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Grundsatzliche Vorgehensweise bei der Risikoanalyse
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Eine einfache Frage: Wie wahrscheinlich ist es, dass
Flugzeuge oder Flugzeugteile unabsichtlich irgendwo

hingeraten, wo sie nicht hingehoren?
Gewohnliche Definition der Absturzwahrscheinlichkeit

- Im vorliegenden Fall Beschrankung auf Start- und Landung sinnvoll

- Enthalt Unfallarten ,Undershoot, Veer-Off und Overrun®



GfL hat einen Absturz erheblich enger definiert
Definition der Absturzwahrscheinlichkeit nach GfL

,Wie wahrscheinlich ist es, dass ein Flugzeug ohne Kolbenmotoren
und nicht bei einem Positionierungsflug in der Nahe eines
vergleichbaren Flughafens auBerhalb des Flughafengelandes vor oder
hinter der Landebahnschwelle (Ohne Veer-Oft!) verunglickt und dabei
mindestens ein Mensch ums Leben kommt?“



Todesfall ist als Einengungskriterium nicht sachgerecht
Unfalle mit und ohne Todesfolge

Todesfolgen hangen von weiteren Umstanden ab

- Aufenthalt von Personen im Auswirkungsbereich

- Hindernissituation /Aufprallwinkel und -geschwindigkeit /
Ausrutschvorgang

- Geschwindigkeit einer Brandausbreitung

Beispiele fur Unfalle ohne Tote, die nicht berlcksichtigt wirden
- A340 Toronto 2005

- Fokker Munchen 2004

- B747 Frankfurt 1999 (Air-India)

Der Overrun von Chicago im Dez. 2005 wirde berlcksichtigt werden



TUV-Pfalz vertritt Auffassung, dass Unfélle ohne Tote

berucksichtigt werden mussen
Zitat

Es ist durchaus ublich bei der Bestimmung des individuellen Risikos (vergl. Abschnitt
2.4 1) aus der Gesamtheit der Flugunfalle nur solche Unféalle zu beriicksichtigen, bei denen
es mindestens zu einem Todesfall gekommen ist (vergl. [G16.1-2003], [G16.2-2003] [NLR-
2003]. Fur die vorliegende Untersuchung werden allerdings auch solche Unfalle
beriicksichtigt, bei denen keine Tode infolge des Absturzes zu verzeichnen waren. Diese
Vorgehensweise wird gewahlt, da, wie die Auswertung in Anlage 12 zeigt, eine nicht
unerhebliche Anzahl von Flugunféllen ohne Todesfolgen verlaufen. Der Verzicht auf diese
Ereignisse wiirde daher zu einer unzuldssigen Datenreduktion fiihren. AuRerdem sind
solche Ereignisse in gleicher Weise geeignet in einer Anlage mit gefahrlichem Stoffinhalt
einen Storfall auszulésen, wie Ereignisse, bei denen es im Zusammenhang mit dem
Absturz zu Toden gekommen ist. Wesentlich fur die Treffer- und Storfallhdufigkeit ist, dass
das Kriterium
L,unfall kann einen ,,schweren Unfall* am Boden auslésen’

erfilllt ist.

Quelle: TUV-Pfalz; Gutachten zur Ticona-Istsituation 2005



~AuBerhalb Flughafengelande® ist auch kein geeignetes

Ausschlusskriterium
Kriterium ,Zaun*

- Abstilrze werden in Bezug auf Bahnschwelle verortet

- Abstand zwischen Schwelle und Zaun ist nicht einheitlich; es ist zu
vermuten, dass bei GroBflughafen der Abstand zwischen Bahn und
Zaun groBer ist

- Beispiel: B747-Zwischenfall am 20.1.1999 in Frankfurt ware bei der
NW-Bahn auBerhalb des Flughafengelandes passiert



Vergleichbare Flughafen wurden nach wenig geeigneten
Kriterien gesucht

Kriterien far Vergleichsflughafen

- Zahl der Flugbewegungen und Bahnen

- Bahnlange (aber kaum kirzere Bahnen in der Menge der
Vergleichsflughafen) und ILS-Ausristung

Nicht berucksichtigt

- Witterungsverhaltnisse

- Anteil Fracht und Positionierungsfliige

- Antell der Flugzeuge aus Landern mit geringerem
Sicherheitsstandard (Ostblock, Afrika, Stdost-Europa)
- Terrain

- Spezifische Vogelschlaggefahr



Erhebliche Unterschiede bei der ermittelten Absturzrate

erstaunen daher nicht
Absturzraten nach DOE, NATS, NLR und GfL

Absturzrat Abstirze/ 1 In Relation
e/ Landing Mrd. Fllige zu GfL
undershoo
t
DOE 2 80E-7 280 5,0
NATS 2 A4E-7 244 43
NLR {24E-7 124 272
GiL 56068 562 1,0

=> Aufgrund des Vorsorgegebots sind hohere Werte anzusetzen

Quelle: DFLD-Auswertung des TUV-Pfalz-Gutachtens




TUV-Pfalz hat gegeniiber GfL eine doppelt so hohe Absturz-

rate ermittelt
Absturzrate nach TUV-Pfalz

Abb. 2.4-5: Variationsbereich der Absturzraten fur die verschiedenen Generationen und

Absturzarten
Generation Unfallart Absturzrate *10° (2000) Absturzrate *10° (2015)
Flugphase Flugphase
Start Landung Start Landung
1 Over-/Undershoot 0,14 0,9 - -
2 Over-/Undershoot 0,06 0,15 - -
3 Over-/Undershoot 0,05 0,12 0,045 0,11

Tab. 2.4-2: Absturzraten

Quelle: TUV-Pfalz 2005



Insgesamt muss etwa alle 33 Jahre mit einem Absturz
bei Anflug von Osten auf die NW-Bahn gerechnet

werden und alle 25 Jahre insgesamt
Absturzwahrscheinlichkeit nach NATS

CRASH FREQUENCIES AND DESTROYED AREAS - 2015 FOUR RUNWAY

SCENARIO
Runway | Landings | Take-offs | Landing Crash | Take-Off Crash | Destroyed
Frequency (y') | Frequency (y') | Area (m’)
N 43,362 0 0.0106 0 3,594
25N 122,862 0 0.0299 0 3,594
7L 3,569 39,704 0.0008 0.0033 5,842
25R 9,661 113,316 0.0021 0.0095 5,842
7R 39,971 3,537 0.0103 0.0004 6,032
251 108,743 9,691 0.0281 0.0010 6,032
18 0 161,919 0 0.0190 4,328

Quelle: NATS




Nicht sachgerecht: Schonrechnen durch Ansatz von 100%

Prazisionsanflug
Angebliche Absturzwahrscheinlichkeitsreduzierung durch Erhohung des
Prazisionsanfluganteils bei NATS und NLR

- Absturzratenermittilung der NLR basiert auf typisch 89%
Prazisionsanflug und Flughafen mit ILS

- Bei Nichtprazisionsanflug mehrfach hohere Absturzrate

- Allerdings keine Differenzierung zwischen mit
Prazionsanflugeinrichtungen ausgerusteten Flughafen und ohne
solche

- Bei Flughafen ohne ILS haufig Absturze bei schlechter Sicht

- Vergleich berucksichtigt auch Fliegen gegen Berg (CFIT) => far
FRA irrelevant, bei Absturzrate nicht bertcksichtigt

- Bei Flughafen mit ILS Nichtprazisionsanflige nur bei guter Sicht =>
Kein erhohtes Absturzrisiko

=> Ruckschlusse auf Risikoreduzierung unzulassig

Quelle: Dr. Fuld; Analyse der NLR-Quelle



Auch bel generationsabhangigen Absturzraten ist Vorsicht

angebracht
Niedrigere Absturzrate bei aktueller Flugzeuggeneration?

- Einige Autoren (NLR) differenzieren nach Flugzeuggeneration mit
geringeren Absturzraten bei aktuellen Typen

- Absturzrate ist aber nicht nur generations- und technologieabhangig,
sondern auch alters- und verwendungsabhangig

- Es ist daher mit einer zunehmenden Absturzrate auch fr
Generation- 3-Flugzeuge zu rechnen, die allerdings wohl nicht den
Wert der Generation- 2 — Flugzeuge erreichen wird

Quelle: Dr. Fuld



2. Schritt: Ermittlung der Absturzverteilung
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Quelle: NLR



Die Absturzverteilung berucksichtigt auch Absturze auf
Flughafengelande zwischen Zaun und Schwelle!
Absturzverteilung nach GfL
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Quelle: GFL G16.1



Die Inkonsistenz der Kriterien fur Absturzrate und
Absturzverteilung fuhrt zu einer drastischen

Unterschatzung des externen Risikos!
Absturzverteilung nach GiL

- Nach Oliva (G16.2) passierten 16 von 30 analysierten Unfallen auf
dem Flughafengelande (3 im irrelevanten Fernbereich, 11 in
relevanter Nahe)

- Die Anwendung der Verteilungsfunktion auf die 11 relevanten
AbstUrze fuhrt (unter der Annahme, dass die 27 fr die Ermittlung
der Absturzrate untersuchten Unfalle so verteilt waren wie die
Unfalle, die flr die Absturzverteilung bertcksichtigt wurden) dazu,
dass nur 4,5 Absturze auBerhalb des Flughafen verortet werden,
der Rest auf Flughafengelande!

-> Schwerer handwerklicher Fehler

Quelle: GFL G16.1; G16.2



Die longitudinale Verteilung ist statistisch gut abgesichert,

die laterale nicht
Absturzverteilung nach GiL
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- Konzentration der dokumentierten Absturzorte auf Anfluggrundlinie
Ist wahrscheinlich auf haufig ungentigende Erfassung der seitlichen
Abweichung von der Grundlinie zurickzuflhren

- Drastische Unterschiede der Abnahme der Absturzrate in
Abhangigkeit der seitlichen Entfernung von der Anfluggrundlinie unter
den Gutachtern; NATS und NLR nicht plausibel

- Es erfolgte kein Test der Verteilungsfunktion

=> Vorsorgegebot erfordert Annahme einer breiteren Verteilung

Quelle: GFL G16.1



Erhohte Absturzwahrscheinlichkeiten auf Gebaude und

andere Hindernisse mussen berucksichtigt werden
Verlagerung der Absturzwahrscheinlichkeit durch Schatteneffekte (Beispiel 10°)

Erhohte Wahtr-
scheinlichkeit

Reduzierte Wahtr-
scheinlichkeit

Quelle: DFLD



Auch die Unfallart ,,Veer-Off“ ist zu berucksichtigen
Absturzverteilung nach NATS

Figure 1 Frankfurt 2015 NW Precision Landing Scenario
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Quelle: NATS G16.4_Anlage3



3. Schritt: Ermittlung der Unfallfolgen
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Quelle: NLR



Die GfL hat eine sehr kleine Kernflache mit Mortalitat
100% ermittelt

Auswirkungsflachen

- Kernflache nach G16.2
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Quelle: TUV Pfalz; G16.2



Wurde bei der Regressionsanalyse das tatsachliche

Gewicht der ausgewerteten Datensatze ermittelt?
Auswirkungsflachen

Unfallfolgengebiet [Flache in Quadratmetern]
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Quelle: G16.1; Bemerkung Fuld




Die Auswirkungsflachen sind nicht nachvollziehbar ermittelt
Kritik an Ermittlung der Auswirkungsflachen

- G16.1 Abb 5-7 ist nicht nachvollziehbar, insbesondere hinsichtlich
der eingesetzten Gewichte (Vermengung von Landegewicht, MLW und
MTOW?) der ausgewerteten Unfalle

- Kernflache in G16.2 nur fur 2 Flugzeugklassen explizit angegeben
- Kernflache betragt nur ein Bruchteil von Spannweite * Rutschstrecke

=> Tod nicht nur durch Brandeinwirkung, sondern auch durch
mechanische Einwirkung moglich

- Kernflache betragt nur ein Bruchteil der Flache der anderen
Gutachter

- Es wurde nur das Todesrisiko ermittelt; es muss aber auch das
Verletzungsrisiko ermittelt werden

- Die Ermittlung der Kernflaiche wurde vom TUV Pfalz nicht
qualitatsgesichert



4. Schritt: Ermittlung des Einzelrisikos
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Quelle: NLR



Einzelrisiko ergibt sich aus Absturzwahrscheinlichkeit,

Absturzverteilung und Auswirkungsflache
Ermittlung des Einzelrisikos

- Wahrscheinlichkeit, dass man getroffen wird, wenn man sich an
einem bestimmten Punkt aufhalt

- Darstellung des Einzelrisikos fur 200m x 200 m Flachenelemente bel
Gfl ist verwirrend; dass gesamte Risiko je Flachenelement ist die
Integration der Einzelrisiken innerhalb der Flache

Einzelrisiko
.1 1:10000 p.a.

Einzelrisiko | Einzelrisiko
1:10000 p.a. | 1:10000 p.a.

Gesamtrisiko: 4:10000 p.a. = 1: 2500 p.a.



Dubios: Unstetiger Verlauf des Einzelrisikos im Bereich der

Ticona fur den Nichtbaufall
Detaildarstellung des Einzelrisikos Istfall Ticona

Legende

Einzelrisiko pro Jahr
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Nicht akzeptabel: Abdeckende Darstellung des Risikos
Ausschnitt aus G16.1 Abb. 6-21
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Das Risiko wurde schon gerechnet
Zitate aus TUV-Pfalz geprifter Version von G16.1 und PFV-Version

- Ursprungliche, qualitatsgesicherte Version: “Von Einzelrisikowerten
groBer als 10-5 sind jedoch im Planungsfall 2015 5.131 Beschéftigte
betroffen.*

- PFV-Version: “Mit Bezug auf die Arbeitsplatzdemographie existieren
hingegen im Planungsfall 2015 nach [INFRASTRUKTUR & UMWELT,
2004] 446 Beschatftigte, die von Einzelrisikowerten > 1 x 10-5 betroffen
sind.”

=> Hier mussen die Ansatze und die Grunde der Differenz sehr
sorgfaltig gepruft werden



Insgesamt werden die Einzelrisiken offenbar unterschatzt
Grlinde der Unterschéatzung

- Absturzrate ist offenbar zu niedrig ermittelt

- Inkonsistenz bei den Datengrundlagen fur Absturzrate und
Absturzverteilung fuhrt zu einer Unterschatzung des Risikos auBerhalb
des Flughafens

- Die Auswirkungsflachen sind zu klein



Grenzen fur Einzelrisiken sind im internationalen Massstab

hoch, was unsittliche Wettbewerbsvorteile erbringt
Vergleich der Grenzwerte der Einzelrisiken

Risiko p.a. NL GB Fraport
ER>10* Aufkauf Wohng.|Entfernung v.  |Aufkauf Wohng.
Geb. Und Gewerbe

Keine neuen G.
104 sER>10"° |Aufkauf Wohng.|Keine neuen G. [ER >3 * 1070 :

Keine neuen G. |Restriktionen  |Aufkaufv.
flir stark Wohnungen
genutzte
Verkehrswege

10° sER>10% |Keine neuen

Wohng.

Gewerbe nur

bei geringer

Personendichte
10 SER>10""

Quelle: G16.4




5. Schritt: Ermittlung des Gruppenrisikos
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Relevant fur die Beurteilung der Zulassigkeit des Vorhabens

Quelle: NLR



Das festgestellte Gruppenrisiko liegt uber niederlandischen

und schweizerischen Grenzwerten
Gruppenrisiko fur Wohnbevolkerung und nicht auf dem Flughafen Beschaftigte

Gruppenrisiko - Vergleich Planfall Nordwest 2015 mit Grenz-FN-Kurven
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Der drastische Anstieg des Risikos wird deutlich
Zahl der von bestimmten Risikowerten betroffenen Beschaftigten

Abb. 7-3:  Einzelrisiko — Auswertung nach betroffenen Beschaftigten
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Annahme: unurterbrochener Auferthalt wahrend eines Jahres
aher: keine Aussage Uber den Zeitpunkt innerhalb des Zeitraumes mbglich.

Quelle: GFL G16.1



Wurden die Beschaftigten im Airrail — Center korrekt

berucksichtigt?
Daten des Airrail-Centers

- 200 000 m2 BGF => entspricht ca. 10 000 Beschaftigten

- Hotel fir 1000 Zimmer benotigt 50 000 m2 — verbleiben 150 000 m?
fOr ca. 7500 Beschattigte

- G16.4 nennt aber nur 3500 Beschaftigte
- Auch Risiko fur Hotelgaste muss bertcksichtigt werden
- Einzelrisiko wird erheblich beeinflusst durch die Unsicherheiten bei

der Ermittlung der lateralen Absturzverteilung (siehe auch TUV-Pfalz
Gutachten)

Quelle: -G16.4; TUV Pfalz



Canvey-Grenze konnte auch uberschritten werden
Abschatzung mit realistischen Werten

- Abstand der Kurve zur Grenze am kritischen Punkt ca. Faktor 8
- Absturzrate NATS/Absturzrate GfL a,,;¢ = 4,3
- Kapazitat / angesetzte Flugbewegungszahl k = 1,36

- Geschatzte Unterschatzung der Todesfallzahlen durch zu kleine
Kernflachet =2

- Aufenthaltswahrscheinlichkeit von Beschaftigten ist 45 h /Woche -
Nutzungszeit des Flughafens 126h /Woche ; ergibt w = 0,36;
Fy =12

- Produkt aNATS* k*t*F, =14 > 8!



Nach den Zahlen der GfL muss etwa alle 8000 Jahre mit
einem Absturz mit 100 unbeteiligten betroffenen Getoteten

gerechnet werden
Interpretation der GfL-Zahlen

- Wahrscheinlichkeit eines Unfalls mit 100 Toten ca. 1,25 *10%/a =
1/8000 /a

- Mit dem ermittelten Faktor von 14 ergibt sich sogar ein Risiko eines
Absturzes mit 100 Toten alle 580 Jahre allein fur Wohn- und
Arbeitsplatzdemografie

- Bei insgesamt ca. 35 Mio. Flugbewegungen westlicher Jets p.a. gabe
es weltweit etwa alle 11 Jahre einen Unfall mit derartig schweren
Folgen, wenn Uberall das Risiko so hoch ware

Die Storfallkommission halt
bereits eine Wahrscheinlichkeit von
1:25000 p.a. fur nicht akzeptabel

Quelle: GFL G16.1; DFLD-Auswertung; Presse



Rechtsgrundlage: Auch UVPG?
Zitat aus UVPG

§ 2: “Die Umweltvertraglichkeitsprifung umfasst die Ermittlung,
Beschreibung und Bewertung der unmitteloaren und mittelbaren
Auswirkungen eines Vorhabens auf

1. Menschen, Tiere und Pflanzen,

2. Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschatft,

3. Kulturguter und sonstige Sachguter sowie

4. die Wechselwirkung zwischen den vorgenannten Schutzgutern.
=> Unfallfolgen inbegriffen?

Quelle:UVPG



Anlage 2 UVPG beantwortet vorherige Frage

UVPG Anlage 2 Kriterien fur die Vorprufung des Einzelfalls

“Nachstehende Kriterien sind anzuwenden, soweit in ... auf Anlage 2
Bezug genommen wird.

1. Merkmale der Vorhaben

Die Merkmale eines Vorhabens sind insbesondere hinsichtlich folgender
Kriterien zu beurteilen:

1.1 GroBe des Vorhabens,

1.2 Nutzung und Gestaltung von Wasser, Boden, Natur und Landschaft,
1.3 Abfallerzeugung,

1.4 Umweltverschmutzung und Belastigungen,

1.5 Unfallrisiko, insbesondere mit Blick auf verwendete Stoffe und
Technologien.

Quelle:UVPG



Viele mogliche Unfallfolgen wurden nicht untersucht
Nicht beurteilte Unfallrisiken

Nicht ermittelt wurden die Unfallfolgen von Abstirzen auf

- Flughafengelande (auch interne Risiken missen ermittelt werden!)
» Terminals

. Tanklager

» Vorfelder und Rollwege

- Hotels

- Bahnstrecken

» Fernbahnhof und Regionalbahnhof

» ICE-Strecken, S-Bahnstrecke Raunheim-Flughafen-Stadion
- Autobahnen und StrafBen

- Schulen und Kindergarten

- Schiffe

- Waldstadion, Waldchestaggelande und Pferderennbahn

- Anlagen der Energieversorgung

- Wasserversorgung

Ebenfalls nicht ermittelt wurden mogliche Verletztenzahlen

=> Bedeutsam fur Bestimmung der Versorgungskapazitat



Sind Menschen auf dem Flughafengelande keine Menschen?

=> Hohere Risikowerte sind vertretbar, aber keine
Nichtberucksichtigung



Die Tanklager bei Raunheim und auf dem Flughafen sind fast
so groB3 wie Hemel Hempstead

Vergleich
Hemel Hempstead : 220 000t/272 000 m3
Caltex : 153 000 t

HBG (Flughafen) :150 000t/ 186 000 m?

Absturzfolgen wurden nur furelnen mlttlgen Absturz untersucht'

Quelle: FAZ; PFV-Unterlagen; Spiegel-Online



Besonders fatal: Absturz auf Fernbahnhof
Nicht beurteiltes Szenario

- 4 Gleise fur ICE3-Doppeleinheiten => bis zu 3200 Fahrgaste in Zlgen

- Bel einem Absturz in die Halle muss man damit rechnen, dass sich
die komplette Halle mit giftigem Rauch flllt => keine
Uberlebenschance fiir Zugfahrgéste

- Einzelrisiko ca. 10~ p.a. /Fir Halle insgesamt ca. 5 * 10 p.a.
/1:20000

Fur Zugfahrgaste darf man keine Flughafenaffinitat
unterstellen — fur die meisten ist der Flughafen weder Start
noch Ziel ihrer Bahnfahrt



Es besteht ein hohes Risiko eines Absturzes auf

Bahnstrecken
Nicht beurteiltes Szenario

- Gefahr: Nicht der “Volltreffer” eines Zuges, sondern dass ein Zug in
eine Absturzstelle rast

- Die Bremszeit eines mit ca. 200 km/h fahrenden Zuges (ICE im
Bereich der Ticona) betragt ca. 60 s

- Hinzu kommt das Problem der Signalisierung

- Besonders heikel: Tunnel im Bereich zwischen Bahnhof und
Landebahn

- Ferner: Gefahrgut-Zige auf der Strecke Raunheim-Kelsterbach

- Skurril in G16.3: Flammenauswirkungen auf S-Bahn-Zige nach
Absturz auf Ticona, aber keine Berlcksichtigung beschadigter
Gleisanlagen

- Grob geschatztes Risiko: Ca. 1 /1000 p.a.



Uberhaupt nicht beriicksichtigt: Absturz auf Schulen oder

Kindergarten
Nicht beurteiltes Szenario

- Unter ungunstigen Umstanden mehrere hundert Tote moglich

- Besondere Risikoaversion bei Risiken fur Kinder



Auch Absturzrisiko auf Waldstadion und

Waldchestaggelande muss berucksichtigt werden
Risiken fur den Stadionsbereich/ F/N-Kurve mit red. Aufenthaltsw. Beschaftigte

- Einzelrisiko ca. 1 * 10°/a

- Wahrscheinlichkeit des Aufenthalts einer Menschenmenge ca. 1:100
- Risiko von Uber 10000 Toten ca. 1 *10%/a

- ALARP-Bereich nach Canvey; unzulassig nach CH und NL Transp.

Gruppenrisiko - Vergleich Planfall Nordwest 2015 mit Grenz-FN-Kurven
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Quelle: G16.4; Ball/Floyd ,Societal Risks"



Canvey-Grenze durfte bei Berucksichtigung aller Risiken

deutlich uberschritten werden
Zusammenfassung

Zusatzlich als externes Risiko zu berucksichtigen sind Betroffene
- Im Bereich des Waldstadions

- In Schulen und Kindergarten

- Auf Autobahnen

- In ZUgen und im Fernbahnhof

- In Hotels

- Beschatftigte von Fremdfirmen



Auch eine Storung der Energieversorgung durch einen
Absturz auf Leitungen oder Umspannwerk muss

berucksichtigt werden
Notwendigkeit

- Leitungen kreuzen im Westen Grundlinie in maBigem Abstand zum
Flughafen
- Ersatzstandort fir Umspannwerk ist in gefahrdeter Zone

Quelle: Spiegel-Online



Auch die Wasserversorgung muss gesichert sein
Notwendigkeit einer sicheren Wasserversorgung

- Bei einem Absturz kann Treibstoff ins Grundwasser geraten

- Ist Ersatz durch andere Quellen gesichert? Vertragliche Situation?
Transportkapazitat?



Nur rudimentare Ansatze zur Erhohung des

Sicherheitsniveaus
Ansatze zur Verringerung der Risiken

Vorgesehen:
- AusschlieBlich Prazisionsanflige
- Verbunkerung von Giftstoffen bei der Ticona



Bekannte Ansatze zur Risikominimierung wurden nicht

erwogen
Ansatze zur Verringerung der Risiken

Nicht vorgesehen u.a.:
- Konsequente Entfernung aller Hindernisse

- Verlagerung der Ticona, der Tanklager, der Bahn und sonstiger
gefahrdeter Einrichtungen

- Einbunkerung der Bahn

- Verzicht auf weitere Bebauung (Airrail; Caltex;...)

- Vogelwart an der Mainbriucke der A3

- Nutzungsbeschrankung der NW-Bahn auf kleinere Flugzeuge (Kat. C)

- Flaches hindernisfreies Gelénde zur Erhdhung der Uberlebenschance
der Fluggaste

- Reduzierung des Hub-Verkehrs durch mehr P2P
- Bau an einem sicheren Standort



Keinerlel Aussagen zur Versorgung von Verletzten
Erforderliche Prufungen

- Ermittlung der Verletztenzahl im Worst-Case

- Notarztkapazitaten

- Transportkapazitaten

- Behandlungskapazitaten, insbesondere flr Brandverletzte

=> Hier sind Auflagen zur Sicherstellung einer angemessenen
Versorgung zwingend erforderlich



Zusammenfassung

- Gutachten verharmlosen und ignorieren z.T. Risiken

- Die Risiken der NW-Bahn sind insgesamt sehr grof3; auf das Ticona-
Risiko entfallt nur ein kleiner Anteil

- Es bestehen mehr Risiken bei Anflug von Osten als von Westen
- Der GAU ware ein Absturz auf den Fernbahnhof

- Nach internationalen Richtlinien ist die Nordwestbahn mit
vorhandener und geplanter Bebauung unvereinbar



