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Wer Verantwortung trégt, muss vorausschauend
handeln. Deshalb gilt unser besonderes Engagement
an allen Standorten der Erhaltung unserer natiirlichen
Lebensgrundlagen. Dabei gehen wir in unseren
Leistungen - dort, wo es méglich ist - liber die gesetz-
lichen Anforderungen hinaus. Umweltschutz hort

fir uns nicht an der Grenze des Flughafen-Gelédndes
auf. Wir tun viel dafiir, dass die Welt auch fir kiinftige
Generationen lebenswert bleibt. Das zertifizierte und
validierte Umweltmanagementsystem von Fraport
trdgt zu einer kontinuierlichen Verbesserung unseres
nachhaltigen Wirtschaftens bei.



Vorwort

Von links:

Prof. Manfred Schélch,
Dr. Stefan Schulte,

Dr. Wilhelm Bender,
Herbert Mai.

Liebe Leserinnen und Leser,

Umweltschutz hat in unserem Unternehmen eine lange Tradition. Bereits 1972
erklarte die Vorlaufergesellschaft der heutigen Fraport AG den Umweltschutz zum
Unternehmensgrundsatz. Seit 1999 unterziehen wir uns zudem der strengen
Umweltpriifung EMAS. Seit 2002 wird unser Umweltmanagement auch nach der
weltweit geltenden Norm ISO 14001 zertifiziert. Das ,,Eco-Management and Audit
Scheme” (EMAS) ist ein Instrument der Europédischen Union, dessen Anwendung
bei der Fraport AG regelmaRig von staatlich zugelassenen Umweltgutachtern
kontrolliert wird. EMAS definiert hohe Anforderungen an unseren Umweltschutz.
Wesentliche Ziele sind neben der Rechtskonformitét die kontinuierlich messbare

Verbesserung der Umweltleistungen und die Information der Offentlichkeit.

Umweltschutz, wie wir ihn
bei Fraport verstehen, ist

kein isolierter Sonderbereich,
sondern ein zentrales Hand-
lungsfeld unserer Unterneh-
mensstrategie. Historisch

wie auch praktisch hat der
Umweltschutz erhebliche
Pionierarbeit auf dem Gebiet
der Nachhaltigkeit geleistet.
Mittlerweile ist unsere Vision
der Nachhaltigkeit auch in
Bereichen aulRerhalb des Um-
weltmanagements verankert. Sie hat starken Einfluss auf die operative Unternehmens-
fiihrung, unsere Personal- und Sozialpolitik, unseren Umgang mit den Nachbarn

in der Region Rhein-Main, die Corporate Governance der Fraport AG und auf die

Position, die Fraport als Corporate Citizen, als Teil der Gesellschaft einnimmt.



Vorwort

Der Flughafen Frankfurt Main bietet rund 68.000 Arbeitsplatze, wirtschaftliche Standort-
vorteile, Einkommen und soziale Sicherheit. Zugleich ist sein Betrieb mit Umweltbelas-
tungen verbunden. Die Erfahrung zeigt jedoch, dass sich auch komplexe 6kologische
Problemlagen tiber einen offenen und ehrlichen Dialog 16sen lassen. Das zeigte sich
etwa bei der Mediation zum Flughafen-Ausbau, der fiir den Flughafen und die Zukunft
unserer gesamten Region unverzichtbar ist. Gleiches gilt fiir unser Schallschutzpro-
gramm, das gerade angelaufene Immobilienankauf- und ausgleichsprogramm , Casa“
fur besonders larmbelastete Gebiete sowie fir viele andere, vordergriindig nicht so
spektakuldre Handlungsfelder. Auch in Zukunft werden wir den Konsens mit dem Um-
land suchen — wie etwa bei dem geplanten Nachtflugverbot, das bei Inbetriebnahme

der neuen Landebahn Nord-West in Kraft treten soll.

Die Grundlage unseres unternehmerischen Denkens und Handelns ist die Vereinbarkeit
von Okonomie, Sozialem und Okologie. Die hier vorgelegte neue Umwelterklarung 2005
liefert eine Fille von Beispielen dafir, dass wir in der praktischen Umsetzung unserer

Vision auf dem richtigen Weg sind.

Im Gegensatz zu ihren Vorldufern hat die Umwelterklarung 2005 ein neues redaktio-
nelles Gesicht: Im Magazinteil ,Umweltdialog” finden sich Reportagen und Interviews
zu aktuellen Umweltthemen am Flughafen. Der zweite Teil ,,Umweltinformation”
enthélt Daten und Fakten aus den verschiedenen Handlungsfeldern unseres Umwelt-

managements.
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DR. WILHELM BENDER PROF. MANFRED SCHOLCH DR. STEFAN SCHULTE HERBERT MAI
Vorstandsvorsitzender (VS) Vorstand Infrastruktur und Rechtsangelegenheiten, Vorstand Finanzen und Bau (VF) Vorstand Arbeitsdirektor (VA)
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Es wird schwieriger,

also werden wir besser

Dr. Peter Marx, Leiter des Vorstandsstabs Umweltmanagement (VAU)




Umweltschutz und Umweltmanagement am Flughafen Frankfurt Main

Fiihrt man sich unsere aktuelle Leistungsbilanz beim Um-
weltschutz vor Augen, kann sich der Flughafen Frankfurt
in der Tat sehen lassen. Wir sind erfolgreich nach ISO
14001 zertifiziert sowie auch nach EMAS validiert und
erfiillen damit einen hohen Umweltstandard. Wir bieten
fir Anwohner, die in niedriger Hohe von Flugzeugen
Giberflogen werden, ein Immobilienankauf- und Ausgleichs-
programm an, das sowohl in Umfang als auch Qualitat
beispielhaft ist. Weiterhin fiihren wir noch ein Schall-
schutzprogramm durch. Last but not least: Unser 1997
gegriindeter Umweltfonds hat bis heute rund 18 Millio-
nen Euro ausgeschittet. Mit ihm wurden bisher an die
280 Umweltprojekte in der Region finanziell unterstiitzt.
Mittlerweile ist die Fraport AG der mit Abstand groRte
Umweltsponsor in der Rhein-Main-Region.

Das sind gute Nachrichten — und eine solide Ausgangs-
basis flir die Zukunft. Trotzdem haben wir nicht vor, uns
auf den Lorbeeren der vergangenen Jahre auszuruhen.
Die Welt dreht sich weiter, und auch am Flughafen und
seinem Umland sind die Entwicklungen im Fluss:

¢ Weltweit wachst der Luftverkehr, und immer mehr
Menschen nutzen als Geschiftsreisende oder Touristen
das Flugzeug. Ebenso werden immer mehr Produkte
mit dem Flugzeug transportiert. Mehr Verkehr in der
Luft erfordert groRere Kapazitdten am Boden. Aufgrund
dieser steigenden Nachfrage miissen und wollen wir
unseren Flughafen weiter ausbauen. Gleichzeitig stehen
wir vor der Herausforderung, die damit verbundenen
Auswirkungen und Belastungen auf die Umwelt effi-
zient zu managen.

» Die Tendenz der politischen und sozialen Entwicklung
deutet darauf hin, dass sich die rechtlichen Rahmen-
bedingungen auf allen Ebenen — EU, Bund, Land —
weiter verscharfen kénnen, was sich direkt und indirekt
auf den zukunftigen Betrieb und Ausbau des Flughafens
auswirken wird. Ein professionelles Umweltmanagement
tragt dazu bei, die hier entstehenden Probleme bereits
im Vorfeld zu entschérfen.

e Mitdem anstehenden Beginn des Ausbaus rtickt der
Flughafen einmal mehr in das kritische Rampenlicht der
Offentlichkeit. Wenn wir uns heute richtig aufstellen, ist
das keine Bedrohung von Unternehmen und Standort,
sondern eine groRe Chance fiir einen konstruktiven
Dialog mit dem Umland und der interessierten Offent-
lichkeit.

Die Fraport AG wird vor diesem Hintergrund ihr Engage-

ment fir den Umweltschutz weiter verstarken und fokus-
sieren. Nachhaltiges Wirtschaften ist fir uns ein Erfolgs-
faktor und eine notwendige Rahmenbedingung fiir die
Flughafen-Entwicklung. Wir setzen uns aktiv daftir ein, dass
die mit der Entwicklung des Luftverkehrs verbundenen
Belastungen von Natur, Umwelt und Menschen auf ein
Mindestmal reduziert werden kdnnen und eine Entkop-
pelung von Umweltbelastung und Wachstum stattfindet.
Hierbei spielen drei Punkte eine entscheidende Rolle:

* Transparenz unserer Entscheidungen und Aktivitaten.

Dialogbereitschaft gegeniiber Umland und Offent-
lichkeit.
Freiwilligkeit — also Aktivitdten Giber die gesetzlichen

Auflagen hinaus.

Unsere Aktivitaten im Umweltschutz am Flughafen bezie-
hen das Umland bewusst mit ein und héren nicht einfach
an den Grenzen unseres Geldndes auf. Wir betrachten die
Region. Und bekennen uns in diesem Zusammenhang
klar zur gesellschaftlichen Verantwortung unseres Unter-
nehmens. Wir verstehen uns nicht nur als treibender
Motor flir die Wirtschaft, sondern wir werden auch unser
gesellschaftliches Engagementin den Bereichen Bildung,
Sport, Kultur und Gesundheit weiterentwickeln.




Fraport AG — Umwelterkldarung 2005

Unser Programm flr die kommenden Jahre fiihrt das bisher

Erreichte fort und setzt dabei klare Schwerpunkte:

*  Wir schaffen nachhaltige und entsprechend belegbare
Umweltleistungen.

* Wirarbeiten an der Entkoppelung von Umweltbelas-
tung und Wachstum.

*  Wirstellen Umweltauswirkungen und unsere Aktivitaten
dar und stehen im Dialog mit der Offentlichkeit.

* Wirsehen uns als verantwortungsbewusster Partner
der Region und richten unser Denken und Handeln
danach aus.

* Wirwerden unsere ,griine Seite” weiter kultivieren
und verstérkt in die Offentlichkeit einbringen.

Wie sieht nun die Umweltstrategie der Fraport AG
fiir die kommenden Jahre praktisch aus?

Eines unserer wichtigsten Ziele ist es, die Relation von Um-
weltbelastung und Verkehrswachstum in allen Bereichen
zu verbessern. Was heilt das? Betrachten wir z. B. den
Trinkwasserverbrauch am Flughafen. Nimmt man die ab-
solute Menge des verbrauchten Wassers, so steigt diese
an. Bezieht man diesen Gesamtverbrauch jedoch auf die
Verkehrseinheiten, VE (1 VE=1 Passagier oder 100 Kilo-
gramm Fracht), mit denen der Flughafen seine Verkehrs-

leistung ermittelt, so sinkt der Verbrauch kontinuierlich.

Man kann sagen: Wir brauchen mehr Wasser, weil wir
mehr Menschen beférdern. Gleichzeitig sparen wir aber
Wasser, weil pro Kopf weniger verbraucht wird. Ahnlich
sieht es beim Abwasser, beim Abfall oder beim Energie-
verbrauch des Flughafens aus.

Ein zentrales Handlungsfeld unserer Umweltstrategie ist
der Fluglarm. Durch den Flughafen-Ausbau werden in
einigen Bereichen des Flughafen-Umfelds die Flug-
bewegungen und damit auch die Zahl der Larmereignisse
zunehmen, in anderen, besonders durch den Betrieb

der Landebahn Nord-West wird z. B. der durch Abfliige
bedingte Verkehrim Nordwesten des Flughafens stark
sinken. Auf der anderen Seite sind die Flugzeugtypen in
den zurilickliegenden Jahren mit jeder Generation leiser
geworden. Gute Beispiele fiir diese Entwicklung sind

der neue Airbus A380, der tiber besonders larmarme
Triebwerke und eine Fluglarm-Optimierungsfunktion in
seinem Flight-Management-System verfligt, oder auch
die neue Boeing B 787 ,Dreamliner”. Somit wird durch
den Ersatz élterer Flugzeugtypen durch moderne die Hohe
der Einzelschallereignisse abnehmen.

Vor dem Hintergrund der Wachstumsprognosen fiir den
Ausbau wird sich Fraport dafiir einsetzen, dass eine im
Vergleich zur Verkehrsentwicklung unterproportionale
Larmentwicklung angestrebt wird. Praktisch wollen wir
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also erreichen, dass mehr Luftverkehr unterm Strich nicht
automatisch immer mehr Flugldrm bedeutet. Ahnlich
ambitioniert sind unsere Ziele bei der Luftqualitét. Fraport
setzt sich dafir ein, dass die Entwicklung der lokal wirken-
den und klimarelevanten Emissionen am Standort einer
moderaten Nivellierung unterzogen werden. Mit Mal}-
nahmen wie z. B. die Einrichtung einer geeigneten Strom-
versorgung auf dem Vorfeld, die den Einsatz von Hilfs-
triebwerken der Flugzeuge auf der Parkposition teilweise
ersetzt, lassen sich Schadstoffemissionen deutlich ver-
ringern. Neue, im Vorfeldbereich eingesetzte Fahrzeuge
werden den neuesten Umweltschutzstandards gentigen.
Ferner denken wir dartiber nach, wie wir in Zukunft den
Einsatz von emissionsarmen Flugzeugtriebwerken durch
unsere Entgeltordnung unterstiitzen konnen. Vorbild hier-
furist die Férderung larmarmer Triebwerke, die ja schon
heute greift. Denn der Frankfurter Flughafen ist der erste
Airport der Welt, der eine auf tatsdchlich gemessenen
Larm basierende larmdifferenzierte Entgeltordnung ein-
fuhrte. 1974 hatten wir bereits finanzielle Anreize geboten,
um den Einsatz von leiserem Fluggerit zu férdern. Zudem
arbeitet Fraportin internationalen Gremien zur Minde-
rung der globalen Treibhauseffekte mit. Ziel ist hier die
Festlegung von Konditionen fiir den Emissionshandel in
der Luftfahrtindustrie ab dem Jahr 2008.

Exemplarisch sind auch unsere Aktivitaten fur einen 6ko-
logischen Ausgleich und die Verbesserung der Erholungs-
maoglichkeiten im Umfeld des Flughafens. Wenn Wald fiir
den Ausbau des Flughafens gerodet werden muss, sind

wir gesetzlich zu natur- und forstrechtlichen Kompensa-
tionsmaBnahmen verpflichtet. Unser Ehrgeiz ist es, diesen
Ausgleich mit einer besonders hohen Biotopqualitét zu
verbinden. Ein bereits erzielter Erfolg auf diesem Gebiet
dokumentiert das Projekt ,Hohenaue”.

Alle diese Aktivitaten missen, wie unser Umweltschutz
insgesamt, auch entsprechend kommuniziert werden.
Dabei geht es keineswegs nur um das klassische Rezept
der Offentlichkeitsarbeit ,Tu Gutes und rede dariiber”.
Der Dialog mit unserer Nachbarschaftist fiir uns eine her-
vorragende Mdglichkeit, die wirklichen Bedrfnisse und
Probleme der Anwohner direkt kennen zu lernen und sie
so auch besser berticksichtigen zu kénnen. In Zukunft wird
es darauf ankommen, effiziente partnerschaftliche Losungs-
strategien fiir hochkomplexe Problemlagen zu entwickeln.

Kein Zweifel: Die Herausforderungen der kommenden
Jahre werden sich im Vergleich zu heute nochmals ver-
scharfen. Um sie zu meistern, benotigen wir 6kologischen
Sachverstand, gesellschaftliche Sensibilitdt, umfassende
wirtschaftliche und technische Innovationsbereitschaft
sowie soziales Engagement. So geriistet, werden wir dem
Flughafen Frankfurt und unserer Region Rhein-Main dann
auch eine an Erfolg und Wachstum orientierte Entwick-
lungsperspektive eréffnen konnen, die das Pradikat ,Nach-
haltigkeit” wirklich verdient.




Umweltdialog
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Reportagen und Interviews zu Umweltschutz und

Umweltmanagement am Flughafen Frankfurt Main




40 Jahre Flugléirmmessung am Flughafen Frankfurt

Objektiv und hochprézise

Seit 1964 misst Fraport den
Flugldrm am Flughafen
Frankfurt. Im Jahr 2004
wurde das Flugldrmmess-
system ein weiteres Mal
modernisiert. Seine Mess-

ergebnisse sind unverzicht-

bare Grundlage fiir
Ldarmminderungsverfahren
aller Art wie z. B. ldrmdiffe-
renzierte Flughafen-Ent-

gelte oder die Optimierung

der An- und Abflugrouten. ‘ , - . -~ f,\ -

Kontrollturm der Fluglarmiiberwachung.

Arbeitsplatze der Fluglarmkontroller.




Am stidlichen Rand des Flugfelds
steht ein unscheinbares Betongebau-
de, das neben den Flugzeugen auf
den stark frequentierten Bahnen des
Frankfurter Flughafens fast verschwin-
det: Naher kann man dem Flugbetrieb
nicht sein. In der zweiten und obers-
ten Etage haben Jochen Steinhauer,
Erich Michalla und ihr elfkdpfiges
Team ihre Arbeitsplétze. In zwei Tages-
schichten kontrollieren sie eines der
groBten Fluglarmiiberwachungs-
systeme Europas: 26 fest installierte
Messstellen, zwei Messcontainer und
ein Messwagen. Die technisch auf-
wiandige Anlage ist das Herz des
Fluglarmmanagements des Frankfurter
Flughafens. Denn was hier gemessen
wird, dient unter anderem dazu,

die Flugldrmereignisse rund um den
Flughafen minutits zu Gberwachen.

Auf dem neuesten Stand
der Technik

Begonnen hat alles vor tiber 40 Jah-
ren. Damals waren noch die Jets der
ersten Generation unterwegs, die
sehrviel lauter als die heute einge-
setzten Flugzeugtypen waren. Die
erste Uberwachungsanlage, die im
Oktober 1964 vom Frankfurter Ober-
blrgermeister Rudi Arndt eingeweiht
wurde, zahlte sechs Messstellen.
Dem damaligen Stand der Technik
entsprechend, mussten die vor Ort
gemessenen Ergebnisse noch von
Hand in Formulare tibertragen

werden. Mittlerweile gehen alle

Umweltschutz und Umweltmanagement am Flughafen Frankfurt Main

Messresultate online in eine zentrale
Datenbank und kénnen hier ausge-
wertet werden. Seit ihrer Inbetrieb-
nahme ist die Anlage immer wieder
modernisiert und erweitert worden.
Die letzten umfassenden technischen
Innovationen wurden im Jahr 2004
umgesetzt: An den Messpunkten
wurde neue Hardware installiert, und
auch die Software des Gesamtsystems
wurde erneuert. Um die Korrektheit
der Messungen zu gewdhrleisten,
wird die Anlage zudem téglich auto-
matisch kalibriert, zusatzlich regel-
maéRig von einem externen Ingenieur-
biro getestet und dartiber hinaus
jedes Jahr von unabhéngigen und
zertifizierten Gutachtern Uberprift.

Die Messdaten werden direkt mit den
Radar-Aufzeichnungen der Deutschen
Flugsicherung GmbH korreliert. So
wissen also die Mé@nner hinter den
Monitoren der Fluglarmiiberwa-
chungsanlage nicht nur ganz genau,
welcher Flugldarm rund um den Flug-
hafen unten am Boden ankommt,
sondern auch, wer ihn verursacht hat.

Informationen fiir Experten
und die Offentlichkeit

Fraport erhebt die Daten und gibt sie
weiter: an die Fluglarmkommission,
den Fluglarmbeauftragten, die Flug-
sicherung, die Fluggesellschaften,
die zustdndigen Behérden und die
interessierte Offentlichkeit. Fluglarm-
management zur Vermeidung und

Verminderung von Flugldarm ist ein
kompliziertes Geschéft, bei dem viele
Akteure an einem Strang ziehen ms-
sen. Die Flugldarmdaten des Fraport-
Messsystems sind die Basis dieser
gemeinsamen Arbeit. In der bereits
1966 gegriindeten ,Kommission

zur Abwehr des Fluglarms” —einer
Frankfurter Erfindung, die spéterin
das Luftverkehrsgesetz ibernommen
wurde —sitzen alle Beteiligten an
einem Tisch: Reprédsentanten der
umliegenden Kommunen, Vertreter
der zustandigen Behorden, Fachleute
des Flughafens, der Flugsicherung
und der Airlines. lhre Aufgabe ist es,
tragfahige Losungen fiir einen wir-
kungsvollen Larmschutz zu erarbeiten.
Hierzu zahlen der Einsatz larmarmer
Flugzeugmuster, die Optimierung
von Flugrouten, die Einflihrung
larmarmer Flugverfahren sowie die
Durchfiihrung von Schallschutz-
maRnahmen an Gebauden.

Auch die interessierte Offentlichkeit
wird regelméRig von Fraport infor-
miert: Der halbjahrlich publizierte
4Fluglarmreport” enthalt eine um-
fassende Darstellung der Fluglarm-
situation im Umfeld des Frankfurter
Flughafens. Aktuelle Fluglarmdaten,
die monatlich aktualisiert werden,
finden sich zudem im Internet unter:
www.fraport.de/cms/infoservice_
fluglaerm/rubrik/2/2591.infoservice_
fluglaerm.htm W




Das Schallschutzprogramm der Fraport AG

Ruhig durch die Nacht =

Mit seinem Schallschutz-
programm, das gegen-
wdrtig umgesetzt wird,
mochte Fraport erreichen,
dass die Nachtruhe der
Bewohner von Wohnungen
gewdhrleistet wird, die
besonders starkem Flug-
IGrm ausgesetzt sind.
Dazu werden an den
betreffenden Gebduden
gezielte bauliche Mal3-
nahmen zur Schall-

isolierung vorgenommen.

Begonnen hat es in den 60er-Jah-
ren. Damals wurden immer mehr
zivile Flugzeuge in Dienst gestellt,
die mit Strahltriebwerken ausgerus-
tet waren. Und die waren, auch im
Vergleich zu heute, extrem laut. Also
gab es in wachsender Zahl Beschwer-
den der Anwohner von Verkehrsflug-
hafen. Der Flughafen Frankfurt, in
einem Ballungsgebiet gelegen und
von groReren und kleineren Kom-
munen umgeben, begann Schritt fir
Schritt mit ersten SchallschutzmaR-
nahmen. Eine Kommission zum
Kampf gegen den Fluglarm mit Ver-
tretern der umliegenden Gemeinden
wurde gegriindet, ein Fluglarmbeauf-
tragter zur Bearbeitung von Beschwer-
den ernannt, eine Fluglarmmess-
anlage installiert, Lirmschutzwande
gebaut, MaRnahmen zum Einsatz
larmarmer Flugzeuge tiberdacht.
1983 startete dann ein erstes Passives
Schallschutzprogramm: In Wohnun-
genin Ndhe des Flughafens, die dem
Larm von landenden und startenden
Flugzeugen besonders stark ausge-
setzt waren, wurden auf Kosten der
Flughafen-Gesellschaft Schallschutz-

fenster eingebaut.

Hohe Akzeptanz bei den
Betroffenen

»Wir waren beim Schutz vor Flug-
larm fast immer die ersten”, betont
Dr. Patrick Neumann-Opitz, Leiter
des laufenden Passiven Schallschutz-
programms der Fraport AG. ,Viele
unserer Initiativen wurden spater vom
Gesetzgeber aufgegriffen und z.B. in
das Fluglarmgesetz aufgenommen.
Fluglarm ist ein kontrovers diskutier-
tes Thema. Aber dass wir in Deutsch-
land einen so hohen Standard bei
der Fluglarmbekdampfung haben, ist
vor allem auch ein Verdienst unseres
Unternehmens. Das héren manche
Leute nicht gern, aber es ist so.”

Und heute? Dr. Neumann-Opitz hat
einen Job, um den ihn auch manche
Kollegen nicht beneiden. Er selbst
sieht das gelassen: ,Natirlich ist die
Fluglarmdiskussion in hohem MalR
emotionalisiert. Und je dichter Leute
am Flughafen wohnen, desto héher
gehen auch die Emotionen. Zunéchst
jedenfalls. Auf der anderen Seite ist
die Mehrzahl der Menschen ausge-
sprochen nett und kooperativ, nach-




dem die Kollegen des Schallschutz-

teams dort vor Ort gewesen sind.

Es ist eben ein Unterschied, ob man
sich durch die Zeitung tiber Fraport
eine Meinung bildet oder ein Aus-
tausch im personlichen Kontakt statt-
findet. Ich habe auch den Eindruck,
die alten Feindbilder funktionieren
nicht mehr so wie friiher. Den Leuten
ist schon klar, dass der Flughafen fur
unsere Wirtschaft und den Arbeits-
markt unverzichtbar ist. Und sie mer-
ken auch: Wir tun wirklich etwas
gegen den Larm.”

Das gegenwartige Schallschutzpro-
gramm geht auf eine Empfehlung der
Mediation zum Flughafen-Ausbau

aus dem Jahr 2001 zuriick, die von
Fraport umgehend aufgegriffen
wurde. Berechtigt sind ca. 17.500
Haushalte in 15 Stddten und Ge-
meinden rund um den Flughafen
sowie eine Reihe besonders schutz-
wirdiger Einrichtungen wie Kinder-
garten, Schulen und Altenheime.
Wie sieht der Schallschutz praktisch
aus? Im Fall der Wohnungen geht
es darum, die Raume, die tblicher-
weise nachts zum Schlafen genutzt
werden, durch bauliche MalRnah-
men so vor Fluglarm zu schiitzen,
dass die Nachtruhe der Anwohner
gewadhrleistet ist. Die Kosten hier-
fiir werden durch die Fraport AG
erstattet.
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Links: Dr. Patrick Neumann-Opitz,
Leiter Schallschutzprogramm und
Umweltmanagementkoordinator;
rechts: Rainer Faber, Schallschutz-
programm.

Fl6rsheim.
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Neue Fenster dammen Schall

Das Schutzziel sieht vor, dass bei
geschlossenen Fenstern ein Maximal-
pegel von in der Regel 52 dB(A) nicht
tiberschritten wird. Ublicherweise
wird es durch den Einbau von Schall-
schutzfenstern und eine Gerausch-
dammung der Rollladenkéasten
erreicht. Zusatzlich wird ein elektri-
scher Lufter installiert, der ebenfalls
schallisoliert ist. Dieser sorgt nach
Bedarf fur frische Luft. Die Schall-
schutzfenster kdnnen so geschlossen
bleiben und ihren Zweck erfiillen.
Um festzustellen, was im konkreten
Fall zwecks Schallschutz benétigt
wird, fihren die Mitarbeiter des Schall-
schutzteams zundchst vor Ort eine
Wohnungsaufnahme durch. Die hier-
bei gewonnenen Informationen und
Daten liefern die Grundlage fir die
nachfolgende bauakustische Beur-
teilung und Planung. Auf dieser Basis
entsteht schlieRllich ein MaRnahmen-
katalog, der zusammen mit einer
Kostenerstattungsvereinbarung den
Eigentiimern zur Verfligung gestellt
wird. Die anfallenden Bauarbeiten
werden dann von Handwerksfirmen
durchgefiihrt, die direkt von den
Eigentiimern beauftragt werden.

»Unser Schallschutzprogramm ist

auch ein regionales Wirtschaftsforde-
rungsprogramm fiir den gewerblichen
Mittelstand”, erlautert Dr. Neumann-
Opitz. Und fahrt fort: ,Voraussetzung

hierftr ist freilich, dass die Anwoh-
ner Gberhauptihren Antrag stellen.
Wir tun alles, was wir kénnen, um

die Betroffenen umfassend tiber das
Schallschutzprogramm zu informieren
und ihnen die Antragstellung zu er-
leichtern. Alle Haushalte wurden
angeschrieben und erhielten eine um-
fangreiche Broschiire. Zudem gibt

es weitere Informationsmaoglichkeiten
Gber unseren Info-Bus und das Inter-
net. Und dann haben wir im Frankfurt
Airport Center am Flughafen ein eige-
nes Info-Center eingerichtet, das jeden
Dienstag und Donnerstag von 14 bis
19 Uhr gedffnetist.”

Fraport steht fiir Kosten gerade

Wie immer, wenn es um Umwelt-
schutz und Geld geht, gibt es auch
Streit. Seltener tGber die Kosten der
angefallenen BaumafRnahmen, ofters
Uber die Teilnahme am Programm.
Denn wer berechtigt ist und wer
nicht, ist durch die Genehmigungs-
behorde, das Hessische Ministerium
far Wirtschaft, Verkehr und Landes-
entwicklung, eindeutig festgelegt
worden. So kann zweifelsfrei ermittelt
werden, ob ein Haus noch unter das
Programm féllt, wahrend das Nach-
barhaus schon aulen vor bleibt.

Da Fraport aber die Teilnahmebedin-
gungen am Programm von vornhe-
rein groRziigig definiert hat, mochte
man keine Ausnahmen machen, die
weitere Ausnahmen nach sich ziehen
wirden. ,Wir stehen ja nicht nurin
Verantwortung gegeniiber den An-
wohnern, sondern auch gegentiber
den Airlines und ihren Passagieren,
die letzten Endes dieses Programm
mit ihren Beitrdgen finanzieren”,
beschreibt Dr. Neumann-Opitz diesen
Zielkonflikt. ,Bisher haben wir gut 21
Millionen Euro an Zusagen gemacht.
Insgesamt sind fiir das Programm
rund 76 Millionen Euro eingeplant
worden. Das ist viel Geld, und unsere
Aufgabe ist es, diese Mittel so effizient

wie méglich fiir den Schallschutz ein-
zusetzen.”

In den betroffenen Gemeinden ist
die Resonanz auf das Programm gut,
und auch bei den ,schutzwiirdigen
Einrichtungen” geht es voran. So
wurden beispielsweise in Offenbach
die drei Altenheime der Caritas kom-
plett mit neuen Schallschutzfenstern
und Schallddammliftern ausgestattet.
Auch mit der Schallsanierung der
Pestalozzi-Schule in Raunheim wurde
begonnen. Erfreulich ist zudem die
Entwicklung bei den insgesamt rund
400 denkmalgeschiitzten Geb&duden
im Schallschutzgebiet: Hier werden
die Fenster aus Holz mit schlanken
Querschnitten und je nach Gebdude-
typ mit Wetterschenkeln und mit
Sprossen versehen. In Einzelfédllen
mussen historische Fenster erhalten
und restauriert werden. Das ist be-
sonders kostspielig, erflllt aber alle
Auflagen der Denkmalschitzer und
erfreut das Auge des Betrachters.

Bislang sind fur Gber 7.000 Wohnun-
gen Antrdge zur Teilnahme am Schall-
schutzprogramm eingegangen. Und
wenn in einigen Jahren die neue
Landebahn Nord-West in Betrieb
geht, wird sich die Situation bei den
Nachtfliigen ohnehin nochmals von
Grund auf verdndern: Denn es ist
geplant, ab diesem Zeitpunkt fiir den
gesamten Flughafen Frankfurt ein
Nachtflugverbot fiir geplante Fliige
zwischen 23 und 5 Uhr einzufiihren.
Antrége fur das laufende Schall-
schutzprogramm kénnen tbrigens
noch bis zum 26. April 2006 eingereicht
werden. l



Die Entgeltordnung von Fraport fordert Iirmarme Flugzeugmuster

Wie man Flugzeuge leiser macht

Mit der Idrmdifferenzierten Ent-
geltordnung hat die Fraport AG
ein wirkungsvolles Instrument
fiir aktive Ldrmminderungs-
verfahren entwickelt: Wéihrend
gerduscharme Flugzeuge finan-
Ziell bevorzugt werden, mtissen
lautere Maschinen ein hoheres
Entgelt an den Flughaten entrich-
ten. Dadurch wird eine moglichst
geringe Ldrmemission ftir die
Airlines zu einem Kriterium, das
sie bei der Beschaffung neuer
Flugzeuge in immer stdrkerem

Umfang berticksichtigen miissen.

Wenn ein modernes Passagier-

flugzeug in zehn Kilometern Héhe
am Himmel kreuzt, hort man es am
Boden nicht. Das andert sich, sobald
die Maschine in den Sinkflug geht,
um einen Flughafen anzusteuern. Je
dichter die Erdoberflache heranrtickt,
desto starker wird die Gerauschent-
wicklung am Boden. Und auf den
letzten Kilometern bis zum Aufsetz-
punkt kann es richtig laut werden.
Kein Wunder also, wenn die meisten
Menschen der Ansicht sind, verant-

wortlich fuir den Flugldrm sei der

Flughafen.

1

Rolf-Dieter Rolshausen
(rechts), Leiter Flughafen-
Entgelte, im Gespréach
mit einem Lufthansa-
Technik-Mitarbeiter in
der Lufthansa-Technik-
Halle.



Ein kurzer Blick hinter die Kulissen

zeigt, dass es so einfach nichtist. Die
Flugzeuge, die den Larm erzeugen,
sind Eigentum der Airlines. Und die
entscheiden, welches Fluggerit sie
auf welcher durch die Flugsicherung
penibel festgelegten Flugroute ein-
setzen. ,Nur wird niemand akzep-
tieren, dass der Flughafen sich mit
diesem Argument aus dem Thema
raushalt”, kommentiert Rolf-Dieter
Rolshausen das Fluglarmproblem.
»~Also stehen wir als Flughafen in der
Pflicht, unseren Beitrag zu leisten, um
den Fluglarm wirkungsvoll zu redu-
zieren. Und genau das tun wir auch.”

»Mautsystem” mit 6kologischer
Steuerungswirkung

Dabei steht Rolshausen an vorderster
Front. Denn erist fur die so genannte
»~Entgeltordnung” der Fraport AG zu-
standig, die auf den ersten Blick eine
rein betriebswirtschaftliche Angele-
genheit zu sein scheint. Die Airlines,
deren Flugzeuge den Flughafen
Frankfurt nutzen, mussen daftr ein
Entgelt entrichten. Praktisch alle Zivil-
flughédfen der Welt nehmen durch
dieses , Luftverkehrs-Maut-System”
Geld ein und finanzieren so einen Teil
ihrer Betriebskosten. Am Flughafen
Frankfurt hat die Entgeltordnung
jedoch auch noch eine zusatzliche
okologische Steuerungswirkung: Die
Krachmacher zahlen kréftig drauf,
wéahrend ldrmarme Flugzeuge durch
geringere Entgelte deutlich glinstiger
gestellt werden.

Schon in friiheren Jahren hatte die
Entgeltordnung am Frankfurter Flug-
hafen eine Lirmkomponente. Doch

mit dem 1. Januar 2001 wurde das
Ganze nochmals umfassend perfek-
tioniert. Rolshausen erlautert: ,Wir
haben unsere Entgeltordnung auf der
Basis unserer langjahrigen Erfahrung
neu gestaltet, sodass die Abrechnung
moglichst praktikabel, kalkulierbar
und unter Beriicksichtigung der sich
andernden Realitdten funktioniert.”

Neue Flugzeuge sind leiser

Sein bester Verblindeter im Kampf
gegen den Larm ist der technische
Fortschritt. Die Flughdfen machen
Druck auf die Airlines, larmarme
Flugzeugtypen einzusetzen. Und die
Fluggesellschaften fordern von den
Flugzeugherstellern, méglichst ge-
rauscharme Triebwerke zu entwickeln,
die gleichzeitig auch noch weniger
Treibstoff bendtigen und weniger
Luftschadstoffe freisetzen. Die Ent-
wicklungsingenieure der Flugzeug-
industrie haben es bisher immer
wieder geschafft, die Turbinen noch
leiser zu machen und die Aerodyna-
mik der Flugzeuge auch unter Larm-
aspekten zu optimieren. Eine Faust-
regel unter Fachleuten besagt, dass
jede neue Flugzeuggeneration leiser,
schadstoffarmer und 6konomischer
arbeitet als ihre Vorgénger.

In Frankfurt ist man in Sachen Schall-
schutz allerdings besonders penibel.
Deshalb haben die Experten von
Fraport eine Einteilung auf der Basis
von sieben Larmkategorien entwickelt,
denen die einzelnen Flugzeugtypen
jedes Jahr neu zugeordnet werden.
MaRgeblich hierfiirist der durch das
Fluglarmerfassungssystem des Frank-
furter Flughafens ermittelte durch-

schnittliche Start-Ldrm des jeweiligen
Flugzeugtyps, der als ,gemittelter
Typenpegel” im Noise Report doku-
mentiert ist. Rolf-Dieter Rolshausen:
»,Dieser hohe Aufwand zahlt sich aus.
Denn unser System ist wesentlich
dichter an der Wirklichkeit als das
alte ICAO-Prinzip, das jeden Flug-
zeugtyp nur einmal pauschal bei
seiner Indienststellung zertifiziert.
Mit der differenzierten Entgeltord-
nung spielt Fraport auf dem Gebiet
des aktiven Larmschutzes eine welt-
weit anerkannte Vorreiterrolle.”
Vergleichbare Systeme sind inzwi-
schen nach diesem Vorbild auch auf
anderen deutschen Flughéfen ein-
gefuihrt worden. Neben den unter-
schiedlichen Larmkategorien unter-
scheidet die Entgeltordnung auch
zwischen Tag- und Nachtflugbetrieb,
wobei letzterer mit wesentlich hhe-

ren Entgelten berechnet wird.

Praxisbewahrt und
zukunftsorientiert

Und wie sehen die praktischen Aus-
wirkungen aus? Der Anteil larmar-
mer Flugzeuge der Kategorie 1 istin
Frankfurt besonders hoch und in
den letzten Jahren stetig gewachsen.
In der Kategorie 5 mit gerduschinten-
siveren Flugzeugtypen hat sich die
Anzahl der Flugbewegungen seit
dem Bestehen der neuen Entgeltord-
nung dagegen halbiert. Auch in den
anderen Kategorien ist Bewegung:
Der Trend geht klar zum Einsatz
larmarmerer Flugzeugmuster. Dass
das System des differenzierten Larm-
zuschlags funktioniert, zeigt sich
besonders gut bei der Umriistung
der Lufthansa-Cargo-Flotte von der
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Beide Flugzeuge sind von der ICAO Anzahl in Tsd.

gleich eingestuft (Chapter 3). Im 360

Fraport-System ist die B 747-200 der

Kategorie 5 und die gerduscharmere 300

MD-11 der Kategorie 3 zugeordnet. 240

Das hat klare finanzielle Auswirkun- 180

gen —insbesondere im Nachtbetrieb, 120

in dem diese schweren Frachtflug- 60

zeuge besonders hadufig eingesetzt 0 Il . II . II II II
werden. Fracht kann mit der MD-11 o ul v o e

zu deutlich glinstigeren Stiickkosten
. X Kategorien: 1 H2 N3 4 5 M6 7
transportiert werden. Seit dem Som-
. D 1 = sehr leise bis 7 = sehr laute Flugzeuge
merflugplan 2002 wurde eine so ge-

nannte Larmkontingentierung in Basis-Larmkomponente') des Flugzeugtyps MD-11 vs. B 747-200

Form eines Punktekontos zur Larm- €/Bewegung
minderung wahrend der Nacht 350
von 23 bis 5 Uhr eingeftihrt. Hierbei 300

werden laute Flugzeuge mit mehr 250

Punkten versehen als leisere. Dabei 200

verbucht die MD-11 mit nur vier 150

e . . 100

Larmpunkten in der Nachtzeit deut- 50

lich weniger Abziige als die B 747- 0
‘00 ‘01 ‘02 ‘03 ‘04 ‘05

200 mit 16 Larmpunkten. Dies hat
wiederum Auswirkungen auf die

- . . MD-11 M B 747-200
Summe der in die Nachtzeit koordi-

nierten Fliige pro Flugplansaison. ¥ PP
Rolf-Dieter Rolshausen blickt ange- €/Bewegung
sichts dieser Ergebnisse optimistisch 1.400
in die Zukunft: ,Wir sind sicher, dass 1.200

die technische Entwicklung beim 1.000
aktiven Larmschutz noch langst nicht 800
ausgereizt ist. Ein gutes Beispiel CLY
dafurist der neue Airbus A380, der ;gg
ab 2007 in Betrieb gehen soll. Er wird .
‘00 ‘01 ‘02 ‘03 ‘04 ‘05

das derzeit grofte zivile Passagier-
flugzeug, die B 747-400, sowohl
an Nutzlast als auch an Reichweite

MD-11 M B 747-200

) e g
weit Ubertreffen. Aufgrund seiner OLCICHE IS

larmarmen Triebwerke und seines
neuartigen Flight Managements Anzahl in Tsd.

mit integrierter Lirmoptimierungs- 12

Funktion werden wir diesen neuen 10

Supervogel aber trotzdem aller 8

Voraussicht nach eine Kategorie

6
glnstiger einstufen und damit den 4
Standort Frankfurt wettbewerbs- 2 I I I
fahiger machen konnen. Und der 0
‘00 ‘01 ‘02 ‘03 ‘04

von den jeweiligen Einzelschall-

ereignissen ausgehende Flugldarm

N MD-11 [ B 747-200
wird sinken.” W



Das Luftmesssystem am Flughafen Frankfurt

,Da sind wir ganz in

unserem Element”

Fraport fiihrt ein freiwilliges Messprogramm durch, mit dem die Luftbelas-
tung am Flughafen kontinuierlich ermittelt wird. Ein Ergebnis dieser Unter-
suchungen ist, dass die Luftqualitct auf dem Flughafen-Geldinde besser ist

als in manchen typischen stddtischen Gebieten, z. B. in der Frankfurter City.

Markus Sommerfeld, Flug- und Terminalbetrieb,

Ausbau, Sicherheit, zustdandig fur die Luftmessstationen.



Man sieht sie nicht, verspirt sie
nur gelegentlich, beachtet sie norma-
lerweise nicht weiter. Dabei ist die
Luft unserer Atmosphaére das Lebens-
element schlechthin. Fir Menschen,
Tiere, Pflanzen, die gesamte Natur.
Neben ihrer komplexen biologischen
Funktion bietet sie auch eine Reihe
robuster physikalischer Mdglichkeiten.
Ohne sie wiirde beispielsweise kein
Flugzeug fliegen. Und Flughéfen
waren Uberflussig.

Markus Sommerfeld betreut die bei-
den Messstationen der Fraport AG zur
Ermittlung der Luftqualitat am Flug-
hafen. Einerseits ist es fiir ihn selbst-
verstandlich, dass die Flughafen-
Gesellschaft mit besonderer Akribie
Uber die Qualitat der Luft auf dem
Flughafen-Geldnde wacht. ,Da sind
wir ganzin unserem Element”, be-
teuert er lachend. Und fligt zugleich
hinzu, dass es sich bei seinem Job
um eine freiwillige Leistung des Unter-
nehmens handelt. Die Ermittlung
und Uberwachung der Schadstoff-
belastung der Luftist in Deutschland
eigentlich Sache der Behérden. In
Hessen ist daftir das Landesamt fir
Umwelt und Geologie (HLUG) zu-
standig. Und warum misst dann
Fraport zusatzlich? ,Wir mochten
einen vollstandigen Uberblick”,
betont Sommerfeld. ,Dazu reichen
sporadische Messungen auf dem
Flughafen nicht aus. Aus unserer Sicht
ist es wichtig, Kontinuitét bei den
Messungen gewahrleisten zu kénnen.
Denn liickenlose Messdaten sind die
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beste Grundlage dafiir, auf Dauer
wirksame MalRnahmen zur Verbesse-
rung der Luftqualitét einzuleiten.”

Systematische Erfassung
aller relevanten Stoffe

Die hierzu benétigten beiden Mess-
container sind seit Juli 2002 auf dem
Flughafen im Einsatz. Eine Station ist
fest zwischen dem 6stlichen Rand
des Start- und Landebahnensystems
und der Autobahn A 5 installiert.

Der zweite Container ist mobil und
wird an wechselnden Standorten
aufgestellt. Beide Messstationen lie-
fern jeden Tag eine Fiille von Informa-
tionen, die Fraportin Echtzeit doku-
mentiert und in einer Datenbank
ablegt. Gemessen und dokumentiert
werden alle relevanten Immissionen
wie NO, NO,, SO,, O3, PM 10, CO,
Benzol, Toluol, Xylol und Ethylbenzol.

Zu den Faktoren, die sich auf die Luft-
qualitat auswirken, zdhlen neben dem
Luftverkehr der Bodenverkehr, die
Fahrzeuge auf dem Vorfeld, stationére
Anlagen auf dem Flughafen wie z.B.
Heizungsanlagen und der Kfz-Verkehr
am Flughafen sowie den umliegen-
den Autobahnen. Wind und Wetter
spielen natdirlich auch eine erhebliche
Rolle. Um die Genauigkeit der Mes-
sungen zu gewdhrleisten, werden die
Messgerate der beiden Stationen
innerhalb eines Tages dreimal tber-
pruft und, falls nétig, neu kalibriert.
Hierfir sind externe Dienstleister

verantwortlich, die nach ISO 17025
zertifiziert sind und somit den spe-
ziellen Anforderungen an das Quali-
tatsmanagementsystem und die
Arbeitsweise von Priif- und Kalibrier-
laboratorien entsprechen. Die hier
formulierten Standards sind interna-
tional anerkannt und werden von
den jeweiligen nationalen Akkreditie-
rungsstellen als Grundlage fiir die
Begutachtung von Labors angewen-
det. Damit ist die Objektivitat der
Messergebnisse sowie ein direkter
Vergleich zu andernorts in der Region
vorgenommenen Messungen sicher-
gestellt.

Die Auswertung der Messergebnisse
ist unter zwei Aspekten besonders
aufschlussreich: Die Belastung der
Luft mit Schadstoffen entspricht am
Flughafen Frankfurt der Immissions-
belastung typischer stéadtischer Be-
reiche. Im Vergleich hierzu ist etwa
die Belastung in der Frankfurter City
héher. Und: Ein GroBteil der Schad-
stoffbelastung am Flughafen kommt
vom Kraftfahrzeugverkehr der um-
liegenden Autobahnen.

Und noch eine Auffalligkeit ist den
Langzeitmessungen zu entnehmen:
Pinktlich zu Jahresbeginn schnellt
die Kurve der Staubbelastung fir
ein paar Stunden extrem nach oben.
Dann ist Silvester. Und das Feuer-
werk im Umland findet seinen
direkten Niederschlag in den hoch-
empfindlichen Messsystemen des

Flughafens. B




Wasserstoffautos im Praxistest am Flughafen Frankfurt

Treibstoff der Zukunft

Umweltdialog: Herr Weber, Sie sind
Projektleiter eines Feldversuchs, den
Fraport mit weiteren Partnern aus der
Industrie am Flughafen durchftihren
wird. Dabei geht es um die Erprobung
von Autos mit Brennstoffzellen. Weshalb
beteiligen wir uns tiberhaupt an diesem
Projekt?

Boris Weber: Dafiir sprechen viele
Argumente. Letztlich entscheidend
sind aus meiner Sicht vor allem zwei
Punkte: Der Treibstoff fir die Brenn-
stoffzellen-Technologie ist Wasser-
stoff. Und der hat zwei unschlagbare
Vorteile: Erist in praktisch unbe-
grenzten Mengen auf diesem Plane-
ten vorhanden. Zudem verbrennt
Wasserstoff ohne jede Emission. Statt
schadstoffhaltigen Gasen kommtin
diesem Fall lediglich reines Wasser
aus dem Auspuff. Da das Thema Luft-
schadstoffe fiir uns als Flughafen-
Betreiber eine wichtige Rolle spielt,
mochten wir mit der Beteiligung an
diesem Projekt unsere Absicht zeigen,
in Zukunft noch mehr als heute fiir
die Reduzierung dieser Umweltbelas-
tung zu tun. Einfach gesagt: Es geht
um praktizierte Nachhaltigkeit.

Man hért ja immer wieder mal etwas
liber Wasserstoffautos. Sie scheinen
aber trotz ihrer kologischen Vorteile
noch nicht reif fiir die Praxis zu sein.

Ich denke, da muss man differenzieren.
Was die Technik anbelangt, sind die
Entwicklungsingenieure der Automo-
bilkonzerne in den letzten Jahren ent-
scheidend vorangekommen. Gleich-
glltig, ob sie nun mit Brennstoffzellen
oder mit Direktverbrennung arbeiten:
Der Antrieb hat einen hohen Wir-

kungsgrad und kann mittlerweile in
Serienfahrzeugen eingebaut werden.
Vor wenigen Jahren noch brauchte
man einen Transporter, um die Tech-
nik iberhaupt im Fahrzeug unterzu-
bringen. Probleme gibt es, wie man
sich vorstellen kann, noch bei den
Kosten. Und dann miissen sie nattir-
lich auch eine entsprechende Infra-
struktur aufbauen. Sie brauchen ein
ausreichend dichtes Netz von Wasser-
stofftankstellen. AuRerdem gibt es
zwei unterschiedliche Ansétze zur
Lagerung bzw. zum Transport des
Treibstoffs: Entweder wird gasférmiger
Wasserstoff unter sehr hohem Druck
gespeichert (bis zu 700 bar) oderin
flussiger Form (extrem kalt). Das ist
technisch alles zu bewiltigen, erfor-
dert aber zusatzliche Investitionen

in die Logistik.

Wasserstoff unter hohem Druck:
Ist das nicht geféhrlich?

Praktisch weniger als bei einem Auto
mit Benzintank. Falls es zu einem
Unfall kommt, wird der Wasserstoff
kontrolliert durch ein Uberdruck-
ventil abgebrannt. Die Gefahr einer
Explosion wie bei Benzinfahrzeugen
ist dabei nicht gegeben.

Was hat eigentlich Fraport bewogen,
an dem jetzt anstehenden Praxistest
teilzunehmen?

Der Praxistest ist Teil eines durch die
EU geforderten Projekts. Die Europa-
ische Union fordert gezielt eine Reihe
von Zukunfts-Technologien. Es liegt
auf der Hand, dass die Automobilin-
dustrie fiir Europa eminent wichtig ist,
und daher die Férderung des ebenso

leistungsstarken wie emissionsfreien
Wasserstoffantriebs hohe Prioritét
genielt. Ziel dieses Projekts ist, die
Praxistauglichkeit und Sicherheit der
H-Technologie nachzuweisen und
die notwendige Infrastruktur sowie
die dazugehorigen Standards voran-
zubringen. Dabei geht es nicht nur
um einzelne Aspekte, sondern das
gesamte Spektrum der Technologie
von Herstellung des Treibstoffs bzw.
Energietrégers tiber Transport, Lage-
rung, Betankung von Fahrzeugen
sowie Alltagstauglichkeit der Fahr-
zeuge. Zudem ist die EU auch daran
interessiert, dass diese Technologie
nicht lokal begrenzt vorangebracht
wird, sondern ein Know-how-Trans-
ferinnerhalb Europas erzeugt wird.
Daher lauft zeitgleich und koordiniert
ein Projekt in Norditalien in der
Lombardei und das andere hierim
Rhein-Main-Gebiet.

Warum gerade hier?

Die Bedingungen sind bei uns be-
sonders glinstig. Die Autos kommen
von DaimlerChrysler. Es sind Merce-
des-Pkw der A-Klasse mit Brennstoff-
zellen-Technik. Dann gibt es hier in
unserer Nachbarschaft Anlagen von
Infraserv, in denen Wasserstoff als
Nebenprodukt bei der Produktion
anféllt. Ein weiterer Global Player der
Region ist die Linde AG, die Uber aus-
gewiesenes Know-how fiir Lagerung,
Transport und die Betankung von
Flussiggasen verfligt. Fir Wartung
und Service der Fahrzeuge ist der
TUV Hessen zustandig. Und wir von
Fraport sorgen fiir ein praxisgerechtes
Umfeld. Zudem sind wir ein optimaler
Projektpartner, um den Betrieb der



Fahrzeuge &ffentlichkeitswirksam
durchfiihren zu kénnen. Und Offent-
lichkeit ist ein wichtiges Ziel der EU
bei solchen Projekten.

Trotzdem klingt das alles noch etwas
sehr nach Zukunftsmusik.

Das kann sich @ndern. Kalifornien,
das schon immer Vorreiter bei den
Abgasnormen war, plant beispiels-
weise flir das kommende Jahr ein
Netz von Wasserstofftankstellen.
Die EU geht davon aus, dass im Jahr
2020 rund funf Prozent der Auto-
mobile in Europa mit Wasserstoff
betrieben werden. Es konnte aber
auch sehrviel schneller gehen.
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Und wann bekommt der Normalbiirger
mal so ein Wunderauto zu Gesicht?

Ab 2006 am Flughafen Frankfurt.

Wir fangen mit zwei Autos an, und
werden bis 2008 fuinf Fahrzeuge im
Einsatz haben. Wir werden diese
Automobile dann auch der Offent-
lichkeit vorstellen — der Flughafen
Frankfurtist ja ein idealer Ort flir eine
publikumswirksame Prasentation.
Wir als Fraport wollen mit diesem
Projekt einen praktischen Beitrag zur
Weiterentwicklung und Nutzung
einer innovativen Technologie leisten,
die klare 6kologische Vorteile bietet.
Das passt nahtlos in unsere Unterneh-
mensphilosophie, und ist auch fir

Anordnung der Brennstoffzellen-
Komponenten im Fahrzeug;
Quelle: DaimlerChrysler AG.
1 Links: Bernhard Scholz;

rechts: Boris Weber, Bodenverkehrs-

dienste, Gerdatekonzeption und

Beschaffung.

mich und mein Team eine spannende
und gute Sache. Es wird jaimmer
viel von Zukunft, Innovation und 6ko-
logischem Fortschritt geredet. Hier
haben wir die Méglichkeit, so etwas
auch einmal ganz praktisch anzu-
gehen. Und genau das machen wir
auch. B



Der Flughafen Frankfurt entwickelt Schnittstellen fiir den Verkehr von morgen

Mobil - mobiler - intermodal

Hans Fakiner, Beauftragter fur
Intermodalitét der Fraport AG
im AlRail-Terminal am Flughafen

Frankfurt.




Umweltdialog: Herr Fakiner, Sie
bekleiden hier am Flughafen Frankfurt

die Position eines ,Commissioner for
Intermodality”. Auf Deutsch klingt
das nicht ganz so elegant: ,,Intermo-
dalitdts-Beauftragter”. Was bedeutet
das tiberhaupt: Intermodalitdit?

Hans Fakiner: Intermodalitét ist ein
aus der Verkehrstechnik entliehener
Fachbegriff und beschreibt die Kom-
bination oder Vernetzung verschie-
dener Verkehrstrager bzw. Verkehrs-
systeme. Praktisch steht dahinter die
Frage: Wie kommen StraRenverkehr,
Schienenverkehr und Luftverkehr so
kundenfreundlich, marktgerecht, wirt-
schaftlich und 6kologisch vorteilhaft
wie méglich zusammen? Eine wich-
tige Sache also —auch wenn das Wort
vielleicht noch nicht so popular ist.

Der Flughafen Frankfurt ist also mehr
als ein ganz normaler Flughafen?

In der Tat. FRA ist, wie wir das nen-
nen, ein intermodaler Verkehrshafen.
Unsere Kernfunktion ist die einer
Luftverkehrsdrehscheibe oder, wie
das die Fachleute nennen, eines Hub-
Airports. Das heil3t, dass hier viele
Passagiere umsteigen. Deren Anteil
liegt aktuell bei 53 Prozent. Sie kom-
men zum Beispiel mit kleineren Flug-
zeugen von kleineren Flughafen
Uberall aus Europa hier an und steigen
dann auf grofRe Langstreckenmaschi-
nen um, die sie nach Amerika oder
Asien bringen. Das wére sozusagen
die klassische Variante. Es gibt aber
auch immer mehr Umsteige-Passa-
giere, die mitdem ICE anreisen. Denn
wir haben am Flughafen ja auch noch
zwei Bahnhofe: Einen grofRen Fern-
bahnhof fiir Hochgeschwindigkeits-
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zlige und einen Regionalbahnhof,
der vor allem von S-Bahnen aus der
Region angefahren wird. Dritter
Punkt ist der Individualverkehr: Das
Frankfurter Kreuz und damit die ver-
kehrsreichste Autobahnkreuzung
Europas liegt direkt vor unserer Haus-
tar.

Und wie bekommt man das alles
unter einen Hut?

Mit Professionalitét, viel Engagement,
noch mehr Geduld und einer klaren
strategischen Ausrichtung.

Die da wiire...

Die neue Vision & Business Mission
von Fraport formuliert unseren stra-
tegischen Ansatz ganz eindeutig.
Ich zitiere: ,Flughéfen verstehen wir
als Erlebniswelt und intermodale
Drehscheiben. Verkehrssysteme ver-
knupfen wir konsequent. Wir stehen
fur effizientes Management kom-
plexer Prozesse und Innovationen,
Uberzeugen durch Wettbewerbs-
fahigkeit in unseren integrierten
Dienstleistungen und gehen flexibel
auf die Wiinsche unserer Kunden
ein.” Voila.

Aber wie sieht das in der Praxis aus?

Praktisch arbeiten wir zurzeit vor allem
daran, den Schienenschnellverkehr
nahtlos in die Hub-Funktion von

FRA zu integrieren und damit unsere
Position als intermodale Drehscheibe
weiter zu starken. Wir wollen ganz
einfach, dass noch mehr Passagiere
als bisher den Zug zur Anreise nutzen.
Und ich denke, dass wir gute Chan-
cen haben, dieses Ziel zu erreichen.

Gute Chancen weshalb?

Aus vielen guten Griinden. Nehmen Sie
z.B. unsere extrem glinstige geogra-
fische Lage. 43 Prozent der deutschen
Bevolkerung —das sind 35 Millionen
Menschen —leben in einem Radius von
200 Kilometern um den Frankfurter
Flughafen. So gesehen ist unser Ein-
wohnerpotenzial groRer als das von
Paris oder London. Und auf dieser Dis-
tanzist der ICE praktisch unschlagbar.
Ein weiterer Grund ist unsere gute Vor-
arbeit. Fraport war schon immer Pio-
nier der Intermodalitat. Wir waren der
erste Flughafen mit einem eigenen
Bahnhof. Und unser AlRail-Terminal
hat sich seit 1999 mit heute mehr als
4,2 Millionen Passagieren im Jahr zu
einem der zehn wichtigsten Fernbahn-
héfe im Streckennetz der deutschen
Bahn entwickelt. Pro Tag verkehren hier
163 IC/ICE. Das sind mehr als doppelt
so viele wie z.B. am Flughafen Charles
de Gaulle in Paris. Mit dem Regional-
bahnhof kommen wir auf 376 Ziige
jeden Tag. Last but not least: Wir haben
groRe Erfahrung bei der Entwicklung
von Intermodalprodukten. Im Klartext:
Wir suchen sehr intensiv nach Losun-
gen, wie wir unseren Endkunden das
Umsteigen auf die Bahn schmackhaft
machen kénnen. Dabei sind wir natiir-
lich auf die enge Zusammenarbeit mit
allen Verkehrstragern wie Fluggesell-
schaften, Bahn und dem Offentlichen
Nahverkehr angewiesen.

Was sind hier die Knackpunkte?

Das ist nun wirklich komplex. Ich er-
wéhne jetzt mal nur ein paar Stichwor-
te. ,Seamless Travel”. Fiir den Kunden
muss die Anreise und naturlich auch
die Riickreise mit der Bahn schnell
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und komfortabel verlaufen. Also bei-
spielsweise einchecken fiir die Bahn-
fahrt und den anschlieRenden Flug
schon auf dem Startbahnhof. Schnel-
les Umsteigen am Flughafen. Auto-
matisches Umladen des Gepéacks vom
Zugin das Flugzeug. Oder Stichwort
,Code Sharing”: Bestimmte Airlines
und die Deutsche Bahn bieten ein in-
tegriertes Ticketing an. Das macht die
Buchung und hoffentlich bald auch
die Reservierung von Intermodalpro-
dukten fir den Endkunden sehr viel
einfacher. Noch ein Stichwort: , Inter-
modale Flugauskunft”. Wir arbeiten
zusammen mit dem RMV zurzeitan
einem Internetportal mit Fahr- und
Flugplénen, einem Routing fiirs Auto
und den 6ffentlichen Verkehr, mit
Lagepldnen von Bahnhéfen und Flug-
hafen-Terminals, mit der Integration
von Staumeldungen und Verspatungs-
daten. Und irgendwann gibt es das
Ganze dann auch fur Handys, Orga-
nizer und Smartphones.

Und welchen Nutzen hat die Umwelt
von der Intermodalitéit?

Einen sehr vielfdltigen. Wir sorgen
beispielsweise fiir einen optimierten
Verkehrsfluss. Oder ganz konkret: Ein
verbesserter Modal Split—also eine
verstdrkte Anreise von Passagieren,
aber auch von Flughafen-Mitar-
beitern mit der Bahn — bewirkt eine
spirbare Senkung der CO,-Emission.
Wir erheben die entsprechenden
Zahlen fiir den Flughafen tibrigens
regelmaRig durch intensive Befra-
gungen seit 1991 und kénnen hier
eine klare Erfolgsbilanz vorweisen.

Wie sehen Sie die Intermodalitcit
der Zukunft?

Das Spannende an unserem Job ist,
dass die Zukunft bei uns praktisch
schon begonnen hat. Wichtig ist nach
meiner Erfahrung, dass die Angebote,
die wir gemeinsam als Flughafen,

Airline, Bahn oder welcher Verkehrs-
trager auch immer unseren Kunden
machen, wirklich attraktiv sind.

Das heit, wir missen in jeder Hin-
sicht die bessere Produktalternative
bieten. Und dafiir muss Fraportin
der manchmal recht schwierigen
Rolle des , Intermodalitats-Mana-
gers” schnell und flexibel, vor allem
aber innovativ sein und bleiben.

Ein weiteres Kriterium ist die Wirt-
schaftlichkeit. Nur wenn alle Be-
teiligten auf ihre Kosten kommen
und zudem gutes Geld verdienen,
haben Intermodalprodukte eine
echte Chance. Sind diese beiden
Voraussetzungen ,,Markterfolg” und
~Wirtschaftlichkeit” gegeben, kén-
nen wir auch mit dem notwendigen
Nachdruck etwas fiir die Verbesse-
rung der Umwelt tun. Ich halte diese
Sicht der Dinge fiir realistisch. Und
deshalb auch unter dem Aspekt

des Umweltschutzes fiir besonders
Erfolg versprechend. B

Das Grundwasser-Monitoring-Programm am Flughafen Frankfurt

Von Grund auf gut

Zu den unbestreitbaren Vorteilen
des Frankfurter Flughafens zahlt
seine geografische Lage: Im Zentrum
historisch gewachsener Verkehrsnet-
ze ist er so etwas wie der Mobilitéts-
mittelpunkt Westeuropas. Auch aus
regionaler Sicht gestaltet sich seine
Position ausgesprochen giinstig:

Im Herzen des Rhein-Main-Gebiets
platziert, liegt er dicht an Frankfurt,
ohne dabei der Stadt allzu sehr auf

den urbanen Leib zu riicken. Aber
auch noch unter einem weiteren
topografischen Aspekt ist das Gelande
interessant: Es liegt auf einer Terrassen-
flache mit ergiebigen Grundwasser-
vorkommen, die fiir die Trinkwasser-
gewinnung von Frankfurt und den
Flughafen genutzt werden. Grund-
wasserschutz ist also in diesem Fall
besonders wichtig.

Niemand weil} das besser als Dr. Wil-
helm Forschner. Denn er beobachtet
im Auftrag der Fraport AG die Beschaf-
fenheit der Grundwasservorkommen
auf dem Flughafen-Geldnde und
seiner naheren Umgebung. Dazu
nutzt er eine Datenbank, die es in sich
hat. Aufihr sind die Datenséatze von
287 Grundwassermessstellen im
Bereich des Flughafen-Geldndes sowie
von 267 weiteren Messstellen aus der



naheren Umgebung abgespeichert.
Und jeden Monat kommen an die 800
bis 1.000 neue Einzelwerte hinzu.
Uberwacht und dokumentiert werden
alle Stoffe, die eine Auskunft tiber die
Grundwasserqualitdt geben: PAK
(polycyclische aromatische Kohlen-
wasserstoffe), Nitrat, Kohlenwasser-
stoffe, Schwermetalle, Kalium, Acetat,
Formiat und weitere Stoffgruppen.

Zusammenarbeit schafft
Transparenz

Die ersten systematischen Grund-
wasseruntersuchungen im Bereich
des Flughafens wurden um 1970 von

den Landesbehdrden durchgefihrt.
Ab 1981 begannen die Fachleute von
Fraport mitihren eigenen Analysen —
damals noch im Rahmen des Baus der
Startbahn 18-West. Seither wurden
immer weitere Messstellen angelegt,
die eine liickenlose Uberwachung der
gesamten Grundwasservorkommen
im ndheren und weiteren Flughafen-
Bereich ermdglichen. Die Proben
werden in unterschiedlichen Zeitinter-
vallen gezogen, die je nach Fliel-
geschwindigkeit der Grundwasser-
strome sowie der Lage der Messstelle
festgelegt werden. Mit der Entnah-
me und Analyse dieser Proben sind
akkreditierte Laboratorien beauftragt,
die nach ISO 17025 zertifiziert sind.

Fraport hat eine Datenbank

aufgebaut, in der die

Messergebnisse von 554

Grundwassermessstellen
am Flughafen und seiner
néheren Umgebung
zusammenlaufen. Dadurch
ist eine liickenlose Uberwa-
chung der Grundwasser-
qualitét auf dem gesamten

Geldinde gewdhrleistet.

Links: Dr. Wilhelm Forschner,
Betriebsbeauftragter fiir Gewdsserschutz;
rechts: Jennifer Stienen, Umweltprojekte/

Umweltmanagement, Sekretariat .

Der Gesamtiberblick ist wiederum
Sache von Dr. Forschner und seiner
Datenbank. Sie enthélt alle Informa-
tionen zur Beschaffenheit des Grund-
wassers sowie der Entwicklung des
Grundwasserspiegels seit 1991. Die
Abteilung Umwelt Frankfurt des Re-
gierungsprasidiums Darmstadt (RP)
und das Hessische Landesamt flir
Umwelt und Geologie (HLUG) haben
direkten Einblick in diese Daten.

Fir den Informations-Input sorgen
neben der Fraport AG die Hydranten-
Betriebs-Gesellschaft (HBG), die
Lufthansa sowie der Trinkwasser-
versorger Hessenwasser GmbH.
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Aktivim praventiven Umweltschutz

Neben der akribischen Ermittlung der
Grundwasserqualitdtist Fraportin
diesem Bereich auch fiir den praven-
tiven Umweltschutz zustandig. So
konnte durch den Einsatz neuartiger,
nicht-stickstoffhaltiger Auftaumittel in
Verbindung mit einer Sanierung von
Verunreinigungen aus der Vergangen-
heit die Nitratbelastung des Grund-
wassers im Laufe der Jahre immer star-
ker reduziert werden. Den Nachweis
fir die Umweltvertraglichkeit der
neuen Mittel liefert der ,,Bodenigel”
—ein spezieller Messschacht neben
der Start- und Landebahn Suid, der
das abflieRende und im Boden versick-
ernde Wasser auffangt, das dannin

unterschiedlichen Bodentiefen ana-
lysiert wird. Ein weiterer wichtiger
Aspekt ist aus Sicht der professionellen
Wasserschitzer die systematische
Uberwachung der Betankung der
Flugzeuge. Auch hier wird Sicherheit
grold geschrieben. So wird das gesam-
te unterirdische Rohrleitungssystem
der Hydranten-Betriebs-Gesellschaft,
das die grofRen Kerosintanks mit dem
Vorfeld verbindet, von einem Compu-
ter standig auf Dichtigkeit Giberwacht.
Etwaige UnregelméRigkeiten werden
sofortan die Leitwarte gemeldet,

die im Notfall den betroffenen Bereich
im Rohrsystem, in dem das Kerosin
direkt zu den Flugzeugpositionen
transportiert wird, schnell und gezielt
absperren kann.

Der Fraport-Umweltfonds unterstiitzt den Regionalpark Rhein-Main

Landschaftspflege

far die Global City

Und wie sieht die Zukunft aus?

Dr. Forschner ist sicher, dass die
Gebiete in unmittelbarer Nachbar-
schaft des Flughafens weiterhin
Trinkwasser bester Qualitat liefern
werden. ,Wir passen auf. Und falls
es jemals ein Problem geben sollte,
sind wir in der Lage, schnell und
gezielt zu reagieren.” W

In Frankfurt und Umgebung ist
Rainer Gomolluch ein gesuchter Ge-
sprachspartner. Denn im Rahmen
der Nachbarschaftspflege verwaltet
er u.a. den Umweltfonds der Fraport
AC. Eine solche Aufgabe macht
Freude — und wird manchmal auch
zur Burde: ,Wir fordern viel und wir
fordern gerne. Wir sind aber darauf
angewiesen, unsere Mittel auf Pro-
jekte zu konzentrieren, die wir fur
okologisch besonders bedeutsam
befinden. Deshalb miissen wir auch
manchmal Nein sagen. Obwohl

das angesichts des Engagements
und der Begeisterung eines Antrags-
stellers oft sehr schwer fallt.”

Millionen fiir das Umland

Die Griindung des Umweltfonds im
Jahr 1997 war eine praktische Konse-
quenz aus der Unternehmensphilo-
sophie von Fraport, die auf Nachhal-
tigkeit und ,Corporate Citizenship”
besonderen Wert legt. Bisher wur-
den durch den Fonds tiber 280 Pro-

jekte aus den Bereichen Naturschutz,
Umweltschutz und Umweltpddago-
gikin der Region geférdert. Die
Summe der hierflir aufgebrachten
Gelder belduft sich inzwischen auf
Uber 18,1 Millionen Euro. Vergleicht
man diese Ausgaben miteinander,
fallt ein Projekt besonders ins Auge:
Der Regionalpark Rhein-Main. Seit
Griindung des Fonds flossen rund 48
Prozent der Mittel in dieses Projekt.
»Der Regionalpark Rhein-Main ist
der klare Schwerpunkt unserer For-
derung”, erldutert Gomolluch.



DerUmweltfonds der

Fraport AG fordert tber

»Denn erist ein exemplarisches Pro-
jekt, das direkt in die Zukunft unserer
Region weist und mit dazu beitragt,
sie im globalen Wettbewerb zu stér-
ken und ihr ein eigenes, unverwech-
selbares Gesicht zu verschaffen.”

Wenn heute von ,,Global Cities”,
»~Global Regions” und dem weltwei-
ten Wettbewerb zwischen ihnen die
Rede ist, werden in erster Linie harte
okonomische Faktoren diskutiert:

Wertschépfung, Einkommen, Renta-

bilitdt und Renditen, Marktpotenzia-

280 Projekte im Umland,
die unter 6kologischen
Aspekten besonders
bedetitsam sind:

Ein groBer Teil der finan-
Ziellen Mittel geht

an den Regionalpark
Rhein-Main, der dazu
beitrdgt, das Profil

der Region mit griinen
Akzenten neu

zu konturieren.

Rainer Gomolluch, Unternehmens-
kommunikation/Nachbarschaftspflege,

im Regionalpark Rhein-Main.

le und Investitionsanreize. Hinzu
kommen Themen wie Infrastruktur,
Sicherheit, wissenschaftliche Einrich-
tungen, medizinische Versorgung,
die Rechtsordnung und das politi-
sche System. Auf der anderen Seite
spielen aber auch ,soft factors” wie
das Kulturangebot eine immer stér-
kere Rolle. Und schlieflich und end-
lich geht es auch um Strukturen und
Einrichtungen, dank der eine Stadt
oder Region ihren Bewohnern eine
besondere Lebensqualitdt bieten
kann: Griinflachen, Parkanlagen,
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Freizeiteinrichtungen, historische
Sehenswirdigkeiten, eine gepflegte
Kulturlandschaft mit intakten Oko-
systemen.

Region mit einzigartigem Profil

Genau hier setzt das Konzept des
Regionalparks Rhein-Main an. Dabei
begreift man Frankfurt und das Rhein-
Main-Gebiet nicht als Gegensatze,
sondern als eine polyzentrische Ein-
heit. Und das zurecht: Betrachtet man
den gesamten Raum, hat man es mit
einem Ballungsgebiet mit Gber vier
Millionen Einwohnern zu tun, das
wirtschaftlich und verkehrstechnisch
auf das Engste miteinander verfloch-
ten ist. Im Gegensatz zu Grostadten
wie Berlin, Paris oder London hat
Rhein-Main jedoch eine andere Sied-
lungsstruktur. Was sich u.a. darin
zeigt, dass bis in den Kern dieses
Verdichtungsraums hinein ausge-
dehnte Griinziige erhalten werden
konnten. Die Macher des Regional-
parks sehen das als einen klaren
Vorteil an. Stephan Wildhirt, der das
Projekt mit aus der Taufe gehoben
hat und ihm als Verbandsdirektor vor-
steht, ist sich sicher: ,Die besondere
Chance dieser Region liegtin der
Kombination von GroRstadt und Sky-
line sowie dem Charme und den
Ressourcen der vielen kleineren Stadte
und Stadtchen —und der noch all-
gegenwartigen Landschaft, in die

das Ganze eingebettet ist.” Deshalb

pladiert er dafir, die griinen Frei-
flachen nicht nur passiv zu bewahren,
sondern aktiv weiterzuentwickeln
und sie tberall dort, wo es méglich
ist, untereinander durch Rad- und
Wanderwege zu verbinden. Ganz
bewusst beschréankt sich das Projekt
nicht nur auf den Naturschutz und
eine dkologische Aufwertung im wei-
teren Sinne, sondern bezieht sowohl
Freizeitangebote wie Kinderspiel-
platze oder Gastronomie als auch his-
torische Sehenswidirdigkeiten mit ein.

Weltoffen, geschichtsbewusst
und zukunftsorientiert

Der Regionalpark Rhein-Main wurde
1994 gegriindet. Kernstlicke sind der
Frankfurter Griingtirtel und der Griin-
ring in Offenbach. Mittlerweile finden
sich seine Flachen und Routen sowohl
im Stiden auf der Linie Aschaffenburg
— Dietzenbach — Risselsheim — Mainz
als auch im Norden, wo er nunmehr
von Hanau tUber Bad Homburg bis tief
in den Taunus reicht und in Zukunft
auch Wiesbaden einbeziehen wird.
In den vergangenen zehn Jahren ist
so im Rhein-Main-Gebiet eine griine
Infrastruktur entstanden, die sich
immer weiter ausdehnt. In nichtallzu
ferner Zukunft wird man auf Regio-
nalparkrouten mit dem Fahrrad oder
auch zu Ful von Aschaffenburg bis
nach Mainz gelangen kénnen. Und

irgendwann wird es Anschlisse nicht
nur in die umliegenden Bundesldnder,
sondern nach ganz Europa geben.

So wie die Region selbst, istauch der
Regionalpark durch eine erstaunliche
Vielfalt charakterisiert. Da gibt es
antike Festungsanlagen, mittelalter-
liche Burgen, barocke Schldsser und
romantische Villen. Da findet man
neben Sportstatten und Kinderspiel-
pldtzen auf einmal Kunstinstallationen
des 20. Jahrhunderts oder ultramo-
derne Aussichtstiirme. Neu bepflanz-
te Alleen verbinden Waldgebiete mit
renaturierten Feuchtbiotopen und
Streuobstwiesen. Und auch die Wirt-
schaftsgeschichte kommt zu ihrem
Recht: Die , Route der Industriekultur”
umfasst neben einer Vielzahl von
historischen Fabriken und Museen
auch Anlagen und Verkehrsbauten,
die nach wie vor genutzt werden.

Der Regionalpark lebt. Dank vieler
lokaler Initiativen, dem Engagement
von Vereinen, der finanziellen For-
derung durch die Gemeinden, dem
Einsatz des Planungsverbands Bal-
lungsraum Frankfurt/Rhein-Main,
der Zuschisse des Landes und der
EU sowie der Férderung durch Spon-
soren. Mit einem Gesamtanteil von
27 Prozent nimmt die Fraport AG
dabei den ersten Rang ein. ,Darauf
konnen wir stolz sein”, kommentiert
Rainer Gomolluch sein Lieblings-
projekt.



Die Aufforstungsprogramme der Fraport AG

Kompensation mit

Okologischem Mehrwert

Die Fraport AG ist durch den
Gesetzgeber verpflichtet,

ftir Waldrodungen, die im
Zuge des Ausbaus des Flug-
hafens vorgenommen werden
mudssen, andernorts Ersatz-
aufforstungen vorzunehmen.
Der Flughafen tut das liber
die gesetzlichen Vorgaben
hinaus - sowohl quantitativ

als auch qualitatiy.

Am Flughafen Frankfurt arbeiten 1 Thomas Miintze,
rund 68.000 Menschen. Uber 16.500 Leiter Forstund
davon beschiftigt die Fraport AG Biotop.

und ihre Tochterunternehmen. Auf

der Gehaltsliste der Flughafen-Gesell-

schaft findet sich so ziemlich alles,

was es an Berufen gibt: Top-Manager,
Luftverkehrskauffrauen, Sicherheits-

experten, IT-Spezialisten, Feuer-

wehrmanner, Kindergartnerinnen,

Vorfeldarbeiter, Koche, Lademeister,
Elektriker, Arzte, Kfz-Mechaniker,
Gartner, Passage-Agentinnen, Azubis.
Und ein Forster.
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Wozu braucht Fraport einen Férster?
Weil der Flughafen Frankfurt groRRe
Flachen an Wald besitzt, die gehegt
und gepflegt sein wollen. Flughafen-
Forster Thomas Miintze ist ein in der
Fachwelt anerkannter Spezialist mit
einem dulerst vielfédltigen Aufgaben-
spektrum. Da gibt es Fraport-eigenen
Wald, der ganz normal bewirtschaftet
und entsprechend gepflegt werden
muss. Auch fiir die Pflegeplanung
des Freilands im Bereich der Start- und
Landebahnen mitihrem hochwer-
tigen Magerrasen und den Calluna-
Heiden ist er zustandig. Alle MaR-
nahmen, die hier getroffen werden,
mussen mit dem Vogelschlagmanage-
ment abgestimmt werden, um das
Risiko der Kollision von Flugzeugen
und Végeln so gering wie méglich zu
halten. Und dann gibt es noch den
Bereich der Wiederaufforstung, fir
den Miintze und sein kleiner Mitar-
beiterstab ebenfalls vor Ort und am
Schreibtisch aktiv sind.

Denn die Fraport AG ist durch den
Gesetzgeber verpflichtet, bei der Pla-
nung von Erweiterungen sowie Neu-
oder Umbauten zunéchst einmal
~Malnahmen zur Vermeidung und
Verminderung von Eingriffen” zu
treffen. Im Klartext: Es muss am Flug-
hafen so geplant werden, dass m6g-
lichst wenig Wald beeintréchtigt wird.
Wo sich das nicht vermeiden lasst,
treten weitergehende gesetzliche

Regelungen in Kraft: Die notwendig
gewordenen Waldrodungen am
Flughafen sind , durch forst- und
naturrechtliche Ersatz- und Aus-
gleichsmaRnahmen im gleichen
Naturraum zu kompensieren”.

Doch dem Fraport-Férster geht es
um mehr als die Erfullung von Auf-
lagen in Gesetzestexten und Durch-
fihrungsverordnungen. Sein Ehrgeiz
ist es, die Projekte mit besonders
hoher 6kologischer Wertigkeit zu
planen und umzusetzen. Und sein
Arbeitgeber folgtihm dabei bereit-
willig. Man will es eben nicht nur
richtig machen. Sondern, wo immer
es geht, noch ein gutes Stiick besser.
Forster MUintze ist sich sicher: ,Wir
zédhlen heute in Deutschland zu den
Unternehmen, die Uiber die notwen-
digen Erfahrungen bei der Entwick-
lung hochwertiger Biotopkomplexe
verfligen und dabei beste Ergebnisse
vorweisen kdnnen. Das ist Tatsache.
Nattirlich passt das nicht unbedingt
ins fest gefligte Weltbild mancher
Zeitgenossen. Aber damit kdnnen wir
leben.”

Naturschutzgebiet Hohenaue

Referenzprojekt im Kompensations-

programm des Flughafens ist die
Hohenaue. Dieses 100 Hektar grofRe

Areal in der Ndhe von Trebur liegt am

Altrhein und wurde von Fraportim
Jahr 1991 erworben, um fir die
Waldrodungen beim Bau der Cargo-
City Stid den vorgeschriebenen
Ausgleich zu schaffen. Vor dem Kauf
wurde das Geldnde intensiv land-
wirtschaftlich genutzt. Jetzt steht hier
Wald. Ziel der Aufforstung durch
Fraport war ein zusammenhéngendes
Naturschutzgebiet, das auch der
Naherholung der Bevélkerung des
Umlands dient. Inzwischen sind hier
am Rhein eine Hartholz- und eine
Weichholzaue entstanden, die zur
Entwicklung des Areals notwendige
Einzaunung wurde riickgebaut, ein
Rundweg ist ausgewiesen und wird
regelmidlig gepflegt, Hinweistafeln
informieren die Besucher tiber die
naturkundlichen Besonderheiten,
Flora und Fauna des Geldndes.

1998 wurde die Hohenaue durch
die obere Naturschutzbehérde in
Darmstadt als Naturschutzgebiet
ausgewiesen. Eine Expertise der
Universitat GieRen belegt, dass hier
ein biologisch hochwertiger Aus-
gleich geplant, ausgefiihrt und tGber
Pflege weiterentwickelt wurde und
wird: ,Die Untersuchungen haben
gezeigt, dass die Aufforstungs- und
ExtensivierungsmalRnahmen der
Fraport AG bereits nach etwa zehn
Jahren zu erheblichen Verbesserun-
gen fur heimische Tier- und Pflanzen-
arten geftihrt haben.”




Die Erfahrungen, die bei der Planung
und Ausfiihrung der Hohenaue ge-
wonnen wurden, flieRen in die in
naher Zukunft anstehende Weiter-
entwicklung des Auenwaldes in den
Bereichen Langenau/Nonnenau,
Kornsand-Nord und Rockenwérth/
Rauchenau ein. MaRgeblich dabei
sind die Planung von naturnahen
Waldern, die Gestaltung von Wald-
randern, die Beschaffung geeigneten
Saatguts fir Baume und Straucher,
die Anlage von Waldwiesen und
Feuchtbiotopen. Die Vision der Na-
turschiitzer zielt auf die Errichtung
von weiteren Trittsteinen zur Ent-
wicklung eines biologisch hochwer-
tigen Naturraums entlang des kanali-
sierten Rheins.

Freiwillig und im Vorgriff

Bis es soweit ist, gibt es allerdings
auch andernorts noch einiges zu tun.
So sind die im Planfeststellungsver-
fahren fir die neue A380-Wartungs-
halle vorgesehenen forst- und natur-
rechtlichen AusgleichsmafRnahmen
schon zum groften Teil umgesetzt.
Das hierzu ausersehene Areal Hof-
gut Schénau liegtin der Ndhe von
Mainz-Bischofsheim. Zudem wurden
auch im Hinblick auf die anstehende
Kapazitatserweiterung des Flugha-

fens und den dazu nétigen Ausbau
der Landebahn Nord-West bereits
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erste landwirtschaftlich genutzte
Flachen durch Voranfrage gesichert.
Forster Miintze: ,Weil Fraport an
einem hochwertigen Ausgleich mit
zligiger Umsetzung interessiert ist,
haben wir auf eigenes Risiko im Vor-
griff erste Flachen erworben, auf
denen wir mit den zustédndigen Be-
hoérden abgestimmte MalRnahmen
umsetzen. Auch bei unserem Vertrag
mit dem ,Landesbetrieb Hessen-Forst’
gehtes um freiwillige MaRnahmen
im Voraus: Ziel ist hier die naturnahe
Optimierung und Qualitédtsverbes-
serung von Waldgebieten in der Re-
gion wie z. B. dem Naturschutzgebiet
Ménchbruch in unmittelbarer Nach-
barschaft des Flughafens.”

Den héaufig vorgebrachten Einwand,
es gdbe in einem Ballungsgebiet
wie Rhein-Main grundsatzlich keine
geeigneten Flachen fir Kompensa-
tionsmaRnahmen mebhr, lasst der
Forstexperte nicht gelten: ,Fach-
plane zeigen Kompensationsflachen
auf, die in einem langwierigen Pro-
zess mit den Behorden konkretisiert
wurden. Haufig wurden rein land-
wirtschaftlich genutzte Gebiete in
Wald umgewandelt. Dadurch werden
Fauna und Flora auf den betroffenen
Flachen deutlich aufgewertet, was
auch der gesamten Region zugute
kommt.” H




Im Jahr 2004 fand die Preis-
verleihung zum Wettbewerb
»Umweltschule in Europa®
mit tatkrdftiger Unter-
stiitzung von Fraport auf
dem Flughafen Frankfurt
statt. Einer der Preistréiger
in Hessen war die Franz-
Béhm-Schule, wo der Unter-
richt an heillen Sommer-
tagen ab 2005 - auch dank
Férderung des Fraport-
Umweltfonds - ins Freie
unter den Schatten von

neu gepflanzten Bdumen

verlegt werden kann.

Lothar Hanke (Vortragender),

Umweltmanagement;

links: Dieter Hulick, Unternehmens-/

Ausbaukommunikation.

Fraport unterstiitzt umweltpddagogische Projekte im Rahmen des Wettbewerbs ,,Umweltschule in Europa”

. Das griine Klassenzimmer
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5. November 2004, Flughafen
Frankfurt, Sporthalle der Fraport AG.

Dort, wo sonst Mitarbeiter der Flug-
hafen-Gesellschaft ihr Kérpertraining
absolvieren, drangen sich heute 350
Schiiler mitsamt ihren Lehrern und
stellen ihre preisgekronten Projekte
aus dem Bereich Umweltschutz vor.
Im Mittelpunkt stehen Themen wie
Nachhaltigkeit, Umweltmanagement,
Biotopvernetzung, Energie- und
Wassereinsparung, Abfalltrennung
und Artenschutz.

Die Preisverleihung ist prominent
besetzt: Der flir den Umweltschutz
in Hessen zustdandige Staatsminister
Dietzel ist ebenso erschienen wie
Fraport-Arbeitsdirektor Herbert Mai,
der Flughafen-Kommunikationschef
Prof. Dieter Weirich und der Leiter des
Flughafen-Umweltmanagements,
Dr. Peter Marx. Dieses Jahr sind es
immerhin 78 hessische Schulen, an
die das Pradikat ,Umweltschule in
Europa” verliehen wird. Sie erhalten
jeweils eine Urkunde, einen Stempel
und eine Flagge.

Okologie von und fiir Kinder
und Jugendliche

Die Auszeichnung ist begehrt, denn
sie verschafft den Schulen positive
Publizitdt. Und das erhdht die Chan-
cen, in Zeiten knapper 6ffentlicher
Kassen an zusétzliche finanzielle Mittel
zu kommen. Zum Beispiel Giber den
Umweltfonds der Fraport AG. Denn
der Flughafen ist mittlerweile der wohl
wichtigste Sponsor von Umwelt-
projekten in der Region. Von den

bisher insgesamt zur Verfligung
gestellten 18,1 Millionen Euro profi-
tierten u. a. auch 50 Schulen oder
Kindergdrten, die bei der naturnahen
Umgestaltung der AuBenfldchen
finanziell geférdert wurden. Weiter-
hin wurden Mittel fiir Schulgarten,
Lehrpfade, Waldkindergarten,
Lernbauernhéfe, Waldrucksacke mit
Infomaterial zu Fauna und Flora,
aber auch fiir Merkblatter und Web-
sites mit 6kologischen Inhalt bereit-
gestellt.

Der Wettbewerb um die Auszeich-
nung ,Umweltschule in Europa” zeigt
exemplarisch, was eine zeitgemaRe
Umweltpadagogik bewirken kann:

Es geht darum, junge Menschen fir
okologische Zusammenhénge zu
sensibilisieren und ihnen Gber die
Projektarbeit auch einen praktischen
Bezug zu Fragen des Umweltschutzes
zu er6ffnen. Europaweit nehmen am
Wettbewerb tiber 9.000 Schulen aus
25 Landern teil, weltweit sind sogar 38
Nationen vertreten. Initiator der , Eco-
Schools” ist die FEE (Foundation for
Environmental Education), die fiir die
nahe Zukunft auch die Teilnahme von
Schulen aus China und Indien plant.

Wie neue Ideen wachsen
und gedeihen

Frankfurt am Main, Stadtteil Dorn-
busch. Die preisgekronte Franz-Bohm-
Schule istin einem funktionalen
Zweckbau der 70er-Jahre unterge-
bracht. Hier unterrichten rund 80 Lehr-
krafte ca. 2.000 Berufsschilerinnen
und -schiiler. Manche haben eine

Lehrstelle und besuchen den Unter-
richt zwei Tage in der Woche. Andere
bereiten sich auf ihren Fachhochschul-
reifeabschluss oder Fachoberschul-
abschluss vor. Im Durchschnitt be-
sucht man die Schule nur etwa zwei

Jahre, und die Fluktuation ist hoch.

Keine idealen Bedingungen also,
sich mit der Schule zu identifizieren.
Und trotzdem ist die Atmosphére
engagiert und freundlich. Die Lehrer
setzen sich ein, und die Schiler ziehen
mit. Man geht offen miteinander um,
und Uberlegt gemeinsam, wie man
die Schule und ihre Angebote weiter
verbessern kann. So wurde auch die
Idee des , Griinen Klassenzimmers”
geboren. Im Nachhinein weil
eigentlich niemand mehr so genau,
wie es begonnen hat. Da gab es
Schiler, die im heillen Sommer den
Vorschlag machten, den Unterricht
doch einfach ins Freie zu verlegen.
Und es gab Lehrer, die bereits ge-
meinsam mit anderen Schilerinnen
und Schilern damit begonnen hat-
ten, den zugepflasterten Schulhof
schrittweise umzugestalten: Kleine
griine Inseln, diskussionsfreundlich
platzierte Banke, Schatten spenden-
de Baume. Harry Redlich, der an der
Schule Chemie, Physik und Politik
unterrichtet, bringt es auf den Punkt:
+Wichtig ist nicht so sehr, wer als
erster die Idee hatte. Entscheidend ist
vielmehr, den Prozess loszutreten.
Und vor allem: Den Schrittin die
praktische Umsetzung zu machen.”
Bleibt noch das Problem der Finan-
zierung. Neben anderen Sponsoren
gibt auch Fraport Geld aus seinem
Oko-Fonds dazu.
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Initiative zahlt sich aus

Nach einem langen und kalten Winter
nimmt das griine Klassenzimmer im
Frihjahr 2005 endgiiltig Gestalt an.
Seit Monaten sind — unterstttzt von
Fachkraften — drei Lehrkrédfte und
tiber 20 Schiilerinnen und Schiiler
aus verschiedenen Klassen aktiv und
planen, diskutieren, konzipieren,
graben, hacken, pflanzen, schreinern
und schlossern. Erde wird aufge-
schiittet, Steine gesetzt, Biume und
Biische gepflanzt, der Platz arrondiert.
Zum Schluss entstehen 30 Arbeits-
platze, an denen man an warmen

Tagen schreiben, lesen, rechnen,
experimentieren und diskutieren
kann: ein groRer, achteckiger Tisch
und die dazugehdrigen Béanke.

Die Franz-Béhm-Schule hatin den
letzten Jahren an zahlreichen Wett-
bewerben rund um das Thema Schu-
le — Natur — Umwelt teilgenommen.
Und dabei jede Menge Preise ein-
geheimst. Lehrer und Schuler sind
sich einig: Der Schule tut das gut.
Die Arbeiten finden im Rahmen von
Projektwochen und Projekttagen statt,
im Stundenplan sind keine Stunden
dafir eingeplant.

Vorbeugender Brandschutz als Schnittstelle von Umweltschutz und Notfallmanagement

Die Schule wird durch diese freiwil-
ligen Aktivitdten nicht nur duBerlich
attraktiver. In der gemeinsamen
Planung und Realisierung der Projek-
te zeigt sich fiir alle Beteiligten auch,
wie man durch eigene Initiativen
etwas verdndert, bewegt und voran-
bringt. Und das ist fraglos eine der
besten Erfahrungen, die junge Leute
heute kurz vor dem Eintritt in die
Arbeitswelt machen kénnen. B

Der beste Schutz

Ist Pradvention

FIughafen-Feuerwehr Frankfurt.

Das sind an die 170 Einsatzkréfte, die
in zwei Schichten rund um die Uhr

in Bereitschaft stehen. Zur Kerngrup-
pe zdhlen zwei Loschzlige, die ent-
sprechend den Vorschriften der inter-
nationalen Luftfahrtorganisation
ICAO und des hessischen Feuerwehr-
gesetzes zusammengesetzt sind: drei
riesige ,Simbas”, ein weiteres Losch-
fahrzeug, ein Rettungstreppenfahr-
zeug, ein Fihrungsfahrzeug. Sie sind
fur die Flugzeugbrandbekdampfung
vorgesehen, und kénnen jeden Punkt
des Flughafens innerhalb von drei
Minuten erreichen. Dabei fiihren sie

32.500 Liter Wasser, 3.750 Liter
Schaum und eine Tonne Léschpulver
fur den so genannten Erstangriff mit.
Alle hoffen, dass ein solcher Einsatz
niemals nétig sein wird. Wenn aber
der Ernstfall jemals eintreten sollte,
wird man bestens gerustet sein: Her-
vorragend trainierte Feuerwehrleute,
kompetente Fiihrung, neue Technik.
Hinzu kommt ein weiterer Loschzug,
der fiir den Gebdudebrandschutz
vorgehalten wird, und aus zwei Losch-
fahrzeugen, einer Drehleiter und
einem Fihrungsfahrzeug besteht.

Baulicher Brandschutz kann
viele Leben retten

Feuerwehreinsatz mit Blaulicht und
Sirene. Das ist ungefahr die Vorstellung,
die sich die Offentlichkeit von der
Flughafen-Feuerwehr macht. Sie ist
richtig. Und gleichzeitig unvollstandig.
Denn dieses Bild lasst viele Facetten
der eigentlichen Arbeit der Flughafen-
Feuerwehr auller Acht. Der Alltag der
Feuerwehrleute auf dem Frankfurter
Flughafen beschrankt sich namlich
keineswegs nur auf das Training fiir den
grofRen dramatischen Ernstfall. Es gibt
auch eine Menge anderes zu tun.



Die Aufgaben der Flughafen-Feuerwehr sind ebenso verantwortungsvoll wie vielféltig.

Neben stéindigem Einsatztraining stehen vor allem prdventive MalBhahmen zum

Brandschutz und Umweltschutz auf der Tagesordnung, die eine liickenlose Einhaltung

aller fiir den Flughafen geltenden Sicherheitsstandards gewdhrleisten.

‘-.

Ein ,Simba” im Trainingseinsatz.
1 Links: Karl-Christian Hahn,
Leiter Flughafen-Brandschutz;

rechts: Reinhard Gockes,

Feuerwehr-Training-Center.
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Weniger spektakulér vielleicht. Aber

deshalb nicht weniger wichtig. Fiir
Karl-Christian Hahn, Chef der Flug-
hafen-Feuerwehr Frankfurt, ist die
Brandpravention bei Gebduden und
Gefahrgutlagern alles andere als eine
nachrangige Aufgabe: ,Baulicher
Brandschutz klingt nicht gerade
prickelnd. Aber er kann viele Leben
retten. Und das ist das Entscheidende.
Wenn es erst einmal passiert ist,

kann der abwehrende Brandschutz
nur begrenzt retten. Und deshalb

ist Vorbeugen besser als Léschen.”
Brandschutz ist, und das nicht nurin
Deutschland, zunachst einmal ein
klassischer Verwaltungsakt. Alle Plane
fir Neubauten und Umbauten am
Flughafen mussen der Flughafen-
Feuerwehr vorgelegt werden, die sie
penibel im Hinblick auf die gesetzlich
vorgeschriebenen Brandschutzmal-
nahmen und Erleichterungen priift.
Sind diese nicht oder nur unzurei-
chend erfillt, schlagt die Feuerwehr
Ersatzmalnahmen wie z. B. den Ein-
bau von Sprinklern, Rauch- und War-
meabziigen und Brandmeldern vor.
Apropos Brandmelder: Der Flughafen
verfligt iber 50.000 dieser nitzlichen
Gerate. Das sind mehr, als in manch
einer deutschen GroRstadt installiert
sind. Sie alle sind iber geschiitzte
Standleitungen mit der Einsatzzentrale
verbunden. Wird eine solche Leitung

einmal versehentlich unterbrochen,
wird ebenfalls Alarm ausgel&st. Die
Brandmelder arbeiten nicht nur sehr
zuverldssig, sondern reagieren auch
sehr sensibel. Etwa 75 Prozent der
Einsatze werden durch sie ausgelost.
Deshalb ist die Feuerwehr auch oft
schon am Einsatzort, bevor einer der
direkt Betroffenen irgendetwas Ver-
déchtiges bemerkt hat und zum Tele-
fonhorer oder Handy greift.

In der gesetzlichen Bauordnung sind
die Brandabschnitte genau definiert:
Nach maximal 1.600 Quadratmetern
ist der Einbau von Brandschutzmau-
ern, Brandschutzttiren und Brand-
meldern zwingend vorgeschrieben.
Warum ausgerechnet diese Flache?
Der Feuerwehrchef und der Feuer-
wehrausbilder Reinhard Gockes
kénnen sich eines Lachelns nicht er-
wehren. Das Gesetz stammt aus
grauer Vorzeit und ist vermutlich
schon vom PreuRischen Landtag ver-
abschiedet worden, der Fabriken und
Kasernen aus Backstein vor Feuers-
briinsten schiitzen wollte. Damals
konnte die Feuerwehr nicht weiter als
20 Meter spritzen, was eine einfache
Rechnung nach sich zieht: Von jeder
Seite 20 Meter bedeuteten 40 Meter
Seitenldnge, was im Quadrat eben
1.600 Quadratmeter ergibt. Trotz-
dem: Brandprévention ist die beste

und preiswerteste Losung, um Leben
zu retten und die Funktionsfahigkeit
des Flughafens zu erhalten.

Besondere Umsicht ist bei den Ge-
fahrgutlagern geboten, die es auf
jedem Flughafen gibt. Denn bei be-
stimmten Stoffen kénnte es sein, dass
man nicht mit Wasser |6schen kann.
Oder dass mit dem Loschwasser ge-
fahrliche Chemikalien in den Boden
gelangen und ins Grundwasser ein-
sickern kdnnten. Deshalb werden
Vorrichtungen fiir die Riickhaltung
von Léschwasser eingeplant. Und
es muss daftir gesorgt werden, dass
Stoffe, die im Brandfall nur auf spe-
zielle Loschmittel ansprechen, sepa-
rat gelagert und entsprechend




verzeichnet werden. Brandinspektor
Gockes: ,In diesem Fall sind Praven-
tion und Notfallmanagementim
Grunde ein und dieselbe Sache. Ent-
scheidend sind bei solchen komplexen
Problemlagen integrierte Lésungs-
konzepte, die Brandschutz, Umwelt-
schutz, Arbeitssicherheit und Security
umfassen.”

Berufsbild im Wandel:
Mehr Kompetenz und mehr
Verantwortung

Bei einem Areal von der GrolRe, Be-
bauungs- und Personendichte des
Flughafens bestehtimmer die Gefahr,

dass irgend eine potenzielle Gefahren-
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quelle Gibersehen wird. Oder auch,
dass sich irgendwann der natrliche
Feind jeder wirksamen Gefahrenpra-
vention einstellt: Die Routine. Feuer-
wehrchef Hahn ist sich dieser Bedro-
hung bewusst. Und er weild auch,
was man dagegen tun muss: ,In den
letzten Jahren haben wir alle umlernen
missen. Auch Fraport als Konzern
funktioniert heute anders als die alte
FAG. Entscheidend ist, dass wir Ver-
antwortung konsequent delegieren,
um schnelle und kompetente Entschei-
dungen vor Ort zu gewdhrleisten.
Wir verlangen also mehr von unseren
Mitarbeitern. Deshalb missen wir
auch bereit sein, unsere Mitarbeiter
exzellent auszubilden, sie umfassend
zu motivieren und so aufihre neue
Verantwortung vorzubereiten. Fri-
her war die Feuerwehr eine quasi
militarische Organisation, und viele
unserer Fachbegriffe spiegeln das

ja auch immer noch wider. Nur so,
wie unsere Aufgaben heute ausse-
hen, kommen wir damit nicht weiter.
Eine zeitgemaRe Flughafen-Feuer-
wehr ist keine militarische Einheit,
sondern ein wissensgetriebenes
Competence Center. Was auch be-
deutet: Wir sind kein ,closed shop”,
der sich in elitdrem Corpsgeist vom
Rest des Unternehmens abkapselt.
Sicher: Wir haben eine besondere
Verantwortung. Und in bestimmten
Féllen gehen wir auch ein besonderes

Risiko ein. Auf der anderen Seite sind
wir dafiir Profis. Uberall dort, wo wir
Risiken minimieren kénnen, ohne das
Einsatzziel zu beeintrachtigen, werden
wir das tun. Man kann auch sagen:
,Durch die veranderten Anforde-
rungen, die an uns gestellt werden,
sind wir gezwungen, ein neues Be-
rufsbild zu entwickeln. Und da spielen
Prévention wie auch Umweltschutz
und ein effizientes Notfallmanage-
ment eine zentrale Rolle. Nur wer sich
andert, bleibt sich treu. Genau damit
haben wir begonnen.” B

Ubung im Feuerwehr-Trainings-Center

der Fraport AG am Flughafen Frankfurt.




Die Umweltabteilung

der Fraport AG hat

im Auftrag der peru-
anischen Behorden fiir
den Flughafen Lima
eine Flugldrmstudie
erarbeitet. Die Berech-
nungen der Frankfurter
Experten waren eine
entscheidende Voraus-
setzung dafiir, dass die
Flugldrmbelastung im
Stadtgebiet deutlich re-

duziert werden konnte.

Von links: Michael Faust und Daphne
Goldmann, Flug- und Terminalbetrieb,
Ausbau, Sicherheit, Realisierungs-
management Umweltauswirkungen;

Natalia Delgado Quifiones, Umwelt-

koordinatorin Lima Airport Partners S. R. L.



Im Osten erheben sich die Anden,

im Westen brandet der Pazifische
Ozean. Dazwischen erstreckt sich
auf einer Héhe von durchschnittlich
nur 30 Metern Gber dem Meer die
trockene Kistenregion Perus mit
einem Klima, das an Stidkalifornien
erinnert. Hier griindete der spani-
sche Eroberer Francisco Pizarro 1535
die Stadt der Kénige ,Ciudad de los
Reyes”, die wir heute unter dem
Namen Lima kennen. Lima ist nicht
nur die Hauptstadt Perus, sondern
auch das Wirtschafts- und Verkehrs-
zentrum des Landes. Die Stadt ist —
wie andere Metropolen Stidamerikas
auch —in den letzten Jahrzehnten
sprunghaft gewachsen. 1951 lebten
hier rund 835.000 Menschen. Heute
sind es — die Vororte nicht mitge-
rechnet — Giber 6,75 Millionen. Die
Bevdlkerungsdichte betrdagt 8.184
Einwohner pro Quadratkilometer.
Zum Vergleich: In Berlin beléduft sich
diese Zahl auf 3.800.

Der internationale Flughafen von Lima
tragt den Namen ,Jorge Chavez
International Airport”. Im Jahr 2002
wurden hier insgesamt 66.072 Flug-
bewegungen (d. h. Starts oder Lan-
dungen) durchgefihrt. Im Jahr 2030
sollen es rund dreimal soviel sein.
Dazu wird der Flughafen weiter aus-
gebaut. Ein neues Terminal ist bereits
in Betrieb, und bis 2011 soll der Flug-
hafen mit dem internationalen Code
LIM eine zweite parallele Start- und
Landebahn erhalten.

Die Fraport AG istam Flughafen mit
43 Prozent beteiligt und bringtin
seine Weiterentwicklung ihre Airport-
Management-Kompetenz mit ein.
Neben klassischen Geschéftsfeldern
wie Bodenverkehrsdienste oder
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Passagierservices zahlen hierzu auch
Aufgaben des Umweltmanagements.
So wurde Fraport von der peruani-
schen Genehmigungsbehérde aufge-
fordert, eine Studie zur Fluglarmbelas-
tung am Flughafen Lima vorzulegen.
Da es in Peru keine mit Deutschland
vergleichbare Umweltgesetzgebung
gibt, wurden derartige Untersuchun-
gen hier auch bislang nicht durch-
gefiihrt. Deshalb wurde die Umwelt-
abteilung der Fraport AG in Frankfurt
beauftragt, die Studie anzufertigen.

»~Das war gar nicht so einfach”,
berichtet Daphne Goldmann, die
gemeinsam mitihrem Kollegen
Michael Faust die fiir die Untersu-
chung notwendigen Berechnungen
durchfiihrte. ,Denn die Datenlage
war einfach von Grund auf anders
als in Frankfurt. Schon deshalb, weil
in Peru keine Richtlinien zur Flug-
larmberechnung existieren und eine
Studie dieser Art erstmalig in Lima
durchgefiihrt wurde.” Trotzdem
hatten die Experten in Frankfurt den
Ehrgeiz, eine rundum solide Arbeit
abzuliefern, der die in Deutschland
entwickelte Berechnungsvorschrift,
die so genannte AzB 99, zugrunde
liegen sollte.

Komplexe Aufgabe,
konkrete Ergebnisse

In einem ersten Schritt einigte man
sich mit den Auftraggebernin Lima
Uber die Vorgehensweise. Es wurden
Planungsunterlagen eingesehen,

die Berechnungsalgorithmen erortert,
der Umfang der Studie vereinbart
(so sollte beispielsweise auch der Mili-
tarluftverkehr berticksichtigt werden)
und eine Ergebnisdarstellung in Eng-

lisch und Deutsch vereinbart. Mit-
hilfe des Software-Pakets ,Cadna A”
wurden sodann Larmberechnungen
fur drei Zeithorizonte durchgefiihrt:
2002, 2008 ohne Ausbau sowie 2030
mit Ausbau. Die wichtigsten Para-
meter zur Berechnung waren die
verfligbaren geografischen Daten,
die spezifische Ausrichtung des Flug-
hafens, die Flugroutenbeschreibun-
gen und die hier eingesetzten Flug-
zeugklassen mitihren jeweiligen
Steigprofilen und Larmemissions-
werten. Schlielflich wurden dann die
Ergebnisse jeweils fur den Tag- und
Nachtbetrieb fiir die drei vorgege-
benen Szenarien in Form von Isopho-
nenkarten und der Ermittlung der
unterschiedlichen Larmflachen dar-
gestellt.

Die Studie wurde im November 2002
in Lima vorgelegt. Eine erste Konse-
quenz hieraus war, dass die Geneh-
migungsbehdrde in Zusammenarbeit
mit der peruanischen Flugsicherung
eine neue Abflugroute einfiihrte,
durch die Uberfliige des Stadtgebiets
von Lima weitgehend vermieden
werden. Die neue Abflugroute fiihrt
nunmehr tiber das Hafengebiet von
Callao direkt auf das offene Meer.
Die zweite Studie vom April 2003
belegt, dass dadurch die Fluglarm-
belastung im Stadtgebiet von Lima
deutlich reduziert werden konnte.

,Kein Zweifel, unsere Arbeit hat sich
gelohnt”, freut sich Daphne Gold-
mann. Und Michael Faust erganzt:
,Wir haben nicht nur eine Studie fur
die Schublade gemacht, sondern
wirksame Verbesserungen fir die
Bevélkerung von Lima bewirkt. Mehr
kann man in unserem Job nun wirk-
lich nichtverlangen.” B
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FRA und die Fraport AG

[ [ [ Der Flughafen Frankfurt Mai ddi
,Wir halten die Drehscheibe er Flughafen Frankfurt Main und die
Betreibergesellschaft Fraport AG
in Schwung” Der Flughafen Frankfurt ist der groBte Airport

Deutschlands und eine der wichtigsten Luftverkehrs-
drehscheiben (Hub-Airport) fiir Umsteiger in Europa.
Im weltweiten Ranking der Airports nahm er 2004
bei den Passagieren den achten und bei der Fracht
den sechsten Platz ein. Insgesamt wurden 51,1 Milli-
onen Passagiere und tiber 1,75 Millionen Tonnen
Fracht (ohne Luftpost) beférdert. Mit rund 68.000
Beschaftigten ist der Flughafen Frankfurt zudem die
grofte lokale Arbeitsstétte Deutschlands.

Historische Eckdaten der Flughafen-Entwicklung

Im Jahr 2006 wird der Flughafen Frankfurt am jetzigen Standort 70 Jahre alt.

Griindung der ,Stidwestdeutschen Luftverkehrs AG”.

»~Rhein-Main” nimmt den Flugbetrieb auf, Landung der ersten Ju 52, die Start- und Landebahn
war noch nicht befestigt, der Luftschiffverkehr stand im Vordergrund (Abb. 1).

Zerstérung des Flughafens.

Ausbau zur US-Air Base.

Griindung der ,Verkehrsaktiengesellschaft Rhein-Main” (V.A.G.).
Berliner Luftbriicke (Abb. 2).

Paralleles Start-und Landebahnensystem fertig gestellt.
Umbenennungin ,Flughafen Frankfurt/Main AG” (FAG).
Landung der ersten Lufthansa-Maschine nach dem Krieg.

Beginn des Diisenzeitalters mit einer Boeing 707.

Nachtluftpostnetz eréffnet.

Erster Jumbo-Jet Boeing B 747 landet in Frankfurt.




Umweltschutz und Umweltmanagement am Flughafen Frankfurt Main

Er6ffnung Terminal 1.

Er6ffnung Tiefbahnhof.

Inbetriebnahme der Startbahn 18 West.

Grundsteinlegung Terminal 2.

Grundsatzvereinbarung tiber Teilrlickgabe der US-Air Base.

Terminal 2 und Hochbahn Sky Line er6ffnet (Abb. 4).

Inbetriebnahme der FAG-Frachtabfertigungsanlagen in der CargoCity Stid.
Inbetriebnahme Flugsteig D, Sky Line erweitert nach Westen.

Fernbahnhof in Betrieb genommen (Abb. 3).

Verlangerung Flugsteig A, Umbenennung in Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide.
Fraport AG geht als erster deutscher Flughafen-Betreiber an die Borse.

Anschluss an ICE-Neubaustrecke nach KolIn.

Neues Langstreckenflugzeug Airbus A380 (Abb. 5).
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Verkehrszahlen und Grunddaten 2004

Terminals 2
Passagiere 51,1 Mio.
Passagiere pro Tag R 139.600
Luftfracht [t] 1,75 Mio.
Luftpost [t] 11,8 Tsd.
Frachtumschlag pro Tag " [t] ca. 4.700
Flugbewegungen ? 477,5Tsd.
Starts und Landungen pro Tag ca. 1.300
Passagiere pro Flugbewegung 17
Sitzladefaktor [%] 71,0
Fluggesellschaften 2005 * 109
Destinationen 2005 ¥ 304
Anteil Umsteiger") [%] 53
Bahnhofe im Personenverkehr 2
Zige pro Tag n 376
Arbeitsplatze insgesamt rd. 68.000
Gesamtflache [km?] ca. 19,25
Betriebsflache [km?] ca. 16,25
Unternehmen und Behorden Gber 500

Y Durchschnitt. 3 Sommerflugplan, Linie.

2 Ohne Militar. 4 Transfer Flugzeug — Flugzeug.

Okologische Vorteile der Hub-Funktion

Der Hub-Airport Frankfurt verkniipft das européische
mit dem interkontinentalen Flugnetz. Der Anteil der
Umsteiger (Transfer-Passagiere) lag im Jahr 2004 bei

53 Prozent. Diese bedarfsgerechte Biindelung des Luft-
verkehrs ist auch 6kologisch von Nutzen, weil sie die
Zahl der Direktverbindungen zwischen kleineren Flug-
héafen reduziert und auf den interkontinentalen Strecken
den Einsatz groRerer Flugzeuge ermdglicht, die ein giins-
tigeres Verhaltnis von Strukturgewicht, Nutzlast und
Treibstoffverbrauch aufweisen. Mit dem ab 2006 vorgese-
henen Einsatz des neuen Langstreckenflugzeugs Airbus
A380 wird sich dieser Effekt nochmals verstarken.

Ein weiterer Aspekt der Hub-Funktion ist die zuneh-
mende Bedeutung der Intermodalitét, also der Vernet-
zung von Luft- und Schienenverkehr. Da der Flughafen
Frankfurt mit seinem AlRail Terminal Gber eine hervor-
ragende Anbindung an das Hochgeschwindigkeitsnetz
der Bahn verfligt, reisen immer mehr Passagiere mit
dem ICE an. Die Flughafen-Gesellschaft Fraport AG hat
die Weiterentwicklung des intermodalen Verkehrshafens
Frankfurt als ein zentrales Ziel in ihre Unternehmens-
strategie aufgenommen.

Die wichtigste Fluggesellschaft am Flughafen
Frankfurt ist die Lufthansa, die an ihrem Heimathafen
inzwischen tUber 32.600 Mitarbeiter beschéftigt.

Unternehmensdaten der Fraport AG 2004

Beschiftigte Fraport-Konzern 24.182
Beschiftigte ! Fraport AG

am Standort FRA 12.203
Beschéftigte Fraport AG und

Beteiligungsgesellschaften

am Standort FRA 15.482
Konzernumsatz in 2004 [€] 1.998,1 Mio.
Jahrestiberschuss in 2004 [€] 136,4 Mio.
Ausschittung in 2004 [€] 68,0 Mio.
Ertragssteuern in 2004 [€] 120,9 Mio.

Y Ohne Auszubildende.

Die Flughafen-Gesellschaft Fraport AG

Eigentiimerin und Betreiberin des Frankfurter Flughafens
ist die Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide,
die weltweit Giber 50 weitere Unternehmensbeteiligun-
gen hélt. Der Fraport-Konzern ist mehrheitlich im Besitz
der 6ffentlichen Hand (Land Hessen, Stadt Frankfurt

am Main, Bundesrepublik Deutschland). Die Fraport-
Aktie wird an der Frankfurter Bérse gehandelt und ist

im M-DAX notiert.

Die Unternehmensstruktur der Fraport AG

Die aktuelle Organisation von Fraport umfasst

» 3 Strategische Geschiftsbereiche (SGB)

e 8 Zentralbereiche (ZB)

e 2 Servicebereiche (SB)

* 7 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, Sicherheit (FBA)
Der Strategische Geschaftsbereich FBA ist fiir Betrieb
und Entwicklung der luft- und, im Terminalbereich,
landseitigen Flughafen-Infrastruktur zustandig. Hierzu
zahlen das Start- und Landebahnensystem einschlief3-
lich Rollwege und Vorfeld, die beiden Terminals, die
Gebéaude- und Vorfeldpositionen. Auch die Betreuung
der Einkaufs- und Serviceeinrichtungen fallen in dieses
Ressort. Das wichtigste Geschiftsfeld von FBA ist der

so genannte Aviation-Bereich. Hierzu zdhlen u. a. die
Flughafen-Entgelte, die von den Airlines fiir die Benut-
zung des Flughafens an Fraport entrichtet werden.
Zudem ist FBA fur die Verkntpfung von Luft-, Schienen-
und StralBenverkehr zustandig. Weitere Schwerpunkte
sind Sicherheitsaufgaben und Kundenbetreuung.
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Im Umweltmanagementsystem der Fraport AG tragt
FBA die operative Verantwortung fir alle Umweltschutz-
aktivitaten im Rahmen des Terminalmanagements, Teile
des Notfallmanagements, die Flughafen-Sicherheit, die
Vorfeldflaichen und die Fluglarmmessung.

Das Geschiéftsfeld Ausbau steuert die gesamte Pla-
nung und Umsetzung der Kapazitdtserweiterung am
Flughafen Frankfurt. Dabei spielen Umweltvorsorge und
Umweltschutz eine zentrale Rolle. So werden im Rahmen
des laufenden Genehmigungsverfahrens zum Flughafen-
Ausbau die generellen Umweltauswirkungen des Flug-
hafens und die méglichen 6kologischen Belastungen
durch Bau und Betrieb der neuen Anlagen durch interne
und externe Gutachten im Detail untersucht.

SGB Bodenverkehrsdienste (BVD)

Der Bereich BVD ist der grofte Servicedienstleister fir
Flugzeugabfertigungen am Flughafen Frankfurt. Hierzu
zéhlen Rampenservice (Flugzeugannahme, Be- und
Entladung, Toiletten und Wasser, Push-back, Fracht- und
Posttransporte), Gepéackservice (Fluggepackbeférde-
rung) und Passagierservice (Check-in, Boarding, Uber-
wachung des Gepaécks, Betreuung, Flugscheinverkauf
usw.). Auf dem Vorfeld unterhéalt BVD eine eigene Fahr-
zeugflotte mit allen mdglichen Abfertigungsgeraten
wie z.B. Flugzeugschleppern, Bussen sowie Versorgungs-
und Entsorgungsfahrzeuge. BVD betreibt auch die 67
Kilometer lange Gepackférderanlage. Im Umweltmana-
gement der Fraport AG tragt BVD die operative Ver-
antwortung fiir alle umweltrelevanten Tatigkeiten im
Zusammenhang mit den BVD-Abfertigungstatigkeiten
und der zentralen BVD-Infrastruktur.

SB Immobilien und Facility Management (IFM)

IFM ist fur Erwerb, Planung, Bau, Unterhalt und Ver-
marktung der am Flughafen vorhandenen Flachen und
Gebédude verantwortlich. Als Facility Management des
Flughafens arbeitet dieser Servicebereich mit zwei Toch-
terunternehmen zusammen: der Energy Air GmbH,

die den Flughafen Frankfurt mit Energie versorgt sowie
der Flughafen Service GmbH, die auf Abfallentsorgung
spezialisiert ist. Im Umweltmanagement von Fraport
befasst sich IFM insbesondere mit dem operativen Ener-
gie- und Abfallmanagement, der Griinplanung, dem
Gebdudemanagement, den Werkstatten, Wartung und
Instandhaltung von Equipment, der Betriebstankstelle
und dem Wareneingang.

SGB Handels- und Vermietungsmanagement (HVM)
Der Geschéftsbereich HVYM biindelt die Kompetenzen und
Aktivitaten zur kommerziellen Entwicklung, Vermarktung
und dem Vermietungsmanagement des Flughafens.

In Balance mit den operativen Airport-Prozessen werden
innovative Einkaufs- und Servicewelten geschaffen.
Dariiber hinaus entwickeln und vermarkten die Mitar-
beiter von HVM ein vielseitiges Immobilienangebot, das
terminalnahe und exklusive Buroflachen, innovative
Immo-bilienkonzepte — wie beispielsweise die CargoCity
—und ein entsprechendes Parkraumangebot umfasst.
Im Fraport-Umweltmanagement tibernimmt HVM in
erster Linie die mit dem &ffentlichen StraBenverkehr und
dem Parkierungsangebot auf dem Geldnde verbundenen
Aufgaben sowie —in Abstimmung mit IFM und FBA —
teilweise den Komplex Altlasten und Bauplanung.

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 (z.B. bei der Beschaffung von Betriebs-
stoffen) moglichst frith und wirksam umzusetzen.

ZB Personalserviceleistungen (PSL)

In diesem Zentralbereich werden die Schulungs- und
WeiterbildungsmaRnahmen zu umweltrelevanten
Themen konzipiert und umgesetzt. Ferner ist der Be-
triebsbeauftragte fir Gefahrgut und Strahlenschutz,
die Arbeitssicherheit, der Gesundheitsschutz, die
Arbeitsmedizin und die Flughafen-Klinik dem Zentral-
bereich PSL zugeordnet.

Vorstandsstab Umweltmanagement (VAU)

Am 29. November 2004 beschloss der Vorstand eine
Neuorganisation der Umweltaufgaben innerhalb der
Fraport AG. Der neu geschaffene Vorstandsstab VAU
beim Arbeitsdirektor ist mit der Koordination und der
strategischen Entwicklung des Umweltmanagements
beauftragt und stellt dartiber hinaus zentrale umwelt-
bezogene Serviceleistungen, Planungen und Konzepte
fur operative MaRnahmen zur Verfligung. VAU fungiert
somit als Berater und Ansprechpartner fiir den konzern-
weiten Umweltschutz. Zudem wurden die Betriebs-
beauftragten fiir Abfall und Gewésserschutz dem neuen
Vorstandsstab zugeordnet.
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Das Umweltmanagementsystem (UMS) der Fraport AG

Zielvorgaben und Organisationsebenen des UMS
Das UMS der Fraport wurde 1999 nach den Anforde-
rungen der europdischen EMAS-Verordnung zum Um-
weltmanagement und der Umweltbetriebspriifung
eingerichtet und erfiillt damit auch die weltweit geltende
Norm ISO 14001 (EMAS =, Verordnung [EG] Nr. 761/2001
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. Marz
2001 uber die freiwillige Beteiligung von Organisationen
an einem Gemeinschaftssystem fiir das Umweltmanage-
ment und die Umweltbetriebsprifung”).

Mit der Validierung nach EMAS wird der Fraport AG

bestatigt, dass sie

« ihre Anlagen und Prozesse in Ubereinstimmung mit
den einschldgigen umweltrechtlichen Anforderun-
gen betreibt (Rechtskonformitit);

» systematische Vorgehensweisen im betrieblichen
Umweltschutz eingefiihrt hat und umsetzt;

e ander kontinuierlichen Verbesserung ihrer Umwelt-
leistungen arbeitet und Verbesserungspotenziale
realisiert, sofern dem keine vorrangigen wirtschaft-
lichen Griinde entgegenstehen;

« dieinteressierte Offentlichkeit in geeigneter Weise und
Umfang tber ihre wesentlichen Umweltwirkungen
und Umweltleistungen informiert.

Die Zielvorgaben fiir das UMS sind in der vom Fraport-

Vorstand vorgegeben Umweltpolitik formuliert, die im

nachfolgenden Kapitel dieser Umwelterklarung abge-

druckt ist. Diese allgemeinen Vorgaben werden im Um-
weltprogramm umgesetzt, das alle umweltrelevanten

Bereiche des Unternehmens und des Standorts Flughafen

Frankfurt umfasst.

Das UMS erftillt sowohl strategische als auch opera-
tive Aufgaben. Im Mittelpunkt stehen neben der Auf-
rechterhaltung und Weiterentwicklung der Organisation
die operative Umsetzung der Umweltziele und -maR-
nahmen in den jeweiligen Geschéftsbereichen.

Struktur und Aufgaben des UMS

Der Umweltmanagementkoordinator der Fraport AG
berdt den Vorstand und die Fihrungskrafte in allen
Fragen des Umweltmanagements, leistet die notwen-
digen Organisations- und Koordinationsaufgaben und
veranlasst die interne Umweltbetriebsprifung bzw. die
externe Uberpriifung des Umweltmanagementsystems
(nach EMAS bzw. ISO 14001). Der Leiter der Stabsstelle
Umweltmanagement und der Umweltmanagement-
koordinator (VAU) berichten an den Arbeitsdirektor,
einem der vier Mitglieder des Vorstands der Fraport AG.

Den gesetzlichen Bestimmungen gemaR sind im
Umweltschutz von Fraport Betriebsbeauftragte tatig.
Die Beauftragten fir die Abfallwirtschaft und den Ge-
wadsserschutz sind VAU zugeordnet. Der Beauftragte
fur Gefahrgut und Strahlenschutz ist im Bereich fiir Ar-
beitssicherheit (PSL-A) angesiedelt.

Die operative Verantwortung fiir die Umweltbelange
tragen die Leiter der Geschaftsbereiche. Hierbei erfolgt
die Organisation der Aufgaben durch Delegation auf die
jeweiligen Fihrungsebenen. Unterstiitzende Beratung
zu Umweltthemen erhalten die operativen Bereiche durch
den Umweltmanagementkoordinator sowie durch die
gesetzlichen Beauftragten. Neben der Beratung tiber-
wachen der Umweltmanagementkoordinator bzw. die
gesetzlichen Beauftragten auch die Geschéftsbereiche
hinsichtlich der gesetzeskonformen Aufgabenerfiillung
und der Vorgaben des Umweltmanagements.

Instrumente des UMS

Die wichtigsten Instrumente des UMS sind:

Das Umweltprogramm

Das Umweltprogramm orientiert sich an der Umwelt-
politik des Vorstands und beinhaltet die Ziele, Mali-
nahmen, Mittel, Verantwortlichkeiten sowie Termine
fur die Realisierung der MaRnahmen.

Interne Verfahrens-, Betriebs- und Arbeitsanweisungen
Interne Verfahrens-, Betriebs- und Arbeitsanweisungen
legen klare Regelungen fest, die transparente Arbeits-
ablaufe ermoglichen.

Interne Umweltbetriebspriifungen

Die internen Umweltbetriebspriifungen, die so genann-
ten Audits, werden von ausgebildeten Umweltmanage-
mentauditoren durchgefiihrt. Sie untersuchen, ob die
rechtlichen und behérdlichen Vorschriften eingehalten
werden, die internen Vorgaben des Umweltmanage-
ments angewendet worden sind und die festgelegten
Ziele verfolgt und erreicht wurden. Ist das nicht der Fall,
missen Nachbesserungen in einem bestimmten Zeit-
rahmen durchgefiihrt werden.

Bewertung der Umweltaspekte

Die Bewertung der Umweltaspekte erfolgt auf Basis
gesetzlicher Vorgaben, Orientierungswerten anerkann-
ter Institutionen, Benchmarks, Erkenntnissen aus Tech-
nik und Wissenschaft und Anliegen interessierter Kreise.
Dabei wird zwischen direkten und indirekten Wirkungen



unterschieden. Bei allen Umweltauswirkungen, die

auf Fraport zurtickgehen, hat das Unternehmen direkte
Einflussmoéglichkeiten. Sind Dritte als Verursacher von
Umwelteinflissen beteiligt, bestehen fiir Fraport nur
indirekte und damit beschréankte Einflussmdglichkeiten.

Umweltkennzahlensystem

Die Bewertung der Umweltaspekte wird durch ein Um-
weltkennzahlensystem unterstiitzt. Dieses enthalt grund-
legende Informationen zu Emissionen (z. B. Schadstoffe,
Larm), zur Nutzung von Ressourcen (z. B. Energie, Wasser,
Boden) sowie eine Reihe weiterer wichtiger GréRen.

Managementreview

Der Umweltmanagementkoordinator legt jahrlich einen
Bericht vor, auf dessen Grundlage der Vorstand ein
Managementreview durchfiihrt. Dabei wird festgelegt,
welche Anpassungen beziiglich der Umweltpolitik, der
umweltbezogenen Zielsetzungen und des UMS vorge-
nommen werden missen.

Mitarbeiterschulung im UMS

Das Umweltmanagement bedarf besonderer Kenntnisse
und Fertigkeiten der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,
die der Aufsichtspflicht der Vorgesetzten unterliegen.

Das Umweltmanagementteam schaut

positiv in die Zukunft. Von links:
Lothar Hanke, Dr. Patrick Neumann-Opitz,
Hans-Joachim Mayer, Eckhard Heidt.

Fir Schulung und Weiterbildung auf diesem Gebiet ist
der Zentralbereich Personalserviceleistungen (PSL)
zustandig, der auch die gesetzlich vorgeschriebenen
Schulungskurse in den Bereichen Gefahrguttransport
und Strahlenschutz durchfiihrt. Neben der Mitarbeiter-
schulung gibt es auch spezielle Schulungsangebote fiir
die Umweltauditoren und Fiihrungskréfte.

Einflussnahme auf Drittunternehmen

Im Hinblick auf die Gber 500 am Flughafen ansdssigen
Unternehmen und Behdrden verfligt Fraport tGber eine
Reihe von Instrumenten, um die von ihnen verursachten
Umweltauswirkungen zu beeinflussen. Hierzu zdhlen
die Flughafen-Benutzungsordnung und die mitgeltenden
weiterflihrenden Regelungen wie z. B. die Allgemeine
Flughafen-Ordnung. Kommt es zu Auffalligkeiten oder
UnregelméRigkeiten, werden mit den Verantwortlichen
der betreffenden Unternehmen Lésungsmoglichkeiten
erortert, festgelegt und deren Umsetzung in geeigneter
Weise begleitet.
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Die Umweltpolitik des Unternehmens

Die folgende Umweltpolitik wurde vom Vorstand der
Fraport AG verabschiedet. Uber die neue Vision der Flug-
hafen-Gesellschaft ist der Umweltschutz in das unter-
nehmenstbergreifende Hauptziel der Nachhaltigkeit
eingebettet, das sich an 6konomischen, 6kologischen und
sozialen Kriterien orientiert. Mit dieser neuen Vision und
dem Konzernziel, welches die Verpflichtung von Fraport
gegenlber allen Stakeholdern — Aktiondren, Kunden,
Lieferanten, Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern sowie
der Bevolkerung im Umland — herausstellt, erhélt das
Umweltmanagement des Flughafens einen zentralen
Stellenwert auch fiir die zukiinftige Strategie des Unter-

nehmens.

Wir stellen uns der Verantwortung fiir die Umwelt
Zur Erhaltung unserer natiirlichen Lebensgrundlagen
gilt unser besonderes Engagement dem Umweltschutz
und der Umweltvertrdglichkeit. Dabei gehen wirin
unseren Leistungen tber die gesetzlichen Anforderungen
hinaus. Umweltschutz hért fiir uns nicht an der Grenze
des Flughafen-Geldndes auf.

Umweltschutz ist die Aufgabe aller

Unsere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter wissen um die
Bedeutung ihres eigenen Engagements zur Erreichung
der gemeinsamen Ziele und bringen sich aktiv ein. Sie
Gibernehmen Verantwortung und stehen fiir das Resultat
ihres Handelns ein. Klare und moglichst dezentrale Wahr-
nehmung der Verantwortung im Management erlaubt
es, sachgerechte und schnelle Entscheidungen zu treffen.
Wir férdern das Umweltbewusstsein unserer Mitarbeiter-
innen und Mitarbeiter auf allen Ebenen. Fiihrungskréfte
und Belegschaft kommunizieren miteinander, um den
Umweltschutz in allen Bereichen des Unternehmens

gemeinsam zu verbessern.

Wir verbessern den Umweltschutz kontinuierlich
Unser Anliegen ist es mitzuhelfen, die Lebensgrundlagen
kiinftiger Generationen zu erhalten. Im Rahmen unseres
Umweltmanagements wollen wir den betrieblichen
Umweltschutz kontinuierlich verbessern und schéadliche
Auswirkungen vermeiden. Wo dies nicht méglich ist,
werden Lésungen gesucht, die Umweltbelastungen auf
ein MindestmaR zu reduzieren und die natirlichen
Ressourcen zu erhalten. Wir werden umweltfreundliche
Technologien nach dem neuesten Stand bei wirtschaft-
lich vertretbarer Anwendung bevorzugen.

Wir entwickeln Mobilitét professionell und
machen sie zum Erlebnis fiir unsere Kunden.
Unseren Flughafen verstehen wir als intermo-
dale Drehscheibe indem wir Verkehrssysteme
konsequent verkniipfen.

Wir sind uns als Arbeitgeber und Wirtschafts-
faktor der Verantwortung fiir unsere Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter, die Gesellschaft
und die Umwelt bewusst.

Wir wirtschaften nachhaltig und richten
unser unternehmerisches Handeln an 6ko-
nomischen, sozialen und 6kologischen
Kriterien aus.

Erkldarung des Vorstands der Fraport AG
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Wir schiitzen die Umwelt mit System

Mit unserem Umweltmanagement wenden wir regel-
maRig Verfahren an, um zu tiberprifen, ob die Geschéfts-
praxis mit unserer Umweltpolitik und unseren Umwelt-
zielen Ubereinstimmt bzw. um Abhilfe zu schaffen,
wenn wir Abweichungen feststellen. Wir stellen sicher,
dass alle gesetzlichen und behérdlichen Auflagen
eingehalten und Unfélle bzw. damit einhergehende
Belastungen ausgeschlossen werden.

Wir erfassen und bewerten die Umweltauswirkungen
Wir tiberwachen, analysieren und beurteilen die Aus-
wirkungen des Flughafen-Betriebs auf das Flughafen-
Geldnde und seine Umgebung. Die hierzu nétigen Daten
zeichnen wir regelméRig auf. Die Auswirkungen neuer
Tatigkeiten, Produkte oder Verfahren bestimmen und
beurteilen wir im Voraus.

Wir stehen im Dialog

Wir entwickeln unser Unternehmen im Dialog mit dem
Umfeld. Aus dem Bewusstsein unserer gesellschaftlichen
Verantwortung und zur Pflege von Partnerschaft und
Dialog férdern wir u.a. Umweltvorhaben. Zum Verstand-
nis der Umweltsituation des Flughafens stellen wir unsere
Umweltdaten und -informationen der Offentlichkeit zur
Verfligung.

Damit Auswirkungen auf die Umwelt méglichst gering
gehalten werden, arbeiten wir kooperativ mit den Behor-
den zusammen.

Wir gehen aufgeschlossen und verbindlich mit Kun-
den und Marktpartnern um. Das schlieBt fiir uns die
Beratung hinsichtlich umweltrelevanter Fragestellungen
ein. Wir wirken darauf hin, dass Firmen, die auf dem
Flughafen tétig sind, die gleichen Umweltstandards an-
wenden wie wir selbst.

Umweltaspekte

Aktiv fiir den Schutz der Umwelt

Dieses Kapitel bietet eine Ubersicht aller umweltrelevan-
ten Themen am Flughafen Frankfurt. Die damit verbun-
denen Umweltauswirkungen und Umwelteinwirkungen
werden beschrieben und — soweit méglich — auf Grund-
lage der entsprechenden Gesetze und Verordnungen
bewertet.

In einem weiteren Schritt werden dann die Ziele und
MaRnahmen vorgestellt, die sich aus der Bewertung des
jeweiligen Umweltthemas ergeben. Im nachfolgenden
Kapitel werden schliefllich die wichtigsten Ziele und MaR-
nahmen nochmals zusammengefasst, um einen kom-
pakten Uberblick der Umweltschutzaktivititen am Flug-
hafen zu ermdglichen.




Fraport AG — Umwelterklarung 2005

Flugldrm

Verkehrswachstum und Larmbelastung

Nach dem 11. September 2001, dem anschlieRenden
globalen Konjunktureinbruch und der SARS-Krise stag-
nierte das weltweite Luftverkehrsaufkommen fiir ldngere
Zeit. Auch am Flughafen Frankfurt nahm die Verkehrs-
leistung leicht ab. Seit 2004 geht der Trend wieder in die
andere Richtung: Sowohl bei den Passagieren als auch
der Fracht werden hohe Zuwachsraten verzeichnet. Vor
diesem Hintergrund arbeitet die Fraport AG und die
anderen mit dem Fluglarmmanagement am Flughafen
Frankfurt befassten Unternehmen und Institutionen
weiter daran, die Fluglarmbelastung des Umlands durch
vielfdltige MaRnahmen zu reduzieren. Die langfristige
strategische Zielsetzung der Fraport AG ist es, das ab-
sehbare Verkehrswachstum und die damit verbundene
Larmbelastung zu entkoppeln.

Anzahl der Flugbewegungen pro Jahr

Entwicklung der Flugbewegungen

In den letzten 15 Jahren ist die Zahl der Gesamt-Flugbe-
wegungen am Flughafen Frankfurt um tber 42 Prozent
angestiegen. Bei den Nachtflugbewegungen, die durch
behdrdliche Auflagen des Hessischen Ministeriums ftir
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL)
beschrankt werden, sind nach einem kréftigen Anstieg
in 1998 und 1999 seit dem Jahr 2000 nur noch geringe
Verdanderungen zu verzeichnen. Die Zahl der militéri-
schen Flugbewegungen in den letzten Jahren héngt
direkt mit der logistischen Unterstiitzung fiir den Irak-
krieg zusammen. Da die US-Air Force ihre Aktivitdten
nach Ramstein verlagern mochte, soll es ab 2006 keine
militarischen Fliige mehr am Flughafen Frankfurt geben,
was sich auch auf die Nachtflugbewegungen positiv
auswirken wird.
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Fluglarmiiberwachungsanlage

An- und Abflugrouten sowie stationére Fluglarm-Messstellen am Flughafen Frankfurt

Wiesbaden Hofheim Hochst

Kriftel

Wallau i
Hattersheim Kelsterbach

08

Hochheim

Walldorf

Mérfelden

89 Riisselsheim

Anflug 07

Nauheim
32

35 52 |51

GroR-Gerau 55

Weiterstadt

Geinsheim

Frankfurt a. M.
Griesheim

Niederrad

09
Neu-Isenburg

Dreieich

Langen

Egelsbach
Erzhausen

Wixhausen

Arheilgen

Darmstadt

Die Messstellen:

01 Offenbach-Lauterborn
02 Offenbach-Bieber
Offenbach 03 Zeppelinheim
@ 05 Opelbriicke
Anflug 25 06 Raunheim
07 Eddersheim
08 Kelsterbach
09 Neu-Isenburg, Rathaus
11 Florsheim
12 Bad Weilbach
17 Okriftel
31 GroR-Gerau-Nord
32 Nauheim
35 GroR-Gerau-West
41 Frankfurt-Std

o1

41

42

Heusenstamm

Dietzenbach

— 2;::3: 42 Neu-Isenburg-Nord
45 Frankfurt-Oberrad
Stationare 51 Worfelden
Fluglarm- 52 Klein-Gerau

55 Buttelborn

57 Morfelden-Walldorf
71 Forsthaus

72 Weiterstadt

75 Grafenhausen

77 Morfelden-Std

89 Bischofsheim

Messstellen

Fluglarmentwicklung an charakteristischen
Messstationen

Seit mehr als 40 Jahren wird am Flughafen Frankfurt
kontinuierlich der Fluglarm gemessen. Die Anlage, zu
der 26 stationdre und zwei mobile Messstationen sowie
ein Messbus gehdren, wurde ab 2004 ein weiteres Mal
umfassend modernisiert. Inzwischen ist das Fluglarmer-
fassungssystem technisch auf dem neuesten Stand und
verfligt u. a. auch lber eine Radardatenanbindung an
die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH. Auf Basis der
durch die Fluglarmiiberwachungsanlage ermittelten
Messergebnisse wird der dquivalente Dauerschallpegel
Leq(4) gemaR Fluglarmgesetz errechnet, der die maf3-
gebliche RichtgroRe bei der Fluglarmiiberwachung
darstellt. Der Leq(4) setzt sich aus drei GroRen zusam-
men: der Héhe des Schallpegels, der Einwirkungsdauer
der Einzelgerdusche sowie der Haufigkeit der Schall-
ereignisse. Diese Werte, die sich auf jeweils einzelne
Schallereignisse beziehen, werden nach DIN 45643
(Messung und Bewertung von Flugzeuggeraduschen)
in ein vergleichbares Dauergerausch umgerechnet.

Um die Entwicklung des Flugldarms tiber einen ldn-
geren Zeitraum hinweg beurteilen zu kdnnen, ist die
Heranziehung der Ergebnisse charakteristischer Mess-
stationen besonders aufschlussreich. Die auf Seite 52
abgebildeten Grafiken zeigen die Entwicklung des Flug-
larms seit 1988 an jeweils zwei charakteristischen Mess-
stationen fur Anfliige, Abfliige und Flugldarm mit Roll-
und Bodenldrm. In der gegenldufigen Entwicklung von
Flugbewegungen und dquivalentem Dauerschallpegel
bis Ende der 90er-Jahre zeigt sich der Riickgang jener

alten Flugzeugmuster, die von der internationalen Luft-
fahrtorganisation ICAO in ihrer Larmklassifizierung als
Annex 16, Kapitel 2 zertifiziert waren. Diese relativ lau-
ten Flugzeuge wurden mit den Jahren durch moderne
larmarmere Modelle ersetzt. Trotz deutlicher Zunahme
der Flugbewegungen konnten so die Lirmimmissionen
am Boden reduziert werden.

Besonders deutlich zeigt sich diese Entwicklung bei
den charakteristischen Messstationen fiir Abfliige und
Fluglarm mit Roll- und Bodenlarm. Denn diese Mess-
stellen werden vor allem durch Triebwerksgerdusche
beeinflusst. Im Anflug werden die Triebwerke mit stark
reduzierter Leistung betrieben. Neben den Triebwerks-
gerauschen treten jedoch verstarkt Umstromungsge-
rdusche auf, die z. B. vom ausgefahrenen Fahrwerk oder
den Landeklappen hervorgerufen werden. Dement-
sprechend war hier der Effekt durch Ausmusterung der
Kapitel-2-Flugzeuge bei den charakteristischen Mess-
stationen fiir Anfllige weniger groB. Seit Ende der 90er-
Jahre tendieren die Fluglarmmessergebnisse infolge
der weiter ansteigenden Bewegungszahlen zu héheren
Werten. In den Jahren 2002 bis 2004 kam es aufgrund
des Irakkriegs zu einer betrdchtlichen Steigerung bei
den militérischen Flugbewegungen.

Innerhalb einer kurzen Zeitspanne einen allgemeinen
Entwicklungstrend der Fluglarmmesswerte zu erkennen,
wird durch die schwankende Betriebsrichtungsvertei-
lung erschwert. Statistisch gesehen, wird am Flughafen
Frankfurt durchschnittlich in 75 Prozent der Zeit Betriebs-
richtung 25/Westbetrieb und in 25 Prozent der Zeit Be-
triebsrichtung 07/Ostbetrieb durchgeftihrt.
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Fluglarm — Anflige
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Roll- und Bodenldarm Entwicklung des Leq(4) und der jahrlichen Flugbewegungen
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Eine Verdoppelung der Lairmimmissionen an einem
Messpunkt flihrt, entsprechend der im Fluglarmgesetz
festgelegten Rechenvorschrift fiir den dquivalenten
Dauerschallpegel, zu einer Zunahme des Leq(4) um vier
dB(A). Schwankungen der Betriebsrichtungsverteilung
haben an den tberwiegend durch Flugbewegungen
bei Ostbetrieb beeinflussten Messstellen eine starkere
Auswirkung als an den tUberwiegend durch Westbetrieb

Flugbewegungen

beeinflussten Messstellen. Ein Beispiel soll den Zusam-
menhang verdeutlichen: In einem Beispieljahr (2003)
verandert sich die Betriebsrichtungsverteilung von 25
Prozent Ostbetrieb zu 75 Prozent Westbetrieb um zehn
Prozentpunkte zugunsten des Ostbetriebs. Damit liegt
die Betriebsrichtungsverteilung in diesem Jahr bei 35
Prozent Ostbetrieb zu 65 Prozent Westbetrieb.
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An Messstellen, die Giberwiegend durch Flugbewegungen
bei Ostbetrieb beeinflusst werden, werden in diesem
Jahr 40 Prozent mehr Flugbewegungen gemessen. An
den durch Westbetrieb beeinflussten Messstellen hat
dies aber nur einen Riickgang von 13 Prozent bei den
Bewegungen in Richtung Westen zur Folge.

Dementsprechend wird der dquivalente Dauer-
schallpegel an den tiberwiegend durch Ostbetrieb beein-
flussten Messstellen deutlicher steigen, als eran den
Gberwiegend bei Westbetrieb beeinflussten Messstellen
zurlickgeht. Dieser Effekt zeigt sich deutlich an den fir
Anfliige charakteristischen Messstellen MP 01 Offenbach-
Lauterborn, ostlich des Flughafens unter dem Anflug-
pfad fiir Landungen bei Betriebsrichtung 25/Westbetrieb
gelegen und MP 06 Raunheim, westlich vom Flughafen-
Geldnde unter dem Anflugpfad bei Betriebsrichtung
07/Ostbetrieb. Wahrend die Messwerte am, hauptsach-
lich bei Ostbetrieb beeinflussten, MP 06 bedingt durch
die wechselnde Betriebsrichtungsverteilung, deutlich
schwankten, blieben sie am hauptsachlich bei Westbe-
trieb beeinflussten MP 01 konstant.

Auch die beiden fiir Abfllige charakteristischen Mess-
stellen MP 12 in Bad Weilbach und MP 51 in Worfelden
werden durch die Betriebsrichtungsverteilung beeinflusst.
MP 12 liegt an einer Abflugstrecke, die nur bei Betriebs-
richtung 25/Westbetrieb beflogen wird. MP 51 befindet
sich unter einer Abflugstrecke fiir Flugzeuge, die von der
Startbahn 18 West aus starten. Diese wird unabhéngig
von der jeweiligen Betriebsrichtung im Parallelbahnen-
system genutzt. Die Messstellen MP 03 in Zeppelinheim
und MP 08 in Kelsterbach sind geeignet, neben dem
Fluglarm von startenden oder landenden Flugzeugen
auch besonders solche Ereignisse zu erfassen, die durch
Roll- oder Bodenldarm (Triebwerksprobeldufe) entstehen.

Wesentliche Anderungen im Fluglarmmanagement
seit 2002

Das Hessische Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung (HMWVL) hat fur Frankfurt eine
Nachtflugbeschrankung erlassen, in der klar geregelt
wird, welcher Flugverkehr zu welcher Zeit am Flughafen
stattfinden darf.

Ergénzend gelten routenbezogene Nachtflug-
beschréankungen fir alle Flugzeuge inklusive Militarma-
schinen. Danach sind bei Betriebsrichtung 25/West-
betrieb die vom Parallelbahnensystem ausgehende und
in Richtung Nordwesten verlaufende Abflugroute Masir
und Tabum-Golf (Streubereich) in der Zeit von 22 — 7 Uhr
fur schwere drei- und vierstrahlige Flugzeuge gesperrt.
Diese Maschinen fliegen stattdessen zunéchst stid-
westlich Uber die entsprechenden Nachtabflugrouten.
Dadurch werden die entlang dieser Routen liegenden
Siedlungsgebiete in der Nacht entlastet. 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
bzw. nach Stiden ftihren, sind fiir schwere drei- und
vierstrahlige Maschinen sogar rund um die Uhr gesperrt.
Und in der Zeit von 22 — 7 Uhr dirfen hier Gberhaupt
keine Flugzeuge verkehren. Dadurch wird insbesondere
die unter der Abflugroute 07-N-kurz gelegene Univer-
sitatsklinik (Krankenhausroute) entlastet.

Mit dem Sommerflugplan 2002 wurde eine Larm-
kontingentierung zur Lirmminderung wéhrend der Nacht
von 23 — 5 Uhr eingefiihrt. Auf Grundlage der Einteilung
der Flugzeugmuster in sieben Larmkategorien durch
die Fraport-Entgeltordnung werden Larmpunkte fir jede
Flugbewegung vergeben. Flugzeugbewegungen der
Klasse 1 schlagen mit einem Larmpunkt zu Buche. Fiir die
nachsthéhere Larmkategorie verdoppelt sich jeweils die
Zahl der Lirmpunkte — fiir Klasse 2 werden also zwei
Larmpunkte, fiir Klasse 3 bereits vier Lirmpunkte verbucht.

Zeitraum der Nachtflugbeschrankungen
Kapitel 3 (Larmklasse nach ICAO, Anhang 16)
24 24

18 6 18

12 12
AuRerplanméRiger Ubungs-, Priffungs- und
Verkehr Trainingsflige

24 24

12 12
Linienverkehr Home Base-Ausnahme, betrifft
Passagiere und Fracht derzeit auch den Nachtpoststern

unzuldssige Landungen M unzuldssige Starts
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Kontingentierung liber Lirmpunkte

Flugplanperiode Tage festgesetzte Punkte
Sommerflugplan 2002 210 29.580
Winterflugplan 2002/2003 154 17.822
Sommerflugplan 2003 210 29.580
Winterflugplan 2003/2004 154 17.822
Sommerflugplan 2004 217 30.566
Winterflugplan 2004/2005 147 17.012

koordinierte Lirmpunkte unter-/tiberschritten

29.476 unterschritten um 104
17.819 unterschritten um 3
27.882 unterschritten um 1.698
17.115 unterschritten um 707
27.996 unterschritten um 2.570
15.742 unterschritten um 1.270

Fir die Flugplanperioden im Sommer bzw. im Winter
wurde ein Larmpunktekonto eingerichtet, wobei die
zuldssige Summe der Lairmpunkte aller geplanten Flug-
bewegungen gegeniiber dem Niveau des Sommerflug-
plans 2000 bzw. Winterflugplans 2000/2001 um fuinf
Prozent reduziert wurde. Bei einer Unterschreitung des
Larmpunktekontingents kann ein Drittel der nicht aus-
geschopften Punkte auf den zur Koordination anstehen-
den neuen Flugplan ibertragen werden, wovon bisher
nicht Gebrauch gemacht worden ist. Bei einer Uberschrei-
tung verringert sich dagegen das Larmpunktekontingent
fiir den Folgeflugplan entsprechend. Die Unterschreitung
des Lirmkontingents in den letzten Flugplanperioden ist
im Wesentlichen auf einen Riickgang der Slot-Nachfrage
wahrend der Zeit von 23 — 5 Uhr (u. a. durch Reduzierung
der néchtlichen Postfliige) zurtickzufiihren.

Routenverlegung durch neuen militarischen
Ubungsluftraum

Durch die Schaffung des neuen militarischen Ubungsluft-
raums TRA LAUTER gibt es seit November 2003 fir die
zivile Luftfahrt mehr Platzam Himmel: Da ein kleineres
Ubungsgebiet in der nérdlichen Eifel im Zuge der Neu-
ordnung aufgeldst wurde, entféllt auch das ,Nadeldhr”
zwischen den beiden alten Zonen. Dadurch kann der Ost-
West- bzw. West-Ost-Verkehr des Flughafens Frankfurt von
den Fluglotsen der DFS besser entzerrt und verteilt wer-
den. Die Abflugrouten in Richtung Stidwest biegen in
Zukunft zwar friither in westliche Richtung ab, doch haben
die Flugzeuge hier schon mehrere tausend Full Hohe
erreicht. Im Zuge der Verdnderung wurde auch der Weg-
punkt GOGAS durch den neuen Wegpunkt MASIR ersetzt,
der ca. finf Kilometer stidstlich von Koblenz liegt.

Anhebung der Flughdhe bis Streckenfreigabe
Abfliegende Flugzeuge miissen den larmoptimierten
Standardabflugrouten (,,minimum noise routes”) folgen.
Erst wenn die Flugzeuge eine definierte Mindesthéhe
erreicht haben, konnen die Lotsen der DFS auf Anforde-

rung des jeweiligen Flugkapitdns eine so genannte

direkte Streckenfreigabe erteilen. Die Mindesthéhe

fur diese direkten Streckenfreigaben wurde in der Ver-
gangenheit mehrfach, zuletzt auf Empfehlung der
Fluglarmkommission im September 2004, angehoben.
Sie betragt nun:

Von 6— 7 UhrOrtszeit 8.000 feet (ca. 2.440 Meter)
Von 7-22 UhrOrtszeit 6.000 feet (ca. 1.830 Meter)
Von 22 —-23 Uhr Ortszeit  8.000 feet (ca. 2.440 Meter)
Von 23 — 6 UhrOrtszeit 10.000 feet (ca. 3.050 Meter)
Zuvor lag die Mindesthéhe von 7 — 22 Uhr bei 5.000 feet
(ca. 1.525 Meter) und von 22 — 7 Uhr bei 8.000 feet.

Erprobung des neuen lirmmindernden
Anflugverfahrens CDA

Seit Anfang April 2005 werden am Flughafen Frankfurt
Anfliige in der Nacht nach dem Continuous Descent
Approach-Verfahren (= kontinuierliches Sinkflugverfah-
ren, kurz CDA) durchgefiihrt. Neben larmmindernden
An- und Abflugrouten stellt das CDA eine weitere M6g-
lichkeit fir die Reduzierung von Larmbelastungen dar.
Anflige sind grundsatzlich leiser als Abfliige, da dabei
nur wenig Triebwerksleistung benétigt wird.

Durch die langere Verweildauer der Flugzeuge in
geringen H6hen kommt diesem Flugabschnitt allerdings
ebenfalls eine larmrelevante Bedeutung zu. Beim CDA
wird bereits in gréRerer Flughdhe die Triebwerksleis-
tung auf Leerlauf zurtickgenommen und der restliche
Anflug im Gleitflug vollendet. Technisch stellt sich dieses
Verfahren allerdings als ausgesprochen kompliziert
dar, weil die Linge der Anflugstrecke von der Ausgangs-
flughthe, der Sinkrate und der Geschwindigkeit des
jeweiligen Flugzeugs abhéngig ist. Ein CDA-Verfahren
kann in Frankfurt daher immer nur temporér und ledig-
lich dann durchgefiihrt werden, wenn aufgrund der
Verkehrsdichte nicht damit zu rechnen ist, dass es zu Ver-
zégerungen des nachfolgenden Verkehrs kommt, keine
Sicherheitsgriinde (z. B. Staffelung) dagegen sprechen
oder das Wetter keine Einschrankungen fordert. Deshalb
kann dieses Verfahren auch nurin den Nachtstunden
angewendet werden.
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Status Zehn-Punkte-Programm

Das Zehn-Punkte-Programm der Fraport AG wurde vom
Vorstand der Fraport AG im Mai 2000 aufgelegt und
umfasst ein ganzes Biindel von Vorschldgen und Aktivi-
taten zur weiteren Lirmminderung und zum Schutz der
Nachtruhe. Das Programm ist in der Zwischenzeit weit
fortgeschritten und in einigen Punkten vollstandig um-
gesetzt worden.

Die Nutzung anderer Standorte (Punkt 1) wird
vor allem durch den Ausbau des Flughafens Frankfurt-
Hahn und einer Verbesserung seiner Anbindung an
das StraRennetz umgesetzt.

Die verstarkte Nutzung der Bahn (Punkt 2) ist
ebenfalls erfolgreich angelaufen: Die Zahl der mit dem
ICE anreisenden Passagiere nimmt weiter zu, wahrend
gleichzeitig Kurzstreckenfliige eingestellt wurden.

Durch die Selbstbeschrankung der Fluggesellschaften
in der Nachtzeit (Punkt 3) wird das vorgegebene Larm-
punktekonto bislang noch nicht voll ausgeschépft.

Die Thematik der Verlagerung des Nachtluftpoststerns
(Punkt 4) stellt sich nicht langer, da die Zahl der Nacht-
luftpostbewegungen von 26 im Jahr 2000 auf nur noch
vierim Jahr 2005 pro Nacht reduziert werden konnte.

Im Hinblick auf die verbindliche Einfiihrung und Nut-
zung larmarmer An- und Abflugverfahren in der Nacht
(Punkt 5) sowie bei der Lirmminderung der An- und Ab-
flugrouten konnten ebenfalls gute Erfolge erzielt werden.

Das passive Schallschutzprogramm der Fraport AG
(Punkt 6) wird seit Mdrz 2002 in elf Gemeinden umgesetzt.
Die Bedingungen zur Teilnahme und weitere Details des
Programms wurden in der Umwelterklarung 2002 aus-
fuhrlich beschrieben. Weitere Informationen sind aus dem
Artikel ,,Ruhig durch die Nacht — das Schallschutzpro-
gramm der Fraport AG” in dieser Umwelterklarung zu
entnehmen. Bis zum Mai 2005 wurden fiir rund 7.000
Wohnungen Antrdge gestellt. Die bis dahin getroffenen
Kostenerstattungs-Vereinbarungen beliefen sich auf
gut 21 Millionen Euro. Antrdge kdnnen noch bis zum
26. April 2006 gestellt werden.

Bereits im Januar 2001 trat die neue Entgeltordnung
in Kraft, die eine Koppelung der Landeentgelte an den
tatsachlichen Larm (Punkt 7) und eine noch starkere
Belastung nachtlicher Flugbewegungen (Punkt 8) er-
mdglichte. Diese Entgeltordnung wurde 2004 und 2005
weiter verscharft. Zwischenzeitlich konnte auch die ange-
kiindigte Modernisierung der Fluglarmiberwachungs-
anlage (Punkt 9) abgeschlossen werden.

Schon im Jahr 2000 wurde die Einrichtung eines
Infotelefons fiir Blirgeranfragen zum Thema Larm und
Ausbau (Punkt 10) umgesetzt, an die sich eine Vielzahl
weiterer kommunikativer Aktivitdten zur Information
des Umlands anschloss.

Luft (Emissionen/Immissionen)

Nachhaltige MaRnahmen zur Luftreinhaltung und
Emissionsreduzierung

Die 6ffentliche Debatte tber die Auswirkungen des Luft-
verkehrs auf Erdatmosphare und Klimaentwicklung hélt
an. Szenarien bis in das Jahr 2050, die vom Intergovern-
mental Panel of Climate Change (IPCC) der Vereinten
Nationen erarbeitet wurden, betonen einerseits die Fort-
schritte bei der Flugzeugtechnik, die liber eine Reduktion
des spezifischen Treibstoffverbrauchs auch eine Reduk-
tion der spezifischen CO,-Emission bewirken werden,
warnen aber andererseits vor einem Anstieg der Stickoxide
(NOy). Wahrend die Wirkung einiger der von Flugzeugen
ausgeldsten Prozessen in der Atmosphére inzwischen
klar ist, sind andere noch nicht hinreichend erforscht. Ins-
gesamtist jedoch der Anteil des Luftverkehrs an dem von
Menschen verursachten Klimaeffekt gering: Gegenwartig
wird er auf 3,5 Prozent geschétzt. Ungeachtet dessen
schlagen die Fachleute vor, die Triebwerksemissionen
maoglichst umfassend und nachhaltig zu reduzieren.
Neben technischen Innovationen setzen sie dabei ver-
starkt auf eine Optimierung des Luftverkehrsmanagements
inklusive der An- und Abfliige auf den Flughéafen. Auch bei
der Optimierung des Rollverkehrs und der Abfertigungs-
vorgédnge besteht Minderungspotenzial. Hierzu kann
auch der Flughafen durch organisatorische und techni-
sche MalRnahmen beitragen. Dies ist besonders im Hin-
blick auf die lokale Luftqualitdt von Bedeutung. Dartiber
hinaus spielt der Flughafen bei der Erfassung und Doku-
mentation des Emissiongeschehens eine zentrale Rolle.

Emissionsquellen am Flughafen

Luftschadstoffe entstehen am Flughafen Frankfurt durch
den Flugbetrieb sowie durch Fahrzeuge aller Art und
stationdre technische Anlagen. Dementsprechend gibt
es auch unterschiedliche Verursacher: Der Flughafen-
Betreiber Fraport, die Airlines, die Hydranten-Betriebs-
Gesellschaft und andere Betankungsgesellschaften, die
am Flughafen ansdssigen Firmen, Mitarbeiter und Liefe-
ranten sowie Passagiere und Besucher, die mit dem Auto
anreisen. Fraport hat als Verursacher insbesondere direkten
Einfluss auf die Emissionen der mobilen Arbeitsmaschinen
und Fahrzeuge zur Flugzeugabfertigung wie Flugzeug-
schlepper, Zugmaschinen fiir Fracht- und Gepackwagen,
Busse usw., die stationdren Quellen wie Netzersatzanlagen,
die mit Gas oder Heizdl betriebenen Feuerungsanlagen
und die dieselbetriebenen , Ground Power Units” (GPU),
die zur Stromversorgung von Flugzeugen auf den Vorfeld-
positionen genutzt werden, auf denen keine 400-Hertz-
Bodenstromversorgung existiert.
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Anteil des Flughafens an Luftschadstoffemissionen des Untersuchungsgebiets Untermain in 2000
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Summe aller Emissionen des Untersuchungsgebiets Untermain (ohne Flughafen).

B Summe der Emissionen Luftverkehr bis 300 Meter tiber Grund (inklusive Hilfsaggregate, Probe- und Standlédufe).

B Summe Kfz-Verkehr und stationare Quellen auf und am Flughafen.

Vergleich der Emissionsanteile auf dem Flughafen
Mengenmalig gesehen, haben bei den lokal wirksamen
Gasen und Stduben Kohlenmonoxid und Stickoxide den
groten Anteil an der umweltrelevanten Gesamtemission
des Flughafens. Es folgen Kohlenwasserstoffe, Schwefel-
dioxid, PM 10 (Feinstaub-Partikel mit einem Durchmesser
kleiner 10 um) Ruf und Benzo(a)pyren [B(a)P].

Die Emissionen des Flughafens werden vor allem
durch den Flugbetrieb verursacht. An zweiter Stelle ste-
hen die am Boden verursachten Emissionen durch den
Vorfeldverkehr sowie durch den Kfz-Verkehr am und
um den Flughafen. Der Anteil der stationdren Quellen
(z.B. Feuerungsanlagen und GPU’s) ist demgegentiiber
gering, da die meisten Geb&dude liber das Fernwarmenetz
versorgt werden. Abweichend davon sind PM 10 und
Benzo(a)pyren [B(a)P] vorwiegend auf den Verkehr auf
dem Vorfeld und den BetriebsstraRen zurtickzuftihren.

Vergleich der Flughafen-Emissionen mit dem Umland
Die Entwicklung der Emissionsmengen am Flughafen
von 1979 bis 2000 wurde in der Umwelterkldrung 2002
umfassend dargestellt: Die absoluten Mengen des Kohlen-
monoxids (CO) als auch der Kohlenwasserstoffe (HC)
konnten danach deutlich reduziert werden, wahrend
der Ausstol} von Schwefeldioxid (SO,) auf niedrigem
Niveau anndhernd gleich blieb. Demgegentiber sind
die Stickoxidemissionen angestiegen.

Das Hessische Landesamt fiir Umwelt und Geologie
(HLUG) hat mittlerweile ein landesweites Emissionskatas-
ter fir das Jahr 2000 vorgelegt, in dem das Untersuchungs-
gebiet Untermain enthalten ist. Das Untersuchungsgebiet
erstreckt sich ca. 30 Kilometer in Ost-West- und zehn Kilo-
meter in Nord-Stid-Richtung und umfasst die Stadte und
Gemeinden Frankfurt am Main (Ausnahme Stadtteile
Bonames, Harheim, Kalbach, Nieder-Erlenbach, Nieder-

Eschbach), Offenbach am Main, Steinbach (Taunus),
Eschborn, Sulzbach (Taunus), Hattersheim, Raunheim,
Kelsterbach, Miihlheim am Main, Hainburg (Ausnahme
Ortsteil Klein-Krotzenburg), Gro3krotzenburg, Hanau,
Maintal.

In Emissionskatastern werden entsprechend der
5. Verwaltungsvorschrift zum Bundesimmissionsgesetz
Quellen bis 300 Meter Hohe erfasst. Freisetzungen
(Emissionen) bis zu dieser Hohe liefern den Hauptbeitrag
zur bodennahen Luftschadstoffbelastung (Immissionen).
Diese Referenzh6éhe wurde fiir die Erfassung der Flug-
hafen-Emissionen tibernommen. Der folgende direkte
Vergleich der Emissionsmengen zwischen Flughafen und
Umland im Untersuchungsgebiet Untermain gibt daher
auch einen Eindruck von der Bedeutung der einzelnen
Emittentengruppen fiir das regionale Immissionsniveau.

Die Darstellungen oben zeigen, dass die vom Flug-
hafen induzierten Emissionen im Vergleich zum Unter-
suchungsgebiet Untermain als sehr gering eingestuft
werden kénnen. Hierbei sind die Anteile des Kfz-Verkehrs
und der stationdren Quellen auf und am Flughafen
wesentlich geringer als die des Flugverkehrs.

Wahrend fiir Fragen der lokalen Luftqualitat eine
Referenzhéhe fiir Emissionen von 300 Metern angemes-
sen ist, sind fir groRraumige oder globale Fragestellungen
zum Teil andere Angaben notwendig. Solche Angaben,
die zur Erstellung von nationalen oder globalen Emissions-
inventaren dienen und keinen lokalen Bezug haben,
werden hier der Vollstandigkeit halber tabellarisch auf-
gelistet. Zur Vergleichbarkeit z. B. mit dem Hessischen
Emissionskataster werden auch weiterhin die CO,-Emis-
sionen bis zu 300 Meter Hohe angegeben.
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Anteil des Flughafens an den CO,-Emissionen

Bezug: Untersuchungsgebiet Untermain, Jahr 2000 t/a

Summe aller Emissionen des
Untersuchungsgebiets
Untermain (ohne Flughafen) 13.705.603
Summe der Emissionen Luftverkehr
bis 300 Meter tiber Grund
(inklusive Hilfsaggregate, Probe-
und Standlaufe) 645.832
Summe Kfz-Verkehr und stationére

Quellen auf und am Flughafen 71.347

Fortschreibung der Flugzeugemissionen

In der Vergangenheit erfolgten Emissionserhebungen in
groReren Abstanden mit unterschiedlichen Methoden.
Die im Vergleich mit dem Umland dargestellten Daten
der Emissionen fiir das Jahr 2000 wurden mit hohem
Aufwand im Rahmen der Luftschadstoffgutachten im
Planfeststellungsverfahren zum Flughafen-Ausbau er-
mittelt. Um in Zukunft die Emissionsentwicklung auf ver-
gleichbarem Niveau regelméRig fortzuschreiben, wurde
ein Verfahren entwickelt, um die jahrliche Emission mit
den gleichen Berechnungsgrundlagen aus routineméRig
erfassten Betriebsdaten abzuleiten. Dies ist vorerst nur
fur Flugzeugemissionen méglich, da die Betriebsablaufe
beim Flugverkehr umfassender und einheitlicher doku-
mentiert sind als z. B. bei den vielféltigen Abfertigungs-
prozessen oder dem Kfz-Verkehr, dessen Erfassung be-
sonders komplex ist.

Flottenmix

Die Flug- und Bodenbewegungen aller Flugzeuge
werden bei Fraportin einer Datenbank registriert und
kénnen so Jahresweise ausgewertet werden. Den
individuellen Flugzeugen der Fraport-Datenbank
werden mithilfe einer weiteren Datenbank (JP Airline
Fleet) individuell Triebwerkstypen zugeordnet.

Emissionsparameter

Die Emissionsangaben fiir die Triebwerke basieren auf
der ICAO-Emissionsdatenbank, die Angaben zu HC,

CO und NOy enthdlt. Die Emissionswerte von CO,, SO,,
Benzol, Toluol, Xylol, B(a)P, RuR und PM 10 werden
nach der fir das Planfeststellungsverfahren entwickelten
Methode abgeleitet.

Flugbewegungsphasen

Die Flugbewegungsphasen werden durch die in der
ICAO-Datenbank definierten Lastzustdnde angenéahert:
Rollen (ldle), Start (Take-off), Steigflug (Climb-out),
Sinkflug (Approach). Diese Bewegungsphasen bilden
einen ,LTO”-Zyklus (Landing-Take-Off-Cycle). Zu Zertifi-
zierungszwecken ist nach ICAO ein Standardzyklus mit
festen Zeitanteilen der einzelnen Laststufen definiert.
Unter Zugrundelegung eines einheitlichen Steigverhal-
tens umfasst der ICAO-Standard-Zyklus ein Héheninter-
vall von 3.000 feet (914 Meter). Da fir die Fraport-Aus-
wertung das immissionswirksame Intervall der unteren
300 Meter moglichst realistisch eingehen soll, werden
die Flugbewegungen in Klassen gleichen Steigverhal-
tens gruppiert und bis 300 Meter Héhe ausgewertet.
Die Gruppierung von Steigprofilen ergibt sich aus der
AzB (Anleitung zur Berechnung von Fluglarm).

Vergleich der Luftschadstoffemissionen des Flugverkehrs am Standort FRA bis in 300 Meter Hohe in 2003/2004
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D Gleiche Zahlenwerte fiir Toluol und Xylol.

2 Die Emissionsmenge des Benzo(a)pyren [B(a)P] liegt im Grammbereich (789 Gramm in 2004) und ldsst sich im Diagramm nicht abbilden.
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Zusatzlich werden entsprechend dem Ansatz aus dem
Gutachten zum Planfeststellungsverfahren Kohlenwasser-
stoffbeitrage aus Ziindvorgangen der Haupttriebwerke
und Emissionen von Hilfstriebwerken geschatzt.

Die Ergebnisse zeigen flir 2003 etwas niedrigere
Werte als fiir 2004, was durch eine voriibergehende
Abnahme der Flugbewegungszahlen in 2003 bedingt ist.
Dagegen sind die Anteile der Hilfstriebwerke (APU =
Aucxiliary Power Unit) fiir den heiRen Sommer 2003
geringfligig hoher. Sie basieren auf einer Schatzung, in
die Zeitanteile mit besonderem Klimatisierungsbedarf
(besonders hoher oder niedriger Temperatur) eingehen.
Ansonsten sind die Ergebnisse beider Jahre erwartungs-
gemal vergleichbar.

Angaben fiir groBraumige Emissionsinventare
Standort FRA

Die EU-Richtlinie 2001/81/EG (so genannte NEC-Richtlinie
vom 23. Oktober 2001) begrenzt ab 2010 die nationalen
Emissionshéchstmengen fir die Luftschadstoffe Schwe-
feldioxid (SO,), Stickstoffoxiden (NOy), fliichtigen orga-
nischen Verbindungen (VOC) und Ammoniak (NH3).
Das Verfahren fiir die Erstellung von Emissionsinventaren
und -prognosen ist gemaR der Richtlinie nach dem
gemeinsamen Handbuch von EMEP/CORINAIR (Emission
Inventory Guidebook der European Environment Agency)
durchzufiihren. Je nach den zur Verfligung stehenden
Méglichkeiten sind bei der Erhebung verschiedene
Grade der Detaillierung vorgesehen. Fiir eine Staaten
Ubergreifende, konsistente Datenbasis ist es allerdings
notwendig, dass die Bezugshohe einheitlich ist. Nach
der NEC-Richtlinie wird beim Flugverkehr der LTO-Zyklus
nach Definition der Weltluftfahrtorganisation ICAO bis
in eine Hohe von 3.000 Ful (ca. 914 Meter) festgelegt.
Mit der oben beschriebenen, detaillierten Methode
wurden deshalb die entsprechenden Emissionen des
Flugverkehrs noch einmal bis 914 Meter ausgewertet.

In einen groRraumigen Zusammenhang gehort auch das
Klimagas CO, und ist deshalb hier mit aufgenommen.

Emissionen des Luftverkehrs am Standort FRA

Bezug: bis 914 Meter Hohe in t/a 2003 2004
NOy 3.569 3.803
SO, 203 214
VOC (HC) M 358 354
CO,? 799.941 843.207
CO,» 652.312 672.023

) Triebwerksgas enthélt kein NH;,

VOC (Volantile Organic Compounds) entspricht HC.
2) 914 Meter.
3) 300 Meter, zum Vergleich mit Emissionskatastern.

Gesamtabgabe Dieselkraftstoff

lin Mio. Bezug: Standort FRA (Fraport, Lufthansa, Dritte)
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Verbrauch an Dieselkraftstoff pro Verkehrseinheit*

I/VE  Bezug: Standort FRA (Fraport, Lufthansa, Dritte)
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Emissionen durch den Vorfeldverkehr

Der durch Fraport abgewickelte Vorfeldverkehr sowie der
Verkehr auf den Betriebsstrallen betrégt ca. 60 Prozent
des Gesamtverkehrs auf dem Flughafen-Geldnde. Dieser
Anteil kann direkt beeinflusst werden. Die hier verur-
sachten Emissionen stehen in Relation zum Verbrauch
an Dieselkraftstoff. Der steigende Verbrauch an Kraft-
stoff ist auf die Verkehrszunahme am Flughafen zuriick-
zufiihren. Bezogen auf die Verkehrseinheit, stagniert der
Verbrauch.

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack
(ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm
Fracht oder Post. Transitreisende sind Passagiere, die das Flugzeug
nicht verlassen (< ein Prozent aller Passagiere). ADV = Arbeits-
gemeinschaft deutscher Verkehrsflughafen, ACI = Airports
Council International.
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Vergleich der Jahresmittelwerte an Schadstoffen (Immissionen) in 2003/2004 "
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10
[ SOMMI 1 (Self Operated Measuring and Monitoring Installation,
8 Fraport).
6 M Frankfurt am Main — Friedberger Landstrale (HLUG) 2.
™ Raunheim (HLUG) 2.
4
2 1 Luftmessanlagen Flughafen (SOMMI 1) und Umland (HLUG-Stationen).
o 2 An den beiden fiir den Vergleich herangezogenen Luftmessanlagen

vom Hessischen Landesamt fiir Umwelt und Geologie (HLUG) werden

03 04 03 04 nicht alle Luftschadstoffe erfasst.
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Luftqualitdt in der Umgebung des Flughafens
Die am Flughafen freigesetzten Emissionen gelangen in
die Atmosphare und bilden zusammen mit den Schad-
stoffen aus anderen Quellen die Gesamt-Immissionen,
die Uber die Luftqualitdtim Umfeld des Frankfurter Flug-
hafens entscheiden. Zu ihrer Bewertung werden die
kontinuierlichen Immissionsmessungen auf dem Flug-
hafen mit den Ergebnissen der Station in Raunheim und
in der Stadt Frankfurt verglichen. Die Messwerte liegen
in der GroRenordnung, wie sie fiir stadtische Bereiche
typisch sind. Im Vergleich zu den hilfsweise herange-
zogenen Beurteilungswerten nach der 22. Bundesim-
missionsschutzverordnung sowie Vergleichswerten
des HLUG liegen die dargestellten Ergebnisse deutlich
unterhalb dieser Grenzen. Sie erreichen lediglich bis
zu 25 Prozent des jeweilig zugrunde gelegten Beurtei-
lungs- bzw. Vergleichswertes. PM 10 liegtin beiden
Jahren (2003 und 2004) bei 72 bzw. 67 Prozent des
Beurteilungswertes, NO, bei 93 und 81 Prozent.
Auffallig ist, dass bei allen Messstationen in der Regel
die Werte im Jahr 2004 niedriger lagen als die im Jahr
2003, was auf die meteorologische Situation zuriickzu-
fihren ist. Das Jahr 2003 war ein Ausnahmejahr mit
Uberdurchschnittlich hohen Temperaturen und groRRer
Trockenheit.

MaRnahmen zur Emissionsreduzierung

Die wichtigsten Ansatzpunkte zur Emissionsreduzierung
bieten sich fiir Fraport im Bereich des Vorfeldverkehrs
und im Departure Management. Eine MaRnahme, die
schon friiher zur Anwendung kam und auch zukiinftig
umgesetzt werden wird, ist der regelméaRige Austausch
der Vorfeldfahrzeuge (,Mobile Arbeitsmaschinen”)
gegen moderne Nachfolgermodelle, die dem neuesten
Stand der Technik und der neuesten Abgasnorm (Richt-
linie 2004/26/EG) entsprechen. Von 2002 bis Ende 2004
sind fiir die damals existierenden 790 Arbeitsmaschinen
Uiber 147 Ersatzgerate beschafft worden. Ferner wird
daran gearbeitet, den Einsatz dieser Fahrzeuge zu opti-
mieren: Anstelle des alten TESS (Transport-Einsatz-Steue-
rungs-System) wird in Zukunft das effizientere Plandis
(Planungs- und Dispositionssystem) den Vorfeldverkehr
regeln. Auch an der Reduzierung des Einsatzes der 50
dieselbetriebenen Ground Power Units zur Stromversor-
gung der Flugzeuge auf den Positionen wird gearbeitet.
Mit dem Ausbau der 400-Hertz-Bodenstromversorgung
an 109 Positionen konnten die Laufzeiten der Hilfstrieb-
werke der Flugzeuge bzw. der Einsatz dieselbetriebener
Ground Power Units verringert werden.

Jetzt werden weitere Flugzeugpositionen (Positionen
F 231 —F 233) mit 400-Hertz-Bodenstromversorgung
ausgestattet. Zur Versorgung des A380 werden an diesen
Positionen zusétzlich mobile Power Caddys eingesetzt,
die den 50-Hertz-Strom in 400 Hertz transformieren.
Zukunftsweisend fur den Vorfeldfahrzeugpark ist ferner
ein Pilotprojekt von Fraport, bei dem ab 2006 erstmals
Fahrzeuge mit Wasserstoff-Brennstoffzellen zum Einsatz
kommen werden.

Was die Emission der Flugzeuge anbelangt, sind die
Einflussmoglichkeiten von Fraport begrenzt. Indirekt
wird durch die larmdifferenzierte Entgeltordnung des
Flughafens auch der Einsatz von schadstoffarmeren Flug-
zeugen gefoérdert, weil moderne larmarme Flugzeugtur-
binen weniger Kerosin verbrauchen. Ferner ist geplant,
das Departure Management am Flughafen Frankfurt
durch den Einsatz einer neuen Software zu verbessern,
die ab 2006 Abflugsstaus verringern soll. Auf diesem
Weg wird es méglich werden, die Flugzeuge ohne lange
Wartezeiten — und entsprechenden Kerosinverbrauch —
auf den Weg zu bringen. Auch bei den Flugzeuglan-
dungen sieht Fraport noch Optimierungspotenzial:

Das neue Anflugverfahren CDA (Continuous Descent
Approach) wird den Anflug leiser, treibstoffsparender
und damit auch emissionsdrmer machen.

Nicht zuletzt wird der geplante Ausbau dazu bei-
tragen, Kapazitdtsengpéasse und somit den Ausstof}
von Luftschadstoffen durch Warteschleifen deutlich zu
verringern.
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Verkehr

Intermodalitdat kommt weiter voran

Der Flughafen Frankfurtist der Hub-Airport, der Giber die
wohl weltweit beste Anbindung an das Schienennetz
verfligt. Das ist eine entscheidende Voraussetzung fur
seine weitere Entwicklung zur ,intermodalen Drehschei-
be”, die ein Uibergeordneter Bestandteil in der Unterneh-
mensvision der Fraport AG ist. Vor diesem Hintergrund
befasst sich das Intermodal-Management von Fraport
mit der nahtlosen Vernetzung der Verkehrssysteme, die
es den Passagieren ermdglicht, problemlos zwischen
Bahn und Flugzeug zu wechseln und dabei von den
Vorziigen der jeweiligen Verkehrssysteme zu profitieren.
Furdie Fraport AG ist Intermodalitét eine strategische
Option, die fuir die Zukunft ein groRRes innovatives Poten-
zial sowohl fiir die Geschéaftsentwicklung als auch den
Umweltschutz beinhaltet.

Anfang der 70er-Jahre war Frankfurt der erste Flug-
hafen mit einem Tiefbahnhof, der direkt in das Abflug-
und Ankunfts-Terminal integriert war. 1999 kam der neue
Fernbahnhof mit dem AlRail-Terminal hinzu, durch den
ein direkter Anschluss an das Hochgeschwindigkeitsnetz
der europaischen Schnellbahnen hergestellt wurde.
Seither benutzen immer mehr Passagiere den ICE zur
An-und Abreise. Sein Anteil am Gesamtverkehrsauf-
kommen des Flughafens ist von 1999 bis 2004 von drei
auf 16 Prozent gestiegen: 4,2 Millionen Passagiere reis-
ten 2004 Giber den Fernbahnhof an und ab. Mittlerweile
haben sich die Hochgeschwindigkeitszlige zu einem
vollwertigen ,Feeder” im Rahmen des ,,Hub-and-Spokes-
System” entwickelt: Anstatt zur Anreise nach Frankfurt
ein Kurzstreckenflugzeug zu nutzen und hier anschlie-
Rend in eine Langstreckenmaschine umzusteigen, wah-
len immer mehr Passagiere fiir den ersten Teil ihrer
Fernreise den ICE. Auch in umgekehrter Richtung
funktioniert dieses System. Angesichts einer Umsteiger-
rate von 53 Prozent am Flughafen und der geplanten

Anteil der Fluggiste, die den ICE nutzten
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Einfihrung neuer Intermodal-Produkte nach Vorbild
des AlRail-Service bzw. des Code Sharings zwischen
Deutscher Bahn und einzelnen Airlines stehen die
Chancen gut, dass sich die Zahl der Intermodal-Passa-
giere auch in Zukunft weiter erh6hen wird.

Seit 1998 ist der Schienenverkehr am Flughafen
Frankfurt um mehr als ein Drittel gewachsen — das ent-
spricht einer jahrlichen Wachstumsrate von 5,3 Prozent.
Dabei hat der Fernbahnhof im Jahr 2004 gegeniiber dem
Regionalbahnhof seine Bedeutung noch weiter ausbau-
en konnen. Es ist weltweit einmalig, dass an einem Flug-
hafen mehr Fernzug- als Regionalzugaufkommen zu
verzeichnen ist: Das Verhéltnis belduft sich derzeit auf
62:38. Gegentiber 2003 hat der Hochgeschwindigkeits-
verkehrin 2004 um 15 Prozent zugenommen, was vor
allem auf die verstarkte Nutzung der Neubaustrecken
nach KéIn und Stuttgart zurtickzufiihren ist. Aber auch das
Passagieraufkommen im Regionalbahnhof verzeichnet
mit zwdlf Prozent gute Zuwachsraten.

Verdnderungen beim Modal Split

Die exzellente Bahnanbindung des Flughafens Frankfurt
hat positive Auswirkungen auf den Umweltschutz:
Erstens schafft sie die notwendige Voraussetzung fiir
eine verstarkte Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel und
entspricht damit dem verkehrspolitischen Ziel der EU,
den AusstoR von klimaverdndernden Gasen wie CO, zu
reduzieren. Zweitens ermdglicht sie die Verlagerung von
Ultrakurzstreckenflligen auf die Schiene. Vor allem das
verbesserte Angebot im Hochgeschwindigkeitsverkehr
hat den Modal Split bei den Passagieren weiterhin zu-
gunsten des 6ffentlichen Verkehrs verschoben. Im Gegen-
satz zur Entwicklung in den Jahren zuvor, wo vor allem
der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (Pkw
und Mietwagen) zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs
zurtickging, verschoben sich von 2003 auf 2004 vor
allem die Anteile zwischen Luft-Feedern (Kurzstrecken-
fligen) und schienengebundenem Hochgeschwindig-
keitsverkehr.

Anteil der Fluggaste, die den 6ffentlichen Verkehr nutzten
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Nutzung éffentlicher Verkehrsmittel "
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) S-Bahn, Regionalverkehr, offentliche Buslinie, Fernverkehr.

Job-Ticket entlastet Umwelt

Die Fraport AG strebt die Verbesserung des Modal Split
nicht nur bei den Passagieren an, sondern auch bei den
Mitarbeitern. Von den rund 68.000 Beschéaftigten am
Flughafen arbeiten tber 12.200 fir die Fraport AG. Ihnen
stellt das Unternehmen ein kostenloses Job-Ticket zur
Verfiigung. Im Jahr 2005 (Stand April) waren 7.145
Fraport-Mitarbeiterinnen und -Mitarbeiter in Besitz eines
Job-Tickets. Das Unternehmen subventioniert diese
Leistung mit ca. 190.000 Euro monatlich. Der Anteil
samtlicher Berufspendler am Standort Flughafen, die
offentliche Verkehrsmittel benutzen, lag im Jahr 2004
bei ca. 35 Prozent. Durch die verstarkte Nutzung des
offentlichen Verkehrs anstelle des Individualverkehrs
werden sowohl durch die Passagiere als auch die Mit-
arbeiter grole Mengen an Schadstoffen wie NOy, CO,
SO,, Feinstaub, Rul} etc. eingespart, die der Verbesse-
rung der Luftqualitat in der Umgebung des Flughafens
zugute kommen.

Die Zukunftist intermodal
Die Fraport AG entwickelt die intermodale Drehscheibe
FRA weiter und baut dabei ihren strategischen Vorsprung
aus. Seitdem Jahr 1999 sind im Umweltprogramm der
Fraport AG Zielvorgaben zur Intermodalitét festgelegt.
Bereits im Jahr 2001 wurde das im Umweltprogramm von
1999 festgelegte Ziel eines Anteils von 30 Prozent um drei
Prozentpunkte Gbertroffen. Im Jahr 2004 lag der Anteil
des offentlichen Verkehrs — begtinstigt insbesondere
durch die Neubaustrecke KéIn/Rhein-Main — bei 35 Pro-
zent, fiir 2005 sind 37,5 Prozent anvisiert. Die ansteigen-
de Tendenz bei der Nutzung des &ffentlichen Verkehrs
wird langfristig erhalten bleiben, weil sich das Angebot
im Hochgeschwindigkeitsverkehr (Inbetriebnahme
weiterer Neubaustrecken, Ausweitung von AlRail-Service
und Code Sharing-Agreements) weiter verbessern wird.
Durch die Hochgeschwindigkeitsziige hat sich auch
das Einzugsgebiet von FRA betrédchtlich vergroRert: Seit
1998 hat der Bereich ,Anreiseentfernung tiber 100 Kilo-
meter” um neun Prozentpunkte zugelegt.

Da Frankfurt eine ausgesprochen giinstige geogra-
fische Lage besitzt, ist der Flughafen in dieser Hinsicht
gegeniber konkurrierenden Hubs in einer besonders
guten Position. Kurzfristig, das heif3t fir das laufende und
nachste Jahr, kann es jedoch auch zu negativen Verschie-
bungen gegeniiber den Langfristzielsetzungen aus dem
Umweltprogramm kommen: Die DB hat fiir 2005 im
Frankfurter Fernbahnhof die Zahl der stiindlichen Fern-
zlige um rund 13 Prozent gegeniiber 2004 zuriickgefah-
ren und kann aus Dusseldorf derzeit kein angemessenes
Zugangebot zur Verfliigung stellen, sodass die Weiterent-
wicklung des AlRail-Service verzégert wird. Die abschlie-
Rende Entwicklung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs
in 2005 bleibt also abzuwarten. Andererseits werden
Intermodal-Produkte von Fraport alleine oder in Koope-
ration mit anderen Verkehrstragern kontinuierlich weiter-
entwickelt: Der AlRail-Service KéIn/Stuttgart wird weiter
optimiert und aufRerdem das Code-Sharing Bahn-Flug
sukzessive ausgebaut. Damit wird ein weiterer wichtiger
Gesichtspunkt bei der Verkehrsvernetzung und der Ent-
wicklung von Intermodal-Angeboten, die Tarif- und Zah-
lungsintegration, in eine zeitgeméRe Form der vernetzten
Mobilitdt gebracht (, Integriertes Ticketing”). Hier arbei-
ten Fraport, die Bahn und eine wachsende Zahl von Air-
lines eng zusammen. Ein zusatzlich relevanter Aspekt sind
die Reiseinformationen, dank der die Verkehrsteilnehmer
Uber die Grenzen der jeweiligen Verkehrssysteme hinweg
individuell geleitet und auf dem Laufenden gehalten
werden. Hierbei bieten Internet-basierte IT-Losungen
die besten Lésungsmaéglichkeiten. Die Fraport AG und
der Rhein-Main-Verkehrsverbund RMV entwickeln daher
ein Internetportal ,Intermodale Flugauskunft”.

,Mitfahrklub” schont auch die Umwelt

Fur das 4. Quartal 2005 ist der Start eines neuen Vermitt-
lungssystems fiir dynamische Fahrgemeinschaften ge-
plant, das sich in der ersten Projektphase an Mitarbeiter
von Fraport und Lufthansa wendet. Rund 48.000 Mitar-
beiter des Flughafens Frankfurt werden sich an diesem
neuen System beteiligen kdnnen, das einen hohen tele-
matischen Standard mit einfachstem Bedienungskomfort
vereint. Nach einmaligem Eintrag in eine Datenbank

hat jeder Teilnehmer die Mdglichkeit, Giber sein Handy
ad hoc seinen Mitfahrwunsch oder sein -angebot anzu-
melden. Okonomischer Anreiz ist die Bezahlung des
Fahrers bzw. die Schonung des eigenen Pkw bei geringen
Mitfahrkosten. Alle Zahlungen werden durch das System
bargeldlos im Hintergrund verbucht und turnusmaRig
abgerechnet. Die beispielhafte Erstanwendung soll de-
monstrieren, dass ein Abbau des Verkehrsaufkommens
die Mobilitédt nicht einschranken muss und dass eine
umweltschonende Steigerung der Mobilitat durch Ver-
haltensanderung méglich ist.
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Energie

Die groBte Arbeitsstiatte Deutschlands hat den
Energieverbrauch einer GroR3stadt

Mit rund 140.000 Passagieren taglich und rund 68.000
Beschaftigten hat der Flughafen Frankfurt den Ener-
giebedarf einer Stadt mit ca. 100.000 Einwohnern. Die
wichtigsten Abnehmer von Energie sind zurzeit die
Fraport AG mit 55 Prozent, die Lufthansa mit 22 Prozent
und die US-Air Base mit vier Prozent. Energietrdger sind
vor allem elektrischer Strom, Fernwarme und Fernkalte.

Stromversorger des Flughafens ist die Fraport-Tochter
Energy Air GmbH (EVU). Die elektrische Energie wird
im Regelfall zu jeweils 50 Prozent von den Vorlieferanten
der Mainova und der Stiwag geliefert. Der Elektrizitéts-
verbrauch auf dem Geldnde wird an ca. 4.100 Zahleinrich-
tungen erfasst. Da es sich bei Flughédfen um besonders
sicherheitssensible Einrichtungen handelt, schreibt
der Gesetzgeber bei vielen Anlagen die Installation
geeigneter Notstromaggregate vor, die regelmaRig
gewartet und Uberprift werden missen.

Der Flughafen wird tiber ein 8,5 Kilometer langes
Rohrleitungspaar vom Heizwerk der Stadtwerke
Frankfurt Main GmbH in Niederrad aus mit Fernwarme
versorgt. Die Lange des auf dem Flughafen-Geldnde
verlegten Fernwdrmenetzes betrégt ca. 71 Kilometer.
Das gasbefeuerte Heizwerk auf dem Flughafen wird
seit Marz 2004 von der Mainova betrieben, die Nah-
warme wird ab diesem Zeitpunkt bei der Fernwarme
mit berticksichtigt. Zur Warmeversorgung tragen
weiterhin zwei gasbefeuerte dezentrale Heizungsan-
lagen sowie dezentrale heizdlbefeuerte Anlagen bei.

Die Kélteversorgung von FRA erfolgt tiber eine Fern-
kdlteanbindung sowie dezentrale Kélteanlagen. Die
Terminals 1 und 2 sowie weitere Gebdude werden mit
Kaltwasser zur Klimatisierung durch ein Heiz-Kalte-Werk
versorgt. Das Kaltwasser wird in den verschiedenen
Liftungszentralen verteilt und zur Raumklimatisierung
mittels Gblicher Klimaanlagen und Kiihldecken genutzt.
Das Heiz-Kélte-Werk wurde durch die Stadtwerke Frank-
furt GmbH auf Anforderung von Fraport erstellt und
wird durch Mainova betrieben. Die zur Kélteerzeugung
eingesetzten Energien sind Erdgas bzw. Strom. In den
Schwachlastzeiten des Kéltebedarfs wird die mégliche
maximale Warmeleistung in das Fernwarmenetz ein-
gespeist.

Energienachfrage gestiegen

Auch in den zuriickliegenden Jahren wurde die Infrastruk-
tur des Flughafens an die Anforderungen eines reibungs-
losen Ablaufs der Passage und des Frachtumschlags
stetig angepasst. Eine starke Entwicklung zu einem moder-
nen Dienstleistungsstandort war in der CargoCity Sud
des Flughafens zu verzeichnen, insbesondere durch die
Ansiedlung von Frachtabfertigern. Mit der infrastruk-
turellen Verbesserung des Flughafens einhergehend hat
sich der Energiebedarf entsprechend entwickelt.

In der Abbildung zum Energieverbrauch ist der An-
stieg der Fernkélte ab dem Jahr 2002 auffillig. Der Grund
hierfir ist, dass die ehemalige mit Strom betriebene
GroRkélteanlage, die das Terminal 1 mit Kélte versorgte,
im Januar 2002 stillgelegt wurde und seitdem die Ver-
sorgung auf Fernkalte umgestellt ist. Dadurch ging im
Jahr 2002 gegentiber 2001 auch der Stromverbrauch
zurilick und stagniert in etwa seitdem.

Energieverbrauch am Flughafen nach Energiearten
GWh
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Effizienz der Energienutzung verbessert

Die dargestellte Verbrauchsentwicklung der letzten
Jahre fir den Gesamtenergieverbrauch in Bezug auf die
Verkehrseinheiten (VE, ohne Transit) bezieht sich auf
Elektrizitat, Fernwarme, Fernkalte, Gas, Heizol.

Bis zum Jahr 2000 ist eine abnehmende Tendenz zu
beobachten. Mit der Ansiedlung von Fremdfirmen in
der CargoCity Siid stieg jedoch der relative Verbrauch
wieder an. Aufgrund steigender Verkehrsleistung ging
der spezifische Verbrauch im letzten Jahr auf 15,7 Kilo-
wattstunden/Verkehrseinheit (kWh/VE) wieder zuriick.

Eine Betrachtung der einzelnen Energietrager im
Gesamtverbrauch zeigt, dass der Stromverbrauch pro
Verkehrseinheit in den letzten Jahren eine starker ab-
nehmende Tendenz aufweist.

Auch beim Wéarmeverbrauch (Fernwédrme, Gas und
Heizdl) ergibt sich ab 1996 eine riicklaufige Tendenz.
Ein Anstieg im Jahr 2001 ist darauf zurtickzufiihren, dass
die Lufthansa-Basis am Standort durch den Ersatz der
eigenen Warmeversorgung mehr Warme von Fraport ab-
genommen hatals im Jahr zuvor. AuRerdem lagen die
Temperaturen im Jahr 2001 gegeniiber 2000 niedriger.
Seit 2002 stagniert der Warmeverbrauch bei ca. sechs
kWh/VE trotz Errichtung neuer Gebdaude durch Fremd-
firmen.

Der spezifische Kélteverbrauch ist, trotz einer deut-
lichen Ausweitung des versorgten Raumvolumens im
Jahr 2002 (Terminal 1) und der heiBen Sommer nahezu
unverandert. Der Spitzenwert ist besonders im heillen
Sommer 2003 auffallig. Insgesamt gesehen hat sich die
Energieeffizienz in den letzten zehn Jahren trotz hoherer
Nachfrage verbessert. Der Zunahme der Verkehrsein-
heiten von einem Drittel seit 1995 steht ein Anstieg des
Energiebedarfs von lediglich einem Viertel entgegen.

Strom ohne US-Air Base M Gesamtwarme M Kilte

Das urspriingliche Ziel aus dem Umweltprogramm
2002 von 13 kWh/VE konnte nicht erreicht werden. Eine
solche ehrgeizige Zielsetzung hinsichtlich der Einsparung
von Energie am gesamten Standort Flughafen ist nicht
mebhr realistisch, da Fraport keinen direkten Einfluss auf
den Verbrauch bei den Fremdfirmen hat.

Entwicklungen beim Kerosinverbrauch

Die Betankung von Flugzeugen zahlt zu den Service-
aufgaben eines Flughafens. Der Flughafen Frankfurt
verfligt Uber ein grofRRes Tanklager sowie ein Unterflur-
betankungssystem (Hydrantensystem), die beide von
der Hydranten-Betriebs-Gesellschaft (HBG) betrieben
werden. Vom Tanklager aus wird der Treibstoff Giber das
Hydrantensystem an die einzelnen Flugzeugabstell-
positionen weitergepumpt. Dort werden die Servicer
(Hydrantenmesswagen) zur Betankung der Flugzeuge an
den Pits (Entnahmestellen) angeschlossen. Die Servicer
filtern, regeln und messen die an die Flugzeuge abge-
gebene Kerosinmenge. Das gesamte Hydrantensystem
auf dem Flughafen Frankfurt wird von der zentralen Mess-
warte der Hydranten-Betriebs-Gesellschaft aus permanent
Uberwacht. Infolge des wachsenden Verkehrsaufkom-
mens steigt auch der Gesamtkerosinverbrauch.

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack
(ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm
Fracht oder Post. Transitreisende sind Passagiere, die das Flugzeug
nicht verlassen (< ein Prozent aller Passagiere). ADV = Arbeits-
gemeinschaft deutscher Verkehrsflughéfen, ACI = Airports
Council International.
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Kerosinverbrauch (Jet A-1)
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Einsparungsziele und -konzepte

Uberden gesamten Standort betrachtet, ist Gber die Jahre
eine kontinuierliche Verbesserung der Effizienz der
Energienutzung unverkennbar. Gemessen am Gesamt-
verbrauch des Flughafens (1.088 Millionen kWh) sind
die Terminals 1 und 2 die groRten Abnehmer. Nahezu
die Halfte des gesamten Energiebedarfs werden hier
umgesetzt, wobei alleine etwa ein Drittel der Energie
fuir den Betrieb des Terminals 1 benétigt wird.

Im Hinblick auf eine weitere Verbesserung der Energie-
effizienz erscheint deshalb die Betrachtung der Terminals
besonders Erfolg versprechend; Verbesserungsmafnah-
men werden aus diesem Grund vorrangig hier gesucht.
Ab dem Sommer 2005 sollen zum Beispiel die raumluft-
technischen Anlagen, die zur Klimatisierung von Termi-
nals und Biros dienen, so gesteuert werden, dass die Be-
triebszeiten des Terminals 2 optimal abgedeckt werden.
Das bedeutet ein geplantes Einsparpotenzial nach ersten
Schéatzungen von ca. drei Millionen kWh im Jahr.

Eine wesentliche MalRnahme zur Energieeinsparung
ist weiterhin die Optimierung der Technikzentralen im
Terminal 1. Hierzu wird derzeit eine detaillierte Planung
ausgearbeitet. Insgesamt sind hiervon 38 Liiftungs-
zentralen und 314 Luftungsanlagen betroffen, die eine
Gesamtluftmenge von 22,55 Millionen m3/h transpor-
tieren und regeln werden. Primére Projektziele sind:

e Sanierung des bis zu 35 Jahre alten Anlagenbestands
innerhalb der Technikzentralen.

* Sicherstellung eines zukilinftigen wirtschaftlichen und
energetisch optimierten Technikstandards.

e Entwicklung von standardisierten Technikvorgaben
zur Fraport-weiten Anwendung.

Praktisch geht es darum, den gednderten Anforde-
rungen im Terminal 1 zukiinftig besser gerecht werden
zu kénnen. In den Passagebereichen sowie in den Laden-
geschaéften soll eine optimale Versorgung an Frischluft,
Warme im Winter und Kiihlung im Sommer sichergestellt
werden. Durch hygrothermische Simulationsberech-
nungen wird die Dimensionierung der Anlagen energe-
tisch so verbessert, dass mégliche Energieeinsparpoten-
ziale optimal genutzt werden kénnen. Dies wiederum
hat neue Konzeptionen und Dimensionierungen der
zentralen Technik zur Folge. Des Weiteren werden im
Rahmen des Projekts alternative Raumkonditionierungs-
konzeptionen untersucht.

Um zukiinftig durch standardisierte Techniklésungen
den Anlagenbetrieb zu vereinfachen und die erforder-
liche Flexibilitdt gegeniiber den Kunden sicherzustellen,
werden gemeinsam mit den Fachabteilungen technische
Standards als Vorgaben zur Planung und Ausfiihrung
erarbeitet. Weitere Themenschwerpunkte sind zentrali-
sierte Energiemanagement- und Gebdaudemanagement-
I6sungen, die unter Einbeziehung heute am Markt
verfligbarer Erfassungs- und Kommunikationstechniken
den Service gegentiber den Kunden verbessern sollen.

Der Gesamtenergiebedarf des Flughafens wird in den
nachsten Jahren auch weiterhin ansteigen, da die lau-
fenden Ausbautatigkeiten noch nicht abgeschlossen
sind und neue Ausbautétigkeiten zur Kapazitatserwei-
terung vor Abschluss der Planung stehen. Unabhéngig
davon verfolgt die Fraport AG weiterhin das Ziel, den
spezifischen Energieverbrauch durch geeignete Mal}-
nahmen zu reduzieren.
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Trink- und Brauchwasser

So bleibt der Airport fliissig

Das Wasserverteilungssystem des Flughafens wird von
der ca. drei Kilometer entfernt liegenden stadtischen
Brunnen- und Wasseraufbereitungsanlage Hinkelstein
mit Wasser versorgt. Uber zwei getrennte Wasserein-
speisungen wird das Wasser in zwei Chlorstationen ein-
geleitet und mithilfe interner Ringleitungssysteme tber
den Bereich des gesamten Flughafens verteilt. Fiir Not-
falle kann aus zwei zusétzlichen Anschliissen weiteres
Wasser in das Flughafen-interne Verteilungssystem ein-
gespeist werden. Fur die Hydranten der Feuerldschsys-
teme kann mit internen oder externen Druckerh6hungs-
anlagen der fiir die Brandbekdampfung erforderliche
Wasserdruck erzeugt werden.

Lebensmittel Trinkwasser

Trinkwasser ist eine lebenswichtige und kostbare Ressour-
ce, die nicht verschwendet werden darf. Deshalb baut
Fraport die Brauchwasserversorgung auf dem Flughafen
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
Sprinkleranlagen, Toilettensptilung und Beregnung

von Griinanlagen gefiihrt. Auf dem Geldnde der US-Air
Base befinden sich fiinf Brunnen, mit denen zurzeit die
dortige Trinkwasserversorgung sichergestellt ist. Es ist
geplant, dieses Areal nach der Ubernahme durch Fraport
mit dem bestehenden Trinkwassernetz zu verbinden.
Zusatzlich wird im gesamten Neubaubereich des siid-
lichen Flughafen-Geldndes eine flaichendeckende Brauch-
wasserinfrastruktur angelegt.

Trink- und Brauchwasserverbrauch

Trinkwasserverbrauch sinkt langfristig

Der Trinkwasserverbrauch in FRA lag im Jahr 2004 bei
1,5 Millionen Kubikmeter. Wahrend das benétigte Vo-
lumen an Trinkwasser sinkt, nimmt die Brauchwasser-
menge stetig zu. Von 1996 bis 2004 ist der Brauchwasser-
anteil von drei auf acht Prozent gestiegen. In Relation
zur Verkehrsleistung (gemessen in Verkehrseinheiten,
VE = ein Passagier bzw. 100 Kliogramm Fracht) werden
die Einspareffekte der zurtickliegenden Jahre deutlich
sichtbar. Der leichte Verbrauchsanstieg pro Verkehrs-
einheitin 2001 und 2002 l&sst sich durch den Anschluss
neuer Gebdude und das Anwachsen der Mitarbeiter-
zahlen erkldren. Weiterhin bewirkte der temporéare Rlck-
gang des Verkehrsaufkommens infolge des 11. Septem-
bers 2001 einen rechnerischen Anstieg des spezifischen
Gesamtwasserverbrauchs, der mit der wachsenden Ver-
kehrsleistung ab 2004 wieder abfallt.

Weiter Wasser sparen

Die Fraport AG konnte den Trinkwasserverbrauch am
Flughafen im Jahr 2004 auf 21,8 Liter pro Verkehrsein-
heit senken. Damit ist das Ziel aus dem Umweltpro-
gramm 2002 erreicht, den Wasserverbrauch auf 22
Liter/Verkehrseinheit zu reduzieren. Ein Grund hierftr
ist, dass vor allem im Stiden des Flughafens die neu ent-
standenen Gebédude fiir Frachtabfertiger an das Brauch-
wassernetz angeschlossen wurden.
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Trinkwasserverbrauch pro Verkehrseinheit*
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Neue Desinfektionsanlage spart Trinkwasser ein
Seit Januar 2000 nutzt die Fraport AG eine Diaphragma-
lyse-Anlage zur Desinfektion des Trinkwassers, mit dem
die Flugzeuge versorgt werden. Gegeniiber der alten
Anlage, die mit Chlorgas betrieben wurde, ist diese Art
der Desinfektion wesentlich ungefahrlicher. Mit dem
dort produzierten Desinfektionsmittel konnen auch die
Tanks der Trinkwasserwagen zuverléssig alle drei Tage
desinfiziert werden. Vor der Inbetriebnahme wurde
hierzu Chlorbleichlauge unter Zugabe von je 4.000 Liter
Wasser verwendet. Zudem wurden weitere 4.000 Liter
Wasser benétigt, um die Tanks nach zwélf Stunden
Einwirkzeit zu spiilen. Jahrlich werden dank der neuen
Anlage rund 16 Millionen Liter Trinkwasser eingespart.

Brauchwasser auf dem Vormarsch

In Zukunft ist geplant, das Brauchwassernetz tiber alle
dazu geeigneten Bereiche des Flughafens auszudehnen.
Mit der laufenden Sanierung des Terminals 1 soll auch hier
ein Rohrnetz entstehen, das die Versorgung von WCs
und Urinalen mit Brauchwasser Gibernimmt. Zur eindeu-
tigen Unterscheidung zum Trinkwasser erfolgt die Aus-
fiihrung des Brauchwassernetzes in Edelstahlrohr. Im
Terminal 2 wird Brauchwasser aus hier aufgefangenem
und in mehrere Speicher eingeleiteten Regenwasser ge-
wonnen. Es dient zum Betrieb der Feuerléschanlagen
sowie fur Sanitédr- und Klimaanlagen. Fir die Zukunft ist
eine weitere Versorgungseinfiihrung fiir aufbereitetes
Mainwasser vorgesehen, das in den Bereichen Sprinkler-
und Sanitdrtechnik einen Teil des Trinkwassers ersetzt.

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack
(ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm
Fracht oder Post. Transitreisende sind Passagiere, die das Flugzeug
nicht verlassen (< ein Prozent aller Passagiere). ADV = Arbeits-
gemeinschaft deutscher Verkehrsflughéfen, ACI = Airports
Council International.

Abwasser

Konstante Entwicklung bei gedanderter
Messgrundlage
Im Wesentlichen entspricht das Abwassersystem des
Frankfurter Flughafens der in der Umwelterklarung 2002
geschilderten Grundstruktur. Fiir den Nordbereich heil3t
das: Separate Entwdsserungssysteme fiir Schmutz-,
Niederschlags- und Flugzeugwaschwasser; Nutzung der
Klaranlagen in Frankfurt-Niederrad und Frankfurt-Sind-
lingen fir Schmutzwasser, Einleitung des Niederschlags-
wassers in den Main. Im Stidbereich gibt es eine eigene
Kldranlage fiir Schmutzwasser und stark verunreinigtes
Niederschlagswasser, die nach Behandlung in den Gund-
bach geleitet werden. Zudem wird geeignetes Nieder-
schlagswasser in einer speziellen Anlage versickert. Auf-
grund messtechnischer Anderungen wird ab 2002 die
Abwassermenge flir den gesamten Flughafen erfasst
(keine gesonderte Erfassung von Air Base und Lufthansa-
Basis). Dadurch @ndern sich die Kennzahlen gegeniiber
den Jahren vor 2001.

Das Schmutzwassersystem des Flughafens ist ca.
60 Kilometer lang und wird durch automatische Mess-
und Probeentnahmegeréte Uberwacht. Die gemessene
Schmutzwassermenge lag im Jahr 2004 bei ca. 1,55
Millionen Kubikmeter. Neben der Menge wurde auch
die Belastung des Schmutzwassers ermittelt, die 2004
ca. 37.860 Einwohnergleichwerten entsprach. Hinter
dem Einwohnergleichwert verbirgt sich die organische
Belastung (gemessen als BSB = Biologischer Sauerstoff-
bedarf), die ein Einwohner pro Tag erzeugt. Angesichts
von rund 68.000 Beschéftigten sowie durchschnittlich
ca. 140.000 Passagieren pro Tag ist das zweifellos ein
guter Wert.

Schmutzwassermenge
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Bis 2001 nur Fraport, ab 2002 Standort inklusive Lufthansa
und US-Air Base.
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Schmutzwassermenge pro Verkehrseinheit*
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Bis 2001 nur Fraport, ab 2002 Standort inklusive Lufthansa
und US-Air Base.

Eine separate Betrachtung des Flughafen-Geldndes
ohne Lufthansa-Basis und US-Air Base wie in den Jahren
bis 2001 ist messtechnisch modifiziert worden. Seit 2002
wird das Abwasser nur noch einer Gesamtbetrachtung
unterzogen.

Ahnlich wie bei den absoluten Zahlen zum Schmutz-
wasseraufkommen ist die Menge pro Verkehrseinheit seit
dem Jahr 2002 riickldaufig. Seitdem belief sich der Riick-
gang auf Uber elf Prozent. Da die US-Air Base am Stand-
ort bis Anfang 2006 aufgeldst wird, ist fir die Zukunft ein
weiterer Riickgang zu erwarten.

RegelmiRige Kontrolle der Abwasseranlage

Die Abwasseranlagen werden regelméRig kontrolliert.
Diese Qualitatsiberwachung des Schmutzwassers er-
folgt laut Abwassersatzung der Stadt Frankfurt am Main
durch Probenahmen an den Ubergabestellen in die
offentlichen Kanalnetze bzw. in die Kldranlage der US-
Air Base. Weitere Kontrollen finden an den Abldufen
von Abwasserbehandlungsanlagen bzw. vor Einleitung
in das Fraport-eigene Abwassernetz statt. Besondere
Aufmerksambkeit gilt lipophilen Stoffen (pflanzliche und
tierische Ole und Fette aus Kiichen- und Restaurations-
betrieben), wobei in diesem Zusammenhang anhaltende
Erfolge zu verzeichnen sind.

Aufgrund der sukzessiven Umriistung auf moderne
Fettabscheideranlagen mit entsprechenden Nachreini-
gungsstufen werden die Werte an lipophilen Stoffen
im Schmutzwasser auch in Zukunft weiter sinken. Die
Geschéftsbereiche der Fraport AG, aber auch die am
Standort ansdssigen Mieter und Konzessionare werden
hierbei durch den Gewdsserschutzbeauftragten beraten.

* Eine Verkehrseinheit (VE) entspricht einem Passagier mit Gepack
(ohne Transitreisende nach ADV und ACI) bzw. 100 Kilogramm
Fracht oder Post. Transitreisende sind Passagiere, die das Flugzeug
nicht verlassen (< ein Prozent aller Passagiere). ADV = Arbeits-
gemeinschaft deutscher Verkehrsflughéfen, ACI = Airports
Council International.

Kelsterbach | M Frankfurt-Niederrad M Kelsterbach Il

Klaranlage Air Base

Reinigung von Niederschlagswasser

Die Niederschlagswasserableitung umfasst alle kanali-
sierten Bereiche des Flughafen-Areals. Das Niederschlags-
wasser weist entsprechend der jeweiligen Flachennutzung
(z.B. Dachflachen, Kfz-Stellflachen und Kfz-Verkehrs-
flachen sowie Flugbetriebsflachen bei Sommer- und Win-
terbetrieb) unterschiedliche Verschmutzungsgrade auf.

Auf dem Vorfeld werden die Flugzeuge bei winter-
lichen Witterungsbedingungen mit biologisch abbau-
barem Propylenglykol enteist. Das eingesetzte Mittel
wird entsprechend Temperatur, Niederschlag und Belag
auf dem Flugzeug (Eis, Schnee, Schneematsch oder
Raureif) von ausgebildetem Fachpersonal genau dosiert.
Die Auflagen der Umweltbehorden fiir die Auswahl und
den Einsatz der Flugzeug-Enteisungsflissigkeit werden
eingehalten.

Im Winter werden die Flugbetriebsflachen vorrangig
mechanisch vom Schnee gerdumt oder falls notwendig,
mithilfe einer Kaliumformiatlésung freigehalten. Hierbei
erfolgt der Auftrag der Losung mit einer Dosierung von
maximal 25 Gramm pro Quadratmeter.

Im befestigten Vorfeldbereich wird das Niederschlags-
wasser aufgrund erhdhter Verunreinigungsgefahren
durch Wartung und Betankung in Niederschlagswasser-
kandlen gesammelt, und mit den librigen Niederschlags-
waéssern Uiber GroRbenzinabscheider- und Schlamm-
fanganlagen direkt dem Main zugeleitet. Im Stidbereich
erfolgt die Niederschlagswasserableitung tiber die Klar-
anlage und Uber neu installierte Regenrtickhaltebecken
direkt in die Versickerungsanlage. Zur Verbesserung
der Umweltleistung plant Fraport, das enteisungsmittel-
haltige Niederschlagswasser aus dem Nordbereich zu-
kiinftig zu separieren und in eine Abwasserbehandlungs-

anlage einzuleiten.
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Boden, Altlasten und Grundwasser

Sanieren, wo es nétig ist
Intensiver Betrieb und weit zuriickliegende Kriegsein-
wirkungen haben die B6den in manchen Bereichen des
Flughafens anthropogen verdndert. Auf einigen Flachen
kommen aber auch natiirlich entwickelte Bodentypen vor.
Zu den Arealen, in denen Boden und Grundwasser durch
Altlasten beeintrachtigt sind, zdhlt u. a. auch die US-Air
Base, die Ende 2005 von der Air Force aufgegeben wird.
Auf dem Flughafen-Geldande und im angrenzenden
Umland gibt es ein dichtes Netz von Grundwasser-
messstellen, deren Ergebnisse in eine Datenbank einge-
pflegt werden. Durch dieses Grundwasser-Monitoring
der Fraport AG ist ein Hochstmal an Kontrolle gewahr-
leistet. Die am Flughafen Frankfurt vorhandenen Grund-
wasserbelastungen wurden im Rahmen des Planfest-
stellungsverfahrens zum Flughafen-Ausbau umfassend
dokumentiert.

Bereich CargoCity Siid (Teil der ehemaligen

US-Air Base)

Nach der historischen Erkundung im Bereich der ersten
Ruickgabefldche (jetzige CargoCity Stid) wurden an
vereinzelten Standorten Verunreinigungen identifiziert
und Detailuntersuchungen in die Wege geleitet. Die
notwendigen Sanierungsmafinahmen hinsichtlich der
Bodenkontaminationen sind weitestgehend abgeschlos-
sen. Die noch vorhandenen Grundwasserschaden
werden weiter erkundet, um eventuell notwendig wer-
dende MalRnahmen einleiten zu kénnen.

Bereich US-Air Base

Im Bereich US-Air Base wurde eine umfangreiche his-
torische Erkundung durchgeftihrt. Bei den anschlieRRen-
den orientierenden Untersuchungen, die noch nicht
abgeschlossen sind, wurden bisher nur wenige Flachen
mit Kontaminationen (z. B. im Bereich der derzeitigen
Kerosintanklager) festgestellt. Nach Abschluss der orien-
tierenden Untersuchung werden, soweit erforderlich,
Detailerkundungen durchgefiihrt, um die Schadens-
herde einzugrenzen sowie notwendige MalRnahmen in
Abstimmung mit den Behorden in die Wege zu leiten.

Grundwasserschaden durch andere Verursacher
LCKW-Grundwasserschaden
Zur Sanierung eines LCKW-Schadens (leicht fliichtige
Chlorkohlenwasserstoffe) aus den 70er-Jahren werden
derzeit finf Entnahmebrunnen (sowohl im Bereich der
Lufthansa-Basis als auch in Kelsterbach) betrieben.
Arsen/Nitroaromaten
Durch Sprengarbeiten von Munition und chemischen
Kampfstoffen nach dem Ersten Weltkrieg kam es zu
Kontaminationen mit Arsen/Nitroaromaten. Der Belas-
tungsschwerpunkt lag im Bereich der heutigen Flug-
zeughalle 9 (Gebédude 505) und des Bereichs ,Cargo
Center 2” (Gebaude 530/531). Der Boden wurde im
Rahmen der BaumaRnahmen ,Cargo Center 2 saniert.
Zusatzlich wird hier das Grundwasser auf relevante
Schadstoffe Gberwacht.
Nitroaromaten im Bereich der Lufthansa-Basis
Bei Grundwasseruntersuchungen von 1991 bis 1993
auf der Lufthansa-Basis sowie nordlich der Lufthansa-
Basis zwischen der B 43 und der A 3 wurden in einigen
Messstellen Spuren von Sprengstoffriickstanden wie
Trinitrotoluol und Metabolite nachgewiesen.

Ermittlung und Bewertung

Seit 1996 wird zur Erfassung der anfallenden Daten

bei der Ermittlung und Sanierung von Kontaminations-
flachen im Bereich der US-Air Base und der CargoCity
Sid ein Geografisches Informationssystem (GIS) genutzt.
Altlasten, Verdachtsflachen, SanierungsmalRnahmen u. a.
werden gemdl Bundesbodenschutzgesetz (BBodSchG)
und den sonstigen gesetzlichen Anforderungen und
Richtlinien ermittelt bzw. durchgefiihrt. Festgestellte Ver-
unreinigungen des Untergrunds werden im Zuge der
neuen Entwicklung des Areals in Abstimmung mitden
zustandigen Behorden bearbeitet.

Beitrag zur Trinkwassergewinnung

Der Flughafen Frankfurt liegt im Einzugsgebiet der Trink-
wassergewinnungsanlagen Hinkelstein und Schwanheim,
sein Ostlicher Bereich liegt in der Wasserschutzgebiets-
zone |1l B (weitere Schutzzone, dufRerer Bereich). Das
Grundwasser flieRt im stidostlichen Bereich mit einer
Geschwindigkeit von 0,5 bis 1,0 Metern pro Tag nach
Nordwesten auf die Forderanlagen zu. Der Grundwasser-
spiegel liegt zwischen ca. zwei bis sechs Meter im Siid-
teil und zehn bis 15 Meter im Nordteil unter der Gelédnde-
oberflache. In Teilbereichen der Startbahn 18 West liegt
der Abstand auch unter zwei Meter.
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Nitratsanierung des Grundwassers

In der Vergangenheit wurden auf dem Flughafen stick-
stoffhaltige Auftaumittel verwendet. Dadurch kam es

zu einer Belastung des Grundwassers mit Nitrat. Daher
wurde eine Denitrifizierungsanlage errichtet, die pro
Stunde ca. 300 Kubikmeter nitratbelastetes Wasser be-
handelt. Der Sanierungsbetrieb lauft seit Februar 1999.
Die restliche Laufzeit der Nitratsanierung wird noch

ca. zehn Jahre betragen. Seit 1990 setzt Fraport nur noch
stickstofffreie Flachenenteisungsmittel ein (Kalium-
acetat, Kaliumformiat). Fur die Nitratsanierung wird ein
Bescheid des RP Darmstadts zugrunde gelegt, in dem
ein Sanierungszielwert von 25 mg/| Nitrat definiert ist.
Das folgende Diagramm zeigt beispielhaft den Jahres-
mittelwert der Nitratkonzentration an einer ausgewahlten
Messstelle eines stark belasteten Bereichs:

Nitratgehalt (Messstelle 45)

mg/I

400
350
300
250
200
150
100

50

0
‘93 ‘94 ‘95 ‘96 ‘97 ‘98 ‘99 ‘00 ‘01 ‘02 ‘03 ‘04

Gefahrgut und Gefahrstoffe

Safety first

Sowohl beim Transport und der Lagerung von Gefahr-
gutals auch beim Umgang und der Arbeit mit Gefahr-
stoffen gilt am 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. Entscheidend fiir deren Umsetzung istin
beiden Bereichen vor allem eine praxisnahe Schulung
und ein regelmafRiges Training der Mitarbeiter, um alle
potenziellen Risiken soweit wie méglich zu reduzieren.

Gefahrgut: Liickenlose Sicherheit

Rechtliche Grundlage fiir den Transport und die Lage-
rung von Gefahrgutistin Deutschland das Gefahrgut-
beférderungsgesetz GGBefG. Es wird durch die Auflagen
der internationalen Luftfahrtorganisation ICAO ergénzt.
Um den betroffenen Mitarbeitern alle einschldgigen
Vorschriften und Regelungen zu vermitteln, schult die
Fraport AG regelméRig mehr als 5.000 Beschéftigte.
Zusatzlich tberwachen die Gefahrgut- und Strahlen-
schutzbeauftragten die Einhaltung der betreffenden
MaRnahmen, die Transport, Ubernahme, Ablieferung,
Zwischenlagerung, Verpacken, Auspacken sowie das
Be- und Entladen umfassen.

Beim Gefahrguttransport sind alle mit der Beférde-
rung befassten Partnerunternehmen Teile ein und der-
selben Transportkette. Sowohl Airlines wie Speditionen
verfligen Uber die vorgeschriebenen Spezialisten und
Gerédtschaften. Der Umschlag der Gefahrgiiter erfolgt
am Flughafen durch die Fraport Cargo Services GmbH
(FCS), durch Fluggesellschaften oder Luftfrachtabferti-
gungsgesellschaften im Auftrag der Airlines.

Allein von der FCS wurden 2.378 Tonnen Gefahrgutim
Jahr 2004 umgeschlagen. Fiir radioaktive Stoffe und
Gefahrguter der Gefahrenklassen 1.3 und 1.4 (Explosiv-
stoffe) gibt es zentrale Lagereinrichtungen. Fiir alle
anderen Gefahrgutklassen wird in der CargoCity Siid 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.
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Fiir den Notfall gut geriistet

Sobald Gefahrgutgebinde auch nur duRerlich beschadigt
erscheinen, wird der Fraport-Schutzdienst oder die Flug-
hafen-Feuerwehr alarmiert, die Giber die nétige Ausbil-
dung und Spezialausriistung verfligen. Alle zwei Monate
tritt eine Gefahrgutrunde zusammen, der neben Teil-
nehmern der Fraport AG auch Vertreter der Airlines, der
zustandigen Behorden, der mit Gefahrguttransporten
befassten Speditionen und Abfertigungsgesellschaften
angehdren. Fur den Gefahrguttransport sind Notfall-
verfahren in der Betriebsanweisung NOT niedergelegt.
Auf dieser Grundlage werden Notfallpldne erarbeitet
und turnusmaRig Ubungen durchgefiihrt. Aufgrund
regelméaRiger Unterweisungen, der Sensibilisierung der
Mitarbeiter sowie eines regen Informationsaustauschs
mit den deutschen Verkehrsflughédfen und den Abfer-
tigungsgesellschaften konnte — wie auch schon in den
Vorjahren — ein weiterer Riickgang von Gefahrgut-
zwischenfallen um 20,5 Prozent in 2004 gegeniiber 2003
erreicht werden.

Gefahrstoffe: Weniger ist mehr

Gefahrstoffe sind Betriebsmittel, die gefahrliche Eigen-
schaften haben oder durch die —z. B. am Arbeitsplatz —
geféhrliche Stoffe freigesetzt werden kénnen. Bei der
Fraport AG wird mit unterschiedlichen Gefahrstoffen
gearbeitet, so etwa in Kfz-Werkstétten, der Lackiererei,
im Airport Print Center oder der Betriebsgértnerei. Die
Produktpalette reicht von Frostschutzmitteln, Motoren-
olen, Kahlflissigkeiten, Getriebe- und Hydraulikdlen,
Lacken, Farben, Seifenpatronen bis hin zu Heizél.

Seit 1990 existiert bei Fraport ein Produktbewertungs-
verfahren, auf dessen Grundlage chemische Produkte
vor der Beschaffung tGberprift werden. Zusammen mit
den Verantwortlichen der Fachbereiche und den Anwen-
dern wird geprift, ob der betreffende Stoff gegen einen
umweltfreundlicheren ausgetauscht, auf den betreffen-
den Betriebsvorgang verzichtet oder dieser modifiziert
werden kann. Seit 1999 konnte so die Anzahl der Gefahr-
stoffprodukte um 28 Prozent von 700 auf 506 reduziert
werden. Auch die Menge an Gefahrstoffen, die bei der
Fraport AG als Gefahrgiter angeliefert und verbraucht
wurden (ohne Dieselkraftstoff und Benzin), ging seit
1999 zurtick und stieg im Vergleich zu den Verkehrszahlen
in den letzten drei Jahren unterproportional an.
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) Die bei der Fraport AG als Gefahrgiiter angeliefert und

verbraucht wurden (ohne Treibstoffe).
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Abfallwirtschaft

Auf der sicheren Seite

Die Fraport AG arbeitet ausschlieRlich mit Entsorgungs-
unternehmen zusammen, die hochsten Umwelt-
standards geniigen. Die Anerkennung als zertifizierter
Entsorgungsfachbetrieb und der Nachweis einer regel-
maRigen Uberwachung durch externe Gutachter sind
dabei unabdingbar.

Fraport Gberpruft regelméafRig die Einhaltung dieser
Vorgaben. Hierzu werden Audits direkt an den Ent-
sorgungsanlagen durchgefiihrt. Nur vor Ort kann man
sich ein genaues Bild von den Vertragspartnern machen
und kontrollieren, inwieweit die geforderten Umwelt-
und Sicherheitsaspekte in die Praxis umgesetzt werden.

Entsorgungsverfahren spiegeln die Prioritdten

des Gesetzgebers

Fraportist seit jeher bestrebt, die Menge anfallender
Abfélle zu minimieren oder, wenn méglich, ganz zu
vermeiden. Alle Abfallfraktionen, bei denen es 6kologisch
sinnvoll und wirtschaftlich vertretbar ist, werden durch
entsprechende Behandlungsverfahren einer Wieder-
verwertung zugefihrt. Trotz aller Bestrebungen zur Ver-
wertung von Abféllen fallen aber bei einer Reihe von
Betriebsprozessen immer auch nicht vermeidbare Rest-
mengen bei bestimmten Abfallarten an, die entsprechend
den gesetzlichen Vorgaben einer méglichst umweltver-
traglichen Beseitigung zugefiihrt werden missen.

Verwertungsquote weiterhin auf sehr hohem
Niveau

Die Fraport AG hatim Jahr 2004 rund 21.500 Tonnen
Abfall (ohne Boden- und Bauschuttabfélle) entsorgt.
Dies entspricht einem leichten Anstieg der Gesamtab-
fallmenge. Die Verwertungsquote der am Standort
anfallenden Abfélle bleibt dabei aber mit ca. 90 Prozent
auf einem weiterhin sehr hohen Niveau. Die Gesamt-
abfallmenge in 2004 betrug 0,31 Kilogramm pro Verkehrs-
einheit. Im Vergleich zu den Vorjahren ist dies ebenfalls
ein sehr gutes Ergebnis.

Die groRte Fraktion der Abfalle umfasst mit 70,4 Pro-
zent die nicht iberwachungsbediirftigen Abfélle. Diese
bendtigen weder behérdliche Nachweisverfahren noch
besondere Uberwachungsanforderungen. Die jeweili-
gen Anteile von nicht iiberwachungsbediirftigen, Gber-
wachungsbediirftigen und besonders tiberwachungs-
bedirftigen Abféllen haben sich in den zuriickliegenden
Jahren nur unwesentlich verandert.

Abfallfraktionen

in %
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D Ohne Boden/Bauschutt.

Mit dem gesetzlich geforderten Nachweisverfahren,
dem effektiven operativen Abfallmanagement und der
internen Eigenitiberwachung durch die Abfallbeauftragte
konnte in den letzten Jahren die positive Entwicklung
des Flughafens in Richtung auf eine nachhaltige Kreis-
laufwirtschaft weiter gefestigt werden.
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Griinplanung, Naturschutz und Oko-Sponsoring

Mehr Griin am Flughafen und im Umland
Der ,Biotopkomplex Flughafen” wurde in den zurtick-
liegenden Jahren durch externe Gutachter hinsichtlich
seiner Biotopqualitdt bewertet. Danach werden rund
60 Prozent des Komplexes von Start- und Landebahnen,
Rollwegen, befestigten Vorfeldern, Abstellpldtzen und
Betriebsanlagen des Flughafens eingenommen, deren
biologische Wertigkeit als gering bis sehr gering ein-
gestuft wurde. Die mittelwertigen Fldchen umfassen
ca. 36 Prozent des Flughafen-Geldndes. Hierzu zdhlen
die Griinlandbestande im Bereich der Start-, Lande- und
Rollbahnen. Das 6kologische Potenzial dieser Flachen
wird jedoch von den Gutachtern insbesondere auch in
Hinblick auf die hoch- und sehr hochwertigen Areale
positiv bewertet, die sich im Randbereich der Startbahn
18 West entwickeln konnten. Diese Flachen, die von
artenreichen Extensivwiesen, Magerrasen, Sandtrocken-
rasen und Calluna-Heiden dominiert werden, umfassen
zwar nur einen Anteil von rund vier Prozent des gesamten
Biotopkomplexes Flughafen. FlichenmafRig handelt es
sich aber um die gréten zusammenhangenden Heide-,
Trocken- und Magerrasenflachen in der Region.
Langfristige Beobachtungen, die von den Forstfach-
leuten der Fraport AG durchgefiihrt werden, kommen
zu dem Ergebnis, dass hier Gber die Jahre ein Riickzugs-
gebiet fiir viele Tiere und Pflanzen entstanden ist, die
andernorts gefahrdet sind. Hierzu zdhlen seltene Végel
und Amphibien sowie iber 300 Pflanzenarten, unter
denen sich auch Raritdten befinden. Die Hessische Bio-
topkartierung hat einen Grofiteil dieser Griinflachen
erfasst, bewertet und entsprechend der 6kologischen
Qualitat eingestuft.

Begriinung und Vogelschlagmanagement

Zu den planerischen Vorgaben der Fraport AG zur wei-
teren Entwicklung des Flughafen-Geldndes zdhlt eine
moglichst groRziigige Begriinung der Freiflachen, Innen-
héfe, Dacher und Fassaden. Die Fraport AG unterhalt
dazu eine eigene Gartnerei. Die Pflanzen fiir die Terminals
und Biros werden groftenteils im eigenen Gewachs-
haus gezogen.

Ein fur die Sicherheit der Flugzeuge besonders wich-
tiger Bereich ist die Pravention gegen Vogelschlag. Das
Vogelschlagmanagement wird, ebenso wie der Schutz
der biologisch hochwertigen Flachen, durch den von
Fraport beschéaftigten Forster wahrgenommen. Dabei
liegt der Schwerpunkt der Aktivitaten auf einem speziellen

Biotopmanagement.

Das Flughafen-Geldnde und sein Umfeld sind dem-
entsprechend so zu gestalten und zu unterhalten, dass die
fur den Flugverkehr bedrohlichen grofRen und schweren
Vogel vor Ort keine Brut-, Rast- und FraRmaoglichkeiten
vorfinden. Die Frankfurter Vogelschlagrate ist im inter-
nationalen Vergleich unterdurchschnittlich und die
Frankfurter Spezialisten aus diesem Grund auch gefragte
Berater flir andere Flughéafen.

Waldbesitzer Fraport AG

Der Flughafen-Gesellschaft gehdren rund 300 Hektar
Wald auf verschiedenen Arealen rund um den Flughafen.
Die Waldflachen werden unter standortgerechten Ge-
sichtspunkten bewirtschaftet und gepflegt. Dabei haben
sich Flachen mit einer hohen &kologischen Qualitat
entwickelt. Dies wird auch durch Ausweisungen, z.B. als
Vogelschutz- oder FFH-Gebiet (Flora, Fauna, Habitat)
dokumentiert. Einige dieser Flachen sind so angelegt und
gestaltet, dass sie mittlerweile als Naturschutzgebiete
ausgewiesen wurden. Referenzprojekt ist hier das ca.
100 Hektar grofRe Gebiet der Hohenaue am Altrhein in
der Ndhe von Trebur. Die urspriinglich landwirtschaftlich
genutzte Flache wurde 1991 von Fraport erworben,
aufgeforstet und ist seit 1998 als Naturschutzgebiet aus-
gewiesen. Fraport plant, das Gebiet in Zukunft weiter-
zuentwickeln. Zukiinftige Aktivitdten zu einer biologisch
hochwertigen Kompensation stehen am Hofgut Schénau
bei Mainz-Bischofsheim sowie im Bereich des Natur-
schutzgebiets Monchbruch an. Alle Flachen bieten die
vielfaltigen Funktionen eines Waldes und sind als Nah-
erholungsgebiete gerade im Verdichtungsraum Rhein-
Main besonders wertvoll.
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Der Fraport-Umweltfonds

Der Fraport-Umweltfonds wurde 1997 gegriindet, um
okologisch bedeutsame Projekte in der Rhein-Main-Re-
gion zu férdern. Bisher wurden tiber 280 Projekte finanziell
mit tiber 18,1 Millionen Euro unterstiitzt. Diese freiwillig
aufgebrachten Mittel flieRen ausschlieBlich in kologi-
sche Malnahmen anderer Tréger. Die Ausgaben fiir die
gesetzlich geforderten KompensationsmalRnahmen zur
Wiederaufforstung sowie naturschutzfachliche Projekte
aufgrund der Flughafen-Erweiterung werden durch
Fraport anderweitig finanziert. Rund 48 Prozent der For-
dermittel des Fonds wurden bisher fiir den Regionalpark
Rhein-Main aufgebracht, der bestehende Griininseln im
Raum Untermain (Frankfurt, Taunus, Wiesbaden, Hanau)
sichert, weiterentwickelt und vernetzt. Der Regionalpark
leistet damit einen wichtigen Beitrag zur Profilierung der
Region und zur Verbesserung der Lebensqualitéat der
hier ansdssigen Bevolkerung.

Durch den Fraport-Umweltfonds werden zahlreiche
weitere Projekte aus den Bereichen Natur- und Umwelt-
schutz, Umweltpddagogik und 6kologische Forschung
gefordert. Durch diese freiwillige Initiative des Flughafens
ist es vielen Kommunen und Naturschutzverbanden
maoglich, auch solche Projekte zu realisieren, die sonst
durch die SparmalRnahmen bei den &ffentlichen Haus-
halten zurtickgestellt werden mussten oder gar nicht
erst realisiert werden kdnnten.

Planung und Bau

Ausbau mit 6kologischem Augenmaf}

Bei allen anstehenden Planungen und Aktivitaten zum

weiteren Ausbau und zur Modernisierung des Flug-

hafens ist es das umweltpolitische Ziel der Fraport AG,

ein Héchstmal an verkehrstechnischer Effizienz mit

einem Minimum an Umweltbelastungen zu erzielen.

Sowohl bei Modernisierungsarbeiten wie auch bei den

geplanten ErweiterungsmaRnahmen sollen folgende

Kriterien bei der Auswahl von Baustoffen beriicksichtigt

werden:

* Positive Wirkung auf das Wohlbefinden und die
Gesundheit.

* Geringer Energieaufwand und schadstofffreie
Herstellung.

* Regenerierbarkeit und Wiederverwertbarkeit.

* Angemessenheit von Material und Aufwand.

* Kurze Transportwege, das heillt regionale
Beschaffung von Baumaterialien.

Im Rahmen der gesetzlich vorgeschriebenen Geneh-
migungsverfahren fiir die Kapazitatserweiterung des
Flughafens Frankfurt sind die Umweltauswirkungen

des Vorhabens ein zentrales Thema. In zahlreichen Gut-

achten fir die Planfeststellungsunterlagen wurden in

diesem Zusammenhang insbesondere drei tibergeord-
nete Aspekte untersucht:

* Baubedingte Projektwirkungen beschreiben die
Umweltauswirkungen wahrend der Bauzeit der
neuen Landebahn sowie der sonstigen geplanten
Erweiterungsmalnahmen.

* Anlagebedingte Projektwirkungen betreffen haupt-
sachlich die Folgen der hierzu notwendigen Waldro-
dung, Bodenumlagerung und Versiegelung sowie
deren Auswirkungen auf Trink- und Grundwasser und
die Trennwirkungen fiir das Areal (Verinselungen).

e Betriebsbedingte Projektwirkungen umfassen die
Umweltbelastungen, die fiir das Umland am starksten
spirbar sind: Fluglarm, sonstige Verkehrsgerdusche
und Luftschadstoffe. Zusatzlich werden auch Aspekte
wie z. B. elektromagnetische Felder, Vogelschlag und
mogliche Unfallszenarien untersucht.

Aus den entsprechenden Gutachten ldsst sich eine

generelle Einschdatzung ableiten: Der Flughafen-Ausbau

ist mit den strengen Umweltschutzanforderungen hier-
zulande vereinbar, wobei die dafiir nétigen Ausgleichs-
maflnahmen wie z. B. Schallschutz und Neuaufforstung
sehr umfangreich und entsprechend kostenaufwéndig
ausfallen.
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Die Diskussion tiber die Notwendigkeit einer Kapazi-
tatserweiterung am Frankfurter Flughafen geht bis auf
das Jahr 1997 zuriick. Auf Initiative der hessischen Lan-
desregierung wurde ein ergebnisoffenes Mediations-
verfahren zu diesem Thema durchgefiihrt, das die Not-
wendigkeit eines Flughafen-Ausbaus anerkannte und
in diesem Zusammenhang eine Reihe von MalRnahmen
zum Larmschutz empfahl. Daraufhin erkldrte sich der
Aufsichtsrat der Fraport AG im Jahr 2000 bereit, sich fur
ein Nachtflugverbot einzusetzen, das mit der Inbetrieb-
nahme der geplanten neuen Landebahn in Kraft treten
soll. Der Fraport-Vorstand verkiindete zudem ein Mal-
nahmenpaket zur Verbesserung des Larmschutzes und
zur Verkehrsverlagerung — das Fraport-Zehn-Punkte-Pro-
gramm. Im ersten Teil des Zulassungsverfahrens, dem
Raumordnungsverfahren (ROV), das auch eine Umwelt-
vertraglichkeitspriifung umfasste, wurden drei mégliche
Bahnvarianten ndaher untersucht. Dieses wurde im Okto-
ber 2001 formal eingeleitet und mit der landesplaneri-
schen Beurteilung durch das Hessische Ministerium flr
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung am 10. Juni
2002 abgeschlossen. Danach ist die Landebahn Nord-
West die Vorzugsvariante. Diese Variante stellt sowohlim
Hinblick auf Lairmentwicklung und Schadstoffemissionen
als auch hinsichtlich Waldverbrauch (ca. 162 Hektar) die
umweltvertraglichste Lésung dar. Gleichzeitig ermdglicht
sie aber auch den angestrebten Eckwert von 120 Flug-
bewegungen pro Stunde fiir den gesamten Flughafen.

Im anschlieBenden Planfeststellungsverfahren (PFV)
wurden von Fraport sémtliche erforderlichen Unterlagen
mit Stand November 2004 beim Regierungsprasidium
Darmstadt eingereicht. Sie fiillen 60 Aktenordner und
beinhalten etwa 17.500 Textseiten, rund 900 Plane und
Karten, die technische Planung der fiir die Kapazitats-
erweiterung erforderlichen Anlagen sowie 39 Gutachten
und Untergutachten, die sich zu einem grofRRen Teil auf
okologische Themen beziehen. Anfang 2005 wurden
diese Unterlagen fir die Offenlegung in 57 Kommunen
sowie bei insgesamt 327 Behdrden und Verbdnden
libergeben. Der Planfeststellungsbeschluss fiir die neue
Landebahn sowie das neue Terminal 3, das im Siiden des
Flughafen-Geldndes im Bereich der ehemaligen US-Air
Base errichtet werden soll, wird fiir das Jahr 2007 erwartet.

Planfeststellungsbeschluss fiir A380-Werft liegt vor
Fir den Bau der Lufthansa-Werft fiir den Airbus A380
und die Boeing B 747 wurde bereits im Januar 2003 ein
eigenes Planfeststellungsverfahren beantragt, da der Ein-
satz dieses neuen GroRraumflugzeugs unabhédngig vom
Ausbau des Bahnensystems und der Terminalanlagen
erfolgen wird. Der Planfeststellungsbeschluss wurde am
26. November 2004 erteilt. Am 28. Juni 2005 entschied
der Hessische Verwaltungsgerichtshof in Kassel tiber

die Klagen und Eilantrdge gegen den Planfeststellungs-
beschluss. Samtliche Klagen, soweit sie die Aufhebung
des Planfeststellungsbeschlusses zum Ziel hatten, und
Eilantrdge wurden abgewiesen.

Planungen des Flughafens Frankfurt




Fraport AG — Umwelterklarung 2005

Sicherheit und Notfallmanagement

Im Zentrum des Interesses

Die Anschlége des 11. Septembers 2001 haben Offentlich-
keit und Politik fir das Thema , Luftfahrt und Sicherheit”
in starkem MalRe sensibilisiert. Das hat dazu gefiihrt, dass
sowohl die Flughéfen als auch die Airlines ihre Sicher-
heitsmaRnahmen weiter intensiviert haben. Der Sicher-
heitsstandard sowie Ausstattung, Organisation und
Training der Sicherheitskrafte am Flughafen Frankfurt
war schon immer anerkanntermaRen hoch. Ungeachtet
dessen stehen Verbesserungen in diesem Bereich schon
aufgrund der wachsenden Verkehrsleistung und gedn-
derter technischer Voraussetzungen regelmaRig auf

der Tagesordnung. Hinzu kommt, dass das Thema Sicher-
heit fur die generelle Akzeptanz der Reisenden dem Luft-
verkehr gegeniiber von entscheidender Bedeutung ist.
Mittlerweile sind am Flughafen Frankfurt Giber 7.000
Beschiftigte aus diversen Unternehmen und Behdrden
mit Sicherheitsaufgaben aller Art befasst.

Gesetzliche Grundlage fiir die Sicherheit am Flug-
hafen ist das deutsche Luftverkehrsgesetz sowie das am
15. Januar 2005 in Kraft getretene Luftsicherheitsgesetz.
Sie regeln die Airport- und Airline Security (Abwehr
aulerer Gefahren sowie Eigensicherungspflichten von
Flughafen-Betreibern und Fluggesellschaften). Bei Notfall-
und GrofRschadensereignissen Gbernimmt FBA die
Gesamtleitung (FBA = Flug- und Terminalbetrieb, Aus-
bau, Sicherheit).

Brandschutz und Umweltschutz durch die
Flughafen-Feuerwehr

Die Flughafen-Feuerwehr der Fraport AG hat ein breit
gefdchertes Aufgabenspektrum: Flugzeugbrandschutz,
Gebaudebrandschutz, vorbeugender Brandschutz
(baulicher und anlagentechnischer Brandschutz) sowie
Brandschutzdienstleistungen (Feuerwehr-Training-Cen-
ter, Wartung von Léschanlagen, Flugzeugbergungen).
Hinzu kommen Einsédtze im Bereich von Gefahrguttrans-
porten, bei Gefahrstoffunfillen und im Rahmen des
Gewasserschutzes. Die tiber 170 Einsatzkréfte verfligen
iber 48 Fahrzeuge und verteilen sich auf drei Feuer-
wachen, um im Notfall entsprechend schnell vor Ort zu
sein. Zusatzlich zu den in der Umwelterkldrung 2002
beschriebenen Einrichtungen flir das Brandschutztraining
sowie den Gerdten flir Notfalleinsdtze im Rahmen des
Umweltschutzes sind zwei Neuanschaffungen der Flug-
hafen-Feuerwehr von besonderem Interesse: Eine neue,

mit Gas betriebene und entsprechend emissionsarme

Trainingsanlage fir Handldschgeréte sowie ein neuartiger
mobiler Einsatzcontainer, der fiir die Erst-Dekontami-
nierung von Personen konzipiertist, die z. B. infolge von
Unféllen mit Schadstoffen in Kontakt gekommen sind.

Rettungsdienst und Notfallambulanz
Fur die Akutversorgung von Verletzten und Erkrankten

am Flughafen sind die Notfallambulanz und der Rettungs-
dienst (Medizinische Dienste) zusténdig, die insgesamt
rund 100 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beschafti-
gen. Sie stellen den leitenden Notarzt Fraport sowie den
Organisatorischen Leiter Rettungsdienst. Die Medizi-
nischen Dienste arbeiten eng mit der Flughafen-Feuer-
wehr und externen Rettungsdiensten zusammen. Fir
zusatzliche Sicherungs- und Transportaufgaben kénnen
auch Mitarbeiter der Airport Security von Fraport heran-
gezogen werden. Weiterhin sind durchgehend Kréfte
der Bundespolizei und der Hessischen Polizei am Flug-
hafen stationiert, die ebenfalls im Rahmen von Notfallen
zum Einsatz kommen kénnen.

Integration von Sicherheitsdienstleistungen

Die Aktivitdten 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,
Gberwacht die Sicherheitsleitstelle weite Teile des Flug-
hafen-Geldndes mit tiber 700 Videokameras.

Bei schwerwiegenden Notféllen alarmiert sie das
,Emergency Response and Information Center” (ERIC),
das als zentrale Steuerungseinheit des Notfallmanage-
ments am Flughafen Frankfurt fungiert. Es ist mit Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern von Fraport, Feuerwehr,
Polizei, Bundesbehorden und weiteren Organisationen
besetzt und kann im Krisenfall in kiirzester Zeit alle
verfligbaren Informationen sammeln und analysieren.
Auf dieser Grundlage kdnnen sodann alle nétigen Ent-
scheidungen zeitnah getroffen werden.

Als Bindeglied zwischen den in den Notfall direkt in-
volvierten Unternehmen, den Angehdrigen der Be-
troffenen und den Behérden fungiert die Notfallinforma-
tionszentrale (N1Z). In ihrem IT-gestltzten Call Center
werden alle telefonischen Anfragen zu betroffenen
Personen entgegengenommen und die dazugehérigen
Daten gesammelt. Zurzeit besteht das Team der Notfall-
informationszentrale aus 90 Mitarbeiterinnen und
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Mitarbeitern. Ergdnzt wird die NIZ von dem psychologi-
schen Betreuungsdienst fiir Angehorige von Betroffenen
sowie weitere Menschen im Umfeld eines Notfalls, ftr
den 130 Freiwillige zur Verfligung stehen.

Sicherheitsaudits durch Bund und EU

Um die Einhaltung der Sicherheitsvorgaben am Flughafen
zu gewadhrleisten, wird das gesamte Sicherheits- und
Notfallmanagement regelmaRig tiberpriift. So fihren
deutsche Aufsichtsbehorden mindestens alle drei Jahre
ein umfassendes Sicherheitsaudit durch, das die Sicher-
heitsmaRnahmen der Flughéfen, der Fluggesellschaften
und derim Umfeld tdtigen Beh&rden kontrolliert. Zusétz-
lich schreibt die EU-Luftsicherheitsverordnung regel-
maRige Qualitdtskontrollen durch EU-Inspektoren vor.
Diese EU-Inspektion wird am Flughafen Frankfurtin
den Jahren 2004 und 2005 in drei Schritten durchgefihrt.
Nach Abschluss dieses ersten EU-Sicherheitsaudits
werden die dabei generierten Kennzahlen im Sicher-
heitsmanagement als RichtgréRen dienen. Auch die in-
ternationalen Organisationen der Zivilluftfahrt wie die
ICAO (International Civil Aviation Organisation) und
die ECAC (European Civil Aviation Conference) haben
Security-Audit-Systeme fiir Flughéfen entwickelt. Diese
Kontrollen erfolgen jedoch derzeit noch freiwillig und
sind nicht rechtsverbindlich.

Kommunikation

Informationen und Diskussionen zu Themen

des Umweltschutzes

Die Fraport AG hatim Jahr 2004 ihre Unternehmens-
kommunikation strategisch neu strukturiert und ausge-
richtet. Sdmtliche kommunikativen Aktivitdten wurden
im neuen Zentralbereich Unternehmenskommunikation
(UKM) zusammengefasst. Die Umweltkommunikation
ist dabei ein zentrales Thema. Die Botschaft des Flugha-
fens an seine Nachbarn lautet: ,Wir wollen eine lebens-
werte Umwelt.” Vor diesem Hintergrund geht der ,griine
Flughafen” mit einer Vielzahl von Aktivitdten, Events
und Medien an die Offentlichkeit, um die Menschen im
Umland so umfassend, genau und zielgruppengerecht
wie méglich zu informieren. Dabei wird Kommunikation
nicht als Einbahnstralle verstanden. Die Anwohner wie
auch die eigenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
werden zum aktiven Dialog mit dem Unternehmen er-
muntert, um fiir komplexe Umweltprobleme wie z. B.
das Fluglarmmanagement oder die 6kologischen Aus-
wirkungen des Flughafen-Ausbaus Losungen zu finden,
die auf einem breiten Konsens aller Betroffenen aufbauen
kénnen.

Fraport kommt seiner Informationspflichtin Sachen
Umweltschutz gegentiber allen mit dem Unternehmen
verbundenen Menschen —den so genannten ,Stake-
holdern” —sowohl durch geeignete Print-Publikationen
als auch aktuelle Veroéffentlichungen im Internet nach.
Erganzt wird dieser Informationsservice von Diskussions-
und Dialogangeboten, die regelméfRig von Fraport (z. B.
mit speziellen Fachprogrammen in der Unternehmens-
kommunikation und den Flughafen-Infobus) oder durch
Dritte (z. B. das Regionale Dialogforum) organisiert
werden. Mit dem 1997 gegriindeten Fraport-Umwelt-
fonds, der 6kologisch bedeutsame Projekte in der Region
fordert, werden u.a. auch eine Vielzahl von umwelt-
padagogischen Initiativen unterstiitzt. Hinzu kommen
eine Reihe von Einzelaktivitdten, die sich gezieltan junge
Leute richten. So wird z.B. im Rahmen des Projekts , Zei-
tung in der Schule” eine Anleitung zum journalistischen
Arbeiten Giber Umweltthemen gegeben. Fiir Kinder aus
Kindergarten und Schulen wurde eigens eine Forsterin
engagiert, die kleine Gruppen in altersgerechter Wald-
padagogik unterrichtet. Fur die nahe Zukunftist geplant,
weitere Diskussionsrunden sowie neuartige Dialogtouren
anzubieten, in denen die Umweltschutzaktivitaten
des Flughafens vor Ort vorgestellt, besprochen und tiber-
pruft werden kdnnen.




Fraport AG — Umwelterklarung 2005

Ziele und Perspektiven

Umweltbezogene Ziele und entsprechende MaRnah- Die Umweltkennzahlen

men werden im Umweltprogramm dargestellt. Die Er- Um die wesentlichen Umweltauswirkungen des Flug-
reichung wird intern kontinuierlich tberwacht und hafens und der umweltrelevanten Geschaftsprozesse

in jeder Umwelterklarung dokumentiert. Neben den der Fraport AG iiberblicken und bewerten zu kénnen,
Audits sind Umweltkennzahlen zur Beurteilung der werden die in diesem Zusammenhang wichtigsten
Situation und zur Ableitung von Verbesserungsmaf- Informationen, soweit moglich, in Form von Kennzahlen
nahmen wichtige Instrumente. abgebildet.

Umweltkennzahlen 2003 und 2004

Verkehrszahlen 2003 2004 Anderung 03/04
Passagiere (an + ab + Transit) 48.359.320 51.106.647 +57 %
Luftracht (an + ab + Transit) [t] 1.548.014 1.750.996 +13,1 %
Luftpost (an + ab + Transit) [t] 126.726 117.825 - 70%
Verkehrseinheiten ohne Transit* 64.621.319 69.166.965 + 70%
Flugbewegungen inkl. Militérfliige (an + ab) 472.437 487.810 +3,3%
Flugbewegungen ohne Militérfliige (an + ab) 458.865 477.475 + 4,0 %
Flugbewegungen inkl. Militarfliige nachts 47.425 50.530 + 6,6 %
Fluglarm 2003 2004 Anderung 03/04

Dauerschallpegel [Leq(4) in dB(A)] in Anlehnung
an das Fluglarmgesetz nach DIN 45643

Anflug: Messstelle 01 Offenbach-Lauterborn [dB(A)] 61 61 L
Anflug: Messstelle 06 Raunheim [dB(A)] 62 61 - 1
Abflug: Messstelle 12 Bad Weilbach [dB(A)] 57 59 + 2
Abflug: Messstelle 51 Worfelden [dB(A)] 58 59 + 2"
Bodenlarm: Messstelle 03 Zeppelinheim [dB(A)] 52 51 = 2V
Bodenldarm: Messstelle 08 Kelsterbach [dB(A)] 54 55 £ 0V
Luft 2003 2004 Anderung 03/04

Flugzeugemissionen bis 300 Meter Hohe (Rollen, Start, Steigflug,
Sinkflug inkl. Ausrollen, Triebwerksztindungen, APU)

NOx [t] 2.382 2.486 + 4,4 %
HC [t] 644 653,6 +1,5%
PM10 [t] 11,2 1,4 + 1,8 %

Flugzeugemissionen bis 300 Meter Hohe (Rollen, Start, Steigflug,
Sinkflug inkl. Ausrollen, Triebwerksztindungen, APU)

NOx [9/VE*] 36,86 35,84 -28%
HC [g/VE*] 9,97 9,45 - 52%
PM 10 [g/VE*] 0,17 0,16 -59%




Umweltschutz und Umweltmanagement am Flughafen Frankfurt Main

Verkehr 2003 2004 Anderung 03/04
Anteil der Passagiere, die den &ffentlichen Verkehr nutzen [%] 33 35 + 6,1 %
Anteil der Passagiere, die den ICE nutzen [%] 14 16 + 143 %
Anteil der Beschéftigten, die den 6ffentlichen Personenverkehr nutzen [%)] 26,47 35 + 32,6 %
Energie 2003 2004 Anderung 03/04
Gesamtenergieverbrauch [Mio. kWh]? 1.084,6 1.088,1 +  03%
Relativer Gesamtenergieverbrauch [kWh/VE*]? 16,8 15,7 - 6,5 %
Stromverbrauch [Mio. kwh]® 579 579 + 0 %
Wairmeverbrauch [Mio. kWh]? 406 415 + 0 22%
Kélteverbrauch [Mio. kwh]® 121 18 - 25%
Trink- und Brauchwasser 2003 2004 Anderung 03/04
Trinkwasser [Mio. m3]¥ 1,591 1,511 - 50%
Relativer Trinkwasserverbrauch [I/VE*]? 24,6 21,8 - 1,4%
Brauchwasser [Mio. m3]” 0,110 0,131 + 19,1 %
Anteil des Brauchwassers am Gesamtwasserverbrauch [%]> 6,5 7,9 + 21,5 %
Abwasser 2003 2004 Anderung 03/04
Schmutzwasseraufkommen [Mio. m3]% 1,582 1,547 - 2,2 %
Relatives Schmutzwasseraufkommen [I/VE*]® 24,5 22,4 - 86 %
Grundwasser 2003 2004 Anderung 03/04
Nitratgehalt an der Messstelle 45 [mg/1] 152 145 - 4,6 %
Gefahrstoffe 2003 2004 Anderung 03/04

Gefahrstoffe, die bei der Fraport AG als Gefahrgtiter angeliefert und

verbraucht wurden (ohne Treibstoffe) [t] 718 754 A 4,9 %
Abfall 2003 2004  Anderung 03/04
Verwertung pro Jahr (ohne Boden und Bauschutt) [t] 18.500 19.426 + 5%
Beseitigung pro Jahr (ohne Boden und Bauschutt) [t] 1.725 2.157 + 25 %
Recycling-Quote [%] 91,5 920 - 1,5 %-punkte
Erdaushub/Bauschutt [t] 14.857 2.848 - 80,8 %

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

Y Der Beurteilungspegel nach Flugldrmgesetz ist gerundet dargestellt. Veranderungen in der GréRenordnung von 1 dB(A) kénnen auf
Verénderungen im Rundungsbereich zuriickgeftihrt werden.

2 Wert vom Jahr 2000.

*) Wert ohne US-Air Base.

» Wert inkl. US-Air Base.
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Erreichung der Umweltziele aus der
Umwelterkldrung 2002 Handlungsfeld

Die wesentlichen Ziele und MaRnahmen der Liirm
Fraport AG zum Umweltschutz sind im Umwelt-
programm enthalten, das fir drei Jahre gilt. Basis
fur die Zielfindung und Planung sind neben der
allgemeinen Beurteilung der Umweltthemen
auch die Erkenntnisse aus den internen Umwelt-
audits. In der Umwelterklarung 2002 hatte die
Fraport AG fuir die kommenden Jahre eine Reihe
von Mallnahmen und Zielen formuliert, deren
Durchfiihrung und Zielerreichung in der folgen-
den Tabelle dokumentiert ist.

Umweltprogramm 2005

Das Umweltprogramm 2005 beschreibt die
wichtigsten Ziele, die sich die Fraport AG fiir den
Standort Flughafen Frankfurt Main bis 2008
gesetzt hat. Zuséatzlich werden die hierzu vorge-
sehenen MalRnahmen sowie der benétigte Zeit-
rahmen benannt (siehe Ubersicht auf Seite 82).

Erreichung der Umweltziele ...

Ziel

Larmentlastung der Anwohner, indem im
beliifteten Rauminnern in zum Schlafen
geeigneten Raumen bei geschlossenen
Fenstern am Ohr des Schléfers ein
Maximalpegel LASmax von 52 dB(A)

nicht regelméRig tiberschritten wird.

Starkere Transparenz Giber den
Fluglarm schaffen durch:

* Verbesserung der Flugldarmerfassung.

* Verbesserung der Informations-
maoglichkeiten fiir die interessierte
Offentlichkeit.

Luftschadstoffe

Verbesserung der Luftqualitdt am Standort
und in der Umgebung durch Reduzierung
der RuB-Emissionen auf dem Vorfeld durch
Austausch von jahrlich bis zu zehn Prozent

der 790 mobilen Arbeitsmaschinen.

Energie

Verbesserung der Effizienz der Energie-
nutzung auf 13 kWh pro Verkehrseinheit
(Ziel aus 1999 modifiziert).

Wasser

Wasserverbrauch auf 22 Liter pro Verkehrs-

einheit senken (Ziel aus 1999).

Verkehr

OV-Anteil Passagiere auf 37,5 Prozent bis
2005 steigern (Weiterverfolgung des Ziels
aus 1999).
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...und -maBnahmen der Fraport AG aus der Umwelterkldrung 2002

MaRnahme Termin Zielerreichung MaRnahmenstatus (Mai 2005)
« Schallschutzprogramm mit passiven bis April 2006 Ziel gilt * Bis jetzt sind Uber 3.400 Antrége fir ca. 7.000
SchallschutzmaRnahmen in dem kontinuierich weiter Wohnungen eingegangen.
Schutzgebiet, das im Schallschutz- e Flrrund 2.700 Antrage wurden fir Giber 5.500
programm festgelegt ist. Wohneinheiten Kostenerstattungsvereinbarungen
erteilt (ein Antrag kann mehrere Wohneinheiten
beinhalten).
* Auch in zwei Altenpflegeheimen und sieben
Kindergarten wurden die SchallschutzmafRnahmen
umgesetzt —in einer Schule wurde mit der
baulichen Umsetzung begonnen.
« Installation einer Fluglarmerfassungs- Mitte 2003 Ziel erreicht ¢ Die Fluglarmiiberwachungsanlage ist seit dem
anlage nach dem neuesten Stand der 1. Dezember 2004 in vollem Betrieb.
Technik unter Einbeziehung von Radar-
daten der DFS.
* Herausgabe halbjahrlicher ab 2002 Ziel erreicht ¢ Fluglarmreports werden im halbjahrlichen Turnus
Fluglarmreports. kontinuierlich seit Anfang 2002 versffentlicht .
* Monatliche Veréffentlichung der Ende 2002 Ziel erreicht ¢ Seit dem 16. Dezember 2003 steht der , Infoservice
wichtigsten Fluglarmdaten im Internet.  kontinuierlich Fluglarm” unter www.fraport.de zur Verfligung.
* Austausch der mobilen Arbeitsmaschinen ab 2002 Ziel erreicht * Im Zeitraum Mitte 2002 bis Ende 2004 wurden
im Rahmen der Ersatzbeschaffung kontinuierlich 147 mobile Arbeitsmaschinen ersatzbeschafft.
nach der COM II-Norm (EU-Richtlinie
97/68/EC).
* Organisatorischer und personeller Ende 2003 Ziel gilt * Der personelle Ausbau des Energiemanagements
Ausbau des Energiemanagements. modifiziert wurde durchgefiihrt.
* Energetische Optimierung von weiter Siehe Ziel im Umweltprogramm 2005.
Gebéauden.
* Zusatzliche Gebdude an die Brauch- Ende 2004 Ziel erreicht » Wasserverbrauch lag in 2004 bei 21,8 |/VE*.
wasserversorgung anschliefen. * Von Mitte 2002 bis Mai 2005 wurden acht Gebaude
von Frachtumschlagsunternehmen in der CargoCity
Sud an die Brauchwasserversorgung angeschlossen.
« Unterstlitzung von Lufthansa und Ende 2005 Ziel gilt * Im Jahr 2004 lag der OV-Anteil (Schienen-Fern-
Bahn AG hinsichtlich Verbesserungen weiter verkehr, Schienen-Nahverkehr, Bus) der Passagiere

in der Transportkette (Check-in am
Bahnhof, Fly-Gepack-Transportin
ICE-Ziigen, integriertes Ticketing,
Minimum Connecting Time Bahn —

Flug 45 Minuten).

bei 35 Prozent.
* Der Anteil der ICE-Nutzung lag bei 16 Prozentpunkten.

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

" Kostenloser Bezug des Fluglarmreports:
Fraport AG, FBA-RU, 60547 Frankfurtam Main.
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Umweltprogramm 2005

Handlungsfeld  Ziel

MaRnahme

Termin

Larm  Schutz der Nachtruhe, indem im ¢ Umsetzung des Schallschutzprogramms Antragsstellung
beliifteten Rauminnern in zum Schlafen im Nachtschutzgebiet. der Anwohner
geeigneten Raumen bei geschlossenen bis 26. April
Fenstern am Ohr des Schléfers ein 2006 moglich
Maximalpegel LASmax von 52 dB(A)
nicht regelméRig tberschritten wird.

« Stirkere Transparenz tiber den Fluglarm  « Uberpriifung der neu installierten Fluglarm- bis Mitte 2006
schaffen. erfassungsanlage durch einen unabhangigen
Gutachter.
* Verbesserung des Internetauftritts zum Thema bis Mitte 2006
Fluglarm.

Luftschadstoffe * Verbesserung der Luftqualitat am * Austausch der mobilen Arbeitsmaschinen kontinuierlich
Standort FRA und in der Umgebung nach der Richtlinie 2004/26/EG und nach dem
pro Verkehrseinheit*. neuesten Stand der Technik.

* Ausbau von drei Flugzeugpositionen mit bis 4. Quartal
400-Hertz-Bodenstromversorgung. 2006

* Entwicklung und Umsetzung eines Departure- 4. Quartal 2006
Managements zur Minimierung der Wartezeiten
an den Startbahnen.

* Optimierung von Abfertigungsprozessen bis Ende 2007
(Vermeidung von Leerfahrten) durch
Entwicklung und Einsatz neuer Software-
Instrumente (Plandis).

« Einsatz von Brennstoffzellenfahrzeugen bei ab Ende 2006,
Fraportim Rahmen des Projekts Zero Regio. ca. drei Jahre

Laufzeit

Verkehr « OV-Anteil Passagiere auf 37,5Prozent bis  * Unterstiitzung von Lufthansa und Bahn AG Ende 2005
Ende 2005 steigern (Weiterverfolgung hinsichtlich Verbesserungen in der Transport-
des Ziels aus 1999). kette (Check-in am Bahnhof, Fluggepack-Transport

in ICE-Zligen, integriertes Ticketing, Minimum
Connecting Time Bahn — Flug 45 Minuten).
* Minimierung des Individualverkehrs  Aufbau und Erprobung neuer Verkehrskonzepte ~ Ab 2006
der Beschéftigten bei Erreichung des (Mitfahrclub) fir Beschaftigte am Standort FRA.
Arbeitsplatzes.

Energie * Verbesserung der Energienutzungs- ¢ Planungsprozess zur Optimierung der Technik- 2005 bis 2007
Effizienz". zentralen im Terminal 1.

« Erneuerung der Technikzentralen im Terminal 1. Umsetzung
ab 2007
Wasser » Weitere Reduzierung des Trinkwasser- * Ausbau der Brauchwassernutzung im Terminal 1 Ende 2007

verbrauchs”.

im Rahmen der Erneuerung der Toilettenanlagen.

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

1)Quantifizierung der Ziele erfolgtim Projektverlauf.
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Zusdtzliche Informationen - Meinungen, Medien, Méglichkeiten

Infofon

Unter der Telefonnummer 0800 2345679 nimmt die
Fraport AG Anfragen und Beschwerden zum Fluglarm
und zum Ausbau des Flughafens entgegen.

Broschiiren und Dokumentationen

Bestellungen unter: Fraport AG, UKM-IK, 60547 Frankfurt

am Main.

* Weitere Exemplare der Ihnen vorliegenden
Umwelterklarung 2005.

¢ Die Info-Broschtire FRA 2000 PLUS, in der die Position
der Fraport AG zum Flughafen-Ausbau vorgestellt wird.
Zu den hier vorgestellten Themen zédhlen u. a. Ausbau-
konzepte, verkehrstechnische Hintergriinde, Umwelt-
schutz und wirtschaftliche Konsequenzen fiir den
Arbeitsmarkt und die Region Rhein-Main.

e Der Nachhaltigkeitsbericht, der einen informativen
Uberblick zum Themenkomplex ,Zukunftsvertrag-
liches Wirtschaften” durch Fraport bietet. Neben
dem Umweltmanagement greift er auch die Aspekte
»Soziale Verantwortung”, ,Gesellschaftliche Verant-
wortung”, ,Sicherheitsmanagement” und , Gover-
nance-Strukturen” auf.

e Der Ordner Unterrichtsmaterialien zum Flughafen-
Ausbau, der Unterlagen fiir Grundschule, Sekundar-
stufe 1 und Sekundarstufe 2 enthélt. Er wird an
Schulen im Umkreis von 50 Kilometern abgegeben
und informiert Gber die Themen Ausbau und Umwelt
aus Sicht des Flughafens in einer fir die jeweiligen
Altersstufen geeigneten Form. Bestellungen unter:
Fraport AG, FBA-RU, 60547 Frankfurt am Main

* Der halbjahrlich erscheinende Flugldrmreport,
der Gber die aktuelle Fluglarmsituation im Umfeld
des Frankfurter Flughafens informiert.

e Derjahrlich erscheinende Lufthygienische Jahres-
bericht, der die Ergebnisse der lufthygienischen
Uberwachung am Flughafen Frankfurt dokumentiert.

Internet

Die Website www.fraport.de bietet einen Uberblick aller
wichtigen Themenfelder des Fraport-Konzerns: Verkehrs-
entwicklung am Frankfurter Flughafen, Umweltschutz,
Arbeitsplatze, Geschaftsbereiche, Investor Relations,
internationale Unternehmensstrategie u. v. m.

Unter www.fraport.de/cms/default/dok/1/1299.
servicepoint.htm bzw. dem Menipunkt ,Service Point/
Download” befinden sich pdf-Dateien von Fraport-Info-
broschiren, des aktuellen Geschaftsberichts der
Fraport AG sowie des Fluglarmreports.

www.fraport.de/cms/infoservice_fluglaerm/rubrik/
2/2591.infoservice_fluglaerm.htm stellt monatlich
aktualisierte Daten zu den Themenbereichen Routen-
belegung, Betriebsrichtungsverteilung und Fluglarm-
messung zur Verfligung.

Unter www.ausbau.flughafen-frankfurt.com werden
ausfiihrliche Informationen zu den Hintergriinden,
Konzepten und Diskussionen zum Flughafen-Ausbau
geboten. Hier werden auch Termine zu Diskussions-
veranstaltungen am Flughafen und im Umland bekannt
gegeben.

www.flughafen-frankfurt.de richtet sich mit aktuellen
Reise- und Flughafen-Informationen an die Passagiere
und Besucher des Frankfurter Flughafens.

Besucherservice

Der Besucherservice der Fraport AG bietet Interessenten
eine Vielzahl von Méglichkeiten, sich tiber den Flughafen
und seine speziellen Themenstellungen vor Ort zu infor-
mieren. Ein zentrales Thema ist dabei der Umweltschutz.
So kdnnen z.B. Umweltprobleme und die zu ihrer Lsung
getroffenen MalRnahmen des Umweltmanagements
praxisnah vorgestellt werden.

Zum Standardangebot des Besucherservice gehdren
Flughafen-Rundfahrten von 45 Minuten bis zu drei
Stunden. Fir Gruppen mit besonderen Interessensschwer-
punkten bietet der Besucherservice individuell zuge-
schnittene Programme. Sie reichen von der Besichtigung
spezieller Einrichtungen bis zu Vortragen und Diskus-
sionen Uber alle Aspekte des Umweltschutzes und Um-
weltmanagements von FRA.

Kontakt

* Anmeldungen fiir Standard-Rundfahrten:
Telefon 069 690-70291,-92, -93, 94,
Telefax 069 690-53341

* Schriftliche Anfragen: Fraport AG, Unternehmens-
kommunikation, Besucherservice, 60547 Frankfurt
am Main

* E-Mail: events@fraport.de

* Anmeldungen fiir spezielle Fachprogramme:
Fraport AG, Unternehmenskommunikation,
Public Affairs, Telefax: 069 690-59974
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Besucherzentrum Airport-Forum

Im Ubergang von Terminal 1 zum Fernbahnhof AlRail
Terminal befindet sich ein Informationszentrum, das
sich an Besucher und Passagiere des Frankfurter Flug-
hafens richtet. Themenschwerpunkte sind neben dem
Betrieb und Ausbau des Flughafens auch Fragen des
Umwelt- und Larmschutzes in FRA. Mithilfe interaktiver
Medien kénnen sich die Besucher tber zahlreiche Aspek-
te des Flughafens informieren. Ferner bietet das Airport-
Forum auch einen Raum fiir Vortrage und Gruppen-
diskussionen, der u. a. vom Besucherservice genutzt wird.

Flughafen-Infobus

Der Flughafen-Infobus der Fraport AG ist in der ndheren
und weiteren Umgebung des Frankfurter Flughafens
unterwegs, um die Bevdlkerung vor Ort Giber den Flug-
hafen, die Lirmentwicklung und den Flughafen-Ausbau
zu informieren. Termine und Aufenthaltsorte des Infobus
kénnen der Lokalpresse und der Homepage www.aus-
bau.flughafen-frankfurt.com entnommen werden.

Regionales Dialogforum (RDF)

Das Regionale Dialogforum geht auf eine Forderung der
Mediation zum Flughafen-Ausbau zuriick. Es soll den
laufenden Genehmigungsprozess biirgernah begleiten.
Beteiligt sind alle wichtigen gesellschaftlichen Gruppen
aus dem Umland, die vom Flughafen und seinem Ausbau
betroffen sind. Die Umweltauswirkungen von FRA sind
ein zentrales Thema des Dialogforums, die u.a. auchin
offentlichen Anhérungen diskutiert werden. Ort und
Termin dieser Veranstaltungen finden sich in der Lokal-
presse und unter www.dialogforum-flughafen.de.
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Gultigkeitserkldrung

Das Umweltmanagementsystem einschlieRlich der Um-
weltpolitik, der Umweltziele und -programme sowie
Umweltbetriebspriifungsverfahren und die Umwelterkla-
rung der Fraport AG fiir den Standort Flughafen Frankfurt
Main entspricht den Anforderungen der Verordnung
(EWG) Nr. 761/2001.

Die Daten und Angaben in dieser Umwelterklarung
geben ein angemessenes und richtiges Bild der Umwelt-
relevanz aller Tatigkeiten am Standort wieder.

Frankfurt, den 30. Juni 2005

"« Z o

Dr. Burkhard Kiihnemann Dipl.-Ing. Volker Schmidt-Dahl
Umweltgutachter D-V-0103 Umweltgutachter D-V-0128
Gutachter

Als unabhéngige Gutachter wurde die Umweltgutachter-
organisation Institut fiir Umwelttechnik Dr. Kihnemann
und Partner beauftragt.

Geschéftsadresse: Lange Laube 28, 30159 Hannover
Zulassungsnummer: D-V-0133

Termine

Im Juni 2006 wird die nachste verkiirzte Umwelt-
erklarung von einem Umweltgutachter validiert
und danach veroffentlicht.






