallmanagement befasst.

Ziele in naherer Zukunft

Der Flughafen Kairo wird in den
nachsten Jahren schnell wachsen und
das Umweltmanagement vor neue
Herausforderungen stellen. Vor dem
Hintergrund dieser Entwicklung
betont Umweltmanagerin Fahmy die
Wichtigkeit einer kontinuierlichen
und systematischen Arbeit: ,Wir haben
in den letzten beiden Jahren die tech-
nischen und personellen Vorausset-
zungen geschaffen, die uns ein zuver-
lassiges Monitoring der Larm- und
Luftbelastung ermdglichen. Schwer-
punkt wird es jetzt sein, die dazuge-
horigen Daten zu ermitteln und aus-
zuwerten. Dadurch werden wirin
naher Zukunftin der Lage sein, auch
im Hinblick auf den weiteren Ausbau
unseres Flughafens MalRnahmen
zum Schutz der Umwelt, des Umlands
und seiner Bevdlkerung zu entwickeln,
die effizient und nachhaltig sind.”

1| Terminal Flughafen Kairo.

2 | Umweltmanagementteam in Kairo (von links):
Dr. Mohamed Sherby, Samar Sadik,
Moshira Fahmy (HoD), Sanaa Shamik,

Dalia Mohsen und Seham Ehsan.
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UMWELTSCHUTZ-AKTIVITATEN AM INDIRA GANDHI INTERNATIONAL AIRPORT

von morgen

Indiens Wirtschaft boomt. Das Schwel-
lenland mit seinen tber 1,1 Miliarden

Einwohnern, das sich Giber mehr als
drei Millionen Quadratkilometer er-
streckt, zahlt neben China zu den gro-
Ren Globalisierungsgewinnern der
letzten Jahre. Obwohl das Pro-Kopf-
Einkommen der Bevolkerung insges-
amt noch immer auf einem sehr nie-
drigen Niveau liegt, entwickeln sich
andererseits in einigen Regionen des
Landes Unternehmen, die in Bereichen
wie zum Beispiel der Informations-
Technologie oder Pharmazie im inter-
nationalen Wettbewerb gut mithalten
konnen. Indien verfligt heute tiber eine
kleine, dabei aber rasch wachsende

Mittelschicht, und die wirtschaftlichen
Zukunftsaussichten werden sowohl
im Inland als auch von ausléandischen
Institutionen und Investoren als tber-
durchschnittlich gut eingeschétzt.

Ein Problem des groffldchigen Viel-
volkerstaats ist allerdings seine Infra-
struktur —insbesondere Verkehrs-
systeme und Energieversorgung gelten
als unzureichend und veraltet — sie
sind ganz offensichtlich Hemmschuhe
auf dem weiteren Weg zu mehr wirt-
schaftlicher Prosperitat.

Man muss sich diese besondere Situ-
ation des Landes vor Augen halten,
wenn man die Bedeutung und Per-

spektive des Luftverkehrs in Indien rea-
listisch einschdtzen mochte. Die Mehr-
zahl der Experten gehtin jedem Fall
davon aus, dass sich in den kommen-
den Jahrzehnten der groRe Wachs-
tumsschub im weltweiten Luftverkehr
in Asien —vor allem in China und In-
dien —ereignen wird. Hier werden die
grofiten Zuwaichse stattfinden, und
mit ihnen auch Umweltbelastungen
wie CO,-Emissionen und der steigende
Verbrauch von Ressourcen aller Art
zunehmen. So gesehen, ist es also alles
andere als Luxus, wenn man auch an
den groRen Flughéfen in Indien mit der
Umsetzung eines zeitgemafRen Umwelt-
managements beginnt.



Fraport steigt in Delhi ein

Seit 2006 ist Fraport am Indira Gandhi
International Airport (DEL) mit einem
Gesellschaftsanteil von zehn Prozent
beteiligt. Das Jointventure Delhi In-
ternational Airport (P) Limited (DIAL)
ist Inhaber einer Konzession, die tiber
30 Jahre lauft und die wichtigsten
operativen Aktivitdten am Flughafen
umfasst: Betrieb, Management und
Flughafen-Entwicklung. Delhi ist schon
heute mit mehrals 23 Millionen Passa-
gieren und 432.000 Tonnen Luftfracht
der zweitgroBte Airportin Indien und
hat gute Chancen, demnéchst den
ersten Rang einzunehmen. Die Wachs-
tumsprognosen fir die kommenden
Jahre bewegen sich zwischen zehn
und 15 Prozent, und daher soll DEL bis
2010 - vor allem auch dank der Inbe-
triebnahme eines neuen dritten Termi-
nals — flir eine Kapazitat von 35 Milli-
onen Fluggésten ausgebaut werden.
Auch fiir die Zeit danach gibt es bereits
Planungen, die einen Ausbau bis auf
75 Millionen Passagiere vorsehen.

Bei der Entwicklung und Planung des
Umweltmanagements am Flughafen
Delhi spielt Fraport ebenfalls eine
wichtige Rolle. Die Umweltmanager
der DIAL tauschen sich regelmaéRig
mitihren Kollegen aus Frankfurt aus,
und auch in den operativen Bereichen
hélt man in Sachen Umweltschutz
Kontakt. Ein aktuell fiir den Flughafen
Delhi wichtiger Umweltaspekt ist der
Abfall: Hier konnten in den letzten
Jahren sichtbare Fortschritte erzielt
werden. Mittlerweile verfligt der
Flughafen lber ein effizientes Abfall-
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management, das alle gesetzlichen
Auflagen erfiillt. Der Abfall aus Flug-
zeugen, Terminals und Hangars sowie
insbesondere auch gefahrliche Abfélle
wie zum Beispiel Altol von Fahrzeugen
und Arbeitsmaschinen, werden ge-
sammelt, entsprechend der verschie-
denen Fraktionen und Gefahrenstufen
getrennt und vorschriftsmaRig ent-
sorgt. Besonderer Wert wird dabei
auf Ausbildung und Training des Per-
sonals gelegt, das fir eine fachgerechte
Entsorgung verantwortlich ist. Bei
der Wasserversorgung hat das DIAL-
Umweltmanagement damit begon-
nen, Wasserzahler zu installieren, um
zuverldssige Daten Uiber den Verbrauch
erheben zu kénnen. Um die Wasser-
versorgung des Flughafens sicherzu-
stellen, wird das Regenwasser, das am
Flughafen aufgefangen wird, wieder
gezielt dem Grundwasser zugefiihrt.
Anfallende Abwaésser werden in einer
eigens hierzu errichteten Anlage des
Flughafens geklart.

Die Luftqualitdt am Airport wird im
Rahmen eines Monitorings permanent
gemessen und die Ergebnisse ver-
offentlicht. Damit ist es moglich, die
Einhaltung der vorgeschriebenen
Grenzwerte zu Uberprifen, um gege-
benenfalls Malnahmen zur Verbes-

serung der Luftqualitéat einzuleiten.

Wie an den meisten Flughé&fen der
Welt, ist der Fluglarm auch in Delhi
ein Thema. Derzeit werden vielfdltige
Anstrengungen unternommen, um
das Fluglarmmanagement am Flug-
hafen selbst sowie im angrenzenden
Umland zu verbessern. Basis hierfir

ist eine Fluglarmmessanlage mit sechs
festinstallierten Stationen, die dem-
nachst durch eine mobile Station
erganzt werden soll. Die Messdaten
werden von einer Software erfasst
und ausgewertet, die auf dem neusten
Stand der Technik ist.

Verkehrswachstum férdern,
Umweltbelastungen begrenzen

Das dynamische Wachstum des Indi-
ra Gandhi International Airport wird
das DIAL-Umweltmanagementin den
kommenden Jahren vor erhebliche
Herausforderungen stellen. Auf der
einen Seite wird man tberall dort, wo
man als Flughafen-Betreiber direkten
Einfluss hat, die Aktivitaten intensi-
vieren und vertiefen. Dartber hinaus
hat man aber auch damit begonnen,
die weiteren am Flughafen ansdssigen
Unternehmen verstarkt in die Pflicht
zu nehmen. So wurde ein Regelwerk
ausgearbeitet, das besonders die
Airlines und Bodenverkehrsdienst-
anbieter dazu anhalt, ihr Umwelt-
management zu optimieren und die
Okostandards am Flughafen einzu-
halten. B

1| Das geplante neue Terminal.
2 | Das Umweltmanagementteam (von links):

Murugesan Muthukrishnan, Kabir Kardian,

Praveen Puri (General Manager Environment),

Sanjay K. Singh, Reena Singh.
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Umweltbericht

FRA und die Fraport AG

Historische Eckdaten der Flughafen-Entwicklung und des Umweltschutzes

Im Jahr 2006 wurde der Flughafen Frankfurt am jetzigen Standort 70 Jahre alt.
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1999
1999
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2002
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2008

Griindung der ,Stidwestdeutschen Luftverkehrs AG”.

»Rhein-Main” nimmt den Flugbetrieb auf, der Luftschiffverkehr steht noch im Vordergrund.
Ausbau zur US-Air Base.

Paralleles Start- und Landebahnensystem fertiggestellt.

Inbetriebnahme der ersten Fluglarmiiberwachungsanlage.

Einfiihrung der ersten larmoptimierten ,Minimum Noise Routes”.

Griindung der ersten deutschen Fluglarmkommission.

Erste Nachtflugbeschrankungen.

Fraport erklart Umweltschutz zum Unternehmensgrundsatz.

Einfiihrung des larmarmen Frankfurter Anflugverfahrens ,low drag — low power”.
Er6ffnung des Terminals 1.

Er6ffnung des Tiefbahnhofs.

Erstes Passives Schallschutzprogramm im Umland von FRA.

Inbetriebnahme der Startbahn 18 West.

Einflihrung larmabhangiger Flughafen-Entgelte.

Terminal 2 und Hochbahn Sky Line eroffnet.

Fernbahnhof in Betrieb genommen.

Erste Validierung des Fraport-Umweltmanagementsystems nach EMAS.

Start des Mediationsverfahrens zum Flughafen-Ausbau.

Zweites Passives Schallschutzprogramm wird aufgelegt.

Erste Zertifizierung des Fraport-Umweltmanagements nach ISO 14001.
Einrichtung von Luftmessstationen auf dem Flughafen-Gelénde.

Einfiihrung des larmarmen CDA-Verfahrens fiir Anfliige in der Nacht.
Planfeststellungsbeschluss zum Flughafen-Ausbau wird 6ffentlich bekannt gemacht.
Klimaschutzprogramm zur CO2-Reduktion am Flughafen.

Verabschiedung einer konzernweiten Umweltpolitik.




Weltweit auf den vorderen Pléitzen

Verkehrszahlen und Grunddaten 2007

Terminals 2
Passagiere 54,2 Mio.
Passagiere pro Tag " 148.400
Luftfracht [t] 2,095 Mio.
Luftpost [t] 95 Tsd.
Frachtumschlag pro Tag " [t] ca. 5.700
Flugbewegungen 492.569
Starts und Landungen pro Tag " ca. 1.350
Passagiere pro Flugbewegung 119
Sitzladefaktor [%] 75,8
Fluggesellschaften 2008 2 125

Destinationen 2008 2 307 in 109 Lander

Anteil Umsteiger > [9%] 53
Ziige Regionalbahnhof pro Tag 218
Ziige Fernbahnhof pro Tag 175
Arbeitsplatze insgesamt rd. 70.000
zusammenhdngende Eigentums-

fliche am Standort FRA [km?] ca. 19,06
Betriebsflache [km?] ca. 15,70
Unternehmen und Behérden rd. 500
Einzelhandelsgeschafte tber 200

Y Durchschnitt. 2 Sommerflugplan, Linie.

? Transfer Flugzeug — Flugzeug.

Der Flughafen Frankfurt und die
Betreibergesellschaft Fraport AG

Der Flughafen Frankfurt ist gemessen am Passagieraufkom-
men nach London-Heathrow und Paris-Charles de Gaulle
der drittgroRte Airport Europas, der groRte Flughafen
Deutschlands sowie eine der wichtigsten globalen Luft-
verkehrsdrehscheiben (Hub) fir Umsteiger. Im weltweiten
Ranking der Airports nahm er 2007 bei den Passagieren
und der Fracht jeweils den achten Platz ein. Insgesamt
wurden 54,2 Millionen Passagiere und zirka 2,1 Millionen
Tonnen Fracht (ohne Luftpost) beférdert. Mit tiber 70.000
Beschaftigten ist der Flughafen Frankfurt zudem die groRte
lokale Arbeitsstatte Deutschlands. Mit einem Einzugsgebiet
von 38 Millionen Menschen in einem Umkreis von 200
Kilometer hat der Flughafen Frankfurt das grofte Einzugs-
gebiet aller europdischen Airports.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Unternehmensdaten Fraport 2007

Mitarbeiter Fraport-Konzern " 30.437
Mitarbeiter Fraport AG am Standort FRA 12.533
Beschéftigte Fraport AG und

Beteiligungsgesellschaften

am Standort FRA 17.796
Konzernumsatz [€] 2.329,0 Mio.
Konzern-Jahresergebnis [€] 213,7 Mio.

Y im Jahresdurchschnitt.

Hub-Funktion entlastet die Umwelt

Der Hub-Airport Frankfurt verknlipft das deutsche und
europdische mit dem interkontinentalen Flugnetz. Der
Anteil der Umsteiger (Transfer-Passagiere) lag im Jahr 2007
bei 53 Prozent. Diese bedarfsgerechte Biindelung des Luft-
verkehrs ist auch 6kologisch von Nutzen, weil sie die Zahl
der Direktverbindungen zwischen kleineren Flughéfen
reduziert und auf den interkontinentalen Strecken den Ein-
satz groRerer Flugzeuge ermdglicht, die ein glinstigeres
Verhiltnis von Strukturgewicht, Nutzlast und Treibstoff-
verbrauch aufweisen. Aufgrund der Hub-Funktion hat die
Lufthansa ihre Heimatbasis am Flughafen Frankfurt.

Ein weiterer Aspekt in diesem Zusammenhang ist die zu-
nehmende Bedeutung der Intermodalitét, also der Vernet-
zung von Luft- und Schienenverkehr. Da der Flughafen
Frankfurt mit seinem AlRail Terminal iber eine hervorragen-
de Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn
verfligt, reisten 17 Prozent aller Originar-Passagiere im Jahr
2007 mit dem ICE an. Die Fraport AG hat die Weiterentwick-
lung des intermodalen Verkehrshafens Frankfurt als ein
zentrales Ziel in ihre Unternehmensstrategie aufgenommen.

Die Flughafen-Gesellschaft Fraport AG

Eigenttimerin und Betreiberin des Frankfurter Flughafens
ist die Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide, die
weltweit tiber 50 weitere Unternehmensbeteiligungen halt.
Der Fraport-Konzern ist mehrheitlich im Besitz der 6ffent-
lichen Hand (Land Hessen, Stadt Frankfurt am Main). Die
Fraport-Aktie wird an der Frankfurter Borse gehandelt und
istim MDAX notiert.
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Die Unternehmensstruktur der Fraport AG

Die aktuelle Organisation von Fraport umfasst

* vier Strategische Geschéftsbereiche (SGB)

 sieben Zentralbereiche (ZB)

¢ zwei Servicebereiche (SB)

* neun Vorstandsstdbe

Fur den Betrieb, die weitere Entwicklung und ein effizientes
Umweltmanagement am Flughafen sind die nachfolgend
beschriebenen Bereiche von besonderer Bedeutung:

SGB Flug- und Terminalbetrieb, Ausbau (FBA)

Im Umweltmanagement der Fraport AG trégt FBA die ope-
rative Verantwortung fur alle Umweltschutzaktivitaten im
Rahmen des Start- und Landebahnensystems einschlieR-
lich Rollwege und Vorfeld, die beiden Terminals sowie die
Gebdude- und Vorfeldpositionen. FBA betreibt zudem

die Fluglarmiberwachungsanlage und nimmt die Berech-
nungen zum Fluglarm vor. Die Flughafen-Entgeltordnung
mit den emissionsbezogenen Entgelten wird ebenfalls von
FBA herausgegeben.

Das Geschéftsfeld Ausbau steuert die gesamte Planung
und Umsetzung der Kapazitatserweiterung am Flughafen
Frankfurt. Hierbei werden auch die Umweltauswirkungen
insbesondere hinsichtlich Larm, Luft sowie Arten und Bio-
tope berticksichtigt. Auch die Kompensations- und Renatur-
ierungsaktivitdten im Zuge des Flughafen-Ausbaus werden
von FBA betreut.

Im Rahmen des laufenden Genehmigungsverfahrens zum
Flughafen-Ausbau werden die generellen Umweltauswir-
kungen des Flughafens und die méglichen 6kologischen
Belastungen durch Bau und Betrieb der neuen Anlagen
durch interne und externe Gutachten im Detail untersucht.

SGB Airport Security Management (ASM)

ASM tbernimmtim Umweltmanagement Aufgaben, die
vorbeugend auf moégliche Auswirkungen auf die Umwelt
abzielen. Hierzu gehéren im Wesentlichen: Luftsicherheit,
Flughafen-Sicherheit, Notfallmanagement und Flughafen-
Brandschutz mit den jeweiligen Schulungs-, Aus- und
WeiterbildungsmaBnahmen.

SGB Bodenverkehrsdienste (BVD)

Zu den Serviceleistungen von BVD zdhlen: Rampenservice
(Flugzeugannahme, Be- und Entladung, Entsorgung der
Toilettenabwasser aus Flugzeugen und Wasserversorgung
der Flugzeuge, Push-back, Fracht- und Posttransporte),
Gepackservice (Fluggepackbeférderung) sowie Passagier-
service (Check-in, Boarding, Uberwachung Gepack, Betreu-
ung, Flugscheinverkauf usw.). Hierzu betreibt BVD eine
umfangreiche Flotte mobiler Gerdte und Maschinen (zum
Beispiel Flugzeug- und Gepackschlepper, Treppen) sowie
Fahrzeuge (zum Beispiel Busse, Ver- und Entsorgungs-
fahrzeuge), die in der Regel mit Dieselkraftstoff betrieben
werden.

SB Immobilien und Facility Management (IFM)

IFM ist fir Planung, Bau und Unterhalt der am Flughafen
vorhandenen Flachen und Gebdude verantwortlich. Im
Umweltmanagement von Fraport befasst sich IFM ins-
besondere mit dem Griinflichenmanagement, dem Winter-
dienst, dem Gebdudemanagement, den Werkstatten,
Wartung- und Instandhaltung von mobilen Gerdten und
Maschinen sowie Fahrzeugen, der Betriebstankstelle,
dem Wareneingang sowie dem Flachenmanagement und
Kataster.

SGB Handels- und Vermietungsmanagement (HVM)

HVM ist fir die Entwicklung, Vermarktung und das Ver-
mietungsmanagement des Flughafens zustandig. Darliber
hinaus wird ein vielseitiges Immobilienangebot entwickelt,
das terminalnahe Biiroflachen, innovative Immobilien-
konzepte —und ein entsprechendes Parkraumangebot um-
fasst. Dieser Bereich arbeitet mit zwei Tochterunternehmen
zusammen: der Energy Air GmbH, die den Flughafen
Frankfurt mit Energie versorgt, sowie der Flughafen Service
GmbH, die auf Abfallentsorgung spezialisiert ist. Im Umwelt-
management Gbernimmt HVM in erster Linie Aufgaben
wie operatives Energie- und Abfallmanagement, Altlasten-
sanierung, Verkehrsanbindung an das &ffentliche Strallen-
verkehrsnetz sowie das Parkierungsangebot auf dem
Flughafen-Geldnde.



ZB Zentraler Einkauf und Bauvergabe (ZEB)

In diesem Zentralbereich ist das gesamte Einkaufs- und
Beschaffungswesen von Fraport zusammengefasst.
Dadurch ist es auch méglich, 6kologische Kriterien und
Zielvorgaben (zum Beispiel bei der Beschaffung von
Betriebsstoffen) wirksam umzusetzen.

ZB Personalserviceleistungen (PSL)

In diesem Geschéftsbereich werden die Schulungs- und
WeiterbildungsmalRnahmen zu umweltrelevanten Themen
konzipiert und umgesetzt. Ferner ist der Betriebsbeauf-
tragte fuir Gefahrgut und Strahlenschutz, die Arbeitssicher-
heit, der Gesundheitsschutz, die Arbeitsmedizin und

die Flughafen-Klinik dem Zentralbereich PSL zugeordnet.

Vorstandsstab Umweltmanagement (VAU)

VAU ist als Stab beim Vorstand Arbeitsdirektor mit der
Koordination und der strategischen Entwicklung des
Umweltmanagements beauftragt und fiir die Aufrecht-
erhaltung und Weiterentwicklung des Umweltmanage-
mentsystems am Standort FRA verantwortlich. Er berdt
dariiber hinaus die Téchter und Beteiligungen im Konzern
hinsichtlich Umweltmanagement und Umweltschutz.
Zudem sind ihm die Betriebsbeauftragten fiir Abfall und
Gewadsserschutz zugeordnet.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032
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Das Umweltmanagementsystem (UMS) der Fraport AG

Zielvorgaben und Organisation Die Betriebsbeauftragten fur Abfall und Gewésserschutz
sind VAU zugeordnet. Der Betriebsbeauftragte fir Gefahrgut
Das UMS der Fraport AG wurde 1999 entsprechend den

Anforderungen der europdischen EMAS-Verordnung zum

und Strahlenschutz untersteht dem Bereich fiir Arbeits-
sicherheit (PSL-A).
Umweltmanagement und der Umweltbetriebspriifung fiir

den Standort FRA eingerichtet (Verordnung, EG, Nr. 761/ Die operative Verantwortung fiir die Umweltbelange

2001). Seit 2002 wird die Fraport AG nach der international
geltenden Norm ISO 14001 zertifiziert.

Mit der Validierung nach EMAS wird der Fraport AG
bestatigt, dass sie

ihre Anlagen und Prozesse in Ubereinstimmung mit
den einschldagigen umweltrechtlichen Anforderungen
betreibt (Rechtskonformitat);

systematische Vorgehensweisen im betrieblichen Umwelt-
schutz eingefuihrt hat und diese erfolgreich umsetzt;

an der kontinuierlichen Verbesserung ihrer Umwelt-
leistungen arbeitet und Verbesserungspotenziale reali-
siert, sofern dem keine vorrangigen wirtschaftlichen

tragen die Leiter der Geschaftsbereiche. Die Organisation
der Aufgaben erfolgt durch Delegation auf die jeweiligen
Fihrungsebenen. Unterstiitzende Beratung zu Umwelt-
themen erhalten die operativen Bereiche durch den Um-
weltmanagementsystembeauftragten sowie die Betriebs-
beauftragten.

Instrumente des UMS

Die wichtigsten Instrumente des UMS sind:

Das Umweltprogramm beinhaltet
Ziele, MalRnahmen, Mittel, Verantwortlichkeiten sowie

Griinde entgegenstehen; Termine fiir die Realisierung der MaRnahmen.

die interessierte Offentlichkeit in geeigneter Weise tiber Interne Verfahrens-, Prozess-, Betriebs- und Arbeits-

ihre wesentlichen Umweltwirkungen und Umwelt- anweisungen
leistungen informiert. Verbindliche Regelungen, die transparente Arbeits-
abldufe ermdglichen.

Die Zielvorgaben fiir das UMS am Standort FRA sind in der

vom Fraport-Vorstand vorgegeben libergeordneten kon-

Interne Umweltbetriebspriifungen
Audits, welche die Einhaltung der rechtlichen,
zernweiten Umweltpolitik und der Umweltpolitik fiir den behdrdlichen und unternehmensinternen Vorgaben

Standort FRA formuliert. Sie werden im Umweltprogramm Uberprifen.

umgesetzt. Im Mittelpunkt des UMS stehen neben der Auf- Bewertung der Umweltaspekte

rechterhaltung und Weiterentwicklung der Organisation MaRgebend sind gesetzliche Vorgaben, die Orientie-

die operative Umsetzung der Umweltziele und -maRnahmen rungswerte anerkannter Institutionen sowie Benchmarks,

in den Geschéftsbereichen. Erkenntnisse aus Technik und Wissenschaft sowie die
Anliegen interessierter Kreise.

* Umweltkennzahlensystem

Struktur und Aufgaben des UMS Die Bewertung der Umweltaspekte wird durch

ein Umweltkennzahlensystem untersttitzt, das alle

Der Umweltmanagementsystembeauftragte der Fraport relevanten Umweltaspekte abbildet.

AG berdt den Vorstand und die Fiihrungskrafte in allen * Management-Review

Fragen des Umweltmanagements, leistet die notwendigen Der Umweltmanagementsystembeauftragte legt

Organisations- und Koordinationsaufgaben und veranlasst jahrlich einen Bericht vor, auf dessen Grundlage der

die interne Umweltbetriebspriifung beziehungsweise die Vorstand ein Management-Review durchfiihrt.

externe Uberpriifung des Umweltmanagementsystems

(nach EMAS beziehungsweise ISO 14001). Der Leiter der

Stabsstelle Umweltmanagement (VAU) und der hier eben-

so angesiedelte Umweltmanagementsystembeauftragte

berichten an den Arbeitsdirektor, einem der vier Mitglieder

des Vorstands der Fraport AG.



Mitarbeiterschulung im UMS

Firr Schulung und Weiterbildung von Mitarbeitern, Umwelt-
auditoren und Fuhrungskréaften zu Umweltthemen ist der
Zentralbereich Personalserviceleistungen (PSL) zustdndig,
der auch die gesetzlich vorgeschriebenen Schulungskurse
in den Bereichen Gefahrguttransport und Strahlenschutz
durchfiihrt.

Einflussnahme auf Drittunternehmen

Die Fraport AG verfligt auf Grundlage der Flughafen-
Benutzerordnung und weiterfiihrender Regelungen tiber
einen begrenzten indirekten Einfluss auf das Umweltver-
halten der am Flughafen ansédssigen Unternehmen und
Behorden. Bei Auffélligkeiten oder UnregelmaRigkeiten
werden mit den Verantwortlichen der betreffenden Verur-
sacher Losungsmaoglichkeiten erértert und festgelegt und
deren Umsetzung in geeigneter Weise begleitet.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Die Umweltpolitik

Der Umweltschutz am Flughafen Frankfurtistin das unter-
nehmenstbergreifende Hauptziel der Nachhaltigkeit der
Fraport AG eingebettet, das sich an 6konomischen, 6kolo-
gischen und sozialen Kriterien orientiert (siehe Geschafts-
bericht 2007). Mit dem Konzernziel der Nachhaltigkeit,
das die Verpflichtung von Fraport gegeniber allen Stake-
holdern — Aktionare, Kunden, Lieferanten, Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter sowie die Bevélkerung im Umland —
herausstellt, erhdlt das Umweltmanagement des Flug-
hafens einen zentralen Stellenwert fiir die Strategie des
Unternehmens. Die aus der Vision abgeleitete Umwelt-
politik wurde vom Vorstand der Fraport AG im Mai 2008
verabschiedet (siehe Artikel , Eine Welt — viele Airports —
ein Ziel”, Seite 68). Die umweltpolitischen Themen
Klimaschutz und Biodiversitat werden mit zusatzlich aus-
formulierten Grundsétzen unterlegt:

Grundsatze zum Klimaschutz

Durch Aktivitaten im Klimaschutz sichern wir die nach-
haltige Entwicklung unseres Konzerns. Im Rahmen unserer
Verantwortung sind wir bestrebt, die Emissionen klima-
relevanter Gase auf das unvermeidbare Mal zu beschran-
ken. Wir handeln damit im Sinne des Kyoto-Protokolls.
Dariber hinaus engagieren wir uns in lokalen und regio-
nalen Initiativen im Rahmen des Agenda-21-Prozesses

fur klimarelevante Themen. Unsere Aktivitdten zum Klima-
schutz sind auf lange Sicht auch ein Beitrag zur Begren-
zung von Risiken, die durch klimawechselbedingte Wetter-
lagen entstehen kdnnen. Somit sichern wir die nachhaltige
Entwicklung unserer Standorte.

Grundsatze zur Biodiversitat

Unsere Geschéfte und nattirliche Biodiversitat sind verein-
bar. Naturnahe Flachen und deren immanente Biodiversitat
werden erhalten und geférdert, soweit esim Rahmen der
betriebsbedingten Vorgaben maoglich ist. Betriebsbedingte
Stérungen werden so gering wie moglich gehalten. Bei
erheblichen Stérungen wird zumindest gleichartiger Aus-
gleich oder gleichwertiger Ersatz geleistet, dessen langfris-
tiger Funktionserhalt garantiert wird.
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Umweltaspekte

Aktiv flir den Schutz der Umwelt

Die nachfolgenden Kapitel bieten eine Ubersicht aller
umweltrelevanten Themen am Flughafen Frankfurt. Die
damit verbundenen Umweltauswirkungen und Umwelt-
einwirkungen werden beschrieben und — soweit moglich
—auf Grundlage der entsprechenden Gesetze und Verord-
nungen bewertet.

In einem weiteren Schritt werden danach die Ziele und
MaRnahmen vorgestellt, die sich aus der Bewertung

des jeweiligen Umweltthemas ergeben. Zum Abschluss
werden die wichtigsten Ziele und MaRnahmen nochmals
zusammengefasst, um einen kompakten Uberblick der
vielfaltigen Umweltschutzaktivitdten am Flughafen zu
ermdoglichen.

Klimaschutz

~Wetter” und ,Klima” sind das Ergebnis des Zusammen-
wirkens vieler natirlicher und anthropogener Faktoren.
Im Gegensatz zum Wetter, das wir tdglich erleben, be-
schreibt das Klima die beobachteten Wetterereignisse tber
einen langeren Zeitraum. Ebenso wie das Wetter istauch
das Klima Veranderungen unterworfen. Diese werden

fiir die Vergangenheit aus geologischen Untersuchungen,
Bohrungen im Gletschereis, Untersuchungen von Baum-
ringen und Pollen und — soweit vorhanden — Aufzeich-
nungen des Menschen rekonstruiert. Sie werden zur Veri-
fizierung von Klimamodellen benutzt, mit denen die
Wissenschaft die weitere Entwicklung des Erdklimas modell-
haft abzubilden versucht.

Eine fur das Klima wesentliche GréRe ist die Zusammenset-
zung der Erdatmosphére, und hier insbesondere die Kon-
zentration der sogenannten Treibhausgase Kohlendioxid,
Methan und Lachgas (N,O). Eine wichtige Rolle spielen
auch Wasserdampf und Ozon sowie Aerosole und Partikel.
Diese Gase, Partikel und Dampfe sind zum Teil natiirlichen
Ursprungs, zu einem anderen Teil aber verstarkt auch das
Ergebnis menschlicher Tatigkeiten. Seit Beginn der Indus-
trialisierung hat sich die CO,-Konzentration in der Atmos-
phére um rund 35 Prozent erhéht.

Die Einwirkungen des Menschen auf das Erdklima wurden
in breiter Offentlichkeit erstmals im Rahmen der Weltklima-
konferenzin Rio de Janeiro (1992) diskutiert. Die dort
unterzeichnete Klimarahmenkonvention fuihrte letztlich zu
dem im Rahmen des zweiten Weltklimagipfels in Kyoto
beschlossenen sogenannten ,Kyoto-Protokoll” (1997; in
Kraft seit 2005). Das Protokoll und die in ihm formulierten
Ziele laufen im Jahr 2012 aus. Derzeit finden die Verhand-
lungen statt fiir eine zweite sogenannte ,Verpflichtungs-
periode” ab 2013.

Minderungsziele beziiglich des Klimagases Kohlendioxid
wurden in Deutschland bereits 1995 festgelegt und in

der Folge in verschiedenen Programmen fortgeschrieben.
Vorlaufiger Endpunkt ist das Integrierte Energie- und
Klimaprogramm (August 2007), das fiir Deutschland eine
Reduktion der Treibhausgasemissionen bis 2020 um

40 Prozent gegentiber 1990 vorgibt. GroRemittenten (Kraft-
werke, Industrieanlagen) unterliegen in Deutschland seit
dem 1. Januar 2005 dem Emissionshandel.



Der Beitrag des Luftverkehrs zum Klimawandel ist im glo-
balen Vergleich der Verkehrssysteme einer unter mehreren.
Etwa 14 Prozent des anthropogenen CO, wird weltweit
durch den StraRenverkehr emittiert, 2,7 Prozent vom Schiffs-
verkehr und 2,2 Prozent vom Luftverkehr (DLR — Deutsches
Zentrum fir Luft- und Raumfahrt, 2006, 2008). Ein erheb-
licher Teil des letzteren wird zudem in internationalem Luft-
raum ausgestofRen. Nach dem Nationalen Inventarbericht
2007 des Umweltbundesamtes lag der Anteil des durch den
nationalen Luftverkehrin Deutschland verursachten CO,-Aus-
stolRes an den anthropogenen Gesamtemissionen Deutsch-
lands im Jahr 2005 bei lediglich 0,48 Prozent (UBA 2007).

Das Kyoto-Protokoll selbst reglementiert die Emissionen der
Luftfahrt nicht, sondern verpflichtet die Unterzeichner, dies
im Rahmen ihrer Zusammenarbeit in der Internationalen
Zivilluftfahrt-Organisation ICAO zu tun. ICAO formulierte
bereits 2004 die Zielsetzung, den Ausstol} von Treibhaus-
gasen durch den Luftverkehr zu reduzieren. Im Mittelpunkt
der Uberlegungen stehen dabei vor allem die Optimierung
der Flugrouten, technische Verbesserungen am Flugzeug
und Verbesserungen der Abldaufe am Boden und in der
Luft sowie marktwirtschaftliche Instrumente. Eine weitere,
wenn auch noch eher visiondre, Option, stellt die Entwick-
lung alternativer Kraftstoffe dar. Die erwdhnten Optionen
wurden von der IATA, dem Internationalen Verband fiir den
Lufttransport, im Jahr 2007 in ihrer ,Four Pillar Strategy”

zusammengefihrt.

Die Vorschldge der ICAO/IATA richten sich in erster Linie
an die Fluggesellschaften, die Flugzeughersteller und die
Flugsicherung. Die Luftfahrtindustrie war aber bisher auch
nicht untatig. Heutige Strahlflugzeuge sind im Hinblick
auf den Treibstoffverbrauch um etwa 50 Prozent effizienter
als die Maschinen vor 40 Jahren. Lufthansa hat beispiels-
weise die Treibstoffeffizienz in der Transportleistung ihrer
Flotte von 1991 bis 2005 um 3,4 Prozent pro Jahr oder um
52 Prozent in zehn Jahren gesteigert. Bis 2020 wird im Luft-
transportsystem eine weitere Effizienzsteigerung im Treib-
stoffverbrauch von zumindest 25 Prozent im Vergleich zu
2000 erwartet (DLR, 2008). Auf europdischer Ebene wird
die Technologieentwicklung zum Beispiel durch ACARE
(Advisory Council for Aeronautics Research in Europe) unter-
stutzt. Auf deutscher Ebene wurden die Vorschlage zum
Vier-Saulen-Modell zum Schutz des Klimas unter anderem
von der Initiative Luftverkehr fir Deutschland (ILfD) auf-
gegriffen, einer Interessengemeinschaft von Deutsche
Lufthansa AG (LH), Fraport AG, Flughafen Miinchen GmbH
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(FMG) und DFS Deutsche Flugsicherung GmbH. Die Fraport
AG kann hierbei direkt in den Saulen ,Verbesserte Infrastruk-
tur” und ,Operative Malnahmen” einen Beitrag leisten.

Die Chancen und Risiken des Klimaschutzes sind dariiber
hinaus auch Gegenstand der Diskussion innerhalb der
Flughafen-Dachverbédnde. Thema ist neben der Minimie-
rung der eigenen Emissionen etwa aus den Bodenverkeh-
ren und der Flughafen-Infrastruktur vor allem die Frage,
mit welchen MaRRnahmen die Fluggesellschaften in ihren
Reduktionsbemiihungen unterstiitzt werden kdnnen.
Aufdem ,3. Luftfahrt- und Umweltgipfel” des , Airports
Council International” in Genf wurde am 23. April 2008
unter anderem auch von der Fraport AG eine Erkldarung
unterschrieben, in der das Verantwortungsbewusstsein der
weltweiten Luftverkehrsindustrie zum Thema Klimawandel
deutlich gemacht wird. Entwicklung und Nutzung neuer
Technologien zur Reduzierung von Treibhausgasen sollen
geférdert werden, zum Beispiel schadstofffreierer Treib-
stoff, Optimierung des Verbrauchs, der Flugverfahren und
des Bodenverkehrs auf den Flughafen. Weiterhin ist das
Luftverkehrsmanagement und die Flughafen-Infrastruktur
zu verbessern. Der Gipfel appellierte an die Regierungen
der vertretenen Lander, die Entwicklung eines globalen
Emissionsmanagementprogramms durch die Internatio-
nale Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) zu unterstiitzen.

Die Wachstumsprognosen fiir den weltweiten Luftverkehr
lassen aber, trotz aller Bemiihungen um Einsparung,
derzeit nur einen Schluss zu: der Ausstol an Kohlendioxid
wird in den nédchsten Jahren zundchst weiter ansteigen.
Auf EU-Ebene ist deshalb die Einbeziehung der Luftfahrt
in den Emissionshandel fir das Jahr 2012 geplant.

Fraport hat Grundséatze zum Klimaschutz aufgestellt und
veroffentlicht. Sie sind Teil der ibergeordneten Umwelt-
politik der Fraport AG. lhre Einhaltung wird im Rahmen
derinternen Umweltbetriebspriifung und vom externen
Umweltgutachter tiberwacht.
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Umweltbericht

Herkunft der Klimagase am Flughafen

Die Klimagasemissionen des Flughafens Frankfurt resultie-
ren vor allem aus dem Betrieb und der Wartung von Flug-
zeugen, der Abfertigung der Flugzeuge am Boden, dem
Betrieb der Flughafen-Anlagen und -infrastruktureinrich-
tungen sowie aus den landseitigen Verkehren. Diese Emis-
sionen gehen auf unterschiedliche Verursacher zurtick:
Neben dem Flughafen-Betreiber Fraport sind dies insbe-
sondere die Fluggesellschaften sowie die vielen am Flug-
hafen tatigen Firmen. Eine weitere Quelle ist die An- und
Abreise von Mitarbeitern, Passagieren und Besuchern.
Einen vereinfachten Uberblick Giber die Emissionsquellen
und die wesentlichen Verursachergruppen gibt die nach-
stehende Tabelle, die sich in ihrem Aufbau an den Vorga-
ben des 2007 erschienenen , Airport Air Quality Guidance
Manual” der ICAO orientiert (ICAO DOC 9889).

Fraport tritt dabei sowohl als direkter Emittent auf als auch
als indirekter Verursacher beziehungsweise Mitverursacher
von Emissionen, entsprechend der von der Greenhouse
Gas Protocol Initiative (GHG Protocol) entwickelten inter-
national anerkannten Standards zur Berichterstattung tiber
klimawirksame Emissionen von Unternehmen. Dabei
werden die Emissionen nach ihrer Entstehung in drei soge-
nannte ,Scopes” aufgeteilt. Direkte, sogenannte ,Scope 1“-
Emissionen sind nach GHG-Protocol solche, die durch die

Geschaftstatigkeit des Unternehmens direkt erzeugt und
kontrolliert werden, zum Beispiel durch das Verbrennen
von Treibstoffen in firmeneigenen Fahrzeugen. Indirekte
Emissionen des sogenannten ,Scope 2“ sind die Emissionen,
die im Zuge der Erzeugung der von dem Unternehmen
eingekauften Energie (vor allem Elektrizitdt) entstehen.
Unter ,Scope 3“ werden schlieflich die (indirekten) Emis-
sionen betrachtet, die auRerhalb einer direkten Kontrolle
des Unternehmens liegen, aber einen wesentlichen Bezug
zu den geschiftlichen Aktivitdten des Unternehmens auf-

weisen.

Die Zuordnung der Emissionsquellen des Standorts zu den
Scopes aus Sicht der Fraport AG ist ebenfalls in der Tabelle
angegeben. Die unter Scope 3 zugeordneten Emissionen
haben einen wesentlichen Bezug zur Geschaftstatigkeit der
Fraport AG, da sich ein erheblicher Teil des Unternehmens-
ertrags direkt oder mittelbar aus den ihnen zugrundeliegen-
den Vorgdngen generiert (Emissionen des Luftverkehrs
und der an- und abreisenden Passagiere) beziehungsweise
sie eine unvermeidbare Voraussetzung fiir die Durchfiih-
rung des Unternehmenszwecks darstellen (Emissionen aus
der An- und Abreise der Mitarbeiter). Ergdnzend enthalt
Scope 3 auch die Emissionen aus den Dienstreisen der
Mitarbeiter, die in der Gliederung der ICAO bisher keine
Berticksichtigung finden.

Quellen und Emittenten von Klimagasen am Flughafen

Klasse/Quelle" Scope? Fraport AG Weitere Beteiligte
Flugzeugemissionen
Haupttriebwerke 3 Luftverkehrsgesellschaften
Hilfstriebwerke 3 Luftverkehrsgesellschaften
Emissionen aus der Abfertigung von Luftfahrzeugen
Arbeitsmaschinen und mobile Bodenstromversorgung 1 Drittabfertiger, Luftverkehrsgesellschaften
Abfertigungsfahrzeuge, Catering etc. 1 Drittfirmen, Luftverkehrsgesellschaften
Emissionen aus dem Betrieb von Infrastruktur
Erzeugung von Strom und Warme 2 Drittfirmen
Netzersatzanlagen 1 -
Wartung von Luftfahrzeugen - Drittfirmen, Luftverkehrsgesellschaften
Feuerwehrtraining 1 _
Emissionen aus landseitigen Verkehren
Kraftfahrzeuge Passagiere, Besucher, Lieferanten
Offentliche Verkehrsmittel 3 Mitarbeiter von Drittfirmen

R Aufteilung in Anlehnung an ICAO DOC 9889 , Airport Air Quality Guidance Manual”; 2007; erganzt.

2 Zuweisung der Scopes aus dem Blickwinkel der Fraport AG in Anlehnung an Greenhouse Gas Protocol.



Uber die Klimagasemissionen der Fraport AG wird seit 2006
gegenuber den Rating-Agenturen EIRIS (Ethical Investment
Research Service, London) und SAM (Sustainable Asset
Management, Zirich) berichtet, die Fraport im Hinblick
auf die Nachhaltigkeitsindices FTSE und DJSI bewerten,
sowie im Rahmen des Carbon Disclosure Projects, soweit
gesicherte Erkenntnisse vorliegen.

Klimagasemissionen des Flughafens

Grundsatzlich sind unter dem Gesichtspunkt des Klima-
schutzes alle klimaverdndernden Gase nach dem Kyoto-
Protokoll zu berticksichtigen. Am Flughafen fillt von diesen
Gasen in nennenswerter Menge allerdings lediglich CO, an.

Die direkten Kohlendioxidemissionen des Flughafen-
Standorts beliefen sich im Jahr 2005 nach Berechnung im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens auf etwa 789.000
Tonnen. Hierin enthalten sind die Flugzeugemissionen

bis 300 Meter Giber Grund, die einen Anteil von tGiber 92 Pro-
zent reprasentieren, die Emissionen der stationdren Quellen
(zirka 4,3 Prozent der Gesamtmenge) und die Emissionen
der bodengebundenen Verkehre auf dem Vorfeld und

den Betriebsstralen (zirka 3,4 Prozent der Gesamtmenge).
Daneben entstanden indirekte Kohlendioxidemissionen
durch die Erzeugung der am Standort verbrauchten Ener-
gie in Hohe von zirka 422.000 Tonnen und durch die vom
Flughafen induzierten Kfz-Verkehre im Nahbereich und im
Umland in Hohe von etwa 315.000 Tonnen.

Die Emissionen aus dem Betrieb der Flugzeuge kénnen fiir
die Folgejahre problemlos fortgeschrieben werden, eben-
so die Werte fiir die indirekte Emission aus dem Bezug von
Strom, Fernwarme und Fernkalte. Die Fortschreibung der
Emissionswerte fr die Segmente stationare Quellen, Ver-
kehre auf dem Vorfeld und auf den Betriebsstraken sowie
Flughafen-induzierte Kfz-Verkehre im Nahbereich und
Umland auf Standortebene bereitet allerdings noch teilweise
erhebliche methodische Schwierigkeiten. Grund hierftr
sind unter anderem fehlende Datenverfiigbarkeit, aber
auch das Fehlen addquater, den Datenqualitaten und M6g-
lichkeiten des Unternehmens angepasster, alltagstauglicher
Berechnungs-Tools. Hieran wird gearbeitet.
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Klimagasemissionen der Fraport AG

Emissionen aus dem Betrieb der Fahrzeuge
und mobilen Arbeitsmaschinen der Fraport AG
(Scope 1 GHG Protocol)

Der Fraport-Fuhrpark umfasst aktuell rund 3.000 mobile
Arbeitsmaschinen und Kraftfahrzeuge. Im Wesentlichen
handelt es sich hierbei um Abfertigungsgerate (zum Bei-
spiel Motorzugmaschinen, Containertransporter, Con-
tainerhubwagen, Stapler), Flugzeugschlepper, Ver- und
Entsorgungsfahrzeuge, Bodenstromgerate, Busse fiir den
Passagiertransport usw. Hinzu kommt eine groRe Zahl
von Kleinbussen und Personenkraftwagen. Die CO,-
Emission aus dem Betrieb der Fahrzeuge und mobilen
Arbeitsmaschinen der Fraport AG ist in der nachfolgen-
den Grafik dargestellt. Die Angaben basieren auf der Jah-
resmenge an Kraftstoffen, die aus der Fraport-Betriebs-
tankstelle an diese abgegeben wurde. Entsprechend
der Struktur des Fuhrparks handelt es sich dabei zum
weitaus Uberwiegenden Teil um Dieselkraftstoff. Die
Kraftstoffmenge wurde unter Verwendung anerkannter
Emissionsfaktoren in Kohlendioxid umgerechnet.

Wie die Grafik zeigt, ist die Entwicklung der absoluten
Emission tber die Jahre leicht ansteigend, schwankt
allerdings von Jahr zu Jahr etwas. Dies korrespondiertin
erster Naherung mit der Entwicklung der Nachfrage
nach Luftverkehrsleistung, wie sie sich etwa in der Ent-
wicklung der Flugbewegungen (siehe Abbildung im
Kapitel Fluglarm) beziehungsweise der sehr ahnlich ver-
laufenden Entwicklung der Passagierzahlen darstellt.
Daneben wirken aber auch Faktoren wie die allgemeine
Verkehrssituation im Bereich des Vorfelds und der Be-
triebsstralRen, insbesondere erzwungene Zusatzwege
infolge von Bautatigkeiten im Bereich der Terminals 1
und 2.



Umweltbericht

CO; -Emissionen der Fraport-Kraftfahrzeuge und mobilen Arbeitsmaschinen am Standort FRA
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B Emission aus motorischer Verbren-

nung von Dieselkraftstoff (DK)

Nach einem leichten Riickgang beziehungsweise einer
Stagnation in den Jahren 2002 und 2003, im Wesentlichen
begriindet durch den weltweiten Nachfragertickgang an
Luftverkehrsleistung nach den Anschldgen in den USA
(September 2001) und durch die SARS-Krise in Stidost-
asien (erstes Halbjahr 2003), setzte gegen Ende des Jahres
2003 erneut ein Wachstum im Luftverkehr ein. Dem ent-
sprechend stieg die Nachfrage nach Abfertigungsleistung
in FRA, und der Bedarf an Kraftstoff hierfur, erneut an.

Die Wirkungen der Verkehrssituation werden dagegen
deutlich bei der Betrachtung der spezifischen Kennzahl.
Diese bezieht den kraftstoffbedingten CO,-AusstoR auf die
nachgefragte Abfertigungsleistung, gemessen in Verkehrs-
einheiten. Lag diese Kennzahl Ende der 90er-Jahre bei
etwa 460 Gramm CO, pro Verkehrseinheit und fiel bis zum
Jahr 2002 durch Verbesserung der Effizienz innerhalb der
Abfertigungsprozesse auf etwa 420 Gramm/VE* ab, stieg
sie in den Folgejahren erneut an. Dieser Effekt ist nach
Ansicht der Bodenverkehrsdienste vor allem darauf zu-
rickzufiihren, dass die in diesem Zeitraum einsetzenden
und bis heute andauernden vielféltigen Bautatigkeiten
und die damit verbundenen Behinderungen erheblichen
Mehraufwand in den Abfertigungsprozessen nach sich
zogen. Aktuell liegt der Wert wieder im Bereich von 460
Gramm/VE*.

I Gesamtemissionen aus motorischer Verbren-

nung einschlieRlich Vergaserkraftstoff (VK)

CO,-Emission Vorfeldverkehr
Fraport AG (DK + VK) pro VE*

Emissionen aus dem Betrieb von Netzersatzanlagen
(Scope 1 GHG Protocol)

Netzersatzanlagen werden von der Fraport AG vorgehal-
tenum ,lebenswichtige” Anlagen und Systeme des Flug-
hafens gegen Stromausfélle abzusichern. Bei der hohen
Versorgungssicherheit, die durch unsere Stromversorger in
der Vergangenheit gewéhrleistet werden konnte, missen
diese Anlagen allerdings im Regelfall nur selten in Betrieb
gehen. Nichtsdestotrotz missen sie von Zeit zu Zeit Probe-
laufen, um ihre Einsatzbereitschaft unter Beweis zu stellen.

Die Kohlendioxidemissionen aus der Kraftstoffverbrennung
der Netzersatzanlagen resultieren also im Wesentlichen
aus Probeldufen. In den Jahren 2005 bis 2007 betrugen diese

2005: 219 Tonnen

2006: 406 Tonnen

2007: 415 Tonnen

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack (ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post.



Emissionen aus dem Betrieb der Feuerwehrtrainingsanlage
(Scope 1 GHG Protocol)

Die Flughafen-Feuerwehr betreibt seit mehreren Jahren
eine hochmoderne Anlage zur Simulation von Flugzeug-
branden und zum Brandschutztraining. Diese Anlage wird
mit Propangas betrieben. In ihr werden in erster Linie eige-
ne Einsatzkrafte geschult, daneben in unterschiedlichem
Umfang aber auch Lehrgénge zur Bekampfung von Flug-
zeugbranden fir externe Feuerwehren durchgefiihrt.

Je nach Auslastung betrugen die Kohlendioxidemissionen
aus dem Betrieb dieser Anlage in den Jahren 2000 bis 2007
zwischen 190 und 360 Tonnen; der Wert fiir 2007 lag bei
241 Tonnen.

Emissionen aus dem Bezug von Energie
(Scope 2 GHG Protocol)

Die Fraport AG verbraucht in nennenswertem Umfang
Energie in Form von Strom, Fernwarme und Fernkalte.
Diese Medien werden von Dritten erzeugt und bereit-
gestellt. Eine Eigenerzeugung von Wéarme durch 6l- oder
gasbetriebene Feuerungsanlagen findet im Bereich der
Fraport AG heute so gut wie nicht mehr statt.

Die Kohlendioxidemissionen aus dem Bezug von Energie
waren Uber die Jahre 2003 bis 2006 relativ gleichbleibend
bei etwa 220.000 Tonnen im Jahr; sie sind in 2007 auf etwa
200.000 Tonnen gesunken. Mit verantwortlich hierfir sind
die ausgesprochen milden Winter 2006/07 und 2007/08,
die dem Flughafen nur wenige wirkliche Frosttage bescher-
ten und damit den Bedarf insbesondere an Warme zurtick-
gehen lieRen.

Noch erfreulicher ist die Entwicklung bei der spezifischen
Kennzahl. Hier ist ein kontinuierlicher Riickgang der
Emission aus dem energetischen Aufwand pro Verkehrs-
einheit von etwa 3,6 Kilogramm (2003 ) auf aktuell etwa
3,0 Kilogramm festzuhalten; ein Riickgang von immerhin
knapp 18 Prozent.

Wie ein im Jahr 2007 durchgefiihrtes Pilotprojekt zur ener-
getischen Beurteilung des aktuellen Fraport-Geb&dude-
bestands zeigte, sind in dem Thema Energieeffizienz noch
teilweise erhebliche Potenziale vorhanden. Weitere Infor-
mationen hierzu sind im Kapitel Energie zu finden.
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CO;-Emissionen der Energietrager
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Emissionen aus dem Luftverkehr
(Scope 3 GHG Protocol)

Die Kohlendioxidemission aus dem Betrieb der Flugzeuge
belief sich im Jahr 2005 nach Berechnung im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens auf etwa 729.000 Tonnen. Darin
enthalten sind die Emissionen fiir den Anflug (Approach),
das Rollen am Boden (Idle), den Start (Take-off) und den
Steigflug (ClimbOut), die Nutzung der Hilfstriebwerke
(Auxiliary Power Units, APU) sowie Emissionen aus Trieb-
werksprobeldufen. Die Emissionsdarstellung wurde dabei,
wie in Emissionskatastern tiblich, auf 300 Meter Hohe tber
Grund begrenzt, da das eigentliche Ziel nicht die Berech-
ung des global wirksamen Klimagases CO, war, sondern
die Darstellung des lokal wirksamen Anteils an Luftschad-
stoffemissionen. Sensitivitdtsanalysen haben ergeben,
dass mit Emissionen bis in 300 Meter Héhe bis zu 90 Prozent
der bodennahen Immissionsbelastung erfasst werden.

In den Ausbaugutachten wurden Flugbewegungen modell-
intern sicherheitshalber bis 700 Meter Hohe verfolgt,
wodurch die Immissionsbeitrdge zu Giber 99 Prozent erfasst
wurden.

Mittlerweile ist bei Flughafen-Emissionsinventaren auch
die Angabe bis 3.000 Feet (zirka 900 Meter) tiber Grund
Ublich. Nach dieser Berechnung belief sich die Kohlendioxid-
emission im Jahr 2007 auf zirka 952.000 Tonnen, einschlief3-
lich der Mengen, die aus dem Betrieb der Hilfstriebwerke
(APU) resultieren. Deren Beitrag lag bei zirka 90.600 Tonnen;
die Teilmenge, die nur durch das Rollen der Flugzeuge am
Boden erzeugt wurde, bei etwa 284.000 Tonnen.

Emissionen aus der An- und Abreise von Passagieren
(Scope 3 GHG Protocol)

Im langjahrigen Mittel sind knapp die Hélfte aller Passa-
giere am Flughafen Frankfurt Ein- oder Aussteiger, das
heilt, ihre Flugreise beginnt oder endet hier. Fuir die An-
und Abreise zum und vom Flughafen steht die gesamte
Palette der Verkehrsmittel zur Verfligung. Statistische Daten
Uber die Herkunft dieser Fluggaste und ihre Verkehrs-
mittelwahl fiir die Reise zwischen Wohnort und Flughafen
werden regelméaRig von der Fraport-Marktforschung er-
hoben und aufbereitet. Ndheres zum Modal-Split istim
Kapitel Verkehr (Intermodalitdt) dargestellt. Auf der Basis
dieser Zahlen wurde in einem ersten, noch recht groben
Modell, ein Verkehrsmengengeriist erstellt und die Kohlen-
dioxidemission berechnet, fur den Uberblick zunachst
beschrankt auf die Jahre 1998, 2002 und 2007. Die Modell-
entwicklung steht noch am Anfang und soll in den nachs-
ten Jahren durch Verkniipfung mit einem Verkehrsmodell
sukzessive verbessert und verfeinert werden. Die genannten
Tonnagen sind insofern vorlaufig.

Aus den Berechnungen ergaben sich fiir das Segment
»An-und Abreise von Passagieren” die nachfolgend
aufgefiihrten Jahrestonnagen.

1998: zirka 400.000 Tonnen CO,
2002: zirka 347.000 Tonnen CO,
2007: zirka 324.000 Tonnen CO,

Unverkennbar ist dabei der Riickgang um etwa 20 Prozent,
der insbesondere unter dem Aspekt bemerkenswert ist,
dass die Zahl der sogenannten ,Origindrpassagiere” im
gleichen Zeitraum um fast 14 Prozent (= 1,5 Prozent im
Jahr) anstieg (von 22,3 Millionen auf 25,4 Millionen).
Diese deutliche Verbesserung istim Wesentlichen auf den
Ausbau des Intermodalangebots zurtickzuftihren, ins-
besondere auf die Inbetriebnahme des Fernbahnhofs (Mai
1999) und der ICE-Neubaustrecke nach Kéln (Juni 2002).



Besonders deutlich wird dieser Effekt bei der Betrachtung
der spezifischen CO,-Emission. Diese lag 1998 noch bei
etwa 18 Kilogramm CO, pro an- oder abreisender Origi-
narpassagier, fiel bis 2002 auf etwa 15,3 Kilogramm ab
und lag im Jahr 2007 bei etwa 13 Kilogramm. Dieser Riick-
gang hat zwei Ursachen. Der wesentliche Teil ist auf die
Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene zuriickzufiihren,
das Passagieraufkommen weist fiir diesen Zeitraum eine
Steigerung in der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel um
immerhin fast neun Prozentpunkte auf (1998: 25,5 Prozent;
2007: 34,3 Prozent), das sind 4,9 Prozent im Jahr bezogen
auf die absoluten Passagierzahlen. Zu einem geringeren
Teil resultiert er aus der im gleichen Zeitraum erzielten
Verbesserung der Emissionsfaktoren in den verwendeten
Verkehrsmitteln. Diese fielen im selben Zeitraum um etwa
zehn Prozent ab.

In dem Modell wurde ebenfalls der Versuch unternommen,
den sogenannten ,Intermodalnutzen” zu bestimmen,

in diesem Fall definiert als die Minderemission von Kohlen-
dioxid als Folge der Nutzung emissionsarmerer Verkehrs-
mittel. Dieser lag im Jahr 2007 bei zirka vier Kilogramm CO,
pro an- oder abreisendem Passagier. Umgerechnet auf

die Zahl der Fluggaste ergibt sich daraus eine rechnerische
Einsparung von etwa 100.000 Tonnen CO,.

Dieser Nutzen entsteht allerdings erst im Zusammenwir-
ken verschiedener Akteure. Die Fraport AG steht hierin
einer Systempartnerschaft mit der Deutschen Bahn AG,
dem Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), anderen Ver-
kehrsverbiinden und den Fluggesellschaften. Im Rahmen
ihrer Méglichkeiten und Verantwortung ist sie vielféltig
bemiiht, ihren Beitrag zur Weiterentwicklung dieses inter-
modalen Nutzens zu leisten.

Auf anderer Modellgrundlage hat die Firma Intraplan,
Minchen, eine Abschatzung intermodaler CO,-Effekte bis
zum Jahr 2020 vorgenommen. Das Umweltmodell stammt
von BVU (Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Frei-
burgi. Br.), das Verkehrsmodell hatte schon vielfache
Anwendung im In- und Ausland gefunden, unter anderem
Ende 2007 auch fiir die Bundesverkehrswegeplanung der
Periode bis 2025.
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Basis fur die Ermittlung der CO,-Effekte der Intermodalitat ist
eine Verkehrsprognose 2020 im Auftrag der , Initiative
Luftverkehr fir Deutschland” von 2007 (Basisjahr ist 2005),
bei der die Marktwirkungen verschiedener intermodaler
Planfélle ermittelt worden waren, fiir Deutschland insges-
amt, aber auch fiir einzelne Hub- und Verkehrsflughéfen.
Die Planfille beziehen sich auf Neu- und Ausbaustrecken
im Hochgeschwindigkeitsverkehr der DB AG, auf die Netz-
planung (= Zugangebot 2020) der DB-Fernverkehr und
aufintermodale Services (Typ AlRail Service der LH).
Markt- beziehungsweise Einzelwirkungen der Intermoda-
litét beziehen sich auf den Modalsplit beziehungsweise
die Verkehrsmittelnutzung der Reisenden sowie auf die
Ausweitung/Reduktion des Einzugsgebiets von Flughéafen.
Letzterem liegt die Entscheidung des Passagiers fiir einen
bestimmten Abflugflughafen zugrunde, insoweit sie durch
die extremen Fahrzeitverkiirzungen im Schienenverkehr
hervorgerufen werden. Verkehrliche Wirkungen werden in
»~Aufkommen” und in Verkehrsleistung/Personenkilometer
(PKM) erfasst.



Umweltbericht

Wenn Intermodalitét entsprechend der definierten Plan-
falle realisiert wird, dann ergeben sich bezogen auf den
Frankfurter Flughafen folgende CO,-Effekte:

 Die Entwicklung zum Hochgeschwindigkeitsverkehr
der Deutschen Bahn bewirkt — erstens eine Verkehrsver-
lagerung auf den Zug, und zwar vom Pkw und vom Luft-
verkehr. Daraus ergibt sich — bezogen auf 2020 — eine
jahrliche CO,-Reduktion von 85.400 Tonnen, weil die
Verkehrsmittel in ihren spezifischen Emissionen Unter-
schiede aufweisen. Fiir den Frankfurter Flughafen ist die
Verlagerung vom Pkw auf die Schiene eher gering, weil
beide Verkehrsmittel recht unterschiedlich strukturierte
Einzugsgebiete haben und im Regionalverkehr (bis 100
Kilometer Anreiseentfernung zum Flughafen) ein nur
begrenztes Konkurrenzverhaltnis besteht.

Bei der Verlagerung vom Flugzeug auf die Schiene spie-
len zwei Markte eine Rolle: Im innerdeutschen Point-
to-Point-Verkehr besteht ein Konkurrenzverhaltnis beider
Verkehrsmittel; hierauf entfallen fast 40 Prozent der
CO,-Reduktion. Beim Zubringer- und Umsteigeverkehr
kooperieren die Verkehrstrager miteinander: In dem die
Bahn Zubringerfunktion zum Luftverkehr Gibernimmt,
ergeben sich rund 60 Prozent der Modalsplit-bedingten
CO,-Minderung.

* Weitere fast 90.000 Tonnen CO, im Jahr werden einge-
spartinfolge Verdnderungen in den Einzugsgebieten der
Flughéfen, sodass fur FRA insgesamt (Modalsplit- plus
Einzugsgebietseffekt) eine CO,-Reduktion von 175.000
Tonnen pro Jahr erreicht werden kann.

Die Intermodalitat bewirkt fiir FRA erst einmal —und in
Konkurrenz zu anderen Flughédfen — eine Ausweitung des
Einzugsgebiets und somit zusatzliche CO,-Emissionen.
Gegenzurechnen sind allerdings die Einzugsgebiets-Ver-
luste fiir andere Flughdfen, auch im angrenzenden Ausland.
Die im Saldo doch deutliche Einsparwirkung signalisiert,
dass mit der Wahl anderer Reiseketten beziehungsweise
Abflugflughéfen erhebliche Effizienzgewinne bei der An-
und Abreise zu erzielen sind, dies wesentlich auch bei
grenziiberschreitenden Reiseketten.

Emissionen aus der An- und Abreise von Fraport-Mitarbeitern
(Scope 3 GHG Protocol)

Uber die Verkehrsmittelwahl der Fraport-Mitarbeiter fiir die
tagliche Fahrt zwischen Wohnort und Arbeitsstatte liegen
aufgrund von reprasentativen Umfragen vergleichsweise
gute Angaben vor. Der Modalsplit lag im Jahr 2007 bei 33,2
Prozent; das heilt, etwa ein Drittel aller Fraport-Mitarbeiter
nutzten 6ffentliche Verkehrsmittel, die restlichen zwei
Drittel bevorzugten den Pkw. Aus anonymisierten Daten der
Personalwirtschaft konnte ergdnzend eine Verteilung der
Fraport-Mitarbeiter nach Herkunftsorten aus verschiedenen
Entfernungszonen abgeleitet werden. Durch Verschnei-
dung dieser Daten wurde eine Verkehrsmittel-Entfernungs-
matrix erstellt und die im Laufe des Jahres zurlickgelegten
Fahrstrecken abgeschatzt. Hieraus wurde unter Verwendung
von Standard-Emissionsfaktoren die zugehorige Kohlen-
dioxid-Emission errechnet, differenziert nach Verkehrsmittel
und Zone.

Die Berechnung erfolgte erstmals fiir das Jahr 2006 und
wurde 2007 fortgeschrieben. Die Kohlendioxidemission fiir
dieses Segment betrug im Jahr 2006 etwa 23.400 Tonnen,
fuir das Folgejahr etwa 22.300 Tonnen. Etwa 79 Prozent dieser
Emission ist auf Pkw-Nutzung zurtickzufiihren, die verblei-
benden 21 Prozent werden durch die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel erzeugt. Der ,,Intermodalnutzen”, der durch
die Nutzung des OV generiert wurde, lag bei umgerechnet
etwa 6.300 Tonnen CO,, die vermieden werden konnten.

Das noch recht grobe Modell soll in den ndchsten Jahren
durch Verkniipfung mit einem Verkehrsmodell weiterent-
wickelt und verfeinert werden. Die genannten Tonnagen
sind insofern vorlaufig.



Emissionen aus Dienstreisen von Fraport-Mitarbeitern
(Scope 3 GHG Protocol)

Die Kohlendioxidemissionen aus den dienstlich veranlassten
Reisen von Fraport-Mitarbeitern werden seit 2006 bilanziert.
In die Berechnung gehen die Flugreisen, die Bahnreisen

und die abgerechneten Fahrten mit Privat-Pkw ein. Die Be-
rechnung fiir die Flugreisen und die Reisen mit Pkw erfolgt
durch Fraport unter Verwendung von aktuellen Standard-
Emissionsfaktoren; die Berechnung der Emissionen aus den
Bahnreisen erfolgt dankenswerterweise durch die Deutsche
Bahn AG.

Im Jahr 2006 betrug der durch Dienstreisen verursachte
CO,-AusstoR etwa 986 Tonnen, fur das Jahr 2007 wurden
etwa 900 Tonnen bilanziert. Wie bei einem weltweit titi-
gen Unternehmen nicht anders zu erwarten, wurde der
grofte Beitrag durch die Dienstreisen per Flugzeug erbracht.
Etwa 60 Prozent dieser Emissionen wurden durch Fliige
zu den bestehenden Téchtern und Beteiligungen im Aus-
land beziehungsweise zum Ausbau des internationalen
Geschifts verursacht. Der Riickgang ist zum Teil sicher
auch auf eine Anderung der Dienstreiseordnung zuriick-
zufiihren, die im Jahr 2007 erfolgte.

MinderungsmaRnahmen

Die im vorigen Kapitel vorgenommene Aufteilung nach
den ,Scopes” spiegelt nicht nur die Art der Verantwortung
fur die damit verkniipften Klimagasemissionen wider, son-
dernin gewisser Weise auch den Grad der Beeinflussbarkeit
durch die Fraport AG. Emissionen aus Scope 1 und 2 sind
vom Unternehmen relativ gut beeinflussbar, Emissionen
aus Scope 3 dagegen nur schwer und mittelbar. Alle Pla-
nungen stehen zudem unter dem generellen Vorbehalt,
dass die Verfugbarkeit der betroffenen Technik und die den
Kunden vertraglich zugesagten Servicequalitdten sicher
gewahrleistet sein miissen. Dies verbietet Experimente mit
ungewisser Perspektive. Bei dem prognostizierten Wachs-
tum der Luftverkehrsnachfrage ist fiir die nachsten Jahre

in vielen Féllen allenfalls eine Minderung der spezifischen
Emissionen zu erwarten; daneben gibt es aber auch ermu-
tigende Hinweise und Beispiele, dass in einigen Segmenten
auch Verringerungen der absoluten CO,-Emission mdéglich
sind beziehungsweise sein kdnnen.
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Im Rahmen eines Projekts wurden unternehmensweit CO,-
Minderungspotenziale ermittelt, bilanziert und bewertet.

Danach ergeben sich Méglichkeiten zur Verringerung von
Kohlendioxidemissionen unter anderem

e im Zusammenhang mit der kontinuierlich laufenden
Optimierung der Bodenprozesse;

e im Zusammenhang mit der Reduzierung der Roll- und
Wartezeiten von Flugzeugen;

durch energetische Optimierung im vorhandenen
Gebédude- und Anlagenbestand;

durch die Nutzung CO,-arm oder -neutral erzeugter
Energie;

durch Stabilisierung und Ausbau der intermodalen
Verkniipfung des Flughafens.

Auf einige dieser Potenziale wird ebenfalls im Kapitel
Luftschadstoffe eingegangen.

Im Bereich der Bodenprozesse flihrt zum Beispiel die Ver-
meidung von Leerfahrten durch effiziente Disposition zu
einer Verbesserung der Effizienz der eingesetzten Ressour-
cen. Bereits in der Vergangenheit wurde deshalb der Dis-
position besondere Beachtung geschenkt. Insbesondere
unterlagen auch die unterstiitzenden EDV-Systeme einer
kontinuierlichen Weiterentwicklung. Aktuell hat die schritt-
weise Abldsung der alten Systeme durch das neue , Airport
System fiir Transport und Operations” (ASTRO) begonnen.
Die damit realisierbare CO,-Einsparung wird auf etwa

500 Tonnen pro Jahr geschatzt.

Eine Reduktion der Kohlendioxidemissionen wird auch
durch den fortschreitenden Ausbau der stationdren Boden-
stromversorgung erfolgen. Hierdurch kann an diesen
Positionen auf den Einsatz von mobilen dieselbetriebenen
Bodenstromgeraten verzichtet werden. Verstarkt wird dieser
Effekt noch durch eine gednderte Beschaffung in diesem
Segment: Neu beschaffte mobile Bodenstromgerite zeich-
nen sich gegentiber den Altgerdaten durch deutlich kleine-
re Motoren und eine nachfrageabhdngige Steuerung der
Leistungsabgabe aus. Trotz steigender Einsatzzeit konnte
mit diesen MaBnahmen die CO,-Emission aus dem Betrieb
dieser Gerite seit 2005 etwa halbiert werden: Die spezifische
Emission ging von etwa 50 Kilogramm CO,, pro Betriebs-
stunde auf 24 Kilogramm zurtick, die absoluten Emissionen
sanken von etwa 6.600 Tonnen auf etwa 4.080.



Umweltbericht

Ein weiteres CO,-Minderungspotenzial liegt nach Einschét-
zung der Fraport-Experten im Bereich der Rollbewegungen
der Flugzeuge. Aufgrund der hohen Auslastung des Gesamt-
systems entstehen hierimmer wieder Roll- und Wartezeiten,
die bei nachfragegerechter Kapazitdt vermeidbar waren.
Hier soll die Einfihrung eines Departure Managements —
im Rahmen eines tibergreifenden Airport Collaborative
Decision Making-Systems (A-CDM) — schrittweise Abhilfe
schaffen. Unter der (plausiblen) Annahme, dass sich im
Durchschnitt tiber alle Flugbewegungen dabei mindestens
eine Minute Rollzeit einsparen lieRe, ergibt sich ein CO,-
Minderungspotenzial von aktuell etwa 14.200 Tonnen.

Die CO,-Reduktionspotenziale im Gebdude- und Anlagen-
bestand der Fraport AG konnten im Rahmen des oben ge-
nannten Projekts noch nicht abschlieRend ermittelt werden,
sind aber vielversprechend. Der Nutzen gesicherter MaR-
nahmen, das heilt, solcher, die sich aktuell bereits in Um-
setzung befinden oderim Rahmen der laufenden Gebadude-
sanierung verbindlich geplant sind, wird mit etwa 13.000
Tonnen pro Jahr veranschlagt.

Eine wesentliche Verminderung der CO,-Emission der
Fraport AG kann durch die Nutzung CO,-arm oder -neutral
erzeugter Energie erreicht werden. Wie zuvor bereits aus-
gefiihrt, lag das CO,-Aquivalent fiir die eingesetzten Ener-
gietrager im Jahr 2007 bei etwa 200.000 Tonnen, etwa drei
Viertel davon aus der Produktion des von Fraport konsu-
mierten Stroms.

Die Entscheidung der Geschiftsleitung, den erwarteten
Strombedarf der Fraport AG fiir die Geschéftsjahre 2008 bis
2013 vollstandig aus regenerativen Quellen abzudecken,
wird zu einer erheblichen Verminderung der CO,-Emissio-
nen flhren. Fir die Jahre 2008 und 2009 wird eine Vermin-
derung bis zu etwa 171.000 Tonnen CO, pro Jahr erwartet,
fur die Folgejahre eine Verminderung von etwa 200.000
Tonnen pro Jahr. Dies wird nach derzeitigem Kenntnisstand
etwa zwei Drittel der von Fraport verursachten beziehungs-
weise verantworteten Kohlendioxidemission (Scope 1 und
2 GHG-Protocol) entsprechen. Fiir die Jahre 2008 und 2009
wird auRRerdem die von Fraport abgenommene Fernkélte
aus Okostrom erzeugt werden. Dies wird zu einer weiteren
Emissionsminderung von absolut etwa 14.000 Tonnen

CO, pro Jahr fihren. Ein Einkauf entsprechender Zertifikate
Gber das Jahr 2013 hinaus ist derzeit noch nicht méglich.

Ab dem Jahr 2010 wird dartiber hinaus auch den Dritt-
firmen am Standort zertifizierter Okostrom angeboten.
Hierzu werden Zertifikate in Hohe von etwa 50 Prozent der
erwarteten Strommenge beschafft. Dies beinhaltet das
Potenzial zu einer Senkung der standortbezogenen CO,-
Emission um weitere etwa 70.000 Tonnen pro Jahr.

Wesentliche Beitrage zur Verminderung von Kohlendioxid-
emissionen sind dariiber hinaus alle MaRnahmen zur
Stabilisierung und Verbesserung der intermodalen Ver-
kntipfung des Flughafens. Auf wesentliche Eckpunkte zur
weiteren Entwicklung wird im Kapitel Verkehr eingegan-
gen; eine Abschédtzung der damit einhergehenden CO,-
Minderung ist zum jetzigen Zeitpunkt noch verfriiht.

Die derzeit laufende Reaktivierung des vorhandenen Gleis-
anschlusses im Bereich der CargoCity Siid ist eine weitere
MaRnahme zur Verbesserung der Intermodalitat. Hier-
durch soll eine Verlagerung von Lkw-Verkehren zwischen
den Flughafen Frankfurt und Leipzig erreicht werden. Der
damit verbundene Klimaschutzeffekt wird sich nach ersten
Abschatzungen auf etwa 1.500 Tonnen pro Jahr belaufen.



LU ftqualltat (Emissionen/Immissionen)

Nachhaltige MaBnahmen zur Luftreinhaltung
und Emissionsreduzierung

Bei den Mengen der am Flughafen Frankfurt lokal wirk-
samen Gase und Staube haben nach Anteilen gestaffelt,
Kohlenmonoxid und Stickoxide den gréRten Anteil an

den Gesamtemissionen. Es folgen Kohlenwasserstoffe,
Schwefeldioxid, PM10 (Feinstaub-Partikel mit einem Durch-
messer kleiner 10 um), Rul und Benzo(a)pyren [B(a)P].

Die Emissionen des Flughafens werden vor allem vom Flug-
betrieb verursacht. An zweiter Stelle stehen die am Boden
verursachten Emissionen durch den Vorfeldverkehr sowie
den Kfz-Verkehr am und um den Flughafen herum. Der
Anteil der stationdaren Quellen (zum Beispiel Feuerungs-
anlagen) ist demgegeniiber gering, da die meisten Gebaude
Uber das Fernwarmenetz versorgt werden.

Fortschreibung der Emissionen

Um die Emissionsentwicklung regelmaRig fortzuschreiben,
werden jeweils vergleichbare Berechnungsgrundlagen
aus routinemalig erfassten Betriebsdaten zur Ableitung
der jahrlichen Emission eingesetzt. Fur Flugzeuge wurde
ein entsprechendes Verfahren bereits entwickelt und in
der Umwelterkldrung 2005 beschrieben.

An der Systematik zur Fortschreibung der Emissionen

aus den vielfdltigen Abfertigungsprozessen und dem Kfz-
Verkehr, dessen Erfassung besonders komplex ist, wird
derzeit gearbeitet.

Emissionsanteile der einzelnen Prozesse

Die letzte Auswertung aller Quellgruppen auf Basis um-
fassender Gutachten liegt fir das Jahr 2005 vor. In den
nebenstehenden Abbildungen ist die Verteilung der wich-
tigsten, grenzwertgeregelten Schadstoffkomponenten
Stickoxide, Benzol und PM10 dargestellt.

Fur alle drei Komponenten stammt der grof3te Beitrag
aus den Flugzeugtriebwerken. Stickoxide entstehen dabei
hauptsachlich in den héheren Laststufen wahrend des
Startvorgangs, des Steigflugs oder Sinkflugs. Der Anteil
aus Rollbewegungen am Boden ist dagegen wesentlich
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Verteilung der Emissionsanteile auf die Quellgruppen
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Luftschadstoffemissionen des Flugverkehrs fiir das Jahr 2007
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Wegen gleicher Herleitung sind die Angaben fiir Benzol

auf Toluol und Xylol tibertragbar.

Emissionen des Luftverkehrs am Standort FRA
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DTriebwerksgas enthalt kein NH3, VOC entspricht HC.

geringer, aber immer noch der ndchstbedeutende Prozess.
Diese Tendenz kehrt sich fiir Benzol um, das vor allem

bei unvollstandiger Verbrennung in niedrigen Laststufen
entsteht. Fiir beide Komponenten sind auch die Beitrage
aus dem APU-Betrieb (Einsatz von flugzeugeigenen Hilfs-
triebwerken zum Beispiel zur Stromversorgung am Boden)
sowie aus Abfertigungsprozessen und Kfz-Verkehr nicht
zu vernachldssigen. Die PM10-Emissionen sind demgegen-

Uber gleichmaRiger tber die Quellgruppen verteilt.

Aus Emissionsangaben allein lassen sich jedoch nur be-
dingt Riickschliisse auf die Bedeutung einer Quellgruppe
fur die Luftqualitat ziehen. Die raumliche Verteilung, ins-
besondere die Emissionshdhe, aber auch die Beliiftungs-
situation und die Beeinflussung durch andere Quellen
spielen hierbei eine entscheidende Rolle. Aus Modellrech-
nungen ist bekannt, dass die grofite Relevanz des Flug-
hafens als lokaler Emittent bei den Stickoxiden liegt. Die
Flughafen-bezogenen Immissionsbeitrage aller tibrigen
Schadstoffkomponenten sind von geringerer Bedeutung.
Dies giltinsbesondere fiir PM10. Hier betrégt die grol3-
raumige Hintergrundbelastung ein Vielfaches des durch
Flughafen-Emissionen verursachten Beitrags und préagt
damit auch in der Flughafen-Umgebung mit ihren aus-
gesprochen guten Beliiftungsverhdltnissen das Niveau
der Immissionsbelastung.

Aktuelle Flugverkehrsemissionen

Unter den Flugbewegungsphasen ist das Rollen auf dem
Vorfeld und den Taxiways die einzige, auf die der Flughafen-
Betreiber Einfluss nehmen kann. Ein Vergleich der Flug-
bewegungsphasen aus dem Jahr 2007 zeigt den aktuellen
Anteil der Emissionen aus Rollbewegungen. Da diese Emis-
sionen bodennah freigesetzt werden, konnen sich Minde-
rungsmalnahmen hier starker auf die lokale Luftqualitat
auswirken, als dies bei Emissionen aus grofRerer Hohe der
Fall wére.

In den letzten Jahren haben die Aktivitaten im Hinblick auf
Emissionsinventare und damit der Bedarf beziehungsweise
die Verfiigbarkeit an vergleichbaren Emissionsdaten
erheblich zugenommen. Fiir den Flugverkehr entspricht
die Bezugshohe dabei haufig konventionsgemaf 3.000
Feet (914 Meter, Hohe des ICAO-Standard-Zyklus). Der
Vollstédndigkeit halber werden hier auch zu dieser Hohe
die Emissionen wiedergegeben.



Aktuelle Emissionen durch den Vorfeldverkehr

Der Vorfeldverkehr mit Fahrzeugen, mobilen Maschinen
und Gerdten zur Flugzeugabfertigung sowie der Verkehr
auf den BetriebsstraBen des Flughafens Frankfurt wird mit
technischen und organisatorischen Malnahmen direkt
beeinflusst. Hinzu kommen die von anderen Unternehmen
betriebenen Fahrzeuge sowie Maschinen und Gerdte am
Flughafen Frankfurt, die indirekt durch die Fraport AG
beeinflussbar sind. Die Emissionen werden in geringer Hohe
Uber dem Boden erzeugt und sind zurzeit noch nicht
routinemaRig dokumentierbar. Naherungsweise léasst sich
die Entwicklung jedoch mit der gut belegten Zeitreihe des
Verbrauchs an Dieselkraftstoff am Standort FRA darstellen.
Wahrend die Emission des Klimagases CO, zu dem Kraft-
stoffverbrauch direkt proportional ist, sind die Emissionen
der lokal wirksamen Schadstoffe abhangig vom Betriebs-
zustand des Fahrzeugs oder Geréts sowie von der Fahr-
leistung oder Einsatzdauer im jeweiligen Betriebszustand.
Daher lassen sich diese Emissionen mit dem Kraftstoff-
verbrauch allein nicht quantifizieren. Dennoch giltin der
Regel: Je moderner das Fahrzeug, desto glinstiger die
Emissionsfaktoren und desto niedriger der Kraftstoffver-
brauch. Und: Je hoher die Fahrleistung, desto héher der
Kraftstoffverbrauch. Der Kraftstoffabsatz kann also als
indirekter Hinweis fiir die Emissionsentwicklung auf dem
Vorfeld angesehen werden.

Der zeitweise steigende Verbrauch an Kraftstoffen ist zum
Teil auf die Verkehrszunahme und insbesondere fiir das
Jahr 2007 als wesentliche Ursache auf vermehrte BaumaR-
nahmen am Flughafen zuriickzufiihren. Gerade im Vor-
feldbereich fiihrt dies zu Umwegen. Bezogen auf die Ver-
kehrseinheit, stagniert der Verbrauch mit nur geringen
Schwankungen.

Das Alter der Fahrzeudflotte, ohne die einjéhrigen Leasing-
fahrzeuge, hat sich seit 2005 verjlingt, da die Austauschrate
von alteren mobilen Arbeitsmaschinen, Geraten und Fahr-
zeugen gegen jiingere, die dem aktuellen Stand der Tech-
nik beziehungsweise der EU-Richtlinie fiir Maschinen und
Gerate entsprechen, stark angestiegen ist. Damit wurden
bessere Emissionsfaktoren des einzelnen Equipments fiir
lokal wirkende Luftschadstoffe erzielt. Daher ist auch zu
erwarten, dass sich die spezifischen, lokal wirkenden Luft-
schadstoffe verringert haben.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Gesamtabgabe Dieselkraftstoff (Fraport, Lufthansa, Dritte)

l'in Mio. Bezug: Standort FRA I/VE*
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Gesamtabgabe Dieselkraftstoff
Gesamtabgabe Dieselkraftstoff pro VE*

Alter Fraport-Fahrzeugflotte (ohne einjahrige Leasing-Pkw)

Durchschnittsalter in Jahren

‘00

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack (ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post.
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Anteil des Flughafens an Luftschadstoffemissionen des Untersuchungsgebiets Untermain in 2000

Anteil Summe Kfz-Verkehr sowie stationare Quellen
auf dem und am Flughafen
Anteil Summe der Emissionen Luftverkehr bis 300 m tGber

Grund (inklusive Hilfsaggregate, Probe- und Standlaufe)

NOx co RuR NMvoC™ Benzol
2% 1% 5% 4% 2%
13% 6% 3% 10% 6%

D Non-methane volatile organic compounds.

Vergleich der Flughafen-Emissionen
mit dem Umland

Zum Vergleich der Emissionsmengen zwischen Flughafen
und Umland wird das Emissionskataster des HLUG (Hessi-
sches Landesamt fir Umwelt und Geologie) herangezo-
gen. Das in der Umwelterklarung 2005 zugrunde gelegte
Kataster ftir das Jahr 2000 ist im Juni 2008 noch immer das
aktuellste und wird daher weiter als Referenz fiir die Emis-
sionen im Umland zugrunde gelegt.

In Emissionskatastern werden entsprechend der 5. Verwal-
tungsvorschrift zum Bundesimmissionsgesetz Quellen bis
300 Meter Hohe erfasst. Freisetzungen (Emissionen) bis
zu dieser Hohe liefern den Hauptbeitrag zur bodennahen
Luftschadstoffbelastung (Immissionen). Diese Referenz-
héhe wurde fiir die Erfassung der Flughafen-Emissionen
Gibernommen.

Wie in der Umwelterklarung 2005 dargestellt, sind die
vom Flughafen induzierten Emissionen im Vergleich zum
Untersuchungsgebiet Untermain als sehr gering einzu-
stufen. Hierbei sind die Anteile des Kfz-Verkehrs und der
stationdren Quellen auf dem und am Flughafen wesent-
lich geringer als die des Flugverkehrs.

Luftqualititin der Umgebung
des Flughafens

Zum Vergleich der Luftqualitdt am Flughafen mit derim
Umland werden die bereits unter Emissionsaspekten dis-
kutierten Komponenten NO, (als immissionsrelevanter
Bestandteil von NOy), Benzol und Feinstaub PM10 (Masse
allerim Gesamtstaub enthaltenen Partikel, deren aero-
dynamischer Durchmesser kleiner als 10 ym ist) herange-
zogen. Die kontinuierlichen Immissionsmessungen auf
dem Flughafen werden den Ergebnissen zweier Stationen
aus dem Messnetz des HLUG (Hessisches Landesamt fiir
Umwelt und Geologie) gegeniibergestellt: der Station in
Frankfurt, Friedberger Landstralle und der Station Wies-
baden-Sid. Wahrend die Frankfurter Messstelle als ausge-
sprochen verkehrsbezogen eingestuft wird, ist der Wies-
badener Standort einer der weniger extrem exponierten,
die dennoch auch Benzolwerte liefern.

Am verkehrsexponierten Frankfurter Standort sind die
Werte aller Komponenten am hochsten. Die Flughafen-
messwerte liegen deutlich niedriger, wenn auch eher etwas
Giber den Werten der stadtischen Wiesbadener Station.
ErwartungsgemaR unterscheiden sich die groRraumig
gepragten PM10-Werte zwischen den Stationen am we-
nigsten, wobei auch fiir PM10 die hochsten Werte in der
Friedberger LandstralRe gemessen werden. Die Messergeb-
nisse auf dem Flughafen liegen unterhalb der hilfsweise
herangezogenen Beurteilungswerte nach der 22. Bundes-
immissionsschutzverordnung, die auf dem Betriebsgeldande
selbst und in unmittelbarer, nicht besiedelter Umgebung
jedoch keine Anwendung finden. Aufgrund der jahrlichen
Absenkung der NO,-Toleranzmarge ist der Referenzwert
hier allerdings nahezu erreicht. Bei Benzol ist dies nur zu 25
Prozent der Fall, PM10 liegt in den letzten funf Jahren bei
63 bis 73 Prozent des Beurteilungswerts.
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Vergleich der Jahresmittelwerte an Schadstoffen (Immissionen)
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MaRnahmen zur Emissionsreduzierung

Die dargestellten MaBnahmen dienen auch dem Schutz
des Klimas. Lokal wirksam werden insbesondere folgende
technische und organisatorische MaRnahmen:

* Austausch der mobilen Arbeitsmaschinen nach der
Richtlinie 2004/26/EG und nach dem neuesten Stand
der Abgas-Norm. Es wurden 193 mobile Arbeits-
maschinen allein im Jahr 2007 beschafft. Unter Berlick-
sichtigung der Bestandserhohung entspricht dies
einer Austauschrate von zirka 17 Prozent.

Optimierung von Abfertigungsprozessen (Vermeidung
von Leerfahrten) durch Entwicklung und Einsatz neuer
Software-Instrumente (Projekt Plandis). Hiermit wird
anstelle von TESS (Transport-Einsatz-Steuerungs-System)
in Zukunft das effizientere ASTRO (Airport System for
Transport and Operations) den Vorfeldverkehr regeln.
Bereits im Januar 2007 wurde ein Prototyp flir den
Gepacktransport ausgeliefert.

Reduzierung der Roll- und Wartezeiten von Flugzeugen
vor dem Start mittels Softwaretool DMAN-FRA (Depar-
ture Management), das in A-CDM (Airport Collaborative
Decision Making) stufenweise implementiert wird.
Hierbei wird mindestens eine Minute gespart. Dabei
werden je Minute Rollen auf Basis des Jahres 2007 folgende
Mengen eingespart:

NOx: 20 Tonnen
Benzol: 0,43 Tonnen
PM10: 0,16 Tonnen

Eine Reduzierung des Einsatzes der dieselbetriebenen
Ground Power Units zur Stromversorgung der Flugzeuge
auf den Positionen erfolgt mit dem Ausbau der 400-Hertz-
Bodenstromversorgung, die bisher an 112 Positionen
erfolgt ist. Damit konnten die Laufzeiten der Hilfstrieb-
werke der Flugzeuge (APU) beziehungsweise der Einsatz
dieselbetriebener Ground Power Units (GPU) verringert

werden.

Im Jahr 2008 wurde eine neue Entgeltordnung auf Basis
von NOx- und HC-Emissionen eingefiihrt. Das gewichts-
abhéngige Lande- und Startentgelt wurde deutlich
abgesenkt, um dafiir ein NOx-emissionsabhdngiges

Entgelt pro Flugbewegung einzufiihren. Zusammen mit
der larmbezogenen Entgeltkomponente sind damit
rund 30 Prozent der bewegungsabhangigen Flughafen-
Entgelte an Umweltkomponenten festgemacht. Das
emissionsbezogene Entgelt betrdgt drei Euro je aus-
gestoRenem Kilogramm Stickoxidaquivalent (= Emissions-
wert) im standardisierten Lande- und Startvorgang
(,Landing and Take-off-Zyklus”, LTO) eines Flugzeugs.
Die notwendigen Angaben zu Flugzeug- und Trieb-
werkstypen werden anhand einer anerkannten Flotten-
datenbank ermittelt. Die Ermittlung des Emissionswerts
erfolgt unter Anwendung der sogenannten ERLIG-1-
Formel auf der Grundlage zertifizierter Stickoxid- (NOx)
und Kohlenwasserstoff- (HC)-Emissionen pro Triebwerk
im LTO-Zyklus gemaR Vorschrift ICAO Annex 16, Volume
Il. Grundlage fur die Ermittlung der Emissionswerte
sind die ICAO-Datenbank fiir Turbofan- und Jet-Trieb-
werke 2 und die Datenbank der FOI Swedish Defence
Research Agency fiir Turboprop-Triebwerke 3.

Zukunftsweisend fur den Vorfeldfahrzeugpark ist
fernerim Rahmen des europdischen Pilotprojekts
»~Zero Regio” der Einsatz von Fahrzeugen mit Wasser-
stoff-Brennstoffzellen. Zurzeit werden drei Fahrzeuge
im Betrieb getestet und die daraus gewonnen Daten
ausgewertet.

Basis fiir die Themen Klimagase und Luftqualitatist die
Ausgangssituation hinsichtlich Verkehr und Energie neben
den Daten zum Luftverkehr.



Verkehr

Flughafen Frankfurt intermodale Drehscheibe

Der Flughafen Frankfurt entwickelt sich entsprechend der
Uibergeordneten strategischen Zielsetzung in der Unter-
nehmensvision der Fraport AG immer weiter zu einer inter-
modalen Drehscheibe. Rund 53 Prozent der Fluggaste sind
Transferpassagiere, die anderen sind Origindrpassagiere,
deren An- und Abreise per Pkw oder mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erfolgt. Im vergangen Jahr waren dies
rund 26 Millionen Menschen. Auch in Zukunft soll es die-
sen Passagieren ermoglicht werden, problemlos zwischen
Zug und Flugzeug zu wechseln und dabei von den Vorzi-
gen der jeweiligen Verkehrssysteme zu profitieren. Inter-
modalitat ist fir die Fraport AG weiterhin eine wettbe-
werbsstrategische Option, die fiir die Zukunft ein grofRes
innovatives Potenzial beinhaltet —dies gilt sowohl fiir die
Geschéftsentwicklung als auch den Umweltschutz.

Der Hub-Airport verfligt mit seinem Regional- und Fern-
bahnhof tiber die wohl weltweit beste Anbindung eines
Flughafens an das Schienenetz insbesondere auch im Fern-
verkehr. Aus diesem Grund ist der Anteil der Passagiere, die
den 6ffentlichen Nahverkehr nutzen, weiterhin auf einem
recht hohen Niveau und konnte im Bereich des Fernverkehrs
gesteigert werden. Im Jahr 2007 reisten 34 Prozent mit den
offentlichen Verkehrmitteln (ICE, Fernzug, Regionalzug,
S-Bahn, Bus) an und ab, 17 Prozent der Fluggéste nutzten
ICE-Ziuige. Somit nutzen pro Tag rund 12.500 Passagiere 175
Fernziige und rund 7.000 Passagiere die 218 taglichen
S-Bahnen und regionalen Verbindungen zum Flughafen.

Transfer- und Origindrreisende

in %

52,9 47,1
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Das bedeutet, dass im Jahr 2007 tiber 4,5 Millionen Passagiere
Uber den Fernbahnhof reisten und tGiber 2,5 Millionen tGber
den Regionalbahnhof. Diese positive Tendenz wird langfris-
tig erhalten bleiben, weil sich das Angebot vor allem im Hoch-
geschwindigkeitsverkehr weiter verbessern wird. So werden
weitere Neubaustrecken insbesondere im Zulauf zum Frank-
furter Flughafen geplant und das Fernzugangebot stufen-
weise, auch Uber nationale Grenzen hinweg, weiter aus-
gebaut (in FRA: Anzahl Fernziige + 6,1 Prozent gegentiber
Vorjahr, Anzahl S-Bahnen + 4,1 Prozent gegentiiber Vorjahr).
Die bestehenden Intermodal-Produkte, das AlRail Terminal
am Flughafen beziehungsweise der AlRail-Service der Luft-
hansa, werden weiterentwickelt. Die Vertriebsinstrumente
der DB, Code Sharings zwischen Deutscher Bahn und ein-
zelnen Airlines oder , Interlining/Global Distribution Systems

|I/

mit AccesRail”, werden zusatzlich an den Markt gebracht.

Verlagerung auf die Schiene

Dank der ausgezeichneten Schienenanbindung des Frank-
furter Flughafens ist die Voraussetzung fir eine starkere
Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel gewahrleistet. Des
Weiteren besteht die Mdglichkeit, Ultrakurzstreckenfliige
auf die Schiene zu verlagern. Mit diesen MalRnahmen wird
auch kiinftig der AusstoR des Treibhausgases CO, reduziert,
was einem der verkehrspolitischen Ziele der EU entspricht.
Das verbesserte Angebotim Hochgeschwindigkeitsverkehr
wird den Modalsplit bei den Fluggéasten weiterhin zuguns-
ten des offentlichen Verkehrs verschieben.

Anteil Passagiere, die den 6ffentlichen Verkehr und ICE nutzen

in %
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Job-Ticket und Mitfahrclub schonen Umwelt

Nicht nur bei den Passagieren, sondern auch bei den Mit-
arbeitern ist die Fraport AG bemiht, die Verbesserung des
Modalsplits voranzubringen. So ist es ein Bestreben, durch
die Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs

auf die Schiene grolRe Mengen an Luftschadstoffen einzu-
sparen. Dies wird der Luftqualitdt in der Umgebung des
Flughafens zugute kommen.

Das Unternehmen (ohne Tochterfirmen) verfligt am Stand-
ort Frankfurt tiber etwa 12.500 Mitarbeiter und stellt diesen
ein kostenloses Job-Ticket zur Verfligung. Dieses Ticket,

das monatlich von der Fraport AG subventioniert wird,
wurde im Jahr 2007 von 7.090 Fraport-Mitarbeiterinnen
und -Mitarbeitern genutzt, es ermdglicht ihnen die kosten-
lose Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs.

Bei der Fraport AG werden jahrlich Umfragen bei den Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern vorgenommen, um das
gewahlte Verkehrsmittel zur Erreichung des Arbeitsplatzes
zu ermitteln. Bis 2006 war ein Anstieg der Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel bis auf 36,6 Prozent zu ver-
zeichnen. Im Jahr 2007 lag der Anteil bei Fraport bei 33,2
Prozent. Eine Abschédtzung des damit verbundenen Klima-
effekts erfolgtim Kapitel Klimaschutz. Ebenso werden
auch am Standort Erhebungen hinsichtlich der Verkehrs-
mittelwahl aller 70.000 Beschaftigten durchgefiihrt.

Nutzung 6ffentliche Verkehrsmittel zur Fahrt zum Arbeitsplatz

in % Bezug: Anteil Mitarbeiter der Fraport AG
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2005 lag der Anteil sogar bei 38,6 Prozent. Mit der Annahme,
dass innerhalb eines Jahres keine groRen Verdnderungen
eintreten, wurde fiir 2006 der Wert von 2005 angesetzt.
Fir das Jahr 2007 wurden 37,8 Prozent festgestellt.

Mitfahrclub CARRIVA soll Individualverkehr mindern

Ein Anfang 2008 gegriindeter Mitfahrclub mit dem Namen
CARRIVA wirbt mit Unterstiitzung von Fraport und Luft-
hansa fiir ein innovatives Produkt am Standort FRA. CARRIVA
ermdglicht mit seinem System eine Vermittlung wechseln-
der Fahrgemeinschaften. Ein Mitfahrangebot beziehungs-
weise eine -anfrage wird per Handy gemeldet und von
einem Computersystem in Sekundenschnelle koordiniert.
Der Mitfahrer bezahlt je gefahrenen Kilometer zehn Cent,
der Fahrer erhélt davon siebeneinhalb Cent. Durch die Diffe-
renz werden die Leistungen des Mitfahrclubs finanziert.
Bei einem Potenzial von 70.000 Beschdftigten am Standort
sollte sich eine kritische (Menge) von jeweils zirka 2.000
Fahrern beziehungsweise 2.000 Mitfahrern finden lassen.

Fracht auf die Schiene verlagern

Mit dem steigenden Luftfrachtautkommen nimmt der Lkw-
Verkehr zu. Nicht nur bei den Passagieren gibt es umwelt-
freundliche MaRnahmen, sondern auch im innerdeutschen
Frachtverkehr. Die Reaktivierung des Gleisanschlusses

im Bereich der CargoCity Suid ist eine erste Malnahme zur
Verlagerung von Lkw-Verkehren zwischen den Flughédfen
Frankfurt und Leipzig.

Die Fraport AG hat gemeinsam mit den Partnern Lufthansa
Cargo und Panalpina sowie dem Speditions- und Logistik-
verband Hessen/Rheinland-Pfalz, ein Forschungsprojekt
zur Entwicklung und Inbetriebnahme eines Luftfracht-Schie-
nenverkehrszentrums am Frankfurter Flughafen gestartet.
In den nachsten drei Jahren wird das Fraunhofer-Instituts
fir Materialfluss und Logistik untersuchen, ob und wie
eine Verlagerung von Luftfrachtverkehren auf die Schiene
in FRA geleistet werden kann.

Das geplante ,AirCargo RailCenter” in der CargoCity Stid
soll als neutrale Umschlageinrichtung betrieben werden
und allen Unternehmen im Luftfrachtmarkt zur Verfligung
stehen.



Energie

Versorgung am Flughafen

Der am Flughafen Frankfurt dominierende Energietrager
ist der elektrische Strom. Es folgen Fernwadrme und Fern-
kdlte. Fernkalte wird vor allem zur Klimatisierung der beiden
Terminals bezogen.

Der Flughafen Frankfurt mit seinen technischen Anlagen
und Einrichtungen wird von einer eigenstandigen Fraport-
Tochter, der Energy Air, mit elektrischer Energie versorgt,
die von den Vorlieferanten der Mainova und der Stiwag
geliefert wird. Der Elektrizitatsverbrauch wird auf dem
Flughafen an mehr als 5.500 Zéhleinrichtungen erfasst.

Der gelieferte Strom weist folgenden Energietragermix auf:

Anteile in % Siiwag Mainova
Erneuerbare Energien " 15 19
Kernkraft 26 21
Fossile und sonstige Energietrager 2 59 60

R Zum Beispiel Wasserkraft, Windkraft, Sonnenenergie.
?Zum Beispiel Steinkohle, Braunkohle, Erdgas.

Quelle: Stromkennzeichnung Stiiwag, Mainova AG 2006.

Ab 2008 wird die Fraport AG (zirka 50 Prozent des Flug-
hafen-Verbrauchs) tiber die Fraport-Tochter Energy Air mit
Strom zu 100 Prozent aus erneuerbaren Energien, in diesem
Fall aus Wasserkraft, beliefert.

Der Flughafen Frankfurt wird tiber ein 8,5 Kilometer langes
Rohrleitungspaar, das in Betonkandlen vom Heizkraftwerk
der Mainova AG in Frankfurt-Niederrad verlegt ist, mit
Fernwdrme versorgt. Die Versorgung mit Heizwasser zur
Raumheizung, Warmwasserbereitung und Klimatisierung
bestehender und noch zu errichtender Gebdude auf dem
Flughafen-Gelande erfolgt an acht Ubergabestationen.
Das Fernwarmenetz hat eine Gesamtldnge von etwa 23 Kilo-
metern.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Der Energietrager Heizdl verliert durch den Abriss der
Gebdude auf der ehemaligen US-Air Base immer mehr an
Bedeutung. Die neu errichteten Gebdude im Stiden werden
mit dem Energietréager Erdgas Gber ein Nahwarmenetz
aus dem Heizhaus Stid oder direkt tiber eine Gasleitung ver-
sorgt. Das gasbefeuerte Heizkraftwerk wird von Mainova
betrieben und wird daher der Fernwdrme hinzugerechnet.

Die Kalteversorgung findet ebenfalls Giber eine Fernkalte-
anbindung und dezentrale Kilteanlagen statt. Die beiden
Terminals 1 und 2 sowie eine handvoll kleinere Gebédude
werden mit Kaltwasser zur Klimatisierung durch ein Heiz-
Kéalte-Werk versorgt. Die zur Kélteerzeugung eingesetzten
Energien sind Erdgas beziehungsweise Strom.

Energieverbrauch riicklaufig

Im Jahr 2007 lag der gesamte Verbrauch an Energie am
Frankfurter Flughafen bei rund 1.034 Millionen Kilowatt-
stunden. Mit tiber 145.000 Passagieren und tiber 5.700 Ton-
nen Frachtumschlag pro Tag sowie rund 70.000 Beschiftig-
ten hat der Airport einen Energieverbrauch, der mit dem
einer Stadt mit rund 100.000 Einwohnern vergleichbar ist.

Waihrend die Energienachfrage in der Vergangenheit
anstieg, konnte diese seit 2004 um rund fiinf Prozent ge-
senkt werden. Bei der Fraport AG lag der Gesamtenergie-
verbrauch 2007 bei etwa 567 Millionen Kilowattstunden.
Auch hier ist seit vier Jahren ein signifikanter Riickgang
um insgesamt fast 13 Prozent festzustellen. Energietrager
sind vor allem elektrischer Strom mit etwas mehr als 50
Prozent sowie Fernwédrme und Fernkalte.
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Energietrager Fraport AG Energietrdager Flughafen Frankfurt

in % in %
0,38 - 0,34 0,21 0,19
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Gesamtenergieverbrauch Fraport AG und Dritte am Flughafen Frankfurt
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Fraport AG: Gesamtenergieverbrauch M Gesamtenergieverbrauch pro VE*  Dritte am Standort: Gesamtenergieverbrauch

Fraport AG und Dritte am Standort: M Gesamtenergieverbrauch pro VE*

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack (ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post.



Energieeffizienz weiter verbessert

Da der Flughafen stetig wachst und in Zukunft mit noch
einem groReren Passagieraufkommen zu rechnen ist, ist
es wichtig, dass die Effizienz der Energienutzung weiter
verbessert wird, wie dies am Flughafen in den letzten Jahren
geschehen ist. Wahrend der Gesamtenergieverbrauch in
Bezug auf die Verkehrseinheiten 2003 noch bei etwa 16,8
kWh/VE* lag, konnte 2007 ein Wertvon rund 13,7 kWh/VE*
erreicht werden.

MaRnahmen verringern den Energieverbrauch

Der Energieverbrauch der Fraport AG als Dienstleistungs-
unternehmen und Immobilien-Betreiberin findet mafR-
geblich im Gebaudebereich statt. Neben den Terminals,
wo der Grofiteil der Energie am Flughafen abgenommen
wird, tragt auch der Energieverbrauch in den zahlreichen
kleineren Gebduden zum Ganzen bei. Der Gebdudebestand
der Fraport AG ist aufgrund der Altersstruktur und der
Nutzungseigenschaften stark heterogen, und entsprechend
differiert auch der Energieverbrauch.

Um die Verbesserung der Energienutzungseffizienz weiter-
hin zu gewahrleisten, wurde im Rahmen des Projekts
»Sanierung der Technikzentralen” ein Pilotprojekt durch-
gefiihrt, in dem die Potenziale von MaRnahmen zur Energie-
einsparung aufgezeigt werden. In einer ersten Projektstufe
wurde die Umsetzbarkeit im gesamten Terminal 1 plane-
risch tGiberprift und in einem Gesamtmalnahmenkatalog
zusammengefasst. Im Rahmen der ErtlichtigungsmafRnah-
men wurde bereits mit der Realisierung einer ersten vor-
gezogenen MalRnahme mit der Liiftungszentrale 4 begon-
nen. Hierbei werden zukiinftig zirka 1.800 MWh pro Jahr
eingespart. Im Zeitraum 2008 bis 2011 wird die Liftungs-
zentrale 18/30 erneuert, die 6.600 MWh pro Jahr einsparen
wird. Diese beiden Liiftungszentralen entsprechen einer
energetisch optimierten Lésung.
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Eine detaillierte Analyse der objektbezogenen Energieeffi-
zienz im Non-Terminal-Bereich ist Ziel des Projekts ,Energe-
tische Gebdudeoptimierung”, das im Jahr 2007 gestartet
wurde und in dessen Rahmen zunéchst drei Biiro- und Werk-
stattgebdude unterschiedlichen Alters untersucht wurden.
Das Gesamtpotenzial der Endenergieeinsparung und der
CO,-Reduzierung durch vorgeschlagene Optimierungs-
maflnahmen betragtin der Summe 850 bis 4.000 MWh/Jahr
beziehungsweise 124 bis1.350 Tonnen CO,/Jahr. Weitere
Planungen zur Umsetzung dieser MaRnahmen und die Aus-
dehnung der Analysen auf weitere Gebdude sind vorgesehen.

In Zukunft wird die Fraport AG weiterhin ihr Augenmerk
auf regenerative Energien setzen. Bereits im Jahr 2008
bezieht die Fraport AG 100 Prozent Strom aus Wasserkraft.
Aber auch wissenschaftliche Untersuchungen hinsichtlich
anderer Méglichkeiten werden durchgefiihrt. So wird in
einem Projekt untersucht, inwieweit Teile des Flughafens
mit geothermischer Energie versorgt werden kdnnen. Mit
Bohrungen bis in Tiefen von vermutlich 3.500 bis 4.000
Meter kdnnen Lagerstédtten mit voraussichtlich 160 Grad
heiRem Wasser oder heiem Gestein, das als Warme-
austauscher genutzt wird, erschlossen werden. Das heille
Wasser beziehungsweise der Wasserdampf wird an die
Erdoberfldche transportiert, dort zur Stromerzeugung und
Gebdudeheizung genutzt und nach Abkihlung wieder

in die nattrlich heiRen Gesteinsschichten zuriickinjiziert.
Der Vorteil gegeniiber anderen erneuerbaren Energien
besteht in der Unabhéngigkeit gegeniiber den Wetter-
bedingungen und der Tageszeit.
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Verkehrsentwicklung im
nationalen Vergleich

Der Luftverkehr verzeichnet international hohe Wachs-
tumsraten und auch auf nationaler Ebene ist ein unge-
bremster Anstieg bei den Flugbewegungen sowie bei dem
Passagier- und Luftfrachtaufkommen festzustellen. Auf-
grund des kapazitiven Engpasses am Flughafen Frankfurt
entwickelten sich jedoch die Verkehrszahlen in den ver-
gangenen Jahren im Vergleich zu den anderen deutschen
Flughéfen verhalten. Seit 2004 erzielte der Flughafen
Frankfurt eine Steigerung der Flugbewegungen um ein
Prozent, wahrend die Passagierzahlen um sechs Prozent
und das Luftfrachtaufkommen um 19,7 Prozent anwuchsen.
Im gleichen Zeitraum steigerten die ibrigen deutschen
Airports im Schnitt die Flugbewegungen um 12,5 Prozent,
die Passagierzahlen um 24,8 Prozent und das Luftfracht-
aufkommen um 34,6 Prozent. Die vergleichsweise geringen
Wachstumsraten verdeutlichen, dass in Frankfurt das Kapa-
zitatspotenzial des bestehenden Bahnensystems ausge-
schopftist. Der steigenden Nachfrage nach Slots wird der
Flughafen Frankfurt erst mit der Inbetriebnahme der neuen
Landebahn Nordwest wieder in vollem Umfang nachge-
kommen kénnen. Mit dem im Dezember 2007 genehmig-
ten Flughafen-Ausbau ist hierzu ein entscheidender Meilen-
stein gelegt worden. Die langfristige strategische Zielsetzung
der Fraport AG ist, das absehbare Verkehrswachstum

und die damit verbundene Larmbelastung zu entkoppeln.

Anzahl der Flugbewegungen pro Jahr )

in Tsd.
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Fluglarmentwicklung an
charakteristischen Messstationen

Seit mehr als 40 Jahren wird am Flughafen Frankfurt kon-
tinuierlich der Fluglarm gemessen. Die Anlage umfasst
mittlerweile 26 stationédre und drei mobile Messstationen
sowie einen Messbus und ist technisch auf dem neuesten
Stand (eine Ubersicht der stationaren Fluglarm-Mess-
stellen ist auf Seite 114 zu finden). Bis zum Inkrafttreten
der Novelle des Fluglarmgesetzes im Juli 2007 war der
aquivalente Dauerschallpegel Leq(4) die malgebliche
RichtgroRe bei der Fluglarmiiberwachung. Auf Basis der
durch die Fluglarmiiberwachungsanlage ermittelten Flug-
larmmessereignisse, die sich in der Hohe des jeweiligen
Schallpegels und der Einwirkungsdauer des Einzelgerauschs
unterscheiden, wird ein Dauerschallpegel berechnet.

Die DIN 45643 (Messung und Bewertung von Flugzeug-
gerduschen) legt fest, wie bei unterschiedlicher Gewichtung
von Tag- und Nachtflugbewegungen alle Einzelereignisse
in ein vergleichbares Dauergerdusch umzurechnen sind.
Nachtflugbewegungen kénnen dabei entscheidend die
Entwicklung der Dauerschallpegel préagen, da sie unter be-
stimmten Voraussetzungen fiinffach gewichtet werden.

Fluglarm: Abfliige und Anfliige — Entwicklung des Leq(4)

Leq in dB(A) nach Fluglarmgesetz von 1971
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Entwicklung des Leq(4) an charakteristischen Messstellen

Leq(4) in dB(A) nach Fluglarmgesetz (1971) 1990 1995

MP 01 Offenbach-Lauterborn — Anfliige 61 58
MP 06 Raunheim — Anfliige 63 60
MP 12 Bad Weilbach — Abfliige 59 56
MP 51 Worfelden — Abfliige 61 57

2000 2001

2002 2003 2004 2005 2006 2007
61 61 61 61 61 62 62 62
59 60 61 62 61 63 61 61
58 58 57 57 59 59 59 59
57 56 57 58 59 60 59 58

Seit 1990 sind die Gesamt-Flugbewegungen am Flughafen
Frankfurt um 44 Prozent angestiegen. Im gleichen Zeitraum
stiegen die Nachtflugbewegungen jedoch um 72 Prozent.
Wahrend der Anteil des Nachtflugverkehrs am Gesamt-
verkehrsaufkommen in den 90er-Jahren noch deutlich unter
zehn Prozent lag, erreicht er derzeit zehn bis elf Prozent
des Gesamtverkehrsaufkommens. Seit dem Jahr 2000 bleibt
das Verhaltnis zwischen Tag- und Nachtflugbewegungen
durch behérdliche Auflagen des Hessischen Ministeriums
fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL)
weitestgehend stabil. Da die US-Air Force ihre Aktivitdten
nach Ramstein verlagert hat, gibt es seit 2006 keine mili-
tarischen Fllige mehr am Flughafen Frankfurt, was sich auch
auf den Fluglarm in der Nacht positiv auswirkt.

Um die Entwicklung des Flugldarms Gber einen ldngeren
Zeitraum hinweg zu beurteilen, kdnnen die Ergebnisse
charakteristischer Messstationen herangezogen werden.
Die Grafik/Tabelle zeigt die Entwicklung des Fluglarms seit
1990 von jeweils zwei charakteristischen Messstationen
fur Anflige und Abfliige. Wenngleich die Flugbewegungen
einen stetigen Aufwartstrend verzeichneten, fiel der dqui-
valente Dauerschallpegel bis Ende der 90er-Jahre. Dieser
Riickgang der Larmbelastung ist vor allem darauf zurtick-
zuflihren, dass die alten ldrmintensiven Flugzeugmuster,
die vor Oktober 1977 von der internationalen Luftfahrt-
organisation ICAO ihre Larmzertifizierung nach Annex 16,
Kapitel 2 erhielten, ihren Dienst einstellten und von mo-
dernen larmarmeren Modellen ersetzt wurden. Seit dem

1. April 2002 sind Starts und Landungen von zivilen Kapitel-
2-Strahlflugzeugen europaweit nur mit Ausnahmegeneh-
migungen méglich. Ende der 90er-Jahre verkehrten daher
nur noch wenige Kapitel-2-Maschinen am Flughafen
Frankfurt.

Seitdem fast ausnahmslos Kapitel-3-Flugzeuge in Frankfurt
verkehren, tendieren die Fluglarmmessergebnisse infolge
der weiter ansteigenden Bewegungszahlen zu hoheren
Werten. Diese schwanken an den beiden charakteristischen
Messpunkten fiir den Anflug in Offenbach zwischen 61 und
62 dB(A) und in Raunheim zwischen 59 und 63 dB(A).
Insbesondere die Ergebnisse der Messstation in Raunheim
sind stark von der Betriebsrichtungsverteilung eines Jahres
abhdngig. Im Bereich der Abflugrouten liegen die gemes-
senen Dauerschallpegel Leq(4) meist zwischen 57 und

59 dB(A).

Innerhalb einer kurzen Zeitspanne einen allgemeinen Ent-
wicklungstrend der Fluglarmmesswerte zu erkennen, wird
durch die schwankende Betriebsrichtungsverteilung er-
schwert. Statistisch gesehen, wird am Flughafen Frankfurt
durchschnittlich in 75 Prozent der Zeit Betriebsrichtung 25/
Westbetrieb und in 25 Prozent der Zeit Betriebsrichtung
07/Ostbetrieb durchgefiihrt. Eine Verdoppelung der Larm-
immissionen an einem Messpunkt fiihrt, entsprechend
derim Fluglarmgesetz festgelegten Rechenvorschrift fur
den dquivalenten Dauerschallpegel, zu einer Zunahme
des Leq(4) um vier dB(A). Schwankungen der Betriebs-
richtungsverteilung haben an den iiberwiegend von Flug-
bewegungen bei Ostbetrieb beeinflussten Messstellen eine
starkere Auswirkung als an den tiberwiegend von West-
betrieb beeinflussten Messstellen.
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Fluglarmiiberwachungsanlage

An- und Abflugrouten sowie stationare Fluglarmmessstellen am Flughafen Frankfurt
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Komponenten des Fluglirmmanagements

Der Vermeidung von Fluglarmbelastung, vor allem in der
Nacht, wird eine besondere Bedeutung zugesprochen.
Aus diesem Grund gelten eine Reihe von Regelungen und
Beschrankungen, die einer Zunahme der Larmbelastung
entgegenwirken sollen.

Nachtflugbeschrénkung

Das Hessische Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung (HMWVL) hat fiir Frankfurt eine Nacht-
flugbeschrankung erlassen, wonach beispielsweise auBer-
planmaRige Starts und Landungen in der gesamten Nacht
(22 bis 6 Uhr), Landungen von Linienverkehr von 24 bis

5 Uhrund sogar Landungen von in Frankfurt beheimateten
Fluggesellschaften von 1 bis 4 Uhr unzuléssig sind.

Darliber hinaus gelten Nachtflugbeschrankungen auf be-
stimmten Flugrouten. Bei Betriebsrichtung 25/Westbetrieb
ist die vom Parallelbahnensystem ausgehende und in Rich-
tung Nordwesten verlaufende Abflugroute MASIR und
TABUM-GOLF (Streubereich) in der Zeit von 22 bis 7 Uhr
fuir schwere drei- und vierstrahlige Flugzeuge gesperrt.

Diese Maschinen fliegen stattdessen in sidwestliche Rich-
tungen tber die entsprechenden Nachtabflugrouten.

Die beiden bei Betriebsrichtung 07/Ostbetrieb genutzten
Abflugrouten 07-N-kurz und 07-S-kurz, die kurz nach dem
Start aus dem Parallelbahnensystem bei Ostbetrieb nach
Norden beziehungsweise nach Stden fiihren, sind fir
schwere drei- und vierstrahlige Maschinen sogar rund um
die Uhr gesperrt. In der Zeit von 22 bis 7 Uhr diirfen hier
tiberhaupt keine Flugzeuge verkehren. Damit wird ins-
besondere die unter der Abflugroute 07-N-kurz gelegene
Universitatsklinik (Krankenhausroute) entlastet.

Ldrmkontingentierung

Mit dem Sommerflugplan 2002 wurde eine Larmkontin-
gentierung zur Lirmminderung wahrend der Nacht von
23 bis 5 Uhr eingeftihrt. Auf Grundlage einer mit der Flug-
larmiberwachungsanlage gemessenen Einteilung der
Flugzeugmuster in sieben Larmkategorien werden Larm-
punkte fiir jede Flugbewegung vergeben. Flugzeugbewe-
gungen der Klasse 1 schlagen mit einem Larmpunkt zu
Buche. Fiir die ndchsthéhere Larmkategorie verdoppelt
sich jeweils die Zahl der Larmpunkte — fur Klasse 2 werden
also zwei Larmpunkte, fiir Klasse 3 bereits vier Lirmpunkte



verbucht. Fir die Flugplanperioden im Sommer beziehungs-
weise im Winter wurde ein Larmpunktekonto eingerichtet,
wobei die zuldssige Summe der Lairmpunkte aller geplanten
Flugbewegungen gegeniiber dem Niveau des Sommer-
flugplans 2000 beziehungsweise Winterflugplans 2000/01
um fuinf Prozent reduziert wurde.

Dieses zundchst befristete Verfahren der Larmkontingen-
tierung wurde zum Winterflugplan 2006/07 weiter ver-
scharft und fortgesetzt. Das fiir geplante Flugbewegungen
verfligbare Kontingent wurde um weitere fiinf Prozent re-
duziert. Zudem sollen nicht nur die fiir die Zeit von 23 bis 5
Uhr geplanten Flugbewegungen in Anspruch genommenen
Larmpunkte, sondern auch die Lairmpunkte fiir die tatsach-
lichen Bewegungen — das heilit, einschlieBlich der ,,un-
geplanten” Bewegungen, die hauptsachlich durch Verspa-
tungen oder Verfriihungen verursacht werden — bilanziert
werden. Falls die Lairmpunkte der tatsédchlichen Flugbe-
wegungen jedoch das Lirmpunktekonto wesentlich tiber-
schreiten und es nicht absehbar ist, dass derartige Uber-
schreitungen zurtickgehen, kann das Ministerium das
Larmkontingent fiir die ndchste zur Koordinierung ansteh-
ende Flugplanperiode angemessen reduzieren. Die Neu-
regelungen, die bis zum Sommerflugplan 2008 gelten,
verschéarften die bisherigen behérdlichen Auflagen zum
nachtlichen Flugbetrieb und heben damit die besondere
Bedeutung des Schutzes vor nachtlichem Fluglarm hervor.

Einfiihrung des lirmmindernden Anflugverfahrens CDA

fiir Nachtfliige

Seit Anfang April 2005 wurden am Flughafen Frankfurt
Anfliige in der Nacht nach dem Continuous Descent
Approach-Verfahren (= kontinuierliches Sinkflugverfahren,
kurz CDA) im Probeverfahren durchgefiihrt. Beim CDA
wird bereits in groRerer Flughdhe die Triebwerksleistung
auf Leerlauf zurtickgenommen und der restliche Anflug

im Gleitflug vollendet. Die Lange der Anflugstrecke hdangt
von der Ausgangsflughdhe, der Sinkrate und der Geschwin-
digkeit des jeweiligen Flugzeugs ab. Ein CDA-Verfahren
kann in Frankfurt daher immer nur in den verkehrsarmen
Nachtzeiten zwischen 23 und 5 Uhr durchgefiihrt werden.
Zu dieser Zeit ist aufgrund der geringeren Verkehrsdichte
nicht damit zu rechnen, dass es zu Verzégerungen des
nachfolgenden Verkehrs kommt. Mittlerweile ist das CDA-
Verfahren zwischen 23 und 5 Uhr in den Regelbetrieb
Gibernommen worden.
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Ldrmbezogene Entgelte als Bestandlteil der Entgeltordnung
Bereits 1993 hat Fraport larmdifferenzierte Start- und
Landeentgelte eingeflihrt. Eine neu strukturierte Entgelt-
ordnung tratim Januar 2001 in Kraft. Dabei basierte die
Einteilung der Flugzeugmuster in sieben Larmkategorien
erstmals auf in Frankfurt vor Ort gemessenen Larmwerten,
die seither jahrlich Gberprift und aktualisiert werden.

Die larmbezogene Entgeltkomponente wird pro Landung
und pro Start berechnet. Seit Januar 2008 erfolgt die Zu-
ordnung von Fluggerit in acht Larmkategorien. Basis der
Zuordnung sind die nach DIN 45643 ermittelten durch-
schnittlichen Startlarmpegel der einzeln betrachteten oder
als Gruppen zusammengefassten Flugzeugtypen. Die
larmabhdngigen Entgelte zielen darauf ab, einen erheb-
lichen finanziellen Anreiz zum Einsatz von larmarmem
Fluggerat in Frankfurt zu bieten. Bereits seit 2005 wird die
Larmkomponente in der Nachtzeit in eine Nachtrandzeit
(22 bis 22.59, 5 bis 5.59 Uhr) und eine Nachtkernzeit

(23 bis 4.59 Uhr) unterteilt. Starts und Landungen in der
Nachtkernzeit sollen fiir die Fluggesellschaften durch

die zusatzliche finanzielle Aufwendung unattraktiv sein.

Mit der Entgeltordnung vom 1. Januar 2008 kommt neben
der larmbezogenen Komponente noch eine emissions-
bezogene hinzu, auf die im Kapitel Luftqualitdt ndher ein-
gegangen wird. Bei der Larmklassifizierung der Flugzeug-
muster wurde zu den Larmklassen 1 bis 7 eine weitere
Klasse 0 hinzugefiigt. In der Kategorie 0 sind Flugzeug-
muster mit einem durchschnittlichen Startlarmpegel von
bis zu 68,9 dB(A) LAZ zusammengefasst. Hierdurch ist
eine noch bessere Differenzierung der Flugzeugmuster
gegeben.

Passiver Schallschutz

Das im Mérz 2002 begonnene Schallschutzprogramm

der Fraport AG ist weit vorangeschritten. Hierbei werden
SchallschutzmalRnahmen an Geb&uden in der Nachbar-
schaft des Flughafens vorgenommen. Das Schutzgebiet ist
durch eine Kontur begrenzt, in der nachts durchschnittlich
sechs Flugldarmereignisse mit Maximalpegeln von mindes-
tens 75 dB(A) auftreten. Zusatzlich kommt eine zweite
Kontur auf Basis eines energiedquivalenten Dauerschall-
pegels Leq(3) von 55 dB(A) nachts zur Anwendung.

Das Schutzziel wurde dahingehend definiert, dass in allen
nachts zum Schlafen tblicherweise genutzten Raumen

bei geschlossenen Fenstern in der Regel ein Maximalpegel
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von 52 dB(A) nicht tiberschritten wird. Im Bereich des
Nachtschutzgebiets liegen rund 17.500 Haushalte in 15
Stadten und Gemeinden. Als besonders schutzwiirdige
Einrichtungen wurden auch Kindergarten, Schulen, Kran-
kenhduser und Seniorenwohnanlagen in das Programm
einbezogen. Wesentliche MaRnahmen waren der Einbau
schallisolierter Fenster, Rollladenkasten und Liftern in
Schlaf- und Kinderzimmern.

Der Sachstand des Programms im Mai 2008 stellt sich

folgendermalRen dar:

* Gestellte Antrage: 5.400.

e Erstellte MaBnahmenkataloge und Kostenzusagen:
5.000 Antrage mit 13.000 Wohneinheiten.

* Durch die Antragsteller umgesetzte und von Fraport
erstattete MaRnahmen: 4.050 Antrdge mit 8.300
Wohneinheiten.

Ausgleichs- und Immobilienankaufsprogramm
,Fraport-Casa”

Dieses Ausgleichsprogramm richtet sich an Eigentiimer
von Wohnimmobilien, die ein Haus oder eine Eigentums-
wohnung im Vertrauen darauf, dass diese nichtin einer
Einflugschneise mit besonders niedrigen Uberfliigen liegt,
erworben oder errichtet haben. Dies ist in Fl6rsheim und
Kelsterbach der Fall. Bei der Definition der Férderkriterien
wurde die Empfehlung der landesplanerischen Beurteilung
beriicksichtigt. Es werden Ausgleichszahlungen geleistet.

Zehn-Punkte-Programm

Das Zehn-Punkte-Programm der Fraport AG wurde im Mai
2000 aufgelegt und umfasste ein umfangreiches Biindel
von Vorschldgen und Aktivitdten zur weiteren Lirmminde-
rung und zum Schutz der Nachtruhe. Das Programm ist
mittlerweile weitestgehend umgesetzt. In seiner Nachfolge
wurde ein , Anti-Larm-Pakt” zu einer wirksamen Reduzie-
rung des Fluglarms im Umland des Flughafens entwickelt.

Neuheiten im Fluglarmmanagement seit 2005

Novelle des Flugldrmschutzgesetzes

Die Novelle des Fluglarmschutzgesetzes istam 7. Juni 2007
in Kraft getreten. Damit begann eine neue Ara bei der Be-
rechnung und Bewertung des Flugldarms in Deutschland,
zumal die nun maRgeblichen Larmwerte den heutigen
Erkenntnissen der Lirmwirkungsforschung Rechnung tra-
gen. Wenngleich das Fluglarmschutzgesetz in erster Linie
die Kriterien zum Festsetzen des Lirmschutzbereiches an
Flughéfen — basierend auf Flugverkehrsprognosen —regelt,
so gelten die darin genannten Beurteilungskriterien gleicher-
maRen fiir die Fluglarmmessung.

Drei wesentliche Charakteristiken haben sich bei den im
neuen Fluglarmschutzgesetz genannten Larmwerten ge-
andert: Der bisherige dquivalente Dauerschallpegel Leq(4)
fur die 24 Tagstunden, der unter Beriicksichtigung unter-
schiedlicher Gewichtungsfaktoren fiir Tag- und Nachtflug-
bewegungen ermittelt wurde, hat nun ausgedient. An
seine Stelle treten fiir Tag und Nacht getrennt die energie-
aquivalenten Dauerschallpegel Leq(3). Aufgrund der
beiden separat zu betrachtenden Tageszeitabschnitte lasst
sich die Entwicklung der Fluglarmbelastung besser nach-
vollziehen.

AuRerdem setzt der Gesetzgeber nun beim Dauerschall-
pegel auf die energetische Mittelung mit dem Halbie-
rungsparameter g=3. Die Wahl des Parameters g=4 im alten
Fluglarmschutzgesetz stitzte sich seinerzeit auf Studien,
die belegten, dass eine Halbierung der Gerduschdauer
oder der Gerduschhaufigkeit hinsichtlich der Stérwirkung
einer Abnahme des Maximalpegels um q=4 dB dquivalent
ist. International hat sich allerdings der energetische Dauer-
schallpegel mit dem Halbierungsparameter q=3 durch-
gesetzt. Fir den energiedquivalenten Dauerschallpegel
Leq(3) bedeutet das praktisch: Sofern der Flugzeugmix
identisch bleibt und sich die Anzahl der Vorbeifliige an einer
Messstelle verdoppelt, steigt der Dauerschallpegel um
drei dB. Beim Halbieren der Anzahl der Flugbewegungen
fallt der Dauerschallpegel um drei dB.

Ergdnzend zu den energiedaquivalenten Dauerschallpegeln
wurde ein Pegelhaufigkeitskriterium fir die Nacht ein-
geflihrt. Bezogen auf die sechs verkehrsreichsten Monate
eines Jahres, ist zu ermitteln, wie haufig im Durchschnitt



pro Nacht an einem Immissionspunkt ein Fluglarm-Maxi-
malpegel Lasmax Uber 72 dB(A) auftritt. Betragt diese
Anzahl sechs oder mehr Ereignisse, dann liegt der Immis-
sionspunktinnerhalb der Nachtschutzzone.

Einige untergeordnete Regelwerke des Fluglarmschutz-
gesetzes, die dessen Vollzug konkretisieren, werden derzeit
Uberarbeitet beziehungsweise angepasst und stehen noch
zur Verabschiedung aus. Dazu gehort unter anderem eine
verbindliche ,Anleitung zur Berechnung von Larmschutz-
bereichen (AzB)”.

Erhéhte Anforderungen bei der Lirmzertifizierung

neuer Flugzeugmuster

Seitdem 1. Januar 2006 missen neu zugelassene zivile
Flugzeugmuster bei der Larmzertifizierung die schérferen
Anforderungen der Internationalen Zivilluftfahrtorgani-
sation (ICAO) erfiillen. Die zuldssigen Larmgrenzwerte
sind im Band 1 des Anhangs 16 zum Abkommen tiber die
internationale Zivilluftfahrt genannt. Diese sogenannten
Kapitel-4-Flugzeuge missen bei der Musterzulassung nun
die Zulassungsgrenzwerte des Kapitel 3 in der Summe
Uber alle drei Zertifizierungsmesspunkte um zehn Dezibel
unterschreiten. Die Zertifizierungsmesspunkte sind nach
ICAO genau definierte Punkte beim Approach (Landung),
der Sideline (seitwarts) und beim Take-off (Start).

Eine Vielzahl von Flugzeugmustern, die noch nach den
Kapitel-3-Anforderungen zertifiziert wurden, erfiillen be-
reits die neuen Larmanforderungen des Kapitels 4. So bei-
spielsweise auch der Airbus A380, der in der Summe Uber
alle Messpunkte die Anforderungen fiir Kapitel-3-Flugzeuge
um mindestens 26 EPNdB unterschreitet. EPNdB ist der
sogenannte Larmstorpegel Effective Perceived Noise Level,
der speziell fir die Larmzulassung grofRer Flugzeuge inter-
national als MessgroRe eingefiihrt wurde. Die Larmwerte
der Zertifizierung des A380 liegen im Allgemeinen je nach
Zertifizierungsmesspunkt drei bis zu fliinf EPNdB unterhalb
der Lairmwerte des Jumbos B 747-400. Der Beispielsvergleich
A380 vs. B 747-400 zeigt, dass es gelungen ist, ein weitaus
schwereres Flugzeug der neuesten Generation dank moder-
ner Triebwerke deutlich leiser zu machen.
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Ein Schliissel zur Entlastung der Region von Flugldrm

Mit der gemeinsamen Erkldrung, die von Fraport, Lufthansa,
dem Land Hessen, der Deutschen Flugsicherung, der
BARIG (Board of Airline Representatives in Germany e. V.)
und dem Vorsitzenden des Regionalen Dialogforums am
12. Dezember 2007 unterzeichnet wurde, 6ffnete sich eine
neue Tur zur Minderung des Fluglarms. Ein zentraler Bau-
stein dieser Selbstverpflichtung ist die Lairmreduktion an
der Quelle selbst, der sogenannte aktive Schallschutz. Auf
der Agenda moglicher aktiver SchallschutzmaRBnahmen
stehen beispielsweise die Prifungen zur Anhebung des
Anfluggleitwinkels, die Anhebung der Riickenwindkompo-
nente, laterale und vertikale Optimierung von Start- und
Landeverfahren (dedicated Runway Operations) sowie
MaRnahmen zur Reduktion der Lirmemission am Flug-
zeug selbst. Weiterhin beschreibt die Selbstverpflichtung
Wege zum regionalen Interessenausgleich und kiindigt
MaRnahmen zum passiven Schallschutz und Immobilien-
management an. Ubergeordnetes Ziel aller dieser MaR-
nahmen ist ein Mehr an gegenseitigem Vertrauen zwischen
dem Flughafen, seinen Nutzern und den Anwohnern.

Die Kooperation in der Region zielt auf Transparenz, Infor-

mation und dem offenen Dialog.

MaBnahmen aus dem Planfeststellungsbeschluss

Im Planfeststellungsbeschluss werden detaillierte MaRnah-
men im Rahmen des Ausbaus festgeschrieben. So ist unter
anderem die Fluglarmiiberwachungsanlage entlang neuer
oder gednderter An- und Abflugrouten um zusatzliche
Messstellen zu erweitern. AuRerdem sind Darstellungen
von Isophonen der energiedquivalenten Dauerschallpegel
Leq(3) fiir Tag und Nacht sowie die Isophone, die sechs
Uberschreitungen eines Maximalpegels von 72 dB(A) nachts
entspricht, regelmaRig zu erstellten. Die planbaren Flug-
bewegungen in der Nacht sind strikt auf jahresdurchschnitt-
lich 150 Bewegungen pro Nacht festgelegt, fir Triebwerks-
probeldufe muss eine Larmschutzeinrichtung errichtet
werden, fur die abgestrahlte Schallleistung von Hochbau-
ten und Speditionsflachen sind konkrete zuldssige Larm-
werte angegeben.

Die genauen Regelungen sind im Planfeststellungs-
beschluss zum Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt
Main vom 18. Dezember 2007 nachzulesen (siehe unter
http://www.wirtschaft.hessen.de).
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Biodiversitdt

Die Erhaltung und Férderung der natiirlichen biologischen
Vielfalt am Flughafen und im Umland ist ein Schwerpunkt
fur die laufenden und demnéchst anstehenden Bauaktivita-
ten im Zuge der Flughafen-Erweiterung. Die durch die Bau-
malnahmen erfolgenden Eingriffe in die Umwelt werden
von Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen wie Aufforstungs-
programmen und Aufwertungen von bestehenden Waldern
kompensiert. Diese werden erganzt von Vermeidungs-
maflnahmen wie zum Beispiel die Umsiedlung von seltenen
oder gefdhrdeten Tierarten. Zudem ist Biodiversitét ein
zentrales Thema der Agenda des Fraport-Umweltfonds, der
eine Vielzahl von 6kologisch bedeutsamen Projekten in
der Rhein-Main-Region férdert.

Biotopkomplex Flughafen

Die Ergebnisse der in den Vorjahren von externen Gutach-
tern durchgefiihrten Untersuchungen zum , Biotopkomplex
Flughafen” sind eine wichtige Richtschnur bei der Um-
setzung der nétigen MaBnahmen zu Umweltschutz und
Biotopmanagement vor Ort. Hierzu zdhlen der Schutz und
die Bewahrung der kleinen, aber biologisch bedeutenden
hoch- und sehr hochwertigen Areale im Randbereich der
Startbahn 18 West mit ihren seltenen Pflanzen-, Vogel- und
Reptilienarten, das fiir die Flugsicherheit wichtige Vogel-
schlagmanagement sowie die grof¥flichige Begriinung von
Freiflachen, Innenhofen, Dachern und Fassaden.

Ein im Hinblick auf die Biodiversitat am Flughafen Frank-
furt besonders interessantes Forschungsprojekt erbrachte
2006 und 2007 erste Resultate: Das Institut fiir Bienenkun-
de der Polytechnischen Gesellschaft in Oberursel hat am
Standort acht Honigbienenvélker angesiedelt, die beson-
ders empfindlich auf Umwelteinflisse reagieren und daher
als ,Frihwarnsystem” Auskunft tiber den Zustand und die
Entwicklung der Biodiversitat am Flughafen geben. Die vor-
liegenden Ergebnisse dieses Biomonitorings belegen eine
Gberdurchschnittlich gute 6kologische Standortqualitat.

KompensationsmalRnahmen zum Flughafen-Ausbau

Im Vorfeld der laufenden und geplanten BaumaRBnahmen
zur Kapazitatserweiterung werden im Rahmen der Geneh-
migungsverfahren Umweltvertraglichkeitsstudien angefer-
tigt. Dadurch kdnnen die Auswirkungen des Flughafen-
Ausbaus hinsichtlich Umwelt und Biodiversitat bereits zu
einem friithen Zeitpunkt untersucht, bewertet und darge-
stellt werden. Im Detail werden hierbei insbesondere

die Auswirkungen des Vorhabens auf Mensch, Landschaft,
Wasser, Luft, Klima, Boden, Kulturgiter sowie auf Flora
und Fauna untersucht. Auch die Wechselwirkungen der
einzelnen Umweltaspekte spielen eine Rolle. Gesonderte
Fachgutachten werden beziiglich europdischer Rechts-
vorgaben im Natur- und Artenschutz erstellt. Alle relevanten
Erkenntnisse aus den Gutachten flieBen dann in die kon-
kreten Planungen ein.

Auf Grundlage dieser Vorarbeiten kdnnen die gesetzlich
vorgeschriebenen KompensationsmalRnahmen haufig
bereits vor Baubeginn oder in der ersten Bauphase um-
gesetzt werden. Die Experten der Fraport-Abteilung
,Forst und Biotop” gehen dabei in zwei Schritten vor: Wenn
Baumalnahmen auf noch nicht erschlossenen Gebieten
geplant sind, werden erst einmal Manahmen ergriffen,
die absehbare Beeintrachtigungen der Natur weit még-
lichst vermeiden oder vermindern. Wo das nicht méglich
ist, werden weiter gehende MalRnahmen geplant, um
unvermeidliche Eingriffe zu kompensieren.

In den zuriickliegenden Jahren wurden unter anderem
folgende Ausgleichs- und KompensationsmalRnahmen
umgesetzt:

* Naturschutzgebiet Hohenaue - Auenwald

Das Naturschutzgebiet Hohenaue im Landkreis GroR3-
Gerau ist eine ehemals landwirtschaftlich intensiv ge-
nutzte Flache, die als forst- und naturschutzrechtliche
KompensationsmafRnahme vor allem fiir die CargoCity
Sud geplant und umgesetzt wurde. Das Areal, das von
der damaligen Flughafen Frankfurt/Main AG 1991 er-
worben wurde, umfasst zirka 100 Hektar und befindet
sich in der Nahe von Trebur am Altrhein.

* Aufforstung Hofgut Schonau
Fraport forstete im Dezember 2004 zirka 21 Hektar Wald
im Rahmen des Projekts ,Hofgut Schénau” in der Rissels-
heimer Gemarkung auf, um die Rodungen fiir den Bau



der A380-Werft zu kompensieren. Bevor der erste Baum
auf dem Geldande der Halle im September 2005 gefallt
wurde, waren die Ersatzpflanzungen bereits erfolgt. Es
wurden tber 130.000 Baume und rund 10.000 Straucher
gepflanzt, um die Entwicklung eines von Eichen domi-
nierten Laubmischwaldes zu ermdglichen.

Aufwertungen in bestehenden Wiildern

Im Rahmen der Ergdnzung des Planfeststellungsbeschlus-
ses zur Errichtung der A380-Werft wurden rund 50 Hektar
Wald im ,Ménchbruch von Morfelden”, Schwanheimer
Wald sowie Riisselsheimer Staatswald als MalRnahmen-
flache ausgewiesen, um den vorhandenen Waldbestand
in seinem Erhaltungszustand zu verbessern. Ziel ist dabei
die Umwandlung von fremden Gehélzen in standort-
gerechten Laubwald und die Entwicklung eines Urwaldes
von morgen.

Umsiedlung von geschiitzten Tier- und Pflanzenarten
Einige wertvolle faunistische Arten wurden vor Baube-
ginn der A380-Werft in benachbarte Biotope umgesiedelt.
Zauneidechsen, die auf dem Geldnde um den Flug-
hafen herum ein Zuhause gefunden haben und EU-weit
geschitzt sind, wurden eingefangen und in geeigneten
Ersatzflaichen wieder ausgesetzt. Potenziell mit Hirsch-
kafer-Larven besetze Baumwurzeln wurden in einem
neu konzipierten Verfahren ausgehoben und aulRerhalb
des Baubereichs in einen geeigneten sonnigen Eichen-
wald eingesetzt. Zusatzlich wurden Ameisen-Nester um-
gesetzt. Auch vor dem Bau der neuen Landebahn Nord-
west haben die Flughafen-Okologen damit begonnen,
die Gebiete der vorgesehenen Bauflachen auf geschiitz-
te Tiere und Pflanzen hin zu untersuchen, die umgesie-
delt werden sollen. Alle Ergebnisse werden genau mit
Fundort, Anzahl und Art aufgenommen und festgehalten.

Auf Grundlage dieser Vorbereitungen werden dann die
sogenannten ,OkomaRnahmen” durchgefiihrt, die
bereits vor dem weiteren Ausbau des Flughafens reali-
siert werden. Hierzu zdhlen unter anderem die Umsetzung
der geschiitzten Kreuzkréte und des Springfroschs, das
Anbringen kinstlicher Nisthilfen fiir Végel rund um den
Rodungsbereich und die Schaffung kiinstlicher Héhlen
fuir Flederméuse. Auch tiber die Floravielfalt rund um
den Frankfurter Flughafen fiihren die Okologen Kartei.
Es gibt einige Arten, die selten und geschiitzt sind, bei
denen daher besondere MalRnahmen ergriffen werden
mussen. Bei einjahrigen Pflanzen werden die Samen,
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also das genetische Material gerettet und anderweitig
wieder ausgesét. Besondere Flechten und Moose werden
aus- und an anderer Stelle wieder eingegraben, mehr-
jahrige Pflanzen wie die Schwertlilie einzeln umgesetzt.

Fraport-Umweltfonds

Als guter Corporate Citizen verfolgt die Fraport AG den
Grundsatz, dass Umweltschutz nicht am Flughafen-Zaun
enden sollte, und richtete deshalb im Jahr 1997 einen
Umweltfonds zur Férderung von nachhaltigen Natur- und
Umweltschutzprojekten ein. Neben den 6kologisch be-
deutsamen Begriinungs-, Renaturierungs- und Biotop-
sicherungsmafnahmen wurden in den vergangenen Jahren
auch wissenschaftliche Untersuchungen sowie verstarkt
umweltpddagogische Projekte finanziell unterstiitzt. MaR-
nahmen zum Erhalt der biologischen Vielfalt in der Region
stellen einen besonderen Schwerpunkt der Umweltférde-
rung dar. Sowohl die diversen Forschungsvorhaben zur
Biotopkartierung als auch konkrete Projekte wie die Ent-
wicklung von Stromtalwiesen im hessischen Ried oder die
Erhaltung der Streuobstwiesen im Maintal zielen in diese
Richtung.

Fiir die Umwelterziehung in Schulen und Kindergarten hat
die Fraport AG eigens eine Diplom-Biologin sowie eine
Natur- und Tierreferentin beauftragt, die kostenfreie Natur-
exkursionen und Vortrdge in Bildungseinrichtungen an-
bieten. Ziel dieser Angebote ist es, bei den Kindern das
Interesse fiir die Natur und Umwelt zu wecken und sie zum
verantwortungsvollen Handeln zu motivieren. Weiterhin
wird fiir Kindergarten und Grundschulen ein ,Wasserfor-
scher-Set” angeboten, mit dem Schiilerinnen und Schiiler
Wasserglte-Ermittlungen durchfiihren und Tier- sowie
Pflanzenarten aus dem Wasser bestimmen und beobachten
kénnen.

Insgesamt wurden aus dem Fraport-Umweltfonds bisher
mehr als 500 unterschiedliche EinzelmaRnahmen mit
einem Gesamtbetrag von tiber 22,5 Millionen Euro unter-
stltzt. Diese freiwillig aufgebrachten Mittel werden aus-
schlieBlich fir Malnahmen im Flughafen-Umland verwandt
und den KompensationsmaRnahmen zum Flughafen-
Ausbau nicht angerechnet.
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Trink- und Brauchwasser

Wasserversorgung: Sicher und zuverlassig

Das Wasserverteilungssystem des Flughafens wird von der
zirka drei Kilometer entfernt liegenden stadtischen Brunnen-
und Wasseraufbereitungsanlage Hinkelstein mit Wasser
versorgt. Uber zwei getrennte Wassereinspeisungen wird
das Wasser in zwei Chlorstationen eingeleitet und mit-
hilfe interner Ringleitungssysteme tiber den Bereich des
gesamten Flughafens verteilt. Fir Notfélle kann aus zwei
zusatzlichen Anschliissen weiteres Wasser in das Flug-
hafen-interne Verteilungssystem eingespeist werden. Fiir
die Hydranten der Feuerloschsysteme kann mit internen
oder externen Druckerhéhungsanlagen der fiir die Brand-
bekampfung erforderliche Wasserdruck erzeugt werden.

Trinkwasserverbrauch: Tendenz fallend

Der Trinkwasserverbrauch in FRA lag im Jahr 2007 bei
knapp 1,7 Millionen Kubikmeter. Hiervon hatte die Fraport
AG mit 967.000 Kubikmeter einen Anteil von 58 Prozent.
Wahrend das benétigte Volumen an Trinkwasser sinkt,
nimmt die Brauchwassermenge stetig zu. Von 1998 bis
2007 ist der Brauchwasseranteil am Gesamtwasserver-
brauch von 4,4 auf tiber acht Prozent gestiegen.

In Relation zur Verkehrsleistung (gemessen in Verkehrsein-
heiten VE = ein Passagier beziehungsweise 100 Kilogramm
Fracht) werden die Einspareffekte der zuriickliegenden
Jahre deutlich sichtbar. Der leichte Verbrauchsanstieg pro

Verkehrseinheit in den Jahren 2001 und 2002 lasst sich
durch den Anschluss neuer Gebdude und das Anwachsen
der Mitarbeiterzahlen am Standort erkldaren. Weiterhin
bewirkte der temporare Riickgang des Verkehrsaufkommens
infolge des 11. Septembers 2001 einen rechnerischen An-
stieg des spezifischen Gesamtwasserverbrauchs, der mit
der wachsenden Verkehrsleistung ab 2004 wieder abfiel
und in 2007 bei 22,3 Liter lag.

Brauchwasser: Die 6kologische Alternative

Fraport baut die Brauchwasserversorgung auf dem Flug-
hafen Frankfurt weiter aus. Brauchwasser wird im Terminal 2
in einer Regenwassernutzungsanlage mittels Frischwasser,
Regenwasser und Mainwasser erzeugt. Dieses Wasser wird
Uiber ein separates Versorgungsnetz in die Bereiche Sprink-
leranlagen, Toilettenspiilung und Beregnung von Griin-
anlagen gefiihrt. Fur die Zukunft ist eine weitere Versor-
gungseinfiihrung fiir aufbereitetes Mainwasser vorgesehen,
das in den Bereichen Sprinkler- und Sanitéartechnik einen
Teil des Trinkwassers ersetzt.

Im Stdteil des Airports befinden sich fiinf Brunnen, aus
denen das geférderte Grundwasser in die Brauchwasser-
versorgung fiir den Stdteil des Flughafens eingespeist wird.
Im gesamten Neubaubereich des stidlichen Flughafen-
Gelédndes ist eine flichendeckende Brauchwasserinfra-
struktur angelegt.

Trink- und Brauchwasserverbrauch
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MaRnahmen

In Zukunft ist geplant, das Brauchwassernetz tiber alle dazu
geeigneten Bereiche des Flughafens auszudehnen. Mit
der laufenden Sanierung des Terminals 1 entsteht ein Rohr-
leitungsnetz, das die Versorgung von WC und Urinalen mit
Brauchwasser tibernimmt. Zur eindeutigen Unterschei-
dung zum Trinkwasser erfolgt die Ausfiihrung des Brauch-

wassernetzes in Edelstahlrohr.

Reduzierung des Trinkwasserverbrauchs im Terminal 1

Die Reduzierung des Trinkwasserverbrauchs im Terminal 1
im Jahr 2008 von bis zu 15 Prozent wird erreicht. Seit Juni
2008 ist die gesamte Versorgung der Wandhydranten

mit den dazugehorigen Bewegungsleitungen fiir die WC-
Einrichtungen mit Brauchwasser aus der Ubergabestation
3 sichergestellt (zirka sechs Prozent). Weiterhin werden seit
Juni 2008 die Gebaude 205 und 206 am Terminal 1 mit
Brauchwasser versorgt (zirka acht Prozent). Bis zum Jahres-
ende werden weitere Bereiche im Terminal 1 mit Brauch-
wasser in Betrieb genommen, wie zum Beispiel die Luft-
hansa Arrival Lounge B (ein Prozent).

Ein neues Projekt zur Brauchwassernutzung wird fiir ein-
zelne Schnittstellenbereiche im Terminal 1 aufgelegt.
Zurzeit sieht der Plan so aus, dass bis 2014 zirka 38 Prozent
des gesamten Wasserbedarfs im Terminal 1 durch Brauch-
wasser gedeckt werden kdnnen:

2008: zirka 15 Prozent
2009: zirka 8 Prozent
2010: zirka 4 Prozent
2011: zirka 4 Prozent
2012: zirka 4 Prozent
2013: zirka 3 Prozent

In 6ffentlichen Bereichen kann die Versorgung mit Brauch-
wasser insgesamt 60 Prozent betragen, in Dusch-, Wasch-
und Betriebsbereichen wird das Sparpotenzial bei maxi-
mal 25 Prozent liegen. Der Nachweis Uber den Anteil des
Brauchwasserbedarfs zum Gesamtbedarfim Terminal 1
soll von Wasserzahlern erbracht werden.

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack (ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post.
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Abwasser

Schmutzwassermenge konstant

Am Flughafen Frankfurt sind fir Niederschlagswasser und
Schmutzwasser getrennte Entwésserungssysteme vorhan-
den. Wahrend sauberes Niederschlagswasser in den Main
eingeleitet, versickert oder als Brauchwasser genutzt wird,
wird das Schmutzwasser verschiedenen Kldranlagen zur
Reinigung zugefiihrt: Im Norden des Flughafens Giber
offentliche Kanalsysteme nach Frankfurt-Sindlingen und
nach Frankfurt-Niederrad, im Stiden in eine eigene Ab-
wasserreinigungsanlage.

2007 lag die Schmutzwassermenge bei knapp 1,61 Millio-
nen Kubikmeter. Aus der folgenden Darstellung wird deut-
lich, dass die Schmutzwassermenge trotz gestiegenem Ver-
kehrsaufkommen seit 2002 nahezu konstant geblieben ist.
Mit dazu beigetragen haben beispielsweise der verstarkte
Einbau wassersparender Armaturen oder die Installation
von zusatzlichen Wasseruhren. Die Belastung des Schmutz-
wassers entsprach im Jahr 2007 etwa 42.600 Einwohner-
gleichwerten. Ein Einwohnergleichwert ist die organische
Belastung (gemessen als BSB = Biologischer Sauerstoff-
bedarf), die ein Einwohner pro Tag erzeugt. Umgerechnet
auf die Menge pro Verkehrseinheit ist sogar eine riick-
laufige Entwicklung zu erkennen. So belief sich der Riick-
gang seit 2002 auf fast 16 Prozent.

Schmutzwassermenge
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Abwasseranlagen werden standig kontrolliert

Die Qualitatsiiberwachung des Schmutzwassers erfolgt
entsprechend den Abwassersatzungen der Stadt Frankfurt
am Main und der Stadt Kelsterbach durch Probenahmen
an den jeweiligen Ubergabestellen in die 6ffentlichen Kanal-
netze beziehungsweise in die Fraport-eigene Kldranlage.

Um die erforderliche Qualitat des Schmutzwassers sicher-
stellen zu kénnen, findet eine regelmaRige Kontrolle der
Abwasseranlagen wie beispielsweise der Leichtflissigkeits-
abscheider oder der Fettabscheider statt. So lag das Jahres-
mittel an sogenannten Lipophilen Stoffen (pflanzliche und
tierische Ole und Fette aus Kiichen- und Restaurations-
betrieben) wie bereits in den Jahren zuvor an den Ubergabe-
stellen in die 6ffentliche Kanalisation deutlich unter dem
Satzungswert von 100 Milligramm pro Liter. Die fortwah-
rende Erneuerung von Fettabscheidern sowie deren
Anpassung an aktuelle Verhaltnisse beziehungsweise die
Ausstattung mit modernen Nachbehandlungsanlagen
garantieren die Einhaltung der Satzungswerte auch bei
weiterem Wachstum verbunden mit der Inbetriebnahme
zusatzlicher gastronomischer Einrichtungen.

Lipophile Stoffe an den Schmutzwasseriibergabestellen

mg/l Bezug: Flughafen Frankfurt
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Boden, Altlasten und Grundwasser

Sanieren, wo es nétig ist

Der natirlich entwickelte Boden ist durch weit zurtick-
liegende Kriegseinwirkungen und intensiven Betrieb oft
verandert. Zu den Arealen, in denen Béden und Grund-
wasser durch Altlasten beeintréachtigt sind, zahlt die
ehemalige US-Air Base. Diese wurde Ende 2005 von der
Air Force aufgegeben.

Bereich CargoCity Siid (Teil der ehemaligen US-Air Base)

Nach der historischen Erkundung im Bereich der ersten
Riickgabeflache (jetzige CargoCity Stid) wurden an ver-
einzelten Standorten Verunreinigungen identifiziert und
Detailuntersuchungen in die Wege geleitet. Die notwen-
digen SanierungsmaRnahmen hinsichtlich der Boden-
kontaminationen sind weitestgehend abgeschlossen. Die
noch vorhandenen Grundwasserschaden werden weiter
erkundet, um eventuell notwendig werdende MaRnahmen

einleiten zu kénnen.

Bereich ehemalige US-Air Base

Im Bereich der ehemaligen US-Air Base wurde eine um-
fangreiche historische Recherche durchgefiihrt. Die aus
derim Anschluss erfolgten orientierenden Untersuchung
und dem Riickbau der Air Base ermittelten Kontaminatio-
nen beschrénken sich hauptsachlich auf die Bereiche

der Kerosintanklager. Es handelt sich hierbei um Mineral-
olschaden. Kontaminierter Boden, der beim Riickbau der
Anlagen angetroffen wurde, ist bereits ,ausgekoffert” und
ordnungsgemaR entsorgt worden. Zur Eingrenzung tiefer
gelegener Schdaden werden Detailuntersuchungen an
Boden und Grundwasser durchgefiihrt. Das Ergebnis die-
ser Untersuchungen wird den zustédndigen Behérden vor-
gestellt, eventuell weitere notwendige MalRnahmen wer-
den in Abstimmung mit der Behdrde durchgefiihrt.

Ermittlung und Bewertung

Seit 1996 wird zur Erfassung der anfallenden Daten bei
der Ermittlung und Sanierung von Kontaminationsflachen
im Bereich der ehemaligen US-Air Base und der CargoCity
Sud ein Geografisches Informationssystem (GIS) genutzt.
Altlasten, Verdachtsflachen, SanierungsmafRnahmen und
Ahnliches werden gemaR Bundesbodenschutzgesetz
(BBodSchG) und den sonstigen gesetzlichen Anforderun-
gen und Richtlinien ermittelt beziehungsweise durchge-
fihrt. Festgestellte Verunreinigungen des Untergrunds
werden im Zuge der neuen Entwicklung des Areals in
Abstimmung mit den zustdndigen Behdrden bearbeitet.

Beitrag zur Trinkwassergewinnung

Der Flughafen Frankfurt liegt im Einzugsgebiet der Trink-
wassergewinnungsanlagen Hinkelstein und Schwanheim.
Der &stliche Bereich liegt in der Wasserschutzgebietszone
Il B (weitere Schutzzone, dulRerer Bereich). Das Grund-
wasser flieBt im stiddstlichen Bereich mit einer Geschwin-
digkeit von 0,5 bis 1,0 Metern pro Tag nach Nordwesten
auf die Foérderanlagen zu. Der Grundwasserspiegel liegt
zwischen zirka zwei bis sechs Meter im Stdteil und zehn
bis 15 Meter im Nordteil unter der Geldndeoberfldche.

In Teilbereichen der Startbahn 18 West liegt der Abstand
auch unter zwei Meter.

Auf dem Flughafen-Geldnde und im angrenzenden Um-
land gibt es ein dichtes Netz von Grundwassermess-
stellen, deren Ergebnisse in eine Datenbank eingepflegt
werden. Das Grundwasser-Monitoring der Fraport AG, in
das auch die zustandigen Behorden und die Wasserwerke
mit eingebunden sind, gewahrleistet ein Hochstmal an
Kontrolle. Ein Gewasserschutz-Alarmplan, der Bestandteil
der Betriebsanweisung NOT (BA NOT) ist, stellt sicher,
dass auftretende Schaden unverziiglich gemeldet und
behoben werden.

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack (ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post.
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Nitratsanierung des Grundwassers

Das Grundwasser unter dem Flughafen wurde in der Ver-
gangenheit durch die Verwendung von stickstoffhaltigem
Auftaumittel mit Nitrat belastet. Zur Sanierung des Grund-
wassers dient eine Denitrifizierungsanlage, die seit 1999
pro Stunde zirka 300 Kubikmeter nitratbelastetes Wasser
behandelt. Die Anlage arbeitet mit sehr gutem Erfolg, was
aus der Entwicklung der Jahresmittelwerte der Nitratkon-
zentration an einer ausgewahlten Messstelle deutlich wird.

Seit 1990 setzt Fraport nur noch stickstofffreie Flichen-
enteisungsmittel ein (Kaliumacetat, Kaliumformiat).

Nitratgehalt (Messstelle 45)
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Gefahrgut und Gefahrstoffe

Prioritat auf Sicherheit

Sowohl beim Transport und der Lagerung von Gefahrgut
als auch beim Umgang und der Arbeit mit Gefahrstoffen
giltam Flughafen Frankfurt uneingeschrankt der wichtigste
Grundsatz der internationalen Luftfahrt: ,Safety first”.

An erster Stelle steht dabei die genaue Einhaltung der
nationalen Gesetze und internationalen Vorschriften. Ent-
scheidend fiir deren Umsetzung istin beiden Bereichen
vor allem eine praxisnahe Schulung und ein regelméaRiges
Training der Mitarbeiter, um alle potenziellen Risiken soweit
wie moglich zu reduzieren.

Gefahrgut: Kontrolle ist besser

Rechtliche Grundlage fiir den Transport und die Lagerung
von Gefahrgutistin Deutschland das Gefahrgutbeférde-
rungsgesetz (GGBefG). Es wird durch die Auflagen der
internationalen Luftfahrtorganisation ICAO erganzt. Um
den betroffenen Mitarbeitern alle einschldgigen Vorschriften
und Regelungen zu vermitteln, schult die Fraport AG regel-
maRig mehr als 5.000 Beschaftigte. Zusatzlich iberwachen
die Gefahrgut- und Strahlenschutzbeauftragten die Ein-
haltung der betreffenden MaRnahmen, die Transport, Uber-
nahme, Ablieferung, Zwischenlagerung, Verpacken, Aus-
packen sowie das Be- und Entladen umfassen.

Beim Gefahrguttransport sind alle mit der Beférderung
befassten Partnerunternehmen Teile ein und derselben
Transportkette. Sowohl Airlines wie Speditionen verfligen
iber die vorgeschriebenen Spezialisten und Gerétschaf-
ten. Der Umschlag der Gefahrgiter erfolgt auf dem Flug-
hafen durch die Fraport Cargo Services GmbH (FCS), durch
Fluggesellschaften oder Luftfrachtabfertigungsgesell-
schaften im Auftrag der Airlines. Allein von der FCS wurden
rund 2.900 Tonnen Gefahrgutim Jahr 2007 umgeschlagen.
Fir radioaktive Stoffe gibt es zentrale Lagereinrichtungen.
Fir alle anderen Gefahrgutklassen wird in der CargoCity
Stid von der FCS ein nach dem Bundesimmissionsschutz-
gesetz (BImschG) genehmigtes Gefahrgutlager betrieben.
Die Mitarbeiter der Gefahrgutannahme kontrollieren jede
Gefahrgutsendung physisch und dokumentarisch und
sind zudem fiir die Ubermittlung von Gefahrgutdaten an
die Empfangsflughéfen zustandig.



Notfallmanagement: Nichts dem Zufall (iberlassen

Sobald Gefahrgutgebinde auch nur duBerlich beschadigt
erscheinen, wird der Fraport-Schutzdienst oder die Flug-
hafen-Feuerwehr alarmiert, die tiber die nétige Ausbildung
und Spezialausristung verfligen. Die Gefahrgutzwischen-
falle mit Fraport-Beteiligung sind weiterhin riicklaufig.

Im Jahr 2007 waren bei rund 100 Unstimmigkeiten beim
Umschlag gefahrlicher Giter lediglich vier Verpackungs-
beschddigungen zu verzeichnen. Alle zwei Monate tritt
eine Gefahrgutrunde zusammen, der neben Teilnehmern
der Fraport AG auch Vertreter der Airlines, der zustandigen
Behorden, der mit Gefahrguttransporten befassten Spe-
ditionen und Abfertigungsgesellschaften angehéren.

Fur den Gefahrguttransport sind Notfallverfahren in der
Betriebsanweisung NOT dokumentiert. Auf dieser Grund-
lage werden Notfallpléne erarbeitet und turnusmaRig
Ubungen durchgefiihrt. RegelmiRige Unterweisungen,
die Sensibilisierung der Mitarbeiter sowie ein reger Infor-
mationsaustausch mit den deutschen Verkehrsflughéfen
und den Abfertigungsgesellschaften ergénzen die Vor-
sichtsmaBnahmen.

Gefahrstoffe: Weniger ist mehr

Gefahrstoffe sind Betriebsmittel, die gefahrliche Eigen-
schaften haben oder durch die —zum Beispiel am Arbeits-
platz — geféhrliche Stoffe freigesetzt werden kénnen.

Seit 1990 existiert bei Fraport ein Produktbewertungsver-
fahren, auf dessen Grundlage chemische Produkte vor der
Beschaffung Giberpriift werden. Zusammen mit den Ver-
antwortlichen der Fachbereiche und den Anwendern wird
gepriift, ob chemische Produkte gegen andere umwelt-
freundlichere ausgetauscht werden kénnen, auf den
betreffenden Betriebsvorgang verzichtet oder dieser modi-
fiziert werden kann.

Beim Immobilien und Facility Management (IFM) mit sei-
nen Kfz-Werkstatten, der Lackiererei und der Druckerei
werden die meisten Gefahrstoffe eingesetzt. Die Produkt-
palette reicht von Frostschutzmitteln, Motorendlen, Kiihl-
flissigkeiten, Getriebe- und Hydraulikdlen, Lacken, Farben,
Seifenpatronen bis hin zu Heiz6l. Die nach der neuen
Gefahrstoffverordnung geforderten Gefahrdungsanalysen
wurden hier umgesetzt beziehungsweise die bereits vor-
handenen aktualisiert.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Seit 1999 konnte die Anzahl der Gefahrstoffprodukte um
47 Prozent von 700 auf 370 reduziert werden. Von Ende
2006 (398 Gefahrstoffe) bis Ende 2007 erfolgte eine Redu-
zierung um 28 auf 370 Gefahrstoffe. Hierbei handelte es
sich um solche, die entziindliche (wie zum Beispiel Reini-
gungsmittel) und vorwiegend gewadsserschutzrelevante
Eigenschaften (Hydraulik- und Getriebedle) besitzen.
Berticksichtigt wurden hierbei auch acht Gefahrstoffe, die
aufgrund der Einfiihrung neuer Techniken in der Druckerei
zukiinftig entfallen.

Nicht berticksichtigt sind hierbei Stoffe, die zum Beispiel
bei der Reinigungsfirma Gesellschaft fiir Cleaning Service
mbH & Co. (GCS) am Flughafen eingesetzt werden sollten,
die aber von vornherein abgelehnt wurden (Reinigungs-
mittel und allergieausldsende Raumdiifte). Die Menge an
Gefahrstoffen, die bei der Fraport AG als Gefahrgtiter
angeliefert und verbraucht wurden (ohne Dieselkraftstoff
und Benzin), schwankt von Jahr zu Jahr, da vor allem
Flachenenteisungsmittel einen hohen Anteil haben. In den
Jahren 2006 und 2007 wurden wegen der milden Witte-
rung und ausbleibender Schneefélle keine zusétzlichen
Enteisungsmittel benétigt. Der Anteil an Enteisungsmitteln
ist mit 757 Tonnen im Jahr 2005 an der Gesamtmenge

sehr hoch. AuRerdem wurde bei den Flugzeugbrand-
bekdampfungslehrgangen im Feuerwehr-Training-Center
(FTC) weniger Propangas benétigt.

Gefahrstoffmenge, die als Gefahrgiiter angeliefert wurde"
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D Ohne Treibstoffe.
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Abfallwirtschaft

Hochste Umweltstandards

Grundlage der Abfallwirtschaft am Flughafen ist das Kreis-
laufwirtschafts- und Abfallgesetz, mit dem die Vorgaben
der EU-Abfallrahmenrichtlinie verbindlich in Deutschland
eingefuhrt wurden. Ziel dieses Gesetzes ist die Férderung
der Kreislaufwirtschaft zur Schonung der endlichen und
natiirlichen Ressourcen. An erster Stelle steht die Vermei-
dung von Abféllen. Wo dies nicht méglich ist, sollen Abfalle
moglichst vollstandig verwertet werden, und erst als dritte
Option steht die endgliltige Beseitigung. Wie bereits in
den Jahren zuvor, arbeitet die Fraport AG mit Entsorgungs-
unternehmen zusammen, die als zertifizierte Entsorgungs-
fachbetriebe anerkannt sind und eine regelmaRige Uber-
wachung durch externe Gutachter nachweisen. Somit
werden héchste Umweltstandards gewahrleistet.

Einfiihrung neuer Abfallbegriffe

Wahrend bei den Abféllen in den vergangen Jahren
zwischen nicht iberwachungsbediirftigen, tiberwachungs-
bedirftigen und besonders liberwachungsbedirftigen
Abfallen unterschieden wurde, fand mit der Anderung
des Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetzes vom 15. Juli
2006 eine Anpassung der Begriffsbestimmungen an
das EU-Recht statt. So werden die friiheren besonders
Uiberwachungsdiirftigen Abfille als gefahrliche Abfille
bezeichnet, die iberwachungsbeditirftigen und nicht
Uberwachungsbedirftigen Abfélle zéhlen zu den nicht
gefahrlichen Abféllen. Fiir die Entsorgung gefahrlicher
und einiger nicht gefahrlicher Abfélle sind abfallrecht-
liche Nachweise erforderlich.

Weniger gefihrliche Abfille

Die Abfille stammen priméar aus dem eigentlichen Flug-
betrieb, der Abwicklung der mit dem Flugbetrieb in Zu-
sammenhang stehenden Dienstleistungen, den fir Dienst-
stellen, Mietern und Konzessionaren vorgehaltenen Raum-
lichkeiten sowie Instandhaltungs- und NeubaumaRnahmen.
Fraport fiihrt eine Abfallbilanz, in der detaillierte Daten
Gber die einzelnen Abfallarten gepflegt werden.

Abfallfraktionen 2007

in %

6,1

93,9

gefahrliche Abfélle nicht gefahrliche Abfélle

2007 hat die Fraport AG rund 24.700 Tonnen Abfall (ohne
Boden- und Bauschutt) entsorgt. Die nicht gefahrlichen
Abfélle stellten dabei mit 93,9 Prozent die gréRte Fraktion
dar. Die Menge der gefahrlichen Abfille betréagt 6,1 Prozent
des Gesamtanteils. Die Verwertungsquote der am Stand-
ort anfallenden Abfille ist innerhalb der letzten fiinf Jahre
leicht gesunken, bleibt aber mit zirka 83 Prozent auf einem
sehr hohen Niveau. Hauptverantwortlich fiir den gering-
fiigigen Riickgang der Recycling-Quote gegeniiber dem
Vorjahr sind Mengenschwankungen, die auf nicht zyklischen
Aufkommen beruhen.

Die Gesamtabfallmenge ist im Vergleich zum Vorjahr um
5,1 Prozent angestiegen. Die Menge der gefahrlichen
Abfalle istim Vorjahresvergleich um 22,7 Prozent gefallen.
Die grofRte Menge der gefahrlichen Abfille besteht unter
anderem aus Sandfangriickstdanden, Benzinabscheiderin-
halten, Maschinen-, Getriebe- und Schmierélen auf Mine-
ralélbasis und &élhaltigen Abfallen.
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Gesamtabfallmenge und Verwertungsquote (ohne Boden/Bauschutt)
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Riickbau ehemalige Rhein-Main Air Base

Am 1. Januar 2006 ging das Geldnde der ehemaligen Air
Base im Stiden des Frankfurter Flughafens in den Besitz der
Fraport AG tiber. Hier soll gemaR Planfeststellungsverfahren
unter anderem auch das neue Terminal 3 entstehen.

Von Marz 2007 bis Februar 2008 fanden die ersten Abriss-
arbeiten statt. So wurden zirka 100 Gebaude mit einem
Rauminhalt von zirka 680.000 Kubikmeter, befestigte
Flachen (Beton, Asphalt, Pflaster und Mischflachen) mit
einer Gesamtgrofe von zirka 16 Hektar und Ver- sowie
Entsorgungsleitungen mit einer Lange von zirka 44 Kilo-
meter riickgebaut.

Es wurden zirka 62.000 Kubikmeter Beton, Mauerwerk
und Bodenmaterial zur Wiederverfiillung von Baugruben,
Leitungsgraben und Erdtanks verwendet. Rund 70.000
Kubikmeter Beton verblieben als Material flir Folgebau-
malnahmen auf dem Geldnde. Zirka 2.400 Tonnen Metalle
und 350 Kubikmeter Hackschnitzel aus Wurzelstécken und
Gestriipp kdnnen wiederverwertet werden. Rund 65.000
Tonnen Beton, Mauerwerk und Asphaltfrasgut werden fir
externe BaumalRnahmen verwendet sowie zirka 470 Tonnen
kiinstliche Mineralfasern wiederverwertet beziehungs-
weise -verarbeitet.

B Verwertungsquote

Bei weiteren MaRnahmen, die von Oktober 2007 bis Mai
2008 andauerten, wurden weitere rund 45 Gebaude
(Rauminhalt zirka 560.000 Kubikmeter), befestigte Flachen
(zirka 22 Hektar) sowie Ver- und Entsorgungsleitungen
(zirka 27 Kilometer) riickgebaut.

Es wurden zirka 65.000 Kubikmeter Beton, Mauerwerk
und Bodenmaterial zur Wiederverfiillung von Baugruben,
Leitungsgraben und Parkplatzflachen verwendet. Zirka
2.000 Tonnen Metalle konnen wiederverwertet werden.
Rund 53.000 Tonnen Beton, Misch-Recycling und Asphalt-
frasgut werden fiir externe BaumaRnahmen verwendet
sowie zirka 370 Tonnen kiinstliche Mineralfasern wieder-
verwertet beziehungsweise -verarbeitet.

Weitere Informationen zum Thema Abfall enthélt die
Broschiire der Fraport AG ,,Vom Abfall zum Rohstoff — Abfall-
wirtschaft am Flughafen Frankfurt” (Dezember 2007).
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Ausbauplanung und Bau

Am 18. Dezember 2007 wurde der Planfeststellungs-
beschluss zum weiteren Ausbau des Frankfurter Flughafens
vom hessischen Wirtschaftsminister unterzeichnet. Mit der
Zustellung des Beschlusses Anfang Januar 2008 wurde die
seit Jahren geplante Kapazitdtserweiterung des Frankfurter
Flughafens ermdglicht. Im Zuge des vorangegangenen
Planfeststellungsverfahrens waren die Bauvorhaben —im
Wesentlichen die neue Landebahn Nordwest sowie das
neue Terminal 3 — unter drei Gbergeordneten Aspekten
hinsichtlich ihrer Umweltvertréaglichkeit untersucht worden:

* Anlagebedingte Projektwirkungen: Waldrodung, Boden-
umlagerung und Versiegelung, Auswirkungen auf Trink-
und Grundwasser.

* Betriebsbedingte Projektwirkungen: Fluglarm, Luftschad-
stoffe, Vogelschlag, mdgliche Unfallszenarien unter
anderem.

* Baubedingte Projektwirkungen: Umweltauswirkungen
wahrend der Bauzeit.

Der Planfeststellungsbeschluss bestétigt nach griindlicher
Priifung durch die Behoérden, dass alle gesetzlich vorge-
schriebenen Umweltschutzauflagen erfillt werden. In den
kommenden Jahren kann damit das sehr umfangreiche
Ausbauprogramm realisiert werden.

Uberblick der wichtigsten BaumaRRnahmen

Das Herzstlick der Kapazitatserweiterung sind die Land-
bahn Nordwest und das Terminal 3, dank dererim Jahr 2020
die flir diesen Zeitpunkt prognostizierten 88,3 Millionen
Passagiere (2007: 54,2 Millionen Fluggéaste) den Flughafen
Frankfurt werden nutzen kdnnen. Daraus ergibt sich derzeit
(Stand April 2008) folgendes Bild:

e Landebahn Nordwest: Die Bahn wird eine Lange von
2.800 Metern haben und mit zwei Briicken (iber die A 3
und die |CE-Strecke mit dem Flughafen-Geldnde verbun-
den sein. Die 162 Hektar Wald, die hierfiir gerodet werden
mussen, werden vollstandig durch biologisch hochwer-
tige Neuaufforstungen kompensiert. Die Inbetriebnah-
me der neuen Bahn wird voraussichtlich 2011 erfolgen.

 Terminal 3: Das neue Terminal im Stiden des Flughafen-
Geldndes umfasst eine 240 Meter lange Halle, vier bis zu
610 Meter lange Finger mit 75 Gebdude- und Vorfeldposi-
tionen fir die Flugzeuge sowie zusétzliche Rollbahnen,
eigene Zufahrten, Parkhduser und weitere Einrichtungen.
Das Gebaude ist modular geplant und kann so den je-
weiligen Verkehrsanforderungen angepasst werden. Eine
schrittweise Inbetriebnahme entsprechend des steigen-
den Bedarfs an Abfertigungskapazitaten ist vorgesehen.

Dartber hinaus gibt es eine Reihe weiterer Neubau- und
Modernisierungsvorhaben, die jeweils eigenen behord-
lichen Genehmigungsverfahren unterliegen.

e Terminal 1: Umfangreiche MaRnahmen der Moderni-
sierung im gesamten Terminalbereich einschlieBlich der
Haus- und Brandschutztechnik, SchlieBen der Gebaude-
liicke zwischen den Hallen A und B sowie Errichten eines
Erweiterungsbaus fiir die Halle C in 6stliche Richtung.

* Flugsteig A-West: Der Gebdudetrakt verlangert das
Terminal 1 in westlicher Richtung um 800 Meter und er-
weitert so den von der Lufthansa genutzten Terminal-
bereich um weitere 160.000 Quadratmeter. In Zukunft
konnen hier bis zu sieben Langstreckenflugzeuge inklusive
vier A380 gleichzeitig andocken. Baubeginn ist 2008.

C/D-Riegel: Der Gebdaudekomplex verbindet Terminal 1
und 2 und soll nach der Fertigstellung mehrere neue
Gates fur die A380-Positionierung sowie Einkaufsflachen
erhalten. Die Eré6ffnung erfolgte im Méarz 2008.

A380-Werft: Der erste Teil der Halle — 140 Meter tief,
180 Meter breit, 45 Meter hoch — steht bereits und wird
zur Wartung von GroRraumflugzeugen genutzt. Sobald
der zweite Teil fertig ist, konnen hier gleichzeitig bis zu
vier Flugzeuge des Typs A380 oder sechs B 747-400
gewartet werden.

Airrail Center: Auf dem Dach des Fernbahnhofs ensteht
ein groRer Uberbau mit insgesamt 140.000 Quadrat-
metern Flache. In dem 660 Meter langen zigarrenférmi-
gen Gebdude werden unter anderem Bilirordume sowie
zwei Hotels Platz finden.
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Die Fraport AG legt als Betreibergesellschaft des Flughafens
groBen Wert darauf, ihre umweltpolitischen Grundsatze
beim weiteren Ausbau und der Modernisierung des Air-
ports zum Tragen zu bringen. Generelles Ziel ist es, ein
Hoéchstmal an Effizienz mit einem Minimum an Umwelt-
belastungen zu erreichen. Das betrifft neben Konzept und
Betrieb der entsprechenden Gebdude und Anlagen auch
die Auswahl der Baustoffe, fiir die beispielhaft folgende
Kriterien gelten:

* Positive Wirkung auf das Wohlbefinden und die
Gesundheit.

» Geringer Energieaufwand und schadstofffreie
Herstellung.

* Regenerierbarkeit und Wiederverwertbarkeit.

* Angemessenheit von Material und Aufwand.

* Kurze Transportwege, das heiltt, regionale Beschaffung
von Baumaterialien.

Bestand, im Bau befindliche und geplante Erweiterungen am Standort FRA

Gateway Gardens

- CargoCity Nord
— o

CargoCity Siid

¥ Bestand [ Bestand/geplante Erweiterungen im Bau/geplant
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Sicherheit und Notfallmanagement

Sicherheit schafft Akzeptanz

Die Anschlage des 11. Septembers 2001 haben die Offent-
lichkeit und Politik fiir das Thema , Luftfahrt und Sicher-
heit” in starkem Male sensibilisiert. Das hat dazu gefiihrt,
dass sowohl die Flughéfen als auch die Airlines ihre Sicher-
heitsmalBnahmen weiter intensiviert haben. Der Sicher-
heitsstandard sowie Ausstattung, Organisation und Training
der Sicherheitskréafte am Flughafen Frankfurt waren schon
immer anerkanntermaRen hoch. Ungeachtet dessen, stehen
Verbesserungen in diesem Bereich schon aufgrund der
wachsenden Verkehrsleistung und geanderter technischer
Voraussetzungen regelmaRig auf der Tagesordnung. Hinzu
kommt, dass das Thema Sicherheit fuir die generelle Akzep-
tanz der Reisenden dem Luftverkehr gegentiber von ent-
scheidender Bedeutung ist. Mittlerweile sind am Flughafen
Frankfurt Gber 11.000 Beschéftigte aus diversen Unterneh-

men und Behdrden mit Sicherheitsaufgaben aller Art befasst.

Gesetzliche Grundlage fiir die Sicherheit am Flughafen ist
das deutsche Luftverkehrsgesetz sowie das am 15. Januar
2005 in Kraft getretene Luftsicherheitsgesetz. Sie regeln
die Airport- und Airline-Security (Abwehr d@uRerer Gefah-
ren sowie Eigensicherungspflichten von Flughafen-Betrei-
bern und Fluggesellschaften).

Die Bedeutung der betrieblichen Sicherheit — Safety —
wurde mit Umsetzung entsprechender ICAO-Vorgaben
in nationales Recht zum 5. Januar 2007 und der damit
verbundenen Etablierung eines Sicherheitsmanagement-
systems ebenfalls weiter hervorgehoben.

Flughafen-Feuerwehr: Rund um die Uhr im Einsatz

Die Flughafen-Feuerwehr der Fraport AG hat ein breit ge-
fachertes Aufgabenspektrum: Flugzeugbrandschutz,
Gebdudebrandschutz, vorbeugender Brandschutz (bau-
licher und anlagentechnischer Brandschutz) sowie Brand-
schutzdienstleistungen (Feuerwehr-Training-Center,
Wartung von Léschanlagen, Flugzeugbergungen). Hinzu
kommen Einsatze im Bereich von Gefahrguttransporten,
bei Gefahrstoffunfdllen und im Rahmen des Gewdsser-
schutzes. Die Uber 226 Einsatzkréfte verfiigen Gber 55 Fahr-
zeuge und verteilen sich auf drei Feuerwachen, um im
Notfall entsprechend schnell vor Ort zu sein. Die Flughafen-
Feuerwehr verfligt Giber eigene Brandsimulationsanlagen,
in der Einsétze trainiert werden. Die Anlagen werden mit

Gas betrieben und erméglichen den Feuerwehrleuten

ein realitdtsnahes Training. Auf Loschschaum kann dabei
verzichtet werden, da dieser per Computer simuliert wird.
Es kommt lediglich Wasser zum Einsatz.

Fiir den Notfall geriistet

Fir die Akutversorgung von Verletzten und Erkrankten am
Flughafen sind die Notfallambulanz und der Rettungs-
dienst (Medizinische Dienste) zustdndig, die insgesamt
rund 100 Mitarbeiter beschaftigen. Sie stellen den leitenden
Notarzt sowie den Organisatorischen Leiter Rettungsdienst
Fraport. Der Rettungsdienst ist als offizieller Leistungs-
erbringer im Rettungsdienstbereich der Stadt Frankfurt am
Main Bestandteil des Bereichsplans. Die Medizinischen
Dienste arbeiten eng mit der Flughafen-Feuerwehr, Brand-
direktion Frankfurt, externen Rettungsdiensten und dem
Stadtgesundheitsamt Frankfurt zusammen. Als zusatzliche
Unterstiitzungsdienste stehen die ,Notfall-Crew” und

das ,Medical-Support-Team” der Bodenverkehrsdienste
zur Verfligung. Diese Teams setzen sich aus Mitarbeitern
zusammen, die sich freiwillig gemeldet haben, durch

die Medizinischen Dienste entsprechend qualifiziert und
kontinuierlich weitergebildet werden. Fiir zusatzliche
Sicherungs- und Transportaufgaben kénnen auch Mitar-
beiter der Airport Security von Fraport herangezogen
werden. Weiterhin sind durchgehend Kréfte der Bundes-
polizei und der Hessischen Landespolizei auf dem Flug-
hafen stationiert, die ebenfalls im Rahmen von Notfallen
zum Einsatz kommen kénnen.

Koordinierung von Sicherheitsdienstleistungen

Die Aktivitaten der Airport Security von Fraport werden
gemeinsam mit der Flughafen-Feuerwehr und dem
Rettungsdienst von der Sicherheitsleitstelle aus gesteuert,
die als zentrale Anlaufstelle fiir Notfélle rund um die Uhr
arbeitet. Um bei Gefahr sofort handeln zu kénnen, tber-
wacht die Sicherheitsleitstelle weite Teile des Flughafen-
Geldndes mit tiber 800 Videokameras. Bei schwerwiegenden
Notfallen alarmiert sie das ,Emergency Response and
Information Center” (ERIC), das als zentrale Steuerungs-
einheit des Notfallmanagements am Flughafen Frankfurt
fungiert. Es ist mit Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern von
Fraport, der Feuerwehr, Polizei, den Bundesbeh&rden und
weiteren Organisationen besetzt und kann im Krisenfall



in kiirzester Zeit alle verfiigbaren Informationen sammeln
und analysieren. Auf dieser Grundlage kénnen danach alle
nétigen Entscheidungen zeitnah getroffen werden. Als
Bindeglied zwischen den in den Notfall direkt einbezogenen
Unternehmen, den Angehérigen der Betroffenen und den
Behorden fungiert die Notfallinformationszentrale (NI1Z).
Inihrem IT-gestiitzten Call Center werden alle telefonischen
Anfragen zu betroffenen Personen entgegengenommen
und die dazugehdrigen Daten gesammelt. Zurzeit besteht
das Team der Notfallinformationszentrale aus 90 Mitar-
beiterinnen und Mitarbeitern. Erganzt wird die NIZ von
dem psychologischen Betreuungsdienst flir Angehérige
von Betroffenen sowie weiteren Menschen im Umfeld
eines Notfalls, fir das 130 Freiwillige zur Verfligung stehen.

Gepriifte Sicherheit durch Bund und EU

Um die Einhaltung der Sicherheitsvorgaben am Flughafen
zu gewabhrleisten, wird das gesamte Sicherheits- und Not-
fallmanagement regelmaRig Gberpriift. So flihren deutsche
Aufsichtsbehorden mindestens alle drei Jahre ein umfassen-
des Sicherheitsaudit durch, das die SicherheitsmalRnahmen
der Flughdfen, der Fluggesellschaften und derim Umfeld
tatigen Behorden kontrolliert. Zuséatzlich schreibt die EU-
Luftsicherheitsverordnung unregelméaRige Qualitatskon-
trollen durch EU-Inspektoren vor. Eine solche EU-Inspektion
wurde am Flughafen Frankfurtin den Jahren 2005 und 2006
in drei Schritten durchgefiihrt. Auch die internationalen
Organisationen der Zivilluftfahrt wie die ICAO (International
Civil Aviation Organization) und die ECAC (European Civil
Aviation Conference) haben Security-Audit-Systeme fir Flug-
hafen entwickelt. Diese Kontrollen erfolgen jedoch derzeit
noch freiwillig, da sie noch nicht rechtsverbindlich sind.

Die stetige Verbesserung betrieblicher Sicherheit ist ein
Anliegen der EU, deren Bedeutung durch die zunehmenden
Kompetenzen der EASA (European Aviation Safety Agency)
auch gegeniiber den Flughéfen in naher Zukunft weiter

unterstrichen werden wird.
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Ziele und Perspektiven

Umweltbezogene Ziele und entsprechende MaRnahmen
werden im Umweltprogramm dargestellt. Die Erreichung
wird intern kontinuierlich tiberwacht und in jeder Umwelt-
erklarung dokumentiert. Neben den Audits sind Umwelt-
kennzahlen zur Beurteilung der Situation und zur Ableitung
von Verbesserungsmalnahmen wichtige Instrumente.

Die Umweltkennzahlen

Um die wesentlichen Umweltauswirkungen des Flug-
hafens und der umweltrelevanten Geschaftsprozesse der
Fraport AG tiberblicken und bewerten zu kénnen, werden
die in diesem Zusammenhang wichtigsten Informationen,
soweit moglich, in Form von Kennzahlen abgebildet.

Sie finden die Umweltkennzahlen fiir die Jahre 2006 und
2007 in der vorderen Umschlaginnenseite. Die Kennzahlen
vor 2006 sind in den vorangegangenen Umwelterkldrungen
abgebildet.
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Erreichung der Umweltziele aus der Umwelterkldrung 2005

Die wesentlichen Ziele und MaRnahmen der Fraport AG audits. In der Umwelterklarung 2005 hatte die Fraport AG

zum Umweltschutz sind im Umweltprogramm enthalten, fur die kommenden Jahre eine Reihe von MaRnahmen und
das fiir drei Jahre gilt. Basis fiir die Zielfindung und Planung  Zielen formuliert, deren Durchfiihrung und Zielerreichung
sind neben der allgemeinen Beurteilung der Umwelt- in der folgenden Tabelle dokumentiert ist.

themen auch die Erkenntnisse aus den internen Umwelt-

Erreichung der Umweltziele und -maBnahmen der Fraport AG aus der Umwelterkldrung 2005

Handlungsfeld  Ziel MaRnahme Termin

Larm Schutz der Nachtruhe, indem im beliifteten Umsetzung des Schallschutzprogramms Antragsstellung der
Anwohner mit Stich-

tag 26. April 2006

Rauminnern in zum Schlafen geeigneten im Nachtschutzgebiet.
Raumen bei geschlossenen Fenstern am Ohr

des Schléfers ein Maximalpegel LASmax von abgeschlossen

52 dB(A) nicht regelméRig tiberschritten

wird.

Stdrkere Transparenz Giber den Fluglarm

schaffen.

Uberpriifung der neu installierten Fluglarm-
erfassungsanlage durch einen unabhéngi-

gen Gutachter.

Mitte 2006

Anpassung der Berichterstattung tiber die
Fluglarmmessungen an das neue Fluglarm-

schutzgesetz.

Ende 2007

Verbesserung des Internetauftritts zum

Thema Fluglarm.

Mitte 2006

Luftschadstoffe

Verbesserung der Luftqualitat am Standort

FRA und in der Umgebung (durch Einspa-

rung von Emissionen pro Verkehrseinheit*).

Austausch der mobilen Arbeitsmaschinen
nach der Richtlinie 2004/26/EG und nach

dem neuesten Stand der Technik.

kontinuierlich

Ausbau von 3 Flugzeugpositionen mit

400-Hertz-Bodenstromversorgung.

bis 4. Quartal 2006

Entwicklung und Umsetzung eines
Departure Managements zur Minimierung

der Wartezeiten an den Startbahnen.

4. Quartal 2006

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack (ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm Fracht oder Post.
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Status Zielerreichung [l Ziel erreicht zu > 90 bis 100 Prozent

Zielerreichung

Ziel gilt weiter
in Umwelt-

programm 2008

Ziel gilt modifiziert
weiter in Umwelt-

programm 2008

Ziel gilt weiter im Umweltprogramm 2008
Ziel zum Teil erreicht

[ Ziel nicht erreicht

Status der MaBnahme (Mai/Juni 2008)

¢ Gestellte Antréage: 5.400

« Erstelle MaRnahmenkataloge und Kostenzusagen: 5.000 Antrage mit 13.000 Wohneinheiten

e Durch die Antragsteller umgesetzte und durch Fraport erstattete MaRnahmen: 4.050 Antrage
mit 8.300 Wohneinheiten.

Auch fir vier Schulen, sieben Alten- und Altenpflegeheime und 15 Kindergérten sind

Kostenerstattungsvereinbarungen erteilt.

Die Uberpriifung erfolgte im 2. und 3. Quartal 2007.

Die Auswertung nach energieédquivalenten Dauerschallpegel Leq(3) erfolgt ab 2007

kontinuierlich.

Die fluglarmrelevanten Daten aus den Bereichen Betriebsrichtungsverteilung, Routenbelegung
und Fluglarmmessung werden monatlich fortgeschrieben. Uber aktuelle Themenfelder,
wie Bahnsperrungen, Vermessungsfliige oder die Einflihrung von gednderten An- bzw. Abflug-

verfahren werden zeitnah umfassende Informationen ins Internet eingestellt.

Der Bestand der mobilen Arbeitsmaschinen betrégt aktuell 963 Einheiten.

Nach der Richtlinie 2004/26/EG bzw. dem neuesten Stand der Abgas-Norm wurden 193 mobile
Arbeitsmaschinen im Jahr 2007 beschafft. Unter Beriicksichtigung der Bestandserh6hung
entspricht dies noch einer Austauschrate von zirka 17 %. Fuir das Jahr 2008 ist die Beschaffung
von 159 mobilen Arbeitsmaschinen bereits eingeleitet/umgesetzt. Unter Berlicksichtigung der

geplanten Bestandserh6hung entspricht dies einer Austauschrate von zirka 15 %.

Die zusatzlichen drei Positionen im Frachtbereich sind seit August 2007 in Betrieb.
Ebenso sind die Positionen B 26 und B 46 nach Umbau wegen des Airbusses A380 wieder mit

stationarem 400-Hertz-Bodenstrom versorgt.

DMAN-FRA wurde in einer ersten Betriebsphase zeitweise in 2007 genutzt.
Derzeit werden erforderliche Anpassungen an den Verfahren und Systemen vorgenommen.
Eine erneute Inbetriebnahme soll im Zusammenhang mit A-CDM (Airport Collaborative

Decision Making) stufenweise erfolgen, voraussichtlich ab 2009.

LEE]
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Erreichung der Umweltziele und -mafRnahmen der Fraport AG aus der Umwelterklarung 2005

Handlungsfeld  Ziel MafRnahmen Termin
Luftschadstoffe Optimierung von Abfertigungsprozessen bis Ende 2007
(Vermeidung von Leerfahrten) durch
Entwicklung und Einsatz neuer Software-
Instrumente (Projekt Plandis).
Einsatz von Brennstoffzellenfahrzeugen bei ab Ende 2006,

Fraportim Rahmen des Projekts Zero Regio.

zirka 3 Jahre

Laufzeit
Verkehr OV-Anteil Passagiere auf 37,5 % bis Unterstlitzung von Lufthansa und Deutsche Ende 2005
Ende 2005 steigern (Weiterverfolgung Bahn hinsichtlich Verbesserungen in der Trans-
des Ziels aus 1999). portkette (Check-in am Bahnhof, Fly-Gepack-
Transportin ICE-Zlgen, integriertes Ticketing,
Minimum Connecting Time Bahn — Flug 45
Minuten).
Minimierung des Individualverkehrs Aufbau und Erprobung neuer Verkehrs- ab 2006
der Mitarbeiter bei Erreichung des konzepte (Mitfahrclub) fuir Beschéftigte
Arbeitsplatzes. am Standort FRA.
Energie Verbesserung der Energienutzungs- Planungsprozess zur Optimierung 2005 bis 2007
effizienz" der Technikzentralen im Terminal 1
Erneuerung der Technikzentralen Umsetzung
im Terminal 1 ab 2007
Wasser Weitere Reduzierung des Trinkwasser- Ausbau der Brauchwassernutzung Ende 2007
verbrauchs im Terminal 1 bis 2008 im Terminal 1im Rahmen der Erneuerung
um 15 %. der Toilettenanlagen.

D Quantifizierung der Ziele erfolgt im Projektverlauf.
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Zielerreichung

Ziel gilt weiter
in Umwelt-

programm 2008

Status der MaBnahme (Mai/Juni 2008)

Die Realisierung des Softwareinstruments aus dem Projekt ,Plandis” wurde im Januar 2007 gestartet.
Ein Prototyp der ersten Instanz ,Gepécktransport” wurde ausgeliefert. Die Inbetriebnahme fiir Gepack

ist flir Februar 2009 geplant. Weitere Prototypen wurden ebenfalls geliefert.

Ziel gilt weiter

in Umwelt-

programm 2008

Ziel gilt weiter
in Umwelt-

programm 2008

Ziel gilt weiter
in Umwelt-

programm 2008

Aktuell sind drei Fahrzeuge am Flughafen regelméaRig im Einsatz. Das vierte Fahrzeug wurde an die
F. Infraserv Hochst weitergegeben. Wertvolle Erfahrungen in Bezug auf Wasserstofflogistik wurden

gesammelt.

In 2007 lag der OV-Anteil (Schienen-Fernverkehr, Schienen-Nahverkehr, Bus) der Passagiere

bei 34 %. Der Anteil der Passagiere, die den ICE/IC nutzen, liegt bei 18 % (2006: 17 %).

Im Jahr 2007 wurden in den beiden Bahnhéfen rund 7,13 Millionen Reisende gezahlt (+2,9 %).
4,56 Millionen nutzten den Fernbahnhof (+7,2 %), 2,57 Millionen den Regionalbahnhof (-10 %).

Das Fernzugangebot umfasst 2008 175 Ztige pro Tag (+6 %). Zusammen mit den 40 Fern-/
Regionalziigen im Tiefbahnhof ergeben sich 215 Fernziige pro Tag. Mit den 178 S-Bahnen
(+4 %) kommt FRA dann insgesamt auf taglich 393 Ziige. Im Codesharing der DB konnte in

2007 mit Qantas eine weitere Airline als Partner der DB gewonnen werden.

Der AlRail Service der LH wurde im November erweitert (Bonn/Siegburg), das AlRail Terminal

in FRA wurde aufgewertet. AuBerdem wurden samtliche KéIn-Fliige auf die Schiene verlegt.

MaRnahmen zur Akquisition von Beschéftigten in Giber 580 Unternehmen am Standort FRA haben
im April 2008 begonnen. Wenn sich eine kritische Masse von 4.000 Mitgliedern gefunden hat,
kann eine Vermittlungstatigkeit beginnen. Die Fraport AG unterstiitzt das Projekt mit WerbemafRnahmen

in den internen Medien wie Mitarbeiterzeitung und Intranet.

Die Projektstufe 1 der Planung ist abgeschlossen. Der GesamtmaRnahmenkatalog liegt vor.

Aus dem GesamtmaRnahmenkatalog werden einzelne, im Zusammenhang mit weiteren Ertiichtigungs-
und Modernisierungsprojekten stehende TeilmaRnahmen bereits in die Planungsphasen der Projektstufe 2
fortgefiihrt. Die vorgezogene MaRnahme der Liiftungszentrale 4 befindet sich in der Realisierung und
wird nach derzeitigem Plan bis zum 2. Quartal 2010 abgeschlossen. Die MaRnahme der Liiftungszentrale

18 befindet sich in der Realisierung und wird nach derzeitigem Plan bis zum 1. Quartal 2009 abgeschlossen.

Ab Juni 2008 wird die gesamte Versorgung der Wandhydranten (mit den dazugehérigen Bewegungs-
leitungen fiir die WC-Einrichtungen) mit Brauchwasser aus der Ubergabestelle 3 versorgt (zirka 6 %).
Ab Juni 2008 werden die Gebdude 205 und 206 (gehéren zum Komplex Terminal 1) mit Brauchwasser

in Betrieb genommen (zirka 8 %).

Bis Ende 2008 werden weitere Bereiche im Terminal 1 mit Brauchwasser versorgt, zum Beispiel

die LH-Arrival Lounge B-001 322 (in Summe 1 %).
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Umweltprogramm 2008

Das Umweltprogramm 2008 beschreibt die wichtigsten
Ziele, die sich die Fraport AG fiir den Standort Flughafen

Frankfurt bis 2011 gesetzt hat. Zusatzlich werden die

hierzu vorgesehenen MaRnahmen sowie der geplante

Termin der Umsetzung benannt.

Umweltprogramm 2008

Handlungsfeld

Luftschadstoffe
und CO,

Ziel

Verbesserung der Luftqualitat und
Reduzierung der klimawirksamen Gase
am Standort FRA und in der Umgebung

pro Verkehrseinheit

MaRBnahmen

Austausch der mobilen Arbeitsmaschinen
nach der Richtlinie 2004/26/EG und nach dem

neuesten Stand der Technik

Termin

kontinuierlich

Optimierung von Abfertigungsprozessen
(Vermeidung von Leerfahrten) durch Entwick-

lung und Einsatz neuer Software-Instrumente

(Projekt Plandis), hier fiir den Gepéacktransport

ab 1. Quartal 2009

Erprobung des Einsatzes von Brennstoff-
zellenfahrzeugen bei Fraport im Rahmen des

Projekts Zero Regio

bis 4. Quartal 2009

Entwicklung eines Monitoringsystems fiir
CO,-Emissionen aus der An- und Abreise von

Passagieren und Mitarbeitern

bis 2. Quartal 2011

Reduzierung der Flugzeugemissionen Reduzierung der Roll- und Wartezeiten von ab 2009
im LTO-Zyklus um zirka zwei bis vier Flugzeugen vor dem Start um mindestens
Prozent je nach Luftschadstoff eine Minute mittels Softwaretool DMAN-FRA
(Departure Management), das in A-CDM
(Airport Collaborative Decision Making)
stufenweise implementiert wird
Reduzierung der strombedingten CO,- Bezug von Strom aus regenerativen Quellen 2008 bis 2013

Emissionen der Fraport AG um 100 %
(zirka 185.000 Tonnen im Jahr bis 2009,
zirka 200.000 Tonnen pro Jahr 2010 bis
2013)

durch die Fraport AG

Priifung méglicher CO,-Reduktion
um zirka 22.000 Tonnen

Geothermienutzung am Standort
Flughafen Frankfurt:
* Machbarkeitsstudie

* Vorerkundungsprogramm

3. Quartal 2008
2. Quartal 2010

CO,-Reduktion von zirka 1.500 Tonnen

Einrichtung einer regelmaRigen Zugverbin-

dung FRA-Leipzig zum Transport von Fracht

ab 3. Quartal 2008
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Umweltprogramm 2008

Handlungsfeld

Ziel

MaBnahmen

Termin

Verkehr Verringerung des Individualverkehrs Erprobung des Verkehrskonzepts ab 4. Quartal 2008
der Mitarbeiter zur Erreichung des Mitfahrclub CARRIVA fiir Beschéftigte
Arbeitsplatzes am Flughafen FRA am Standort FRA
Energie Verbesserung der Energienutzungs- Sanierung der Technikzentralen im Terminal 1 2018
effizienz
Reduzierung Energieverbrauch und
entsprechende CO,-Emissionen:
e um 1.800 MWh pro Jahr (entspricht Erneuerung Liftungszentrale 4 2007 bis 2010
zirka 400 Tonnen CO, pro Jahr)
* um 6.600 MWh pro Jahr (entspricht Erneuerung Liiftungszentrale 18/30 2008 bis 2011
zirka 2.000 Tonnen CO, pro Jahr)
Reduzierung um zirka 8.700 MWh pro Austausch der Beleuchtung bis 4. Quartal
Jahr (entspricht zirka 5.000 Tonnen CO,) 2010
Larm Starkere Transparenz Gber den Ergédnzung der Fluglarmiiberwachungs- voraussichtlich
Fluglarm schaffen anlage mit Messstellen, die auf neue oder in 2010
gednderte Flugrouten bezogen sind
Jahrliche Berechnung von Fluglarmkonturen voraussichtlich
gemal der noch in Kraft zu setzenden Ver- ab 2009
ordnungen zum neuen Flugldarmgesetz unter kontinuierlich
Einbeziehung der Darstellung der Betroffenen-
zahlen
Mitwirkung an der Weiterentwicklung Priifung der vorgeschlagenen aktiven Schall- ab 2008
von aktiven SchallschutzmalRnahmen schutzmafRnahmen im Hinblick auf die
technische Realisierbarkeit sowie die kapazi-
tiven und sicherheitsrelevanten Aspekte
Ermittlung der realistisch erreichbaren
Larmminderungspotenziale einzelner Maf-
nahmen und Priifung der Kombinierbarkeit
mit weiteren Malnahmen
Wasser Weitere Reduzierung des Trinkwasser- Erstellung eines Brauchwasserkonzepts 2. Quartal 2011

verbrauchs im Terminal 1 um zirka 15 %

und weiterer Ausbau der Brauchwasser-

nutzung im Terminal 1

137
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Langfristige Ziele und MaRnahmen iiber 2011 hinaus
Ziel

Handlungsfeld

Luftschadstoffe
und CO,

Reduzierung der klimawirksamen

Gase und Luftschadstoffe

MaBnahmen Termin

Ausbau der stationdren 400-Hertz-Boden- bis 2020
stromversorgung zur Stromversorgung der
Flugzeuge und Reduzierung der Emissionen

durch die Hilfstriebwerke

Verkehr

OV-Anteil Passagiere auf 38,9 % bis Ende
2020 steigern (gemal Intraplanprognose
far den Ausbau, Gutachten G 8).

Unterstlitzung von Lufthansa und Deutsche bis 2020
Bahn hinsichtlich Serviceverbesserungen

in der Transportkette (Check-in am Bahnhof,

integriertes Ticketing, Minimum Connecting

Time Bahn — Flug 45 Minuten in FRA).

Lobbying (Initiative Luftverkehr fiir Deutsch-
land) zur Integration des Luftverkehrs in die

Bundesverkehrswegeplanung.

Lenkungskreis mit Deutsche Bahn und
Lufthansa: Integration des Luftverkehrs in
die Netzplanung und in die Infrastruktur-

planung der DB.

Busstudie (Rhein-Main-Verkehrsverbund
und andere) zur mittelfristigen Verbesserung

der Busanbindung.

Studie Intermodaler Verkehrsknoten
FRA 2030 (Kooperation mit Integrierter
Verkehrsmanagement GmbH und

Rhein-Main-Verkehrsverbund)

Energie

Energie-Reduzierung am Flughafen

Frankfurt um:

20.000 MWh pro Jahr (entspricht zirka
7.800 Tonnen CO,)

bis 2020

Sanierung von 71 Gebduden

350 MWh pro Jahr (entspricht zirka
200 Tonnen CO,)

Austausch der Antriebe der Gepack-

férderanlage
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Umwelt Leistungsindikatoren
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Die Global Reporting Initiative (GRI) entwickelt Richtlinien fiir die Erstellung

Reporting Initiative zugeordnet.

von Nachhaltigkeitsberichten. Die Kapitel der Umwelterklarung 2008 mit den
wesentlichen Inhalten zum Indikatorenprotokollsatz Umwelt werden den
Aspekten der Sustainability Reporting Guidelines (Version G 3) der Global

GRI Aspekt Kapitel Umweltbericht Seite

EN 2 Materialien Umweltinformation: e Luftqualitat (Emissionen/Immissionen) 101

* Abfallwirtschaft 126

* Gefahrgut und Gefahrstoffe 124

e Ziele und Perspektiven (Umweltprogramm) 131
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¢ Hightech fiir das Terminal 32

* Geothermie am Flughafen Frankfurt 62

» Effizienz statt Protz 60

EN8—-EN 10 Wasser Umweltinformation: * Trink- und Brauchwasser 120
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Umweltbericht

Weiterfiihrende Informationen zum Umweltschutz von Fraport

Information und Transparenz sind die unverzichtbaren
Voraussetzungen fir ein erfolgreiches Umweltmanage-
ment, das den offenen Dialog und fairen Interessens-
ausgleich mit allen von den Umweltauswirkungen des
Flughafens betroffenen Menschen sucht. Fraport kommt
seiner Informationspflichtin Sachen Umweltschutz —

die unter anderem auch Bestandteil der EMAS-Richtlinien
ist —mit einer Vielzahl von Publikationen nach, die in Form
von Broschiiren sowie im Internet veréffentlicht werden.
Erganzt wird dieser Informationsservice von Diskussions-
und Dialogangeboten, die regelméfRig von Fraport (bei-
spielsweise durch spezielle Fachprogramme der Unter-
nehmenskommunikation) oder von Dritten (zum Beispiel
im Rahmen des Regionalen Dialogforums) organisiert
werden.

Infofon

Unter der Telefonnummer 0800 2345679 nimmt die
Fraport AG Anfragen und Beschwerden zum Fluglarm
und Fragen zum Ausbau des Flughafens entgegen.

Broschiiren und Dokumentationen

Bestellungen bitte an: Fraport AG, UKM-IK,
60547 Frankfurtam Main.

Weitere Exemplare des [hnen vorliegenden
Umweltberichts aus dem Jahr 2008.
Der jahrlich erscheinende Fraport-Nachhaltigkeits-

bericht, der einen informativen Uberblick zum Themen-
komplex ,Nachhaltige wirtschaftliche Leistung/
Umweltschutz/Soziale Verantwortung/Gesellschaftliche
Verantwortung” bietet.

Der Flugldrmreport informiert tiber die aktuelle Fluglarm-
situation im Umfeld des Frankfurter Flughafens.
Bestellungen auch unter: Fraport AG, FBA-R,

60547 Frankfurtam Main.

Der jahrlich erscheinende Lufthygienische Jahresbericht,

der die Ergebnisse der lufthygienischen Uberwachung
am Flughafen Frankfurt dokumentiert. Bestellungen auch
unter: Fraport AG, FBA-RU, 60547 Frankfurt am Main.
Die Broschtire ,Vom Abfall zum Rohstoff” informiert tGiber

die Abfallwirtschaft an Deutschlands gréRtem Airport.

,Ausbau im Dialog”: Informationen zur Flughafen-
Erweiterung.

»Zahlen, Daten, Fakten”: Broschiire mit den wichtigsten
Daten und Fakten zum Airport; auch auf CD-ROM.
,GroBer, leiser, sparsamer - Der A380 am Flughafen
Frankfurt”: Thema Airbus A380 am Flughafen Frankfurt.
,Von Frankfurt in die Welt”: Portrat des Airport-Konzerns

Fraport.



Internet

* Die Website www.fraport.de bietet einen informativen
Uberblick aller wichtigen Themenfelder des Fraport-
Konzerns: Unternehmensentwicklung, Umweltschutz,
Job-Angebote, Geschéftsbereiche, Investor Relations,
Fraport Worldwide und vieles mehr.

Unter www.fraport.de/cms/presse/rubrik/16/16794.
publikationen.htm finden sich pdf-Dateien der
Umwelterkldrung, des Nachhaltigkeitsberichts, des
Geschaftsberichts der Fraport AG sowie weiterer Info-
broschiiren.

Die Internet-URL www.fraport.de/cms/infoservice_
fluglaerm/rubrik/2/2591.infoservice_fluglaerm.htm
stellt monatlich aktualisierte Daten zu den Themen-
bereichen Routenbelegung, Betriebsrichtungsverteilung
und Fluglarmmessung zur Verfligung.

* www.airportcity-frankfurt.de richtet sich mit aktuellen
Reise- und Flughafen-Informationen an die Passagiere
und Besucher des Frankfurter Flughafens.

Besucherangebote

Fraport AG bietet Interessenten eine Vielzahl von Méglich-
keiten, sich tiber den Flughafen und seine speziellen
Themenstellungen vor Ort zu informieren. Ein zentrales
Thema ist dabei der Umweltschutz. So kbnnen zum Beispiel
Umweltprobleme und die zu ihrer Lésung getroffenen
MaRnahmen des Umweltmanagements praxisnah vorge-
stellt werden.

Zum Standardangebot des Besucherservice gehoren die
beliebten Flughafen-Erlebnisfahrten. Fiir Gruppen mit
besonderen Interessensschwerpunkten bietet der Besucher-
service individuell zugeschnittene Programme an. Sie
reichen von der Besichtigung spezieller Einrichtungen bis
zu Vortragen und Diskussionen tiber alle Aspekte des
Umweltschutzes und Umweltmanagements am Flughafen
Frankfurt.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Kontakte

* Anmeldungen fiir Standard-Erlebnisfahrten:
Telefon 069 690-70291, Telefax 069 690-53341

e Schriftliche Anfragen und Anmeldungen fiir spezielle
Fachprogramme: Fraport AG, Unternehmenskommuni-
kation, Besucherservice, 60547 Frankfurt am Main

* E-Mail: erlebnisfahrten@fraport.de

Besucherzentrum Airport-Forum

Im AlRail Terminal, dem Verbindungsbauwerk zwischen
Terminal 1 und Fernbahnhof, befindet sich das Airport-
Forum, das sich an Besucher und Passagiere des Frankfurter
Flughafens richtet. Themenschwerpunkte sind neben

dem Betrieb und Ausbau des Flughafens auch Fragen des
Umweltschutzes am Flughafen. Mithilfe interaktiver Medien
konnen sich die Besucher tiber zahlreiche Aspekte des Flug-
hafens informieren. Ferner bietet das Airport-Forum auch
einen Raum fir Vortrdge und Gruppendiskussionen.

Das Fraport-Infomobil

Das Infomobil der Fraport AG istin der ndheren und wei-
teren Umgebung des Frankfurter Flughafens unterwegs,
um die Bevolkerung vor Ort tiber den Flughafen die Larm-
entwicklung und den Flughafen-Ausbau zu informieren.
Termine und Aufenthaltsorte des Infomobils kdnnen der
Lokalpresse und der Homepage www.ausbau.fraport.de
entnommen werden.

141



—
Umweltbericht H
N

GLOSSAR

Aquivalenter Dauerschallpegel (Leq) —ist ein MaR fiir den
zeitlichen Mittelwert aller Schalldruckpegel innerhalb eines
Beobachtungszeitraums. Alle in Starke und Dauer unterschied-
lichen Schallereignisse werden gemaR einer festgelegten
Rechenvorschrift zusammengefasst. Der sich ergebende Mittel-
wert ist ein anerkanntes und bewahrtes MaR fir die ,Lirmmenge”

in einem betrachteten Zeitintervall.

Aquivalenter Dauerschallpegel Leq(4) —ist ein Mittelungspegel,
der nach dem Fluglarmgesetz von 1971 zur Anwendung kam.

Er beruht auf dem Halbierungsparameter g=4. Die Wahl des Para-
meters q=4 stlitzte sich seinerzeit auf Studien, die belegten, dass
eine Halbierung der Gerduschdauer oder der Gerauschhaufigkeit
hinsichtlich der Stérwirkung einer Abnahme des Maximalpegels
um g=4 dB dquivalent ist. Beim Leq(4) nach dem alten Fluglarm-
gesetz wurde ein Dauerschallpegel fiir die 24-Tagstunden ermittelt,
wobei die Tag- und Nachtflugbewegungen mit unterschiedlichen

Gewichtungsfaktoren berticksichtigt wurden.

ACARE Advisory Council for Aeronautics Research in Europe —
Rat fir Luft- und Raumfahrtforschung in Europa. Besteht seit 2001.
Zusammensetzung unter anderem aus Vertretern der EU-Mitglied-
staaten, EU-Kommission, von Eurocontrol, der Luft- und -Raum-
fahrtindustrie und -forschung der EU. Ziel ist die strategische
Forschungsagenda fiir die Luft- und Raumfahrt (SRA — englisch
Strategic research agenda) zu erarbeiten und umzusetzen.

www.acare4europe.org

ACI Airports Council International — Internationale Vereinigung
der Verkehrsflughéfen, die 1991 gegriindet wurde. Die Organi-
sation dient dem Erfahrungsaustausch zwischen den Airports und
vertritt deren Interessen zum Beispiel im Rahmen internationaler
Verhandlungen oder gegeniiber Regierungen. Der Sitz des ACI

ist Genf. Mitglieder des ACI sind mehr als 1.530 Flughafen in fast
allen Landern weltweit, darunter 400 Flughé&fen im Rahmen des ACI

Europe. www.aci-europe.org

ADV Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen — 1947
in Stuttgart gegriindeter Verband der zivilen Luftfahrtin Deutsch-
land. Er vertritt heute die Flughafen in der Schweiz, Osterreich

und in Deutschland. www.adv.aero

AlRail Terminal — Verbindungsbauwerk zwischen Terminal 1
und dem Fernbahnhof. Dort befindet sich das Airport-Forum,

das Check-in ,T” sowie diverse Geschifte.

BARIG Board of Airline Representatives in Germany — Mitglieder
dieses Verbands konnen Fluggesellschaften mit vertrieblicher oder
operationeller Prasenz in Deutschland werden. Gegenwartig 104

Mitglieder. www.barig.org

Betriebsrichtung — Die Betriebsrichtung eines Flughafens hangt
von der aktuellen Windrichtung ab: Flugzeuge starten und landen
grundsatzlich gegen den Wind. FRA hat die Betriebsrichtungen 25
(das entspricht 250 Grad auf der Kompassrose, das heilt, Westwind)
und 07 (Ostwind). Da die Westwindlagen zu rund 75 Prozent
tberwiegen, wird die Betriebsrichtung 25 entsprechend haufiger

geflogen.

Biodiversitat— Die Vielfalt des Lebens auf der Erde. Die Wissen-
schaft unterscheidet vier Aspekte der Vielfalt: Die genetische Diver-
sitdt, die Artenvielfalt, die Diversitit der Okosysteme (das heift,
die Vielfalt an Lebensraumen) sowie die funktionale Biodiversitat

(das heilit, die Vielfalt biologischer Interaktionen).

BVU — Beratergruppe, Verkehr plus Umwelt GmbH,

Freiburg im Breisgau.

CDP Carbon Disclosure Project — Initiative, die mehr Transparenz
bei klimaschadlichen CO,-Emissionen wichtiger Unternehmen
erreichen will. Das Projekt unterstiitzten im Jahr 2007 weltweit 300
institutionelle Investoren, die zusammmen mehr als 41 Billionen
US-Dollar Vermdgen verwalten. Es stellt die weltweit groRte Initia-
tive der Finanzwirtschaft dar, die Auswirkungen des globalen
Klimawandels auf Unternehmen und deren Strategien analysiert.
Seit 2006 nimmt Fraport teil.

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH — Deren Aufgaben sind im
Einzelnen im Luftverkehrsgesetz geregelt. Sie umfassen vor allem
die Verkehrslenkung (Flugverkehrskontrolle) sowie die Entgegen-
nahme, Bearbeitung und Weiterleitung von Flugplénen. Die DFS
istauBerdem fiir die Planung, Errichtung und Inbetriebhaltung
aller fuir diese Zwecke notwendigen technischen Einrichtungen
und der Funknavigationsanlagen fur Luftverkehrsteilnehmer
zustandig. In Zusammenarbeit mit Flughafen, Fluggesellschaften
und der Fluglarmkommission erarbeitet die DFS flugsicherungs-
betriebliche Verfahren und MaRRnahmen zur Verminderung von

Fluglarm. www.dfs.de

DLR Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt — mit umfang-
reichen Forschungs- und Entwicklungsprojekten in nationaler und
internationaler Kooperation. Unter anderem Forschung mit Zielen

fur eine Reduzierung des Fluglarms. www.dlIr.de



Dezibel (A); dB(A) — Benannt nach dem Erfinder des Telefons,
Graham Bell, dient das Dezibel der logarithmischen Darstellungs-
weise von Schalldruckpegeln. Der Schalldruckpegel kennzeichnet
das Druckverhaltnis eines Schallereignisses zur menschlichen
Horschwelle. dB(A) bedeutet, dass die Frequenzabhangigkeit des
menschlichen Hérempfindens mittels eines Filters bei der Messung
berticksichtigt wird. Der A bewertete Schalldruckpegel hat sich als
zweckmaRig erwiesen und ist mittlerweile international normiert.
GemaR Fluglarmgesetz entspricht eine Anderung um vier dB(A)
einer Verdoppelung oder Halbierung der Schallenergie. (siehe
,Aquivalenter Dauerschallpegel”). Eine Zunahme um zehn dB ent-
spricht der zehnfachen Schallintensitat. Fiir die wahrgenommene
Lautstarke entspricht eine Differenz von zehn dB einer Halbierung

beziehungsweise Verdoppelung.

DJSI STOXX Dow Jones Sustainability Index — Standard flr nach-
haltiges Investment in Europa. Er umfasst die nach Nachhaltigkeits-
kriterien flihrenden 20 Prozent der Unternehmen im Dow Jones
STOXX SM 600-Index. Der Index wurde erstmalig am 15. Oktober
2001 publiziert. Fraportist seit dem 18. September 2006 in dem

Index vertreten.

DJSI World Dow Jones Sustainability World Index — Listet jene
zehn Prozent der Unternehmen jeder Branche auf, deren nach-
haltige Unternehmensfiihrung vorbildlich ist. Er wurde erstmalig
am 8. September 1999 veréffentlicht. Fraport ist seit dem 24. Sep-

tember 2007 in dem Index vertreten.

EMAS Europaisches Umweltmanagement- und Umweltbetriebs-
priifungssystem — Freiwilliges umweltpolitisches Instrument

ftir Unternehmen und Organisationen, mit dem Ziel, Umweltaus-
wirkungen kontinuierlich zu verringern. Organisationen, die den
EMAS-Prozess anwenden, werden in einem 6ffentlichen Register
gefiihrt. Zur Erkennung fiihren sie das EMAS-Logo. EMAS-Orga-
nisationen zeichnen sich dadurch aus, dass sie nachweislich die
umweltrelevanten Rechtsvorschriften einhalten, ein Management-
und Betriebspriifungssystem unterhalten, mit dem sie die Umwelt-
auswirkungen kontinuierlich verringern und periodisch eine
Umwelterklarung erstellen, mit der die Leistungen im Umweltschutz
fur die Offentlichkeit dargestellt werden. Die Umwelterklarung ist
die Umweltbilanz der Organisation. Sie wird deshalb von einem
zugelassenen Umweltgutachter gepriift und bestatigt, wenn

sie dem Leistungsprofil von EMAS entspricht. Damit steht EMAS
fur Leistung, Glaubwiirdigkeit und Transparenz. EMAS ist als
Verordnung (EG) Nr. 761/2001 des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 19. Méarz 2001 im Amtsblatt der EG Nr. L 114 S.1 ff.

veroffentlicht.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

Emissionen — Alle von Anlagen, Kraftfahrzeugen, Produkten,
Stoffen oder sonstigen Quellen (zum Beispiel Flugzeugen) ausge-
henden (feste, gasférmige, fliissige oder geruchsverbreitende)
Stoffe, Wellen- oder Teilchenstrahlungen, die auf die ndhere

Umwelt belastend einwirken.

Energiedquivalenter Dauerschallpegel Leq(3) — Der Schallpegel,
den ein konstantes Dauergerausch haben miisste, um dieselbe
Schallenergie zu liefern wie die tatsdchlich auftretenden, unter-
schiedlichen Einzelgerdusche wéhrend einer definierten Zeit-
periode. International ist der Leq(3) mit dem Halbierungsparameter
g =3 ein gdngiges LairmmaR. Der Halbierungsparameter q =3
bedeutet praktisch: Sofern der Flugzeugmix identisch bleibt und
sich die Anzahl der Vorbeifllige an einer Messstelle verdoppelt,

so steigt der Dauerschallpegel um drei dB. Beim Halbieren der
Anzahl der Flugbewegungen féllt der Dauerschallpegel um drei
dB. Nach dem neuen Flugldrmgesetz sind die Dauerschallpegel
Leq(3) der sechs verkehrsreichsten Monate eines Jahres fiir Tag

und Nacht separat zu ermitteln.

Entgeltordnung — Regelt die Flughafen-, Infrastruktur- und
Bodenverkehrsdienstentgelte. Die Fraport-Entgeltordnung hat

eine larm- und emissionsabhdngige Komponente.

Fernbahnhof — Wurde 1999 eréffnet. Er ist unser direkter Anschluss
an das europaische Schnellbahnnetz und eine entscheidende
Voraussetzung fiir die weitere Entwicklung unserer Intermodalitét,
das heil’t, der Vernetzung unterschiedlicher Verkehrssysteme.

Fir S-Bahnen und Regionalziige hat FRA noch einen zweiten Bahn-

hof, den Regionalbahnhof, unter dem Terminal 1.

Flugbewegung — Entweder ein Start oder eine Landung.

Fluglarmiiberwachungsanlage/Fluglarmmessanlage der
Fraport AG am Flughafen Frankfurt— Das Mess- und Uber-
wachungssystem ging 1964 in Betrieb und wurde seitdem stdndig
verbessert. Neben der Dokumentation der Fluglarmsituation

an jeder Messstelle dient sie auch der akustischen Uberwachung
vorgegebener Flugrouten und Flugverfahren. Unser System

mit derzeit 26 ortsfesten und drei mobilen Messstellen ist das um-

fangreichste Europas und Vorbild fiir viele andere Flughéfen.

Fraport AG — Deutschlands grofter Flughafen-Konzern.
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FTSE4Good — Index wurde 2001 von der Financial Times und der
Londoner Borse eingefiihrt. Im FTSE4Good sind nur Unternehmen
gelistet, die auf den Feldern Menschenrechte, Sozialstandards und
Umweltschutz Uberdurchschnittliches leisten. Fraport ist seit dem

17. Médrz 2006 in dem Index vertreten.

Global Compact — Globales Netzwerk, in dem die Vereinten
Nationen mit privaten Unternehmen und zivilgesellschaftlichen
Organisationen zusammenarbeiten, um Menschenrechte, Arbeits-
normen, Umweltschutz und Korruptionsbekdmpfung voranzu-
treiben. Fraport hat sich im September 2007 dem Global Compact
angeschlossen. Weltweit umfasst Global Compact etwa 4.000
Mitglieder, in Deutschland sind es bislang 84 weltweit agierende

Unternehmen. www.unglobalcompact.org
HLUG — Hessisches Landesamt fir Umwelt und Geologie.

IATA International Air Transport Association —
Internationaler Dachverband der Fluggesellschaften.

www.iataonline.com

ICAO International Civil Aviation Organization — Internationale
Zivilluftfahrt-Organisation ist eine Sonderorganisation der Ver-
einten Nationen. Sie hat die Aufgabe, einheitliche Regelungen

fur die Sicherheit, RegelmaRigkeit und Wirtschaftlichkeit des inter-
nationalen Luftverkehrs zu erarbeiten und weiterzuentwickeln.

www.icao.int

ICAO, Anhang 16 (Annex 16) — Die ICAO hat 1971 ein Regelwerk
zur Begrenzung der Schallabstrahlung ziviler Luftfahrzeuge
herausgegeben: den Anhang 16 (Annex 16) zum Abkommen tiber
die internationale Zivilluftfahrt. Bei der Neuzulassung von Luft-
fahrzeugen muss nachgewiesen werden, dass diese den jeweils

aktuellsten Anforderungen des Anhangs entsprechen.

Immissionen — Einwirkungen von Gerduschen (Larm- oder
Gerauschimmissionen), Luftverunreinigungen (Luftimmissionen),
Erschiitterungen (Erschiitterungsimmissionen) und Warme

(Wéarmeimmissionen) auf die Umwelt.

Initiative Luftverkehr fiir Deutschland — Unter der Schirmherrschaft
des Bundesministers fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
haben sich die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH, Flughafen
Miinchen GmbH, Fraport AG und Deutsche Lufthansa AG zur

»Initiative Luftverkehr fiir Deutschland” zusammengeschlossen.

Weitere Bundesministerien und Bundeslander sowie die deutschen
Luftverkehrsverbdande Bundesverband der Deutschen Fluggesell-
schaften (BDF) und Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflug-
hafen (ADV) bringen sich ebenso mit ein. Die Initiatoren wollen
zum einen die wirtschaftliche Grundlage von Luftfahrt in Deutsch-
land stabilisieren, zum anderen aber auch heute die Weichen
stellen fiir eine starke Position der deutschen Luftverkehrsunter-
nehmen im globalen Wettbewerb. Bestehend seit Juli 2003.

www.initiative-luftverkehr.de

Intermodalitat — Verkehrssystem, bei dem mindestens zwei in
eine Transportkette integrierte Verkehrstrager genutzt werden, um
Personen von Haus zu Haus zu beférdern — zum Beispiel Bahn und
Flugzeug. Dank eines globalen Ansatzes kénnen so vorhandene

Transportkapazitdten rationeller eingesetzt werden.

IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change — Zwischen-
staatliches UN-Expertengremium fir Klimaveranderung; wurde
1988 von der World Meteorological Organization (WMO) und
dem Umweltprogramm der Vereinten Nationen ins Leben gerufen.

www.ipcc.ch

ISO International Organization for Standardization — Internatio-

nale Organisation fiir Normung.

ISO 14001 — Internationale Umweltmanagementnorm legt welt-
weit anerkannte Anforderungen an ein Umweltmanagement fest.
Es ermdglicht Firmen, Umweltschutz systematisch im Unternehmen

zu verankern. www.iso.org

Kapitel-4-Flugzeuge — Flugzeuge, die derzeit die strengste Larm-
schutzklasse erflillen — den Kapitel-4-Larmstandard. Auf diesen
hat sich das Umweltkomitee (CAEP) der ICAO im September 2001
verstandigt. Danach miissen ab 2006 alle neu zugelassenen Flug-
zeuge die Kapitel-3-Larmgrenzwerte kumulativ um zehn Dezibel
oder mehr unterschreiten. Die Larmgrenzwerte fiir Flugzeuge
wurden im Anhang 16 zum Abkommen tber die internationale

Zivilluftfahrt von der ICAO eingeftihrt.

Kyoto-Protokoll — Es schreibt verbindliche Ziele fiir die Verringerung
des AusstoRes von Treibhausgasen fest. Es wurde 1997 als Zusatz-
protokoll zur Ausgestaltung der Klimarahmenkonvention (UNFCCC)
der Vereinten Nationen beschlossen und tratim Februar 2005 in
Kraft. Das Abkommen lauft 2012 aus.



Nachhaltigkeit — Der Begriff der Nachhaltigkeit gilt seit einigen Jah-
ren als Leitbild fiir eine zukunftsfahige Entwicklung (,sustainable
development”) der Menschheit. Eine solche Entwicklung entspricht
den Bedirfnissen der gegenwartig lebenden Menschen, ohne

die Fahigkeiten zukiinftiger Generationen zur Befriedigung ihrer

Bediirfnisse zu gefahrden.

Sustainability Yearbook — SAM Group und die Wirtschaftspriifungs-
gesellschaft PricewaterhouseCoopers haben die Fraport AG
anlasslich des Weltwirtschaftsforums in Davos, erstmals in das
Sustainability Yearbook 2008 aufgenommen. Nur 15 Prozent der

bewerteten Firmen schaffen es in das Jahrbuch.

SES Single European Sky — Einheitlicher europdischer Luftraum.
Die Initiative der Européischen Union will Verkehrsstréme opti-
mieren, Fluglotsenlizenzen vereinheitlichen, Technik harmonisieren
und so die Sicherheit, Kapazitat und Pinktlichkeit im wachsenden

Flugverkehr erhalten.

Umwelterklarung — Nach EMAS ist fiir die Offentlichkeit regelmaRig
eine Umwelterkldarung zu erstellen. Darin wird der Betrieb mit sei-
nen Tatigkeiten, Produkten und Dienstleistungen beschrieben.
Die eigene Umweltpolitik, die wesentlichen Umweltauswirkungen
und das Umweltprogramm werden mit den konkreten Zielen fiir
die Verbesserung des betrieblichen Umweltschutzes dargestellt
und Daten zur Umweltleistung, méglichst in Zahlen mit einer ent-
sprechenden Bewertung zusammengefasst. Jede Umwelterklarung
muss von einem unabhéngigen, staatlich zugelassenen Umwelt-
gutachter Uberprift werden. Erfiillt sie die Voraussetzungen der
EMAS-Verordnung, erklart der Umweltgutachter die Umwelterkla-
rung fir gliltig (Validierung). Die Umwelterklarung steht der
Offentlichkeit gedruckt oder in elektronischer Form zur Verfiigung.
Sieist ein Eckpunkt des Dialogs zwischen Unternehmen und inter-

essierten Kreisen.

Umweltgutachter — Natirliche oder juristische Personen, denen
durch das Umweltauditgesetz das Recht zuerkannt ist, Organi-
sationen (Industrie-, Dienstleistungsunternehmen oder sonstige
Einrichtungen) die Erfiillung der Anforderungen nach dem euro-
paischen Oko-Audit-System (EMAS) zu bestatigen. Dazu durch-
laufen Umweltgutachter/-organisationen ein spezielles Zulassungs-

verfahren.

EMAS gepriifte Information, REG. NO. DE-125-00032

VE Verkehrseinheit — Entspricht einem Passagier mit Gepack
(ohne Transitreisende nach ADV und ACI) beziehungsweise 100
Kilogramm Fracht oder Post. Transitreisende sind Passagiere,

die das Flugzeug nicht verlassen (< ein Prozent aller Passagiere).
ADV = Arbeitsgemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen,

ACI = Airports Council International.

VOC Volatile Organic Compounds — Fliichtige organische Ver-
bindungen mit einem hohen Dampfdruck, die schon bei Raum-
temperatur leicht in die Atmosphéare verdampfen. VOC sind
unter anderem in Kraftstoffen enthalten. Unter dem Einfluss von
Stickoxiden und intensivem Sonnenlicht fithren VOC zur Bildung

von Ozon.
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Validierung, Zertifizierung Vv

Giiltigkeitserkldrung
Fraport AG
Frankfurt Airport Services Worldwide
FCS Fraport Cargo Services GmbH
Standort: Frankfurt am Main

**ﬁ(

Diese Unternehmen verfiigen dber
ein Umweltmanagementsystem
nach EG-Oko-AuditVO 761/2001.
Die Offentlichkeit wird im
Einklang mit dem Gemein-
schaftssystem far das Umwelt-
management und die Umwelt-
betriebsprifung Gber den
betrieblichen Umweltschutz
dieser Standorte unterrichtet.

‘.

EMAS

GEPRUFTES
UMWELTMANAGEMENT

Juni 1999
Frankfurt am Main

Registor-Nr. D-125-00032

Pl

Hannover, 15. Juli 2008 Dr

o

Prinzenstr. 10 A
30159 Hannover

Validierung nach EMAS
Zertifizierung nach DIN EN ISO 14001

Die ndchsten beiden verkiirzten Umwelt-
erklarungen werden im Juni 2009 und im
Juni 2010 erstellt. Im Juni 2011 findet die
nachste Validierung statt.

Dr. Kiihnemann und Partner,
Institut fir Umwelttechnik
PrinzenstralRe 10a, 30159 Hannover

e

Dr. Kithnemann  Institut
und Partner  fiir

rtifikat

technik
Das Institut fir Umwelttechnik Dr. Kihnemann
und Pariner GmbH bescheinigt hiermif, dass
die Unfemehmen

Fraport AG FCS GmbH
Frankfurt Alrport Fraport camo
Services Services G

60547 Frankfurt $0847 Framktut

fir die Geltungsbereiche

Bereitstellung von Infrastruktur,

Gebauden und zugehdrigen

Dienstieistungen fiir den Flugverkehr

sowie

Frachtablerigung
ein Umweltmanagementsystem eingeflhrt
hat und anwendet. Durch Audiits am 24. April
sowie vom 26.Mai bis 04.Juni 2008 wurde
nachgewiesen, dass die Forderungen nach

DIN EN ISO 14 001 : 2005
erfilt sind.
Dieses Zertifikat st gitig bis:

09. August 2011
Zeriifikat-Regjster-Nummer

08 - 8037 - 01

Hannover, den 15.07.2008

2 L

L Institut fiir Umwelttechnik
D. Kihnemann und Priner GmbH

ot %] Pinzenstt. 10A
Dr. Buikhard Kiinnemann 30159 Hannover
Umweltgutachter Zulossungs Ni: DV-0133

Registrierungsurkunde

Fraport AG
Frankfurt Airport Services Worldwide

Standorte

Fraport AG
Frankfurt Airport Services Worldwide
60547 Frankfurt am Main

Fraport Cargo Services GmbH
60549 Frankfurt am Main

Hilfs- und Nebentitigkeiten fiir den Verkehr
Register-Nr: DE-125-00032

Dritte am 1. August 2008
Diese Urkunde ist giiltig bis 6. Juli 2011
Diese Organisation wendet zur kontinuierichen Verbesserung

der istung ein nach
der 761/2001 an,
lasst das L

und die Umwelterkiarung von einem zugelassenen,

im EMAS-Register und deshalb berechtigt, das EMAS-
Zeichen zu verwenden.

Industrie- und Handesammer
Frankfurt am Main

Franklurt am Main, 25. September 2008




Gultigkeitserkldrung

Das Umweltmanagementsystem einschlielRlich der
Umweltpolitik, der Umweltziele und -programme
sowie Umweltbetriebspriifungsverfahren und Umwelt-
erklarung der Fraport AG fiir den Standort Flughafen
Frankfurt Main entspricht den Anforderungen der
Verordnung (EWG) Nr. 761/2001.

Die Daten und Angaben in dieser Umwelterkldrung
geben ein angemessenes und richtiges Bild der Umwelt-

relevanz aller Tatigkeiten am Standort wieder.

Frankfurt, den 4. Juni 2008

bl
VA s

Dr. Burkhard Kiihnemann
Umweltgutachter D-V-0103

Gutachter

Als unabhéngige Gutachter wurde die Umweltgutachter-
organisation Institut fir Umwelttechnik Dr. Kiihnemann
und Partner beauftragt.

Geschaftsadresse. PrinzenstralRe 10a, 30159 Hannover

Zulassungsnummer: D-V-0133

Termine

Im Juni 2009 wird die nachste verkiirzte Umwelt-
erklarung von einem Umweltgutachter validiert und
danach veroffentlicht.








