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Stellunghahme des Biirgermeisters der Stadt Raunheim
zum Punkt 4. Siedlungsstruktur
der Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main

Die nachfolgende Stellungnahme beschrankt sich auf Aspekte, die in dieser Weise bis-
lang noch nicht vorgetragen wurden. Damit wird bewusst darauf verzichtet, allgemein
bekannte Problematiken im Zusammenhang mit Einflissen des geplanten Flughafen-
ausbaus auf die Siedlungsstruktur zu thematisieren.

Die vorgesehene Anderung des LEP lasst zahlreiche Problemsteliungen hinsichtlich der
Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur ganzlich unbeachtet.

Hierzu gehtren insbesondere die Folgen der Siedlungsbeschrinkung fiir die be-
troffenen Stiddte und Gemeinden im direkten Umfeld des Frankfurter Flughafens,

somit auch auf die Stadt Raunheim.

Die im LEP zugrunde gelegte Methodik der Bestimmung von Siedlungsbeschrankungs-
bereichen hat fUr die Stadt Raunheim zur Folge, dass keinerlei flachige Ausweisung von
Wohngebieten mehr zuléssig ist. Hierzu ist folgendes anzumerken:

1. Die Berechnung erfolgt unter Missachtung der derzeit giiltigen
Berechnungsgrundlage (siehe Novellierung Fluglarmschutzgesetz) fehler-
haft auf der Basis 60db(A), g = 3, 100%-Regelung, AzB 1984.

Diese Berechnungsmethodik stitzt sich auf somit auf die 100/100-Regel, die im
Zusammenhang mit der Novellierung des Fluglarmschutzgesetzes als nicht
anwendbar, weil die reale Larmbelastung vermeintlich falsch darstellend, ein-
geschatzt wurde. Folglich wurde zur Berechnung der Larmschutzbereiche im
neuen Fluglarmschutzgesetz statt der 100/100-Regelung die sog ,Real"-Verteilung
mit 3-Sigmaaufschiag bestimmt.

Unabhéngig davon, dass u. a. Bundesbehdrden, mafigebliche Larmwirkungs-
forscher, die Frankfurter Fluglarmkommission, die Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Fluglarmkommissionen sowie alle Larmschutzverbande die 100/100-Regelung ais
einzig angemessene Berechnungsgrundlage bewerten, muss bedauerlicher-
weise aufgrund der nunmehr erfolgten bundesgesetzlichen Festlegung die
»,Real“-Verteilung mit 3-Sigmaaufschlag Anwendung finden, damit die Aus-
weisung von Siedlungsbeschréankungszonen gerichtsfest erfolgen kann.

Keinesfalls ware nachvollziehbar, warum eine Berechnungsgrundlage in der Ande-
rung des LEP Berlicksichtigung finden sollite, die vom Bundesgesetzgeber nach
intensiver fachlicher Erérterung als ganzlich ungeeignet angesehen wurde. Die in
der Vergangenheit bereits erfolgten Klagen einzelner Kommunen gegen
Siedlungsbeschréankungsfestlegungen zeigen, dass die Klagebereitschaft zur Ab-
wehr problematischer sozialstruktureller und demographischer Entwicklungen in
betroffenen Kommunen uneingeschrankt vorhanden ist.

Da die Hessische Landesregierung im Rahmen der ihr zur Verfligung stehenden
Beteiligungsmoglichkeiten nicht darauf eingewirkt hat, dass das sachlich gebotene
100/100-Berechnungsverfahren bei der Novellierung des Fluglarmschutzgesetzes
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berlcksichtigt werden kann, bleibt unverstandlich, warum dieses nun zur Berech-
nung der Siedlungsbeschrankungsrdume Anwendung finden soll.

Die nachfolgende Grafik zeigt die Auswirkungen bei der Anwendung der aufge-
fuhrten Berechnungsverfahren:

Seite von4 2
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Erlduterungen zur Grafik:
Die Grafik macht deutlich, welch fatale Wirkung die versdumte Positionierung der Hessischen

Landesregierung in der Phase der Erarbeitung und Beratung des neuen Flugldrmschutzgesetzes
haben wird. Nur am Flughafenstandort Frankfurt hat die Wirkung der Betriebsrichtung und damit
das zugrunde zu legende Berechnungsverfahren eine so hohe Bedeutung. Daher hétte wohl auch
nur Hessen im Gesetzgebungsverfahren die Notwendigkeit der Anwendung der 100/100-Regel mit
Aussicht auf Erfolg vortragen kénnen. Sollten nun absehbare Klagen von Kommunen gegen die
Berechnungsgrundlage flir die Siedlungsbeschrankung im LEP Erfolg haben, dann wirde Wohn-
siedlung wieder in verstirktem Mafle an den Flughafen heranwachsen kénnen.

Der mégliche Hinweis auf eine vorsorgliche Wirkung bei Anwendung der 100/100-
Regelung (,Vermeidung zukiinftiger Konflikt*) kann vor allem deshalb nicht glaub-
haft vorgetragen werden, weil dies in gleicher Weise fUr den aktiven bzw. passiven
Larmschutz gelten miisste. Leider hat es die Hessische Landesregierung bislang
versdumt, sich hierzu zu positionieren.

2. Der LEP macht keinerlei Aussagen zum Umgang mit sozialstrukturellen und
demographischen Fehlentwicklungen in Kommunen, die vollstdndig oder in
erheblichem Umfang der Siedlungsbeschrinkung unterliegen (werden). Dies
ist vor allem deshalb unversténdlich, weil die Wirkungen wenig komplex und daher
leicht absehbar erscheinen. Hierzu folgende Beispiele:

a) in aller Regel sind im Gebiet des Ballungsraumes Rhein-Main innerstadtische
Nachverdichtungspotentiale bereits intensiv genutzt oder sogar weitgehend aus-
geschdpft. Insbesondere fiir junge Familien ergeben sich damit kaum Moglich-
keiten, angemessenen Wohnraum im angestammten sozialen Umfeld finden zu
kénnen. Der Wegzug junger Familien und damit die Trennung der Generationen
bedingt einerseits eine Verschlechterung der familidren Kinderbetreuungsmaoglich-
keit am Ansiedlungsort, anderseits wird die gewiinschie pflegerische Betreuung
der Elterngeneration am Heimatort infrage gestellt.

Flar die betroffene Kommune bedeutet das Nichtzustandekommen von Mehr-
generationenwohnen einen erheblichen finanziellen Mehraufwand durch Bereit-
stellung kompensatorisch wirkender stadtischer Angebote in diesen Bereichen.

b) Der Wegzug berufstatiger und damit einkommensstarker Bevdlkerungsteile
reduziert den kommunalen Anteil an der Einkommensteuer. Die ohnehin immer
geringer werdenden finanziellen Spielrdume in den Kommunen verengen sich
damit weiter.

¢) Eine weitere erhebliche Reduzierung der kommunalen Einnahmen (Schlissel-
zuweisungen) ergibt sich durch die unter Siedlungsbeschrankungsbedingungen
rapide abnehmende Bevdlkerungszahl. Dem stehen erhebliche Mehrauf-
wendungen durch die Bereitstellung einer besonders angebotsintensiven sozialen
Infrastruktur gegenlber.

d) Das neue Flugldrmschutzgesetz reglementiert den Neubau von schutzwiirdigen
Einrichtungen wie z. B. Pflegeeinrichtungen und Altenwohnanlagen sehr restriktiv.
Damit ergibt sich fir Raunheim ein unauflésbarer Widerspruch: Fir den durch die
Siedlungsbeschrankung erheblich ansteigenden Anteil alterer Menschen, die
zudem in erheblichem Umfang in der Ringstralensiedlung viergeschossige
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Gebaude ohne Aufzug bewohnen, kann nur in beschrdnktem Umfang eine
Umzugsperspektive in altengerecht ausgestattete Wohnungen ertffnet werden.
Gleichzeitig fehlt — wie bereits dargestellt — die Méglichkeit, mit der Generation der
Kinder zusammen in der Heimatstadt altersangepasst wohnen zu kénnen.

Es ist nicht nachvollziehbar, dass die Hessische Landesregierung im Rah-
men der Landesentwicklungsplanung keinerlei Perspektiven zur Bewail-
tigung oder Minderung der aufgezeigten Probleme unter
Siedlungsbeschrankungsbedingungen erdffnet. Dabei ist es origindre Aufgabe
der Landesplanung, fir Konflikt-/Problempotentiale dieser Art und dieses Aus-
mafes Losungen flr die betroffenen Kommunen zu unterbreiten.

Denkbar wéren in diesem Zusammenhang z. B. Siedlungsverschwenkungs-
programme, die auf Verlagerung besonders stark betroffener Teile der stadtischen
Wohnbebauung bei Erhalt bestehender Teile des bebauten Stadtgebietes zielen
(Infrastruktur in der Innenstadt, Gewerbegebiete). Auch hinsichtlich der
Finanzierung erscheinen solche, konsequent auf Konflikireduzierung bzw.
Konfliktvermeidung ausgerichtete, Ansatze umsetzbar, wenn sie z.-B. ganz oder
teilweise Uber einen einzurichtenden Regionalfond bewaltigt werden.

drgermeigter
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Schriftliche Stellungnahme
im Rahmen der Anhérung des Ausschusses fiir Wirtschaft und Verkehr sowie des
Ausschusses fiir Umwelt, Eindlichen Raum und Verbraucherschutz des Hessi-
schen Landtags zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 nach

§ 8 Abs 7 HLPG (Erweiterung Flughafen Frankfurt Main)

Vorbemerkung: Die folgenden Ausfithrungen beziechen sich lediglich auf diejenigen Tages-

ordnungspunkte der Ausschuflanhérung, zu denen der Verfasser um eine schriftliche Stel-

lungnahme gebeten worden ist.
TOP 1. Rechtliche Grundlagen, Verfahrensfragen

1.1 Rechtliche Grundlagen/Verfahrensfragen

Zu den rechtlichen Grundlagen der Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen
2000 (LEP) gehoren vor allem die §§ 6 — 8 HLPG, die zentrale materielle und prozedurale
Regelungen zur Landesentwicklungsplanung enthalten. Hinzu kommen die Regelungen der
§§ 22,23, 7 Abs. 5 — 9 ROG, die sich auf die Strategische Umweltpriifung bezichen. Eine De-
finition wichtiger, fiir das Verstindnis der Rechisgrundiagen der LEP-Anderung bedeutsamer
raumordnungsrechtlicher Begriffe findet sich in § 3 HLPG (§ 3 ROG). Hinzuweisen ist hier-

bei insbesondere auf die Unterscheidung von Zielen und Grundsétzen der Raumordnung.
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Unter Zielen der Raumordnung sind nach der Definition des § 3 Nr. 2 HLPG (§ 3 Nr. 2
ROG) verbindliche, riumlich und sachlich bestimmte oder bestimmbare Festlegungen in
Raumordnungsplinen zu verstehen, wobei die Festlegungen textlicher oder zeichnerischer
Art sein kénnen. Fiir Raumordnungsziele ist kennzeichnend, dal} sie von allen Sffentlichen
Stellen sowie bestimmten Personen des Privatrechts strikt zu beachten sind (§ 4 Abs. 1, 3
HLPG, § 4 Abs. 1, 3 ROG, § 1 Abs. 4 BauGB). In Abwiigungsprozessen auf nachfolgenden
Planungsstufen (Planfeststellungsverfahren, Bauleitplanung etc.) kénnen sie zwar konkreti-
siert, aber nicht iiberwunden werden. Allerdings bedeutet dies nicht, dafl die in Form eines
Raumordnungsziels erfolgte Festlegung eines Flughafenstandorts von der Planfeststellungs-
behorde im Rahmen des luftverkehrsrechtlichen Abwigungsgebots (§ 8 Abs. 1 Satz 2
LuftVG) stets hinzunehmen ist. Vielmehr steht der Planfeststellungsbehdrde die Befugnis zu,
das Vorhaben am zielformig festgelegten Standort abzulehnen, wenn sich herausstellt, dafl der
Vorhabenverwirklichung an dem betreffenden Standort uniiberwindbare Hindernisse oder
iberwiegende &ffentliche bzw. private Belange entgegenstehen. In diesem Sinne kamm es da-

her zur Uberwindung eines Raumordnungsziels im Zuge einer fachplancrischen Abwigung

kommen.'

Bei den Grundsiitzen der Raumordnung handelt es sich um allgemeine raumstrukturelle
Aussagen als Vorgaben flir nachfolgende Abwigungs- und Ermessensentscheidungen. Im Un-
terschied zu den Raumordnungszielen sind sie von den betreffenden &ffentlichen Stellen und
Personen des Privatrechts nicht zu beachten, sondern lediglich zu berticksichtigen (§ 4 Abs. 2,

3 HLPG, § 4 Abs. 2, 3 ROG), so daB sie weniger weitreichende Bindungswirkungen entfal-

ten.

Im Hinblick auf das Verfahren der LEP-Anderung ist zunichst bedeutsam, daB} die fiir die
Planaufstellung geltenden landesrechtlichen Vorschriften nach ausdriicklicher Regelung des §
8 Abs. 7 HLPG entsprechend anzuwenden sind, wenn der Plan geéndert wird. AuBlerdem be-
darf es im Zusammenhang mit der LEP-Anderung einer FFH-Vertriglichkeitspriifung (§ 6
Abs. 6 Satz 3 ROG in Verb. mit § 20 d Abs. 7 HENatG) sowie einer Strategischen Umwelt-
priifung (§ 22 Abs. 1 Satz 3, Abs. 3 ROG). Diesen Anforderungen ist im konkreten Ande-
rungsverfahren Rechnung getragen worden. Der VerfahrensabschluBl besteht darin, dafl die

Plansinderung durch Rechtsverordnung der Landesregierung mit Zustimmung des Landtags

1 Vgl dazu BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nr. I 8/2006), 8. 5 (Tz. 78, 79).
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festgestellt wird (§ 8 Abs. 7, Abs. 4 Satz 1 HLPG). Eine dhnliche Regelung zum Verfahrens-
abschlull weist auch das bayerische Landesrecht auf (Art. 17 Abs. 2 BayLPIG).

1.2 Aussage und Regelungsgehalt der Festlegungen (Anderung des LEP)
1.2.1 Mboglichkeit der Festlegung einer konkreten Bahn als Ziel des LEP

Wie § 7 Abs. 2 Nr. 3 HLPG bestimmt, soll der Landesentwicklungsplan insbesondere die
Trassen und Standorte fiir die Verkehrsinfrastruktur enthalten. Dies entspricht der bundes-
rechtlichen Regelung des § 7 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 ROG. Danach sollen die Raumordnungspli-
ne Festlegungen zur Raumstruktur treffen, insbesondere zu den zu sichernden Trassen und

Standorten fiir die Infrastruktur einschlieBlich der Verkehrsinfrastruktur.

Die Beantwortung der Frage, ob es zulissig ist, eine konkrete Start- oder Landebahn fiir den
Luftverkehr als Ziel der Raumordnung im Landesentwicklungsplan festzulegen, hingt — an-
kniipfend an bundesverwaltungsgerichtliche AuBerungen — davon ab, ob die Standortauswahl
des Verkehrsprojekts weitrdumige Auswirkungen auf die Siedlungs- und Fretraumstruktur des
Planungsraums hat und Nutzungskonflikte schafft, die bereits auf der Ebene der Landespla-
nung ein dffentliches Planungsbediirfnis auslosen.” Es ist davon auszugehen, daB diese Vor-
aussetzungen erfiillt sind, wenn aufgrund des Projekts ein iiberirtlicher und iiberfachlicher
ranmstruktureller Koordinationsbedarf gegeben ist. Denn einem derartigen Bedarf Rech-
nung zu tragen, stellt die origindre Aufgabe der Raumordnung dar, wie aus § 1 Abs. 1 Satz 1
ROG hervorgeht. Nach dieser Vorschrift sind der Gesamtraum der Bundesrepublik Deutsch-
land und seine Teilriume durch zusammenfassende, iibergeordnete Raumordnungspline
und durch Abstimmung raumbedeutsamer Planungen und MaBlinahmen zu entwickeln, zu

ordnen und zu sichem.

Durch das Kriterium des tiberdrtlichen und iiberfachlichen raumstrukturellen Koordinations-
bedarfs wird die Abstimmungskompetenz der Tridger der Raumordnungsplanung zugleich er-
offnet und begrenzt. Soweit daher ein entsprechender Bedarf besteht, sind die genannten Pla-
nungstriiger befugt, planerisch titig zu werden, d. h. Ziele und Grundsitze der Raumordnung
festzulegen. Die Festlegungsbefugnis bezieht sich dabei unter anderem allgemein auf Trassen
und Standorte der Verkehrsinfrastruktur (§ 7 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 ROG, § 7 Abs. 2 Nr. 3
HLPG). Im Hinblick auf Flughafenprojekte bestehen nicht etwa Beschrinkungen in dem Sin-

2 BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nr. I 8/2006), S. 5 (Tz. 72).



- A

ne, daff nur Gesamtflachen fiir neue Flughéfen oder unspezifizierte Erweiterungsflichen fiir
vorhandene Flughifen ausgewiesen werden diirfen. Hieraus folgt: Sofern die Auswahl eines
Standortes (Trasse) fiir eine konkrete Start- oder Landebahn eines Flughafens mit einem
tibertrtlichen und tiberfachlichen raumstrukturellen Koordinationsbedarf verbunden ist, steht
den Triigem der Raumordnungsplanung die Befugnis zu, die betreffende Bahn als Ziel der

Raumordnung festzulegen. Festlegungen dieser Art sind keineswegs von vomherein unzulis-
sig.

Eine andere Frage ist, mit welchem rdumlichen Konkretisierungsgrund und welchen sonstigen
Binzelheiten eine Start- oder Landebahn fiir den Luftverkehr zielférmig festgelegt werden
darf. Insoweit sind die gemeindliche Planungshoheit, die im Rahmen der kommunalen
Selbstverwaltungsgarantie verfassungsrechtlich geschiitzt ist (Art. 137 HV, Art. 28 Abs. 2

GG), sowic der Kompetenzbereich der luftverkehrsrechtlichen Fachplanung (Planfest-

stellung) bedeutsam.

Auf das Verhiltnis von Landesentwicklungsplanung und luftverkehrsrechtlicher Fachplanung
wird in den nachfolgenden Gliederungsabschnitten noch eigens einzugehen sein. Was die ge-
meindliche Planungshoheit anbelangt, so hat das Bundesverwaltungsgericht darauf hingewie-
sen, daB regionalplanerische Standortfestlegungen in einem grofstidtischen Ballungsraum
mit hoher baulicher Verdichtung im aligemeinen ein hoheres MaB an Planungskoordination
und riumlicher Bestimmtheit erfordem als Standortausweisungen in diinn besiedelten ldndli-
chen Riumen.” Wenngleich sich diese bundesverwaltungsgerichtliche Aussage auf die Regio-
nalplanung bezieht, so steht doch nichts entgegen, sie auf die Landesentwicklungsplanung
(hochstufige Raumordnungsplanung) zu libertragen. Angesichts der auBerordentlich hoben
baulichen Verdichtung im Ballungsgebiet der Stadt Frankfurt am Main und ihrer Umgebung
sowie der besonderen Bedeutung, die der dort gelegene internationale Verkehrsflughafen fiir
die wirtschaftliche Entwicklung der Rhein-Main-Region, des Landes Hessen sowie dariiber
hinaus besitzt, kann nicht zweifelhaft sein, dafl ein verhiltnisméfBig hoher raumlicher Konkre-

tisierungsgrad bei der zielférmigen Festlegung der neuen Flughafenlandebahn mit dem ver-

* BVerwGE 118, 181 (186).
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fassungsrechtlichen Schutz der gemeindlichen Planungshoheit vereinbar ist.*

1.2.2 Miglichkeit der Regelung des Nachtflugverbots im LEP

Soweit auf der Raumordnungsebene Standortplanungen fiir Flughiéfen erfolgen, kommen zu-
nichst die typischen raumordnerischen Planinhalte in Betracht. Eine beispielhafte, d. h. nicht
abschlieBende Aufzihlung dieser Inhalte ist in § 7 Abs. 2 — 4 ROG sowie in den §§ 7, 6 Abs.
2, 3 HLPG enthalten. Danach kénnen im Landesentwicklungsplan etwa siedlungsstrukturelle
Festlegungen zur Steuerung der Beviélkerungsdichte in den lirmgefidhrdeten Gebieten sowie
Abstandsfestlegungen getroffen werden. Ob in Raumordnungsplinen auch Betriebsbeschrin-
kungen fiir Flughifen festgelegt werden diirfen, zu denen nicht zuletzt Nachtflugverbote ge-

héren, ist dagegen umstritten.’

Das Bundesverwaltungsgericht hat in seiner jlingsten Rechtsprechung zu den zuléssigen Fest-
legungen in Raumordnungsplidnen einen auffallend restriktiv formulierten Standpunkt einge-
nommen. Danach reduzieren sich die Méglichkeiten der Triger der Ranmordnungsplanung
zumindest bei der Bewiltigung voraussehbarer Larmkonflikte an einem Standort im wesentli-
chen auf die Festlegung der Siedlungs- und Freiraumstruktur sowie deren Konkretisierung in
Gestalt von Planungszonen zur Siedlungsbeschrinkung, Das Gericht macht geltend, die Prii-
fung ortlicher Einzelheiten und die Erfilllung spezifisch fachgesetzlicher Anforderungen an
ein wirksames und finanziell tragbares Lirmschutzkonzept bleibe der Entscheidung iiber die
Zulassigkeit des Vorhabens in der Planfeststellung vorbehalten, in der dem Vorhabentriger
auch die erforderlichen technischen oder betrieblichen Schutzvorkehrungen anfzuerlegen sei-
en.® Wie den hochstrichterlichen Ausfihrungen ferner zu entnehmen ist, diirfen Betriebsbe-
schrankungen insoweit, als sie nicht zum raumordnerischen Kompetenzbereich gehéoren, we-

der durch Ziele noch durch Grundsitze der Raumordnung festgelegt werden. Eine Ausnahme

*  Niaher zur Thematik Reinhard Hendler, Raumordnungsplanung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt
Main, LKRZ (Zeitschrift fiir Landes- und Kommunalrecht Hessen/Rheinland-Pfalz/Saarland) 2007, 8. 1 (3
ff.); ders., Rechtsgutachten zu den Anforderungen an die planerische Abwigung hinsichilich der stérfall-
rechtlichen Sicherheitsbelange bei der Festlegung einer neuen Landebahn des Flughafens Frankfurt Main als
Ziel der Raumordnung im Landesentwicklungsplan, erstattet im Auftrag des Hessischen Ministeriums fiir
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, Dezember 2004, 8. 19 ff,

° Vgl. zum Folgenden Hendler, LKRZ 2007 (Fn, 4), 8. 5 £; ders., Rechtsgutachtliche Stellungnahme zum An-
derungsentwurf fiir den Landesentwicklungsplan Hessen 2000 vom 23. Mai 2005, erstattet im Auftrag des
Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung, August 2006, S. 33 ff.

% BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nr. T 8/2006), S. 12 (Tz. 155) unter Bezugnahme auf BVerwGE 118, 181
(194 £.).
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gilt nur dann, wenn eine spezielle gesetzliche Erméchtigung zugunsten der Raumordnungs-

planung besteht.”

Aufgrund der dargelegten bundesverwaltungsgerichtlichen Rechtsprechung ist die Festlegung
cines Nachtflugverbots im Landesentwicklungsplan mit einem Prozefrisiko verbunden, das
allerdings beherrschbar sein diirfte. Insoweit gilt es zu beachten, dafl die Reichweite dieser
Rechtsprechung noch nicht abschlieBend geklért ist. Zwar kénnte das Bundesverwaltungsge-
richt in dem Sinne verstanden werden, dafl hoheitliche Vorgaben zu Nachtflugverboten gene-

rell der Planfeststellung vorbehalten sind. Doch blieben bei einem derartigen Verstéindnis we-

sentliche rechtliche Gesichtspunkte unberlicksichtigt.

Auszugehen ist hierbei davon, daB sich - wie bereits ausgefiibrt — die Bewilltigung eines
{iberértlichen und iiberfachlichen raumstrukturellen Koordinationsbedarfs als eine originire
Aufgabe der Raumordnung erweist. Infolgedessen kommt es fiir die Festlegung eines Nacht-
flugverbots zunichst darauf an, ob im Zusammenhang mit der Standortauswahl flir die Flug-
hafenlandebahn ein entsprechender, aus Lirmverursachungen resultierender Koordinations-
bedarf besteht. Diese Frage ist insofern zu bejahen, als die Gerduscheinwirkungen, die mit
dem Landebahnbetrieb verbunden sind, ein tiberortliches Gebiet flichendeckend erfassen
(,,Larmteppich) und die raumbedeutsamen Planungen und Maflnahmen der verschiedenen
Verwaltungstriger auf die Lirmbelastung des betreffenden Gebiets abgestimmt werden miis-
sen. Damit ist der Aufgabenbereich der Raumordnung eréffnet. Hierin besteht ein wesentli-
cher Unterschied zum Stralenlirm, der selbst bei Fernstralen jeweils nur punktuell auf ge-
rduschempfindliche, insbesondere bewohnte Gebiete trifft, so daf lediglich in verschiedenen,
lokal begrenzten Einzelfillen ein ortlicher Koordinationsbedarf besteht, der keine Angelegen-
heit der Raumordnung darstellt. Es wire auch héchst befremdlich, wenn in einem Raumord-
nungsplan beispielsweise mit der Ausweisung einer Trasse fiir eine Bundesstralie zugleich

eine Geschwindigkeitsbeschrinkung oder ein Nachtfahrverbot festgelegt wiirde.

Da Flugldrm jedoch (anders als Straflenldrm) wegen seiner flichendeckenden weitrdumigen
Auswirkungen einen iiberdrtlichen und iiberfachlichen raumstrukturellen Koordinationsbedarf
auszuldsen vermag, ist die weitere Frage zu kldren, welche Miitel der Raumordnungsplanung
fiir dic erforderliche Koordination zur Verfligung stehen. Insoweit ist zuvorderst an die raum-

ordnungstypischen Mittel zu denken, wie z. B. an die Festlegung von Siedlungsbeschrinkun-

7 BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nr. I 8/2006), 8. 4 (Tz. 64).
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gen und Abstinden. Reichen diese Mittel jedoch nicht aus, um einen iiberdrilichen und tiber-
fachlichen raumstrukturellen Koordinationsbedarf zu bewiltigen, kommen auch andere Fest-
legungen in Betracht. So hat beispielsweise das Bundesverwaltungsgericht die Schliefung be-
stimmter Flughédfen (und damit gleichsam die schérfste Form einer Betriebsbeschrinkung) als
zuliissige raumordnerische Zielfestlegung erachtet.® Die Raumordnungsplanung darf indes
solche Mittel nicht einsetzen, die ausschlieflich, namentlich aufgrund einer entsprechenden
gesetzlichen Spezialregelung, der Fachplanung zuzuordnen sind. Soweit dies nicht der Fall
ist, liegen die Beschrinkungen derjenigen Betriebsmodalititen, durch die ein tiberdrtlicher
und iiberfachlicher raumstruktureller Koordinationsbedarf ausgelést wird, im Uberschnei-
dungsbereich von Raumordnung und Fachplanung. Infolgedessen steht (auch) dem Tréger der

Raumordnungsplanung die Befugnis zu, entsprechende Beschrinkungen vorzusehen.’

Zwar bestimmt § 8 Abs. 4 Satz 1 LuftVG, daf} betriebliche Regelungen Gegenstand der Plan-
feststellung fiir Flughiifen sein kénnen. Und § 6 Abs. 1 Satz 1 LuftVG ist zu entnehmen, daf}
dic luftverkehrsrechtliche Genehmigung sowohl die Anlage als auch den Betrieb von Flughi-
fen betrifft. Doch ergibt sich hieraus entgegen einer im Schrifttum geduflerten Rechtsauffas-
sung' keine kompetenzielle Verdringung der Raumordnung bei Beschrinkungen des Flugha-
fenbetriebs. Denn fiir die Raumordnung ist gerade charakteristisch, daf es zu ihrem Kompe-
tenzbereich gehdrt, aus Uberdrtlicher und tberfachlicher Perspektive anderen Verwaltungstri-
gern flir deren Kompetenzausiibung verbindliche Vorgaben zu machen. Dies gilt fiir die Bau-
leitplanung ebenso wie fiir die Fachplanung. Eine spezialgesetzliche Kompetenzverdringung
der Raumordnung kann daher nur dann angenommen werden, wenn insoweit besondere An-
haltspunkte bestehen, an denen es jedoch bei den §§ 6 Abs. 1 Satz 1, 8 Abs. 4 Satz 1 LufivG
fehlt. Trifft der Triger der Raumordnungsplanung allerdings neben raumordnungstypischen
auch betriebsbeschrinkende Festlegungen, so hat er in verstidrktem Mafle darauf zu achten,

dal} dem Fachplanungstréger bei der Wahmehmung der ihm eingerfumten Planungsbefugnis

¥ BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nr. I 8/2006), S. 16 (Tz. 193).

?  Zu weitgehend allerdings Georg Hermes, Rechtsfragen der Verankerung verbindlicher Ziele im Landesent-
wicklungsplan Hessen, Rechtsgutachten im Aufirag des Regionalen Dialogforums Flughafen Frankfurt, Mai
2006, S. 40 f., der den Standpunkt vertritt, dal unter bestimmten Voraussetzungen sogar eine Rechtspflicht
zur zielférmigen Festlegung von Nachtflugverboten besteht. Unzulidssig ist eine derartige Zielfestlegung da-
gegen nach Auffassung von Werner Hoppe, Kritik an der textlichen Fassung und inhaltlichen Gestaltung von
Zielen der Raumordnung in der Planungspraxis, DVBL 2001, 81 (84 f.). Die Frage der Zulissigkeit von
Nachtflugverboten in Raumordnungspliinen behandeln zudem (ohne abschliefende Entscheidung) Bernhard
Stiter/Dietmar Hénig, Ravmordnung und Fachplanung im Widerstreit, UPR 2002, 333 (336).

" Hoppe (Fn. 9), DVBL. 2001, 84 f.
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ein ausreichender Planungsspielraum verbleibt."! Doch weist die Erweiterung von GroBflug-
hifen eine derart hohe planerische Komplexitit auf, daBl selbst dann noch ein erheblicher
Spielraum fiir die Fachplanung besteht, wenn die Mindestzeiten eines Nachtflugverbots als

Ziel oder Grundsatz der Raumordnung in den Raumordnungsplan aufgenommen werden.

Abschlieflend sei allerdings betont, daB im Hinblick auf die restriktive Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts zur Aufnahme von Betriebsbeschrénkungen in Raumordnungs-
plane ein ProzeBrisiko verbleibt, wenn im Landesentwicklungsplan ein Nachtflugverbot fest-
gelegt wird. Denn die vorstehend vorgetragene Argumentation, wonach sich eine derartige
Festlegung als zuliissig erweist, beruht auf Differenzierungen, die gerichtlich bisher nicht
bestitigt worden sind. Bei der ndheren Einschétzung des verbleibenden ProzeBrisikos ist indes
folgender Gesichtspunkt zu beriicksichtigen: Sollte das Gericht abweichend von der hier ver-
tretenen Rechtsauffassung zu dem Ergebnis gelangen, dafB3 die Festlegung des Nachtflugver-
bots im Landesentwicklungsplan unzuldssig ist, wire diese unwirksam. Doch ldge lediglich
eine Teilunwirksamkeit der Anderung des Landesentwicklungsplan vor, da — wie unschwer zu
erkermen ist — der Anderungsplan auch ohne den unwirksamen Teil noch ein sinnvolles, die

wesentlichen Festlegungsinhalte umfassendes Konzept enthielte und nach dem Willen des

Trigers der Landesentwicklungsplanung fortbestehen sollte.
1.3  Abgrenzung zur Planfeststellung

1.3.1 Erginzende Regelungsinhalte

Der Triger der Raumordnungsplanung hat bei der Festlegung eines Flughafenstandortes als
Ziel der Raumordnung darauf zu achten, daf} er bei der Ausgestaltung der Zielinhalte nicht in
den Bereich der luftverkehrsrechtlichen Planfeststellung tbergreift. Dies ergibt sich einmal
aus den unterschiedlichen Gesetzgebungskompetenzen flir die Raumordnung (Art. 74 Abs. 1
Nr. 31, Art. 72 Abs. 3 Satz 1 Nr. 4 GG) einerseits sowie fiir den Luftverkehr (Axt. 73 Abs. 1
Nr. 6 GG) andererseifs. Ferner bestehen in diesem Zusammenhang Unterschiede bei den
Verwaltungskompetenzen. Wihrend fiir die Luftverkehrsverwaltung die Sonderregelung des
Art. 87 d GG gilt, richtet sich der administrative Vollzug des Raumordnungsgesetzes nach
Art. 83, 84 GG und des hessischen Landesplanungsgesetzes nach Art. 30 GG.

1 Vgl. zu dieser rechtlichen Anforderung BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nr. I 8/2006), S. 4 (Tz. 64), sowie
aus dem Schrifttum Stier/Honig (Fn.9), UPR 2002, 335, Konrad Goppel, Projektbezogene Ziele der Raum-
ordnung zu Verkehrsvorhaben des Bundes und deren Bindungswirkung, DVBIL. 2000, 86 (87); Meinhard
Gruber, Sicherung kommunaler Planungsfreiriume durch Regionalplanung, DOV 1995, 488 (490).
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Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts sind zielfsrmige Standortfestlegun-
gen auf die Aussage beschrinkt, dal der gewiihlte Standort aus raumordnerischer Sicht geeig-
net ist, konkwrrierende Raumnutzungen und Raumfunktionen in einen dauverhaften, groBriu-
mig ausgewogenen Ausgleich zu bringen.'? Und erginzend heiBt es; ,,Ein Landesentwick-

lungsplan, dessen Verwirklichung im Zeitpunkt seines In-Kraft-Tretens dauerhafte Hindernis-

“3 n Abgrenzung hierzu

se tatsiichlicher oder rechtlicher Art entgegenstehen, ist unwirksam.
fithrt das Bundesverwaltungsgericht — wie bercits erwihnt'* — aus, daB die Priifung &rtlicher
Einzelheiten und die Erfiillung spezifisch fachgesetzlicher Anforderungen der Entscheidung
liber die Zuldssigkeit des Vorhabens in der Planfeststellung vorbehalten bleibe, in der dem
Vorhabentridger auch die erforderlichen technischen und betrieblichen Schutzvorkehrungen

aufzuerlegen seien.

Aus der bundesverwaltungsgerichtlichen Rechtsprechung folgt: Der Triger der Landesent-
wicklungsplanung muf} sich bei der zielférmigen Ausweisung der Flughafenerweiterung, ins-
besondere der neuen Landebahn, durch die Untersuchung der Gegebenheiten (einschlieBlich
der Ermittlung von Problemen und Méglichkeiten der Problemldsung) sowie durch die Wiir-
digung des zusammengetragenen Materials davon iiberzeugen, daB} das ,,Ob* rechtskonformer
Realisierbarkeit des Projekts hinreichend gesichert ist. Dies ist der Fall, wenn kein begriinde-
ter Zweifel daran besteht, dafl sich das Projekt in Ubereinstimmung mit den rechtlichen An-
forderungen verwirklichen 14Bt. Das “Wie* der Projektverwirklichung erweist sich demge-
geniiber als Gegenstand der Planfeststeliung, Die Aufgabe der Planfeststellung besteht in die-
sem Zusammenhang darin, das Flughafenerweiterungsprojekt durch erginzende Regelungsin-
halte in den von der Landesentwicklungsplanung vorgegebenen Rahmen rechtmifig einzufii-
gen. Die erginzenden Regelungsinhalte beziehen sich dabei auf die Bestimmung der niheren
Modalitéten der Projektverwirklichung, wozu insbesondere auch die Auswahl unter den ver-

schiedenen Losungsmdglichkeiten fiir die einzelnen Probleme gehort.
1.3.2 Rechtliche Verbindlichkeit der Planungsparameter

Die vom Tréger der Landesentwicklungsplanung zugrunde gelegten Planungsparameter erge-
ben sich im wesentlichen aus Gliederungsabschnitt IV. 1 des Anderungsplans. Sie stellen we-

der Ziele noch Grundsitze oder sonstige Erfordernisse der Raumordnung im Sinne von § 3

12 BVerwGE 118, 181 (194).
1 BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nr. I 8/2006) S. 12 (Tz. 154).
" vgl. oben bei und mit Fn, 6,
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Nr. 1 — 4 HLPG, § 3 Nr. 1 — 4 ROG dar. Folglich entfalten sie auch nicht die spezifischen
Bindungswirkungen, die von diesen raumordnungsrechtlichen Kategorien nach § 4 HLPG
bzw. § 4 ROG sowie fachgesetzlichen Raumordnungsklauseln (z. B. § 1 IV BauGB) ausge-

hen. Doch bedeutet dies keineswegs, dafl die Planungsparameter rechtlich véllig wirkungslos

selen.

Zu beachten ist hierbei zunichst, daB die Planungsparameter bedeutsame Aufschliisse zur ra-
tio, zur Auslegung und zum Verstindnis der festgelegten Ziele und Grundsétze vermitteln. Sie
iiben demnach eine dhnliche Funktion aus wie die amtliche Begriindung eines Gesetzes. Zu-
dem darf nicht iibersehen werden, dafl in den Planungsparametern zentrale raumstrukturelle
Erwigungen des Trigers der Landesentwicklungsplanung und damit raumordnerische (6ffent-
liche) Belange zum Ausdruck kommen. Insofern wirken sie wie eine landesentwicklungspla-
nerische Stellungnahme im Fachplanungsverfahren. Infolgedessen kann sich der Triger der
Fachplanung fiber die Planungsparameter nur unter der Voraussetzung hinwegsetzen, daf er

besondere Griinde dafiir hat. Andernfalls liegt ein Abwigungsfehler des Fachplanungstrigers

VOr,

TOP 2. Planungsanlafi Flughafenerweiterung — Bedarf/Raumordnerische Zwecke

2.1  PlanungsanlaBl/Planungsgegenstand/Planungsvarianten

Was den PlanungsanlaB anbelangt, so geht die Anderung des Landesentwicklungsplans letzt-
lich zuriick auf die Absicht der Fraport AG, die Kapazitit des Flughafens Frankfurt Main
durch verschiedene BaumafBnahmen, zu denen insbesondere auch die Errichtung einer zusitz-
lichen Start- und/oder Landebahn gehért, zu erweitern. Im Hinblick auf dieses Erweiterungs-
vorhaben hat das Regierungspriisidium Darmstadt (auf Antrag der Fraport AG) ein Raumord-
nungsverfahren durchgefiihrt, das mit der Landesplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002
abgeschlossen worden ist. Aufgrund der iiberregionalen Bedeutung und Auswirkung des
Ausbauprojekts hat sich der Triger der Landesentwicklungsplanung entschlossen, die grund-
legenden raumstrukturellen Gestaltungs- und Koordinierungsfragen auf der Ebene der hoch-
stufigen Raumordnungsplanung zu kléren und zu diesem Zweck den Landesentwicklungsplan

zu dndern. Aus raumordnungsrechtlicher Sicht ist dagegen nichts einzuwenden.

Planungsgegenstand ist vor allem die Festlegung von Vorranggebieten (§ 7 Abs. 3 Nr. 1
HILPG, § 7 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 ROG) fiir eine neue Landebahn sowie sonstige Flughafenanla-

gen. Dariiber hinaus werden erginzende Festlegungen zur Verkehrsanbindung des Flugha-

10
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fens, zur Elektrizititsinfrastruktur, zur Siedlungsstruktur der Flughafenumgebung sowie zum
Umweltschutz in den Landesentwicklungsplan aufgenommen, Einige Erginzungsfestlegun-
gen haben allerdings eine eigenstindige Bedeutung in dem Sinne, daf} sie nicht wegen der
Flughafenerweiterung, sondern lediglich anliBlich der Anderung des Landesentwicklungs-

plans getroffen werden.

Wie sich aus der Begriindung des Anderungsplans (S. 19 ff.) ergibt, hat der Triiger der Lan-
desentwicklungsplanung folgende sieben Planungsvarianten gepriift und in seine Erwégun-
gen einbezogen: (1) Nullvariante (Entwicklung des Flughafens ohne Erweiterung), (2) neuer
Flughafenstandort, (3) Mitbenutzung des militdrischen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim, (4)
Aufteilung des Luftverkehrs zwischen dem Flughafen Frankfurt Main und anderen Standorten
(auBlerhalb der angestrebten Kooperation mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn), (5) Nordwest-
variante am gegenwirtigen Standort, (6) Nordostvariante am gegenwirtigen Standort, (7)

Stidvariante am gegenwirtigen Standort.

Die Auswahl der im Verfahren zur Anderung des Landesentwicklungsplans niher gewtirdig-
ten Varianten erfolgte auf der Grundlage von vorangegangenen Variantenpriifungen im Medi-
ationsverfahren, durch die Vorhabentrégerin sowie im Raumordnungsverfahren. Dieses Vor-
gehen des Trigers der Landesentwicklungsplanung erweist sich als sachgerecht und bietet
keinen AnlaB zur Beanstandung. Es besteht kein Erfordernis, im Zusammenhang mit der An-

derung des Landesentwicklungsplans weiteren Varianten nachzugehen.

Der Triger der Landesentwicklungsplanung hat die Vor- und Nachteile der verschiedenen Va-
rianten ermittelt, bewertet und miteinander verglichen. Nach seinen Feststellungen haften
denjenigen Losungen, die sich nicht auf die Erweiterung des bestehenden Standorts richten,
derart schwerwiegende Nachteile an, da} sie bereits bei iiberschliigiger Betrachtung ausschei-
den."” Hinsichtlich der tibrigen Losungen ist der Triiger der Landesentwicklungsplanung im
Rahmen einer vertieften Abwigung zu dem Ergebnis gelangt, dafl sich die Nordwestvariante
insgesamt als vorzugswiirdig erweist. Dabei hat er nicht verkannt, dafl diese Variante gegen-
Uber den beiden anderen auf besttmmten Sachgebieten (z. B. der Beeintrichtigung bestehen-
der und geplanter Gewerbegebiete) schlechter abschneidet. Doch hat er sich vor allem darauf

gestiitzt, daf} sie die geringsten nachteiligen Auswirkungen auf Waldbereiche, naturbelassene

1 Zur rechtlichen Zulissigkeit dieses Vorgehens vgl. BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nr. I 8/2006), S. 13 (Tz.
161): ,,Bei der vergleichenden Betrachtung von Standortalternativen braucht der Plangeber den Sachverhalt
nur soweit aufzukliren, wie dies nach seinen Zielvorstellungen fiir eine sachgerechte Entscheidung und eine
zweckmifige Gestaltung des Planungsverfahrens erforderlich ist.*

11
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Fliachen sowie die kommunale Planungshoheit besitzt, Dem Triger der Landesentwickiungs-

planung kann hiernach ohne weiteres bescheinigt werden, daB er lege artis vorgegangen ist.
2.2 Planungsvoraussetzung/Ergebnis des ROV/Planungsparameter

Der Triger der Landesentwicklungsplanung hat die Planungsvoraussetzungen, von denen er
bei der Ausgestaltung der Festlegungsinhalte ausgegangen ist, im Gliederungsabschnitt IV. 1
des Anderungsplans zusammengefasst. Da der Begrindungsteil des Anderungsplans mit die-
sem Gliederungsabschnitt eréffnet wird, sind die Planungsvoraussetzungen an exponierter
Stelle offengelegt werden. Dies dient der Transparenz des Planungsgeschehens auf der Raum-
ordnungsebene, Die Planungsvoraussetzungen verdeutlichen, auf welche Weise sich aus

raumordnerischer Sicht ein geeigneter Ausgleich zwischen den widerstreitenden &ffentlichen

und privaten Belange herstellen 143t

Nach § 6 Abs. 6 Satz 1 HLPG sind die sonstigen Erfordernisse der Raumordnung, zu denen
auch die Ergebnisse von Raumordnungsverfahren gehéren (§ 3 Nr. 4 HLPG, § 3 Nr. 4
ROG), bei der Aufstellung von Raumordnungsplénen zu beriicksichtigen. Dem hat der Triger
der Landesentwicklungsplanung insofern Rechnung getragen, als er die Ergebnisse des vom
Regierungsprisidium Darmstadt durchgefiihrten, mit der Landesplanerischen Beurteilung
vom 10. Juni 2002 abgeschlossenen Raumordnungsverfahrens in seine Planung einbezogen
hat (Gliederungsabschnitte IL 4, IV. 7.2.1 und TV. 7.2.2 des Anderungsplans). Dabei ist er
keineswegs schematisch oder unkritisch vorgegangen. Vielmehr hat er die Ergebnisse des
Raumordnungsverfahrens auf der Grundlage des aktuellen Kenntnisstandes gepriift und be-
wertet, wie aus den Darlegungen in den Gliederungsabschnitten I1. 4 und TV. 7.2.2 des Ande-
rungsplans hervorgeht. Zudem hat er umfangreiche Sicherheits- und Risikobetrachtungen
vorgenommen (Planbegriindung, S. 90 ff.; Zusammenfassende Erkldrung, S. 24 {f.; Umwelt-
bericht, S. 412 ff.,, 478 {f.). Diesen Betrachtungen kommt eine hervorgehobene Bedeutung zu.
Insoweit gilt es zu beachten, dafl die Sicherheitslage hinsichtlich der Nordwestvariante im
Raumordnungsverfahren wihrend des gesetzlich vorgegebenen Zeitraums nicht abschlieBend
geklirt werden konnte und deshalb ein entsprechender Vorbehalt in die Landesplanerische
Beurteilung (S. 255) aufgenommen wurde. Der Triger der Landesentwicklungsplanung ist
hiernach mit den Ergebnissen des Raumordnungsverfahrens korrekt umgegangen, und zwar

unabhingig davon, daB neueste Entwicklungen die Sicherheitslage bei der Nordwestvariante

deutlich verbessern.

12
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Die Planungsparameter sind — wie bereits erwéihnt — im wesentlichen dem Gliederungsab-
schnitt IV. 1 des Anderungsplans zu entnehmen. Sie stellen die Grundannahmen fiir die Be-
trachtung der Auswirkungen der Flughafenerweiterung dar. Andern sich diese Grundannah-
men, so bediirfen die Auswirkungsbetrachtungen einer Uberpriifung und gegebenenfalls einer
Korrektur, was im weiteren auch Folgen fiir die rechtskonforme Realisierung des Erweite-
rungsprojekte haben kann, Dafy der Triger der Landesentwicklungsplanung keine anderen als
die im Anderungsplan enthaltenen Planungsparameter zugrunde gelegt hat, unterliegt keinen

rechtlichen Bedenken.
TOP 4. Siedlungsstruktur/weitere Raumordnungsfaktoren

4.1  Lirmkonturen — Vorgehensweise/Berechnungen

Mit den ermittelten Lirmkonturen soll ein sachgerechter Variantenvergleich erméglicht wer-
den. Zugleich dienen sic der Vorbereitung im Hinblick auf die Entwicklung eines Siedlungs-
strukturkonzepts und die Ausweisung von Siedlungsbeschréinkungsbereichen durch die Regi-
onalplanung. Das in der Begriindung des Anderungsplans geschilderte methodische Vorgehen
ist geeignet, den angestrebten Zweck zu erfiillen. Dem erarbeiteten Datenmaterial kommt eine

hinreichende Aussagekraft zu,

4.2  Siedlungsstruktur — Wohnen und Gewerbe/Kommunale Planungshoheit, Regio-
nale Kompensation

Der Anderungsplan enthilt die als Raumordnungsziel gekennzeichnete Festlegung, daB die
Regionalplanung fiir den Umgebungsraum des Flughafens Frankfurt Main ein Siedlungs-
strukturkonzept als Grundlage fiir den Regionalplan Siidhessen entwickeln soll. Und als
Raumordnungsgrundsatz wird festgelegt, daB mit dem Siedlungsstrukturkonzept auch ein re-
gionaler Ausgleich der flughafeninduzierten Belastungen und Entwicklungsimpulse ange-
strebt werden soll. Hierbei geht es insbesondere um den Ausgleich zwischen den vom Sied-
lungsbeschrinkungsbereich berithrten und den von diesem Bereich verschont gebliebenen

kommunalen Gebietskérperschaften,

Der regionale Ausgleich ist bedeutsam flir die verfassungsrechtliche Wiirdigung der Ein-
schrinkungen der kommunalen Planungshoheit, die durch die Triger der Raumordnungspla-
nung im Zusammenhang mit der Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main erfolgen. Hin-
sichtlich der Rechtfertigung dieser Einschriankungen gilt es zu beachten, dal sie nicht nur auf

offentlichen Interessen von erheblichem Gewicht beruhen, sondern dariiber hinaus durch den

13
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regionalen Ausgleich abgemildert werden. Auf der Ebene der Landesentwicklungsplanung

wird hiernach der kommunalen Planungshoheit hinreichend Rechnung getragen.

Vom regionalen Ausgleich ist das regionale Kompensationskonzept zu unterscheiden, das —
wie aus der entsprechenden Zielfestlegung des Anderungsplans hervorgeht — in Abstimmung
mit dem Siedlungsstrukturkonzept entwickelt wird. Auf der Grundlage dieses Konzepts sollen
— soweit noch nicht geschehen — die naturschutz- und forstrechtlichen Ausgleichsflichen, die

fiir die Flughafenerweiterung erforderlich sind, regionalplanerisch gesichert werden.

4.3  Mensch - Wohnumfeld/ Erholung und Landschaft

Der Triager der Landesentwicklungsplanung hat sich mit dieser Thematik in der Begriindung

“des Anderungsplans (S. 65 ff.), im Umweltbericht (S. 35 ff,, 55 ff., 207 {f., 456 ff.) sowie in

der Zusammenfassenden Erklirung (S. 15 ff) ausfiihrlich befafit und hierbei betont, dafi das
Wohnumfeld einen besonderen Schutz geniefit (Umweltbericht, S. 55). Gegenstand seiner Be-
trachtungen ist insbesondere die Flugldrmbelastung der Bevélkerung. Insoweit macht er gel-

tend: ,.Der Schutz der Bevélkerung vor unzumutbarem Fluglirm wurde mit gréf3ter Sorgfalt

beriicksichtigt” (Zusammenfassende Erklirung, S. 16).

Auf der Grundlage des von ihm zusammengestellten umfangreichen Datenmaterials kommt
der Planungstriiger zu dem Ergebnis, dafl im Hinblick auf die Wohn- und Wohnumfeldfunkti-
on die Variante Nordwest als giinstigste Variante einzustufen sei (Zusammenfassende Erkl-
rung, S. 16, 17). Das gleiche Ergebnis gilt fiir das Sachgebiet Erholung und Landschaft (Zu-
sammenfassende Erklirung, S. 16, 17), wobei auch auf diesem Sachgebiet eingehende Be-

trachtungen angestellt worden sind (Umweltbericht, S. 68 ff., 244 ff., 458 {f.).

Festzuhalten bleibt hiernach, daf8 der Triger der Landesentwicklungsplanung den Belangen

,Mensch — Wohnumfeld/Erholung und Landschaft” die erforderliche Aufmerksamkeit ge-
widmet und sie gebithrend gewichtet hat.

4.4  Weitere Raumordnungsfaktoren (u. a. Wirtschaft, Verkehr, Wald)

Den weiteren Raumordnungsfaktoren ist der Triiger der Landesentwicklungsplanung ebenfalls
unter rechtlichen und tatsichlichen Gesichtspunkten in gebotenem Malle nachgegangen. Was
die Detailschiirfe angeht, so darf nicht {iberschen werden, daBl es in dem hier behandelten Zu-
sammenhang um die verhiltnismiifig grobe Perspektive der hochstufigen Raumordnungspla-

nung geht. Soweit erforderlich, hat der Planungstriger bei seinen Priifungen und Bewertungen

14
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Schwerpunkte gebildet, wie die Auseinandersetzung mit dem Raumordnungsfaktor Wald
zeigt. Ergebnisrelevante Versdumnisse oder Fehleinschitzungen sind nicht erkennbar. Auf
nihere Einzelheiten kann gegebenenfalls in der AusschuBanhdrung miindlich eingegangen

werden.
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Raumordnungsplanung zur Erweiterung des Flughafens

Frankfurt Main

Professor Dr. Reinhard Hendler, Trier*

Am 12, September 2006 hat die hessische Landesregierung
die Anderung des Landesentwickiungsplans Hessen 2000 zur
Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main ais Rechtsverord-
nung festgestellt. Das Inkrafttreten der Rechtsverordnung
setzt die Zustimmung des Landtags voraus (§ 8 Abs, 4 Satz 1,
Abs. 7 HLPG), liber die noch nicht entschieden ist. In den fol-
genden Ausfihrungen geht es um Reichweite und Grenzen
raumordnerischer Flughafenplanung vor dem Hintergrund
der jingsten hundesverwaltungsgerichtlichen Recht-
sprechung zu diesem Thema.

I. Einleitung

Nach § 7 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 ROG sollen die Raumordnungs-
pline raumstrukturelle Festlegungen insbesondere zur Siche-
tung von Standorten und Trassen flr die Infrastruktur enthal-
ten, wobei sich diese Festlegungen auf die Bereiche der Ver-
und Entsorgung sowie namentlich auch den Verkehrssektor
beziehen kéonnen. Was den Luftverkehr anbelangt, s¢ hat das
BVerwG in seinem unléngst ergangenen Urteil zum Ausbau
des Flughatens Berlin-Schonefeld! die Rolle der Raumordnung
bei der Bestimmung von Flughafenstandosten grundlegend er-
ortert. Das Gericht geht davon aus, dass die Wahl eines Stand-
orts fiir einen internationalen Verkehrsflughaten vorrangig
eine raumordnerische Entscheidung sei.? Die Standortwahl
habe weitriumige Auswirkungen auf dic Siediungs- und Frei-
raumstruktur des Planungsraums und schaffe Nutzungskon-
flikte, die in der Regel bereits auf der ibergeordneten Ebene der
Landesplanung ein 6ffentliches Planungsbediirfnis ausidsten.?

Bereits einige Jahre zuvor hatte sich das BVerwG mit der re-
gionalbedeutsamen Erweiterung des Flughafens Stuttgart be-
fasst und die diesbeziigliche Standortfestlegung in einem Re-
gionalplan gebilligt.?

Fir das vom BVerwG angesprochene ,0ffentliche Planungs-
bediirfnis” auf der Ebene der Landesplanung® besteht das ent-
scheidende Kriterium darin, ob ein tiberértiicher und tiber-
fachlicher raumstruktureller Koordinationsbedarf gegeben
ist, Denn cinem derartigen Bedarf Rechnung zu tragen, stellt
die originidre Aufgabe der Raumordnung dar, wie aus § T Abs.
1 Satz 1 ROG hervorgeht. Nach dieser Vorschrift sind der Ge-
samtraum der Bundesrepublik Deutschiand und seine Teil-
tdume durch zusammenfassende, libergeordnete Raumord-
nungspline und durch Abstimmung raumbedeutsamer
Planungen und Mafinahmen zu entwickeln, zu ordnen und zu
stchern. Durch das Kriterium des tiberértlichen und tiberfach-
lichen raumstrukturelten Koordinationsbedarfs wird die Ab-
stimmungskompetenz der Triger der Raumordnungsplanung
zugleich eroffnet und begrenzt.

* Der Verfasser ist inhaber des Lehrstuhls fiir Offentliches Recht, insbesondere Um-
welltecht, am Fachbereich Rechtswissenschaft der Universitat Trier sowie Direk-
tor des Instituts fiir Unvweit- und Technikeecht der Universitiit Trier ~ Der Beitray
beyuhi auf zwei hematiscl jeweils wesentlich breiter angelegten) Rechtsgutach-
ten, die der Verfasser im Auttzag des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschart, Yer-
kehir uned Landesennwicklung enstattet hat.

BVerw(, NYwZ 2006 (Beilage Nr. 1 8/2006). Vil dazu auch die Urteilsbespre-
chung von Beutsch, NYwZ 2006, 878 1.

B¥erw(s, NvwZ 20006 (Beilage No 82000, 15 1 31Tz 730

Byverw G, X¥iwZ 2000 iBeilage N 182006y, 5 (T2, 721

BverwGh 118, 181 1. mit Ammerkung von Kicdkdiorer, ZUR 2004, 96 1

3 Vgl oben Fn. 3,
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Soweit ein iberdrtlicher und Gberfachlicher raumstrukturel-
ler Koordinationsbedarf besteht, sind die Trager der Raum-
ordnungsplanung demnach befugt, planerisch titig zu wer-
den, d. h. Ziele und Grundsétze der Raumordnung festzulegen.
Unter Raumordnungszielen sind nach der Begriffsbestimmung
des § 3 Nr. 2 ROG verbindliche, riumlich und sachlich be-
stimmmte oder bestimmbare Festlegungen ir Raumordnungs-
planen zu verstehen. Die Festlegungen kdnnen textlicher
oder zeichnerischer Art sein und dienen der Entwickiung, Ord-
nung und Sicherung des Raumes. Ihr besonderes Kennzei-
chen besteht darin, dass sie auf einer abscllieRenden Abwi-
gung des Trdgers der Raumordnungsplanung fir das (gesamte)
Landesgebiet oder die Region beruhen.

Das Merkmal der abschliefenden Abwigung stellt ein we-
sentliches Kriterium zur Unterscheidung von Zielen und
Grundsatzen der Raumordnung dar. Denn fiir die Raumord-
nungsgrundsdtze ist kennzeichnend, dass sie lediglich Vorga-
ben (Belange) fiir nachfolgende Abwigungs- oder Ermessens-
entscheidungen bilden {§ 3 Nr. 3 ROG). Raumordnungsziele
tragen demgegeniiber Letztentscheidungscharakter, sie kénnen
e War im Zuge von Abwiagungen auf nachfolgenden Planungs-
stufen (Bauleitplanung, Planfeststellungsverfahren etc.) kon-
kretisiert, aber nicht {iberwunden werden.® Aufgrund ihrer
weitreichenden Bindungswirkung stellen sie das wirksamste
raumordnerische Steuerungsinstrument dar, so dass sie in
den Mittelpunkt der nachstehenden Ausflinrungen geriicks
werden. Zu kldren ist insbesondere die Frage, mit welchen In-
halten und welcher Detailschirfe die Ziele bei der raumord-
nerischen Flughafenplanung ausgestattet werden diirfen.

II. Der Grundsatz der stufen- bzw.
ebenenspezifischen Abwiagung

Wie vorstehend erwihnt, hat der Trager der Raumordnungs-
planung bei der Festlegung von Zielen der Raumordnung ei-
ne abschlieffende Abwégung vorzunehmen (§ 3 N1 2 ROG).
Allerdings kann die Abwigung nicht in der Weise abschlie-
Rend sein, dass es auf den nachfolgenden Planungsstufen (et-
wa bel der Bauleitplanung der Gemeinden oder bei Planfest-
“ellungsverfahren) nichts mehr abzuwigen gibt. Denn dies
Sawollidierte nicht nur mit der Verfassungsgarantie der kommu-
nalen Selbstverwaltung (Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG}, zu deren
Bestandteilen die gemeindliche Planungshoheit gehért, son-
dern auch mit dem Fachplanungsrecht und den insoweit be-
stehenden besonderen Gesetzgebungskompetenzen.

Eine bis in alle Details vordringende abschliefende Abwi-
gung auf der Ebene der Raumordnungsplanung stiinde hier-
nach im Widerspruch zu dem der deutschen Rechtsordnung
zugrunde liegenden Konzept der gestuften Planung. Dieses
Konzept ist dadurch gekennzeichnet, dass eine komplexe Pro-
blemlage im Sinne des Abschichtungsgedankens, d. h. von Stu-
fe zu Stufe, abgearbeitet wird. Fiir die abschichtende Problem-
bearbeitung stehen vor aliem die Raumordnungsplanung {auf
der Ebene des Landes und der Region), das Raumordnungs-
verfahren, die Bauleitplanung (Flichennutzungs- und Bebau-
ungsplanung) sowie die Planfeststellungsverfahiren und son-
stigen Fachplanungen (Landschaftsplanung, wasserrechtliche
Maflnamenprogramme etc.) zur Verfiigung.

Das Konzept der gestuften Planung ist auch im eurcpiischen
Gemeinschaftsrecht anerkannt. So regelt beispielsweise Art, 4
Abs. 3 SUP-RL’ den Fall, dass Pline und Programme zu einer
~Plan- oder Programmbhierarchie” gehdren. Im Hinblick zuf die
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Durchflihrung strategischer Umweltpriifungen verlangt die
Vorschrift von den Mitgliedstaaten, dieser Hierarchie in der
Weise Rechnung zu tragen, dass Mehrfachpriifungen vermie-
den werden. Das Konzept der gestuften Planung bzw. der
Plan- oder Programmbhierarchie im Sinne des Art. 4 Abs. 3 SUP-
RL verlére indes seinen Existenzsinn, wenn auf jeder Stufe
{Hierarchieebene) alle fiir ein Vorhaben relevanten Belange
jeweils mit gleicher Intensitdt ermittelt und abgewogen wer-

den miissten.

Die dargelegten Zusammenhdnge lassen nur die Schlussfolge-
rung zu, dass die abschliefende Abwigung, auf die in § 3 Nr¢.
2 ROG abgestellt wird, stufen- bzw. ebenenspezifisch zu ver-
stehen ist. Aus diesem Verstindnis folgt: Wird ein Ziel der
Raumordnung festgelegt, muss die Abwigung insoweit ab-
schlieRend sein, als die Festlegung nicht mehr zur Disposi-
tion Dritter steht. Weist beispielsweise ein Triger der Rau-
mordnungsplanung den Standort fiir ein bestimmtes Projekt
(etwa eine Flughafenerweiterung) als Raumordnungsziel aus,
so dass plangebundene Dritte den Standort nicht mehr in
Frage stellen und anders platzieren kénnen, dann muss die
Maglichkeit einer rechtskonformen Projektrealisierung hin-
reichend gesichert sein. Dies ist der Fall, wenn kein begriin-
deter Zweifel daran besteht, dass sich das Projekt in Uberein-
stimmung mit den rechtlichen Anforderungen verwirklichen
ldsst. Demgegeniiber lage ein Abwiigungsfehler vor, wenn ein
Projektstandort als Raumordnungsziel festgelegt wiirde, ob-
wohl Anhaltspunkte gegeben sind, dass das Projekt auf der vor-
gesehenen Fliche nicht realisierbar ist.

Der Triger der Raumordnungsplanung hat demnach im Rah-
men der von ihm vorzunehmenden Abwigung die Ermitt-
lungen und Priifungen so weit voranzutreiben, dass er die Re-
alisierbarkeitsfrage beztiglich des vorgesehenen Projekts mit
hinreichender Sicherheit zu beantworten vermag. Hingt z. B.
die rechtliche Realisierbarkeit von einer bestimmten Ausge-
staltung des kiinftigen Projekts oder von Anderungen an ei-
nem vorhandenen benachbarten Anlagenbestand ab, so muss
er sich {etwa auf der Grundlage entsprechender Sachverstin-
digengutachten) davon tberzeugen, dass es fiir die erforderli-
che Ausgestaltung bzw. Anderung technische Lésungen gibt,
Dagegen gehort es nicht mehr zu seinem Pflichtenkreis, die
in Betracht kommenden Lésungen einer Detailpriifung zu
unterziehen, sie zu bewerten und unter ihnen eine Auswahl zu
treffen. Auf der Raumordnungsebene geht es lediglich um
Vergewisserungen bezliglich der Existenz von Losungsmog-
lichkeiten. Alles Weitere kann auf den nachfolgenden Pla-
nungsebenen geklirt werden. Der Triger der Raumordnungs-
planung braucht zudem nicht zu prifen, ob sich die
technischen Losungen jeweils zwangsweise durchsetzen las-
sen, da auch freiwilliges oder einvernehmliches Handeln in Re-
tracht kommt. Im nachfelgenden Planfeststellungsbeschluss
kann etwa die Projektverwirklichung von der {aufschieben-
den) Bedingung abhingig gemacht werden, dass der Vorha-
bentrager von einem Dritten Rechte, Handlungs- oder Dul-
dungszusagen erhalt.

Als zentrales Exgebnis des Dargelegten bleibt somit festzuhal-

ten: Die Abwiigung bei der Ausweisung eines Projektstandorts
als Ziel der Raumordnung muss so weit ins Detail gehen, dass

& Niher dazu Hendler, UPR 2003, 236 if. Refativierend im Hinblick auf Planfestel-
lungsvertahiren nunmelir BVerwG, NVwZ 2006 (Beifage Nr. [ 8/2006), 4 . (Tz. 67
ff., insb. 79),

7 Richdinte 2001/42/EG des Européischen Parlaments und des Rates Gber die Prii-
fung der Urmweltauswirkungen bestinmter Pline und Programme vom 27.8.2001
(ABL EG N L 197,85, 300,
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das ,,Ob*” rechtskonformer Realisierbarkeit des Projekts hin-
reichend gesichert erscheint. Dies entspricht dem Grundsatz
der Konfliktbewaltigung (Verbot des Konflikttransfers), der
auch im Raumordnungsrecht gilt, wenngleich mit geringerer
Strenge als im Stiddtebaurecht.® st das ,Ob“ rechtskonformer
Realisierbarkeit des Projekts hinreichend gesichert, ist der Kon-
tlikt auf der Raumordnungsebene bewiltigt. Das , Wie” der
Projektverwirklichung kann dann den nachfoigenden Pla-
nungsstuten und der dort durchzufithrenden Abwigung tiber-
lassen hleiben, wobei an dieser Stelle dahinstehen mag, unter
welchen Voraussetzungen sogar eine , Uberlassungspflicht”
besteht.”? Insoweit greift der Grundsatz planerischer Zuriick-
haltung ein, der dem Ziel dient, Konflikte auf derjenigen Pla-
nungs- bzw. Entscheidungsebene zu bewiltigen, die dafiir am
besten geeignet ist.19 Auch die Schonung der Gestaltungs-
spielriume anderer Verwaltungstriiger wird von diesem
Grundsatz erfasst,1!

Das BVerwG hat sich bereits in seiner eingangs erwihnten Ent-
scheidung zur Erweiterung des Flughafens Stuttgart!2 mit der
hier behandelten Thematik des Niheren befasst. Zwar bezic-
hen sich die gerichtlichen Ausfithrungen auf die Regional-
planung, doch gelten sie - wie ohne weiteres angenommen
werden kann - ebenso fir die hochstufige Raumordnungspla-
nung. ' Nach den Bekundungen des BVerwG sind zielférmi-
ge Standortfestlegungen auf die Aussage beschrinkt, dass der
gewihtte Standort aus raumordnerischer Sicht geeignet ist,
konkurrierende Raumnutzungen und Raumfunktionen in ei-
nen dauerhaften, grofraumig ausgewogenen Ausgleich zu
bringen.!? An dieser Ausgleichseignung fehlt es bei sinnge-
rechter Fortbildung der héchstrichterlichen Erwédgungen je-
doch i dem Fall, dass begriindete Zweifel an der Realisierbar-
keit des Projekts am vorgesehenen Standort besteher. Insofern
wird bestiitigt, dass es zu den Aufgaben der raumordnerischen
Abwigung gehért, derartige Zweifel auszurdumen. In seiner
Entscheidung zum Flughafenausbau Berlin-Schénefeld fithrt
das BVerw(G aus: ,Ein Landesentwicklungsplan, dessen Ver-
wirklichung im Zeitpunkt seines In-Kraft-Tretens dauerhafte
Hindernisse tatsichlicher oder rechtlicher Art entgegenstehen,
ist unwirksam.“!> Das Gericht verlangt, dass die Landespla-
nung vorausschauend prift, ob die Lirmschutzprobleme, die
ihre Standortentscheidung auslosen wird, auf der Fachpla-
nungsebene durch technische und betriebliche Schutzvor-
kehrungen beherrschbar sein werden.'® Es ist kein Grund er-
sichtlich, der dagegen spricht, dass sich diese Prifungspflicht
Uber den vom Gericht in concreto behandelten Lirmschutz hi-
naus auf weitere Sachbereiche (Sicherheit, Wasserwirtschaft,
Naturschutz ete.) erstreckt.

Im Ubrigen hebt das BVerwG hervor, dass die Antorderungen
an , Ermictlungstiete und Abwigungsdichte” raumordneri-
scher Standortplanung mafgeblich vom Konkretisierungsgrad
der jewelligen Zielaussage abhdngen. Je konkreter die Aussage
sel, umso schirfer seien die Raumverhiltnisse im Umfteld des
Standortes in den Blick zu nehmen. Dies gelte insbesondere fiir
die gebietsscharfe Ausweisung von Infrastrukturvorhaben in
Verdichtungsriumen 7

Ill. Gebietsscharfe raumordnerische
Standortfestlegungen fiir Flughifen vor dem
Hintergrund der gemeindlichen Planungshoheit

Die Festlegung von Zielen der Raumordnung steilt aufgrund
der davon ausgehenden Bindungswirkung fir die Bauleitpla-
nung ($ 1 Abs. 4 BauGB) einen Eingriff in die verfassungskraf-
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tig geschutzte gemeindliche Planungshoheit (Art. 28 Abs. 2
Satz 1 GG) dar. Der Eingriff ist fiir die Gemeinden umso be-
lastender, je héher der Konkretisierungsgrad des Raumord-
nungsziels ist. I Hinblick auf diesen Konkretisierungsgrad
lassen sich iibergemeindliche, gemeindescharfe, gebietsschar-
fe sowie parzellenscharfe Festlegungen unterscheiden.18 Zwar
kann bei Zielfestlegungen der Fall eintreten, dass sich der Spiel-
raum fiir nachfoigende Planungen aufgrund objektiver Gege-
benheiten zusitzlich verengt. So ist etwa denkbar, dass sich
eine gebietsscharfe Festlegung im tatsichlichen Ergebnis par-
zellenscharf auswirkt. Doch dndert sich hierdurch nicht der
vom Plangeber bestimmte Konkretisierungsgrad der raum-
ordnerischen Aussage. Vielmehr geht es in diesem Zu-
sammenhang lediglich um faktische Situationsbindungen
am festgelegten Standort, aus denen sich beispielsweise er-
gibt, dass eine neue Start- und Landebahn in bestimmter Weise
zu platzieren ist, weil sich anderenfalls den Belangen des Na-
turschutzes oder der Sicherheit nicht hinreichend Rechnung
tragen ldsst. Soweit die objektiven Gegebenheiten fiir die par-
zellenscharf operierenden Planungen unterhalb der Raum-
ordnungsebene Spielrdume erdffnen, konnen diese ohne
Weiteres genutzt werden, solange der durch das Raumord-
nungsziel vorgegebene rechtliche Rahmen nicht tiberschritten

wird.

yass gebietsscharfe Zielfestlegungen unter dem Gesichtspunkt
des kommunalen Selbstverwaltungsrechts grundsitzlich zu-
lassig sind, diirfte allerdings inzwischen anerkannt sein, 19
wobei der sogenannten Wilhelmshavenentscheidung des
BVerfG grundlegende Bedeutung zukommt.20 [n dieser Ent-
scheidung hat das BVerfG die raumordnungsplanerische Fest-
legung eines Vorrangstandortes fiir groRindustrielle Anlagen
als verfassungskonform erachtet, die knapp ein Drittel des
Gebiets der Stadt Wilhetmshaven erfasste und mit der Ver-
pflichtung verbunden war, ,an diesen Standorten ... fiir die
Ansiedlung von GroBindustrie, die auf eine Lage am see-
schifftiefen Fahrwasser angewiesen ist, die erforderlichen Fli-
chen bereitzustellen, 21

Zu den Zulissigkeitsvoraussetzungen gebietsscharfer Zielfest-
legungen gehort in materiellrechtlicher Hinsicht, dass ein
hinreichend gewichtiges {iberdrtliches Interesse an dem raum-
ordnungsplanerischen ,Durchgriff” auf gemeindliche Ge-
markungsteile besteht. Verfahrensrechtlich kommt hinzu,
dass die betroffene Gemeinde an dem entsprechenden Pla-
nungsvorgang zu beteiligen ist. Al! dies hat das BVerwG in
seiner Entscheidung zur Erweiterung des Flughafens Stutt-
gart?? erneut bestatigt, wobei es zugleich einige prizisierende
Aussagen getroffen hat.

8 Vyl. dazu Hendler, UPR 2003, 256, 259 m. w. N.
9 Vgl dazu unten Gliederungsabschnite [V,

1) Vgl zu diesem Gesichtspunkt farass, Bundes-immissionsschutzgesetz, 6. Augl.
2003, § 50 Rn, 20 m. w. N.

11 Vgl dazu OVG NW, Urt. v, 6.6.2005 - 101 145/04, Gliederungsabschnitt B 11 3.

12 Vgl oben Fn. 4.

13 [ gleichen Sinne OVG Bby,, LKV 2005, 306, 308,

14 BVerwGE 118, 181, 194.

15 BVerwG, NVwZ 2006 {Beilage Nr. 1 8/2006), 12 (12, 151 unter Bezugnahme auf
BVerwGE 116, 144 (147), wo hinsichtiich der Bauteitplanung im Fail tehlencler
Realisierbarkeit die Erforderfichkeit nach § 1 Abs. 3 Satz 1 BanGB verneint wird,

L6 BVerw(, NVwZ 2006 (Beilage Nr. 1 /20061, 1115 7), 12Tz 1551,

17 BvenvyGE 118, 181, 194

18 So bereits Sclidt- A mamt, Rul 1978, 11.

19 Niher dazu Hemdier, in: Koch/Hendler, Baurecht, Raumordnungs- und Landespia-
nungsrecht, 4. Aufl. 2004, § 8 . 13 m. w. N,

20 BVertGE 7o, 107 .

21 BVerfGE 76, 107, 108 I, - Zitat -, 137 ff

22 Vgl oben Fn. 4
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Wie das Gericht (ankniipfend an seine bisherige Recht-
sprechung sowie die Wilhelmshavenentscheidung des BVerfG)
darlegt, sind Eingriffe in die gemeindliche Planungshoheit, die
durch gebietsscharfe Standortausweisungen in Form von Zie-
ten der Raumordnung erfoigen, dann gerechtfertigt, wenn sie
auf tiberdrtiichen interesser: von héherem Gewicht beruhen.
Bei der Rechtfertigungspriifung kommt es des Niheren da-
rauf an, dass der allgemeine rechtsstaatliche Verhéiltnismai-
Bigkeitsgrundsatz beachtet und eine Gliterabwégung vorge-
nommen wird.23 Erlauternd fithrt das BVerwG aus: , Je stirker
eine Gemeinde schon von ihrer geographischen Lage oder
ihrem sonstigen Ausstattungspotential her einer Situations-
gebundenheit unterliegt, desto eher sind Eingriffe, die an die-
ses Merkmal ankniipfen, zumutbar."2%

Im Weiteren geht das BVerw( speziell auf Standortauswei-
sungen fur Infrastrukturvorhaben ein und hebt hervor, dass
diese ,wegen ibrer Raum freihaltenden Zielrichtung auf ei-
nen hohen Konkretisierungsgrad angewiesen” seien. Sie konn-
ten ihre Steuerungsfunktion auf nachgeordneten Planungs-
stufen nur bei hinreichender rdumlicher Bestimmtheit
\Ntfalten. Die jeweilige Aussageschirfe einer Standortauswei-
sung (ibergemeindlich, gemeindescharf oder gebietsscharf)
hinge davon ab, welchen Koordinierungsbedarf das Vorhaben
im Hinblick auf iiberértliche und damit raumbedeutsame Be-
lange auslése und ob die planerische Kraft einer oder mehre-
rer Gemeinden ausreiche, diesen Bedarf zu bewiltigen. Ent-
scheidend seien die raumordnerischen Rahmenbedingungen
und die raumstrukturellen Erfordernisse in der jeweiligen
Planungsregion. Und im Anschluss hieran heifdt es wortlich:
~Regionalplanerische Standortfestlegungen in einem groR-
stadtischen Ballungsraum mit hoher baulicher Verdichtung
erfordern im Allgemeinen ein héheres Maf an Planungskoor-
dination und rdumlicher Bestimmtheit als Standortauswei-
sungen in dinn besiedelten lindlichen Riumen.“25 Wenn-
gleich sich diese bundesverwaltungsgerichtlichen Aussagen
auf die Regionalplanung beziehen, so steht doch nichts ent-
gegen, sie auf die hochstufige Raumordnungsplanung zu tber-

tragen.

Allerdings erweist sich die zielformige Ausweisung von Stand-

“ten fiir Infrastrukturvorhaben, insbesondere auch von Flug-
Kﬁ,,.ifen, nur dann als zuldssig, wenn sie aus rtaumordnerischen
Grimden erforderlich ist. Die Erforderlichkeit setzt nicht zu-
letzt voraus, dass es fiir das Vorhaben selbst tiberhaupt einen
Bedarf gibt. Auf eine entsprechende Bedarfspriifung darf daher
nicht verzichtet werden. Das BVerw( erklirt hierzu ausdriick-
lich: ,Ein derartiger Verzicht wire mit den Grundsitzen einer
rechtsstaatlichen Planung ... nicht vereinbar und konnte ei-
nen Eingriff in die gemeindliche Planungshoheit nicht recht-

fertigen.“26

IV. Raumordnungsplanung und
luftverkehrsrechtliche Fachplanung

1. Ausgangslage

Der Triger der Raumerdnungsplanung ist bei der Festlegung
eines Flughafenstandortes als Ziel der Raumordnung nicht nuy
verpflichtet, das kommunale Selbstverwaltungsrecht zu res-
pektieren. Vielmehr hat er auch darauf zu achten, dass er bei
der inhaltlichen Ausgestaitung des Raumordnungsziels nicht
i den Bereich der luftverkehrsrechtlichen Fachplanung {iber-
greift. Dies ergibt sich einmal aus den unterschiedlichen Ge-

4 | LKRZ 1/2007
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setzgebungskompetenzen fir die Raumo rdnung (Art. 74 Abs. 1
Nr. 31, 72 Abs. 3 Satz 1 NI ¢ GG)27 einerseits sowie fiir den
Luftverkehr {Art. 73 Abs. 1 N1. 6 GG) andererseits. Ferner be-
stehen in diesem Zusammenhang Unterschiede bei den Ver-
waltungskompetenzen. Wihrend fiir die Luftverkehrsverwal-
tung die Sonderregelung des Art. 87d GG gilt, richtet sich der
administrative Vollzug des Raumordnungsgesetzes nach Art.
83, 84 GG und des hessischen Landesplanungsgesetzes nach
Art, 30 GG.

Die in Art. 73 Abs. 1 Nr. 6 GG vorgesehene ausschliefliche
Gesetzgebungskompetenz des Bundes fiir den Luftverkehr er-
streckt sich auch auf das einschidgige Fachplanungsrecht ein-
schlieRlich der Voraussetzungen und Wirkungen luftver-
kehrsrechtlicher Planfeststellungsbeschliisse.28 Riir die nahere
Bestimmung des Verhiltnisses von Raumordnungsplanung
und luftverkehisrechtlicher Fachplanung ist es erforderlich,
der Frage nachzugehen, was unter der in Art. 74 Abs. 1 Nr. 31
sowie Art, 72 Abs. 3 Satz 1 Nr. 4 GG aufgefiithrten Materie der
Raumordnung?? zu verstehen ist, fiir die der Bund die kon-
kurrierende Gesetzgebungskompetenz (mit der Einschrinkung
einer Abweichungsbefugnis der Linder) innehat. Das BVerfG
hat die Raumordnung im sogenannten Baurechtsgutachten als
»2usammenfassende, iibergeordnete Planung und Ordnung
des Raumes” charakterisiert und hinzugefiigt: ,Sie ist itber-
geordnet, weil sie {ibersrtliche Planung ist und weil sie viel-
faltige Fachplanungen zusammenfasst und aufeinander ab-

stimmt.#30

Die Abstimmungsaufgabe der Raumordnung kommt aller-
dings in der vorstehenden bundesverfassungsgerichtlichen
Charakterisierung nur unvollstindig zum Ausdruck. Denn die-
se Aufgabe bezieht sich nicht nur auf Fachplanungen, sondern
auf alle raumbedeutsamen Planungen und Mafnahmen. Eine
entsprechende Aufgabenbeschreibung ist in § 1 Abs. 1 ROG
enthalten. Bei der Raumordnungsplanung geht es im Nihe-
ren darum, die ,konkurrienden Raumnutzungen und Raum-
funktionen”3! zu koordinieren und zu einem Ausgleich zu
bringen. Dabei darf die Raumordnungsplanung grundsitz-
lich so konkret werden, wie es der Koordinations- und Aus-
gleichszweck jeweils erfordern. Die rechtlichen Grenzen des
Konkretisierungsgrads sind vom BVerwG folgendermaRen ge- -
kennzeichnet worden: ,Die Priifung ortlicher Einzelheiten
und die Erfilliung der speziellen fachgesetzlichen Anforde-
rungen bleibt der Entscheidung tiber die Zulédssigkeit des Vor-
habens in der Planfeststellung oder - gegebenenfalls nach
einer bauleitplanerischen Konkretisierung — durch Genehmi-

-gung vorbehalten, in der dem Trdger des Vorhabens auch die

erforderlichen (baulichen, technischen oder betrieblichen)
Schatzverkehrungen aufzuerlegen sind. “32

Wie bereits niher ausgefithrt,®3 wird i Rahmen der raum-
ordnerischen Abwagung lediglich geprift, ob die einschlagi-
gen gesetzlichen Anforderungen des Fachrechts iiberhaupt
erfillbar sind. Wire dies zu verneinen, kdnnte der Standort
nicht als Ziel der Raumcerdnung ausgewiesen werden, weil sich

23 BVerwGE 118, 131, 185 m. w. N.
24 Vgl. oben Fn. 23.

25 BVerwGE 118, 181, 186,

6 BVerwG, ZUR 200+, 91, 93 (insoweit in BVerwGE 118, 181 ff. nicht abgedruckt).
27 Art. 75 Abs. 1NL+ GG a. F

28 HessStGH, ESVGH 32, 20, 25 £ m. w. N.

20 Art. 73 Abs. INR4GGa E

30 BVerfGE 3. 407, 425.

31 BVerw(E 118, 181, 194.

32 BVerwGE 118, 181, 194 1.

33 Vgi. oben Gliederungsabschniit L
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das Projekt dort nicht realisieren liefe. Was die Bindung der
luttverkehrsrechtlichen Fachplanung an die zielfdrmige Fest-
legung eines Flughatenstandertes angeht, so gilt es zu beach-
ten, dass die allgemeine Regelung des § 4 ROG nur nach MaR-
gabe der Sondervorschrift des § 5 ROG eingreift, weil das
LuftVG in Abs. 1 Nr. 3 dieser Vorschrift aufgefiihrt ist. Hier-
durch wird sichergestellt, dass der Triger der Raumordnungs-
planung in enger Abstimmung mit dem Triger der Fachpia-
nung agiert.

2. Betriehsbeschridnkungen als Ziele der Raumordnung

Fir den Ausgieich der widerstreitenden 6ffentlichen und
privaten Belange bei der Standortplanung von Flughifen
kommen auf der Raumerdnungsebene zunichst die fiir diese
Ebene typischen Mittel in Betracht. Dazu gehéren die Fest-
legungen im Sinne des § 7 Abs. 2 bis 4 ROG, wobei die gesetz-
liche Aufzihlung allerdings nicht abschlieflend ist. Der Trager
der Raumordnungsplanung kann hiernach beispielsweise
siedlungsstrukturelle Festlegungen zur Steuerung der Be-
vilkerungsdichte in den lirmgefihrdeten Gebieten sowie
Abstandsfestlegungen treffen. Stehen jedoch raumordnungs-
typische Mittel hinreichender Wirksamkeit nicht im erforder-
lichen Mae zur Verfiigung oder scheiden sie aufgrund der pla-
nerischen Abwagung aus (etwa weil sie mit erheblichen

Nachteilen verbunden sind), so dringt sich die Frage auf, ob-

in Raumordnungsplinen auch Betriebsbeschrinkungen fiir
Flughiifen festgelegt werden diirfen. Dies betrifft vor allem
Nachtflugverbote sowie ferner z. B. die Begrenzung der jihr-
lichen Flughewegungen (Starts und Landungen).

Das BVerwG hat in seiner jingsten Rechtsprechung zu den
von der Raumordnungsplanung einsetzbaren Mitteln einen
auffallend restriktiv formulierten Standpunkt eingenommen.
Danach beschrdnken sich diese Mittel zumindest bei der raum-
ordnerischen Bewiltigung voraussehbarer Lirmkonflikte an
einem Standort im wesentlichen auf die Festlegung der Sied-
lungs- und Freiraumstruktur sowie deren Konkretisierung in
Gestalt vor Planungszonen zur Siedlungsbeschrankung. Das
Gericht macht geltend, die Priifung értlicher Rinzelheiten und
die Lrftillung spezifisch fachgesetzlicher Anforderungen an ein
wirksames und finanziell tragbares Ligmschutzkonzept bleibe
der Entscheidung tiber die Zuldssigkeit des Vorhabens in der
Planteststellung vorbehalten, in der dem Vorhabentriger auch
die erforderlichen technischen oder betrieblichen Schutzvor-
kehrungen aufzueriegen seien.** Wie den héchstrichterlichen
Ausfiihrungen ferner zu entnehmen ist, ditrfen Betriebsbe-
schrinkungen insoweit, als sie nicht zum Kompetenzbereich
der Gberértlichen und iberfachlichen Planung gehéren, weder
durch Ziele noch durch Grundsitze der Raumordnung festge-
legt werden. Eine Ausnahme gilt nur dann, wenn eine spezielle
gesetzliche Ermiachtigung zugunsten der Raumordnungspla-
nung besteht,35

Die dezidierte Argumentation des BVerwG wird allerdings vor
dem Hintergrund relativiert, dass sich - wie oben36 dargelegt
- die Bewaltigung eines dberortlichen und tiberfachlichen
raumstrukturellen Koordinationsbedarfs als eine originire Aut-
gabe der Raumordnung erweist, Von dieser Aufgabenstellung
ist bei der Beurteilung der Zulissigkeit raumordnerischer Fest-
legungen auszugehen. Infolgedessen lautet jeweils die Aus-
gangsfrage, ob ein Giberdrtlicher und tberfachlicher raum-
struktureller Koordinationsbedart gegeben ist. [m Hinblick
auf den mit dem Betrieb von Grofflughifen verbundenen
Flugldrm ist diese Frage insofern zu bejahen, als die Geriusch-
etnwirkungen ein lberdrtliches Gebiet flichendeckend er-
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fassen und die raumbedeutsainen Planungen und Mafnah-
men der verschiedenen Verwaltungstriger auf die Lirmbelas-
tung des betretfenden Gebiets abgestimmt werden miissen.
Hierin besteht ein wesentlicher Unterschied zum Strafienlirm,
der selbst bei Fernstralen jeweils nur punktuell auf gerdusch-
empfindliche, insbesondere bewohnte Gebiete trifft, so dass
lediglich in verschiedenen, lokal begrenzten Einzelfillen ein
ortlicher Koordinationsbedarf besteht, der keine Angelegen-
heit der Raumordnung darstellt. Es wire auch hochst be-
fremdlich, wenn in einem Raumordnungsplan beispielsweise
mit der Ausweisung einer Trasse fiir eine BundesstraRe zugleich
eine Geschwindigkeitsbeschrinkung oder ein Nachtfahrver-
bot festgelegt wiirde.

Da Fluglirm jedoch {anders als Strafenlirm) wegen seiner
flichendeckenden weitriumigen Auswirkungen einen iiber-
drtlichen und (berfachlichen raumstrukturellen Koordi-
nationsbedarf auszultsen vermag, ist die weitere Frage zu
kldren, welche Mittel der Raumordnungsplanung fiir die er-
forderliche Koordination zur Verfligung stehen. [nsoweit ist
zuvorderst an die raumordnungstypischen Mittel zu denken,
wie z. B. an die Festlegung von Siedlungsbeschrinkungen
und Abstinden. Reichen diese Mittel jedoch nicht aus, um ei-
nen tberdrtlichen und tiberfachlichen raumstrukturetlen Ko-
ordinationsbedarf zu bewiltigen, kommen auch andere Fest.
legungen in Betracht. So hat beispielsweise des BVerwG die
Schliefung bestimmter Flughifen (und damit gleichsam die
scharfste Form einer Betriebsbeschrankung) als zulissige raum-
ordnerische Zielfestlegung erachtet.?” Die Raumordnungspla-
nung darf indes solche Mittel nicht einsetzen, die eindeutig,
etwa aufgrund einer speziellen gesetzlichen Regelung, der
Fachplanung zuzuordnen sind. Soweit dies nicht der Fall ist,
fiegen die Beschrinkungen derjenigen Betriebsmodalititen,
durch die ein tiberdrtlicher und iiberfachlicher raumstruktu-
reller Koordinaticonsbedarf ausgelost wird, im Uberschnei-
dungsbereich von Raumordnung und Fachplanung. Infolge-
dessen steht (auch) dem Trager der Raumordnungsplanung die
Befugnis zu, entsprechende Beschrankungen vorzusehen.38

Zwar bestimmt § 8 Abs. 4 Satz I LuftVG, dass betriebliche Re-
gelungen Gegenstand der Planfeststellung fir Flughéfen sein
konnen. Und § 6 Abs. 1 Satz 1 LuftVG ist zu entnehmen, dass
die luftverkehrsrechtliche Genehmigung sowohl die Anlage als
auch den Betrieb von Flughifen betrifft. Doch ergibt sich
hieraus entgegen einer im Schritttum geduferten Rechtsauf-
fassung?? keine kompetenzielle Verdringung der Raumord-
nung bei Beschrinkungen des Flughafenbetriebs. Denn Ffiir
die Raumordnung ist gerade charakteristisch, dass es zu ih-
rem Kempetenzbereich gehort, aus iibersrtlicher und tiber-
fachlicher Perspektive anderen Verwaltungstrigern fir deren
Kompetenzausiibung verbindliche Vorgaben zu machen. Dies
gilt fiir die Bauleitplanung ebenso wie fiir die Fachplanung.
Tritft der Triger der Raumordnungsplanung allerdings neben
raumnordnungstypischen auch betriebsbeschrinkende Festle-

34 BVerw(G, NVwZ 2006 (Beilage Nr. 1 8/2006), 12 (T2, 155 unter Bezugnahme aut
BVerwGE 118, 181, 194 £

35 BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage Nt [ 872006, 4 (Tz 641,

36 Gliederungsabschnitt 1.

37 BVerwts, NVwZ 2006 (Beilage N 1 8/20064, 16 ¢Tz. 193

38 Zu weitgehend allerdings Hermes, Rechtstragen der Verankerung verbindlicher
Ziele im Landesentwicklungsplan Hessen, Rechtsgutachten, Mai 2006, 5. 40 1., der
den Standpunkt vertritt, dass unter bestimmten Voraussetzungen sogar eine
Reehtsptlichr zur zielfGrmigen Festiegung von Nachtflugverboten besteht. Unzu-
lissiy ist zine derartige Zeltestiegunyg dagegen nach Auffassung von Heppe (DVEBL.
2001, 81, 84 £.1. Die Frage der Zutdssigkeit von Nachtflugyverboten in Raumord-
nungsplinen behandeln zudem (ohne abschiieBende Enescheiduny) Saierdimy,
UPR 2002, 333. 336.

39 Hoppe. DVBL. 2001, 81, 84 1.
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gungen, so hat er in besonderemn Mafe darauf zu achten, dass
dem Fachplanungstréger zur Erfiillung der ihm eingerdumten
Planungsbefugnis ein ausreichender Planungsspielraum ver-
bleibt.® Doch weist die Erweiterung von GroRflughifen eine
derart hohe planerische Komplexitit auf, dass selbst dann
noch ein erheblicher Spielraum fiir die Fachplanung besteht,
wenn die Mindestzeiten eines Nachtflugverbots als Ziel oder
Grundsatz der Raumordnung in den Raumordnungsplan auf-
genommen werden.

Ahnlich wie mit den Nachtflugverboten verhilt es sich mit
den Beschrinkungen des Flughafenbetriebs, welche darauf
gerichtet sind, die Anzahl der jihrlichen Starts und Landun-
gen zu begrenzen. Wiirden diese Betriebsbeschrankungen mit
der Begriindung, dass sie die Auferlegung betrieblicher Schutz-
vorkehrungen nach Mafigabe értlicher Einzelheiten und spe-
zieller fachgesetzlicher Anforderungen betreffen, ausschlieR-
lich dem Planfeststellungsverfahren zugeordnet, so bliebe
unberiicksichtigt, dass die Nutzungsintensitit eines Flugha-
tens erhebliche raumstrukturelle Auswirkungen hat. Insbe-
sondere wiirde iibersehen, dass mit der steigenden Anzahl

SuwvON Starts und Landungen ein wachsender tiberdrtiicher und

5,

tberfachlicher raumstruktureller Koordinationsbedarf ein-
hergeht. Dies gilt nicht nur im Hinblick auf die Lirmsitua-
tion, sondern vor allem auch fir die Abstimmung und An-
bindung von Flugverkehr einerseits sowie Strafen- und
Schienenverkehr einschliefllich des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs andererseits. Insofern ist es dem Tréger der Raum-
ordnungsplanung keineswegs generell verwehrt, z. B. ein Vor-
ranggebiet (§ 7 Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 ROG) fiir einen Flughafen
mit einer maximalen Anzahl von Flugbewegungen festzu-

legen.

3. Raumordnerische Realisierungspfiichten

Das BVerwG erklart Ziele der Raumordnung, die dem fiir das
Luftverkehrsrecht zustdndiger: Fachplanungstriger eine bin-
dende Realisierungsverpflichtung aufertegen, fiir unzuldssig,
solange der Bundesgesetzgeber nichts Abweichendes geregelt
hat, was jedoch bisher nicht geschehen ist.4! Dem ist im Aus-
zangspunkt nicht zu widersprechen, da die Abwiigung auf der

chplanungsebene wesentlich stirker ins Detail geht als auf

“er Raumordnungsebene und sich hierbei herausstellen kann,

dass der Zielverwirklichung letztlich doch aberwiegende Be-
lange entgegenstehen. Gleichwohl hat das BVerwG folgende
Zielaussage im Ergebnis nicht beanstandet:

»Z1r Deckung des nationalen und internationalen Luftver-
kehrsbedarfs der Lander Berlin und Brandenburg ist der Flug-
haten Berlin-Schonefeld weiter zu entwickeln. Mit Inbetrieb-
nahme der Kapazititserweiterung am Standort Schénefeld
sind die Flugpldtze Berlin-Tege]l und Berlin-Tempelhof zu
schliefen und ihre Flichen einer anderen Nutzung zuzutih-
ren, ¥

Zwar rdumt das BVerwG ein, dass dieses Raumordnungsziel sei-
nem Wortlaut nach eine an den Fachplanungstrager gerichte-
te strikte (und damit unzuléssige) Realisierungspflicht enthal-
te. Doch macht das Gericht geltend, , bei verstindiger Leseart”
stehe die Zielaussage ,,unter dem Vorbehalt, dass das konkre-
te Ausbauvorhaben am Standort Schénefeld aus der Sicht der
Planfeststellungsbehoérde nicht auf uniiberwindbare tatsich-
liche oder rechtliche Hindernisse stéft und sich gegeniber
fachplanungsrechtlich relevanten, widerstreitenden 6ffent-
lichen, kommunalen oder privaten Belangen durchsetzt.”*3
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Wie sich hieraus ergibt, sind zielférmig aufgegebene raum-
ordrerische Realisierungspflichten nicht schlechthin unzu-
lassig, sondern nur dann, wenn sie vorbehaltios gefasst sind,
wobei alierdings jeweils zu priifen ist, ob ihnen ein entspre-
chender Vorbehalt im Wege der Auslegung entnommen wer-
den kann. Diese bundesverwaltungsgerichtliche Recht-
sprechung verdient uneingeschrankte Zustimmung. Die vom
Gericht praktizierte Zielauslegung diirfte auch in anderen Fil-
len regeimiéfig zum Fortbestand der Ziele fithren. Dass der
HessVGH eine derartige zielerhaltende Auslegung tiberhaupt
nicht gepriift hat, als er die raumordnerische Zielvorgabe, beim
Flughafen Frankfurt Main ,ist eine Erweiterung tiber das be-
stehende Start- und Landebahnsystem hinaus zu planen und
zu realisieren”, fir nichtig erklirte,** ist seinerzeit bereits ge-
riigt worden. 45

V. Zur Bedeutung des § 50 BImSchG fiir die
raumordnerische Flughafenplanung

Die Vorschrift des § 50 BlmSchG enthilt den Grundsatz der
Trennung uavertriglicher Raumnutzungen. Danach sind bei
raumbedeutsamen Planungen und MaRnahmen die fiir eine
bestimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zuzu-
ordnen, dass schidliche Umwelteinwirkungen (§ 3 Abs. 1
BImSchG) und von schweren Unfillen (Art. 3 Nz 5 Seveso H-
RL46) in Betriebsbereichen {& 3 Abs. 5 a BImSchG) hervorge-
rufene Auswirkungen auf die ausschlieflich oder iiberwie-
gend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf — durch
Regelbeispiele niher bezeichnete - sonstige schutzbediirftige
Gebiete so weit wie moglich vermieden werden. Zu den in § 50
BImSchG genannten rawunbedeutsamen Planungen: und Maf-
nahmen gehéren dabei auch Raumordnungspline, wie aus der
Begritfsbestimmungsnorm des § 3 Nr. 6 ROG hervorgeht. An-
haltspunkte dafiir, dass diese Norm nur im Raumordnungs-
recht, nicht aber im Immissionsschutzrecht anwendbar ist,

bestehen nicht. %7

In seiner Entscheidung zum Flughafen Berlin-Schénefeld er-
klart das BVerwG beildufig, knapp und apodiktisch, dass ,§ 50
BImSchG fiir Flugplitze nicht gilt (vgl. § 2 II 1 BImSch(G).“48
Diese sachlich weitreichende AuBerung erweist sich indes bei
niherer Betrachtung als verfehlf. Zwar ordnet § 2 Abs. 2 Satz
I BImSch@G an, dass die Vorschriften des BlmSchG nicht fiir
Flugplatze gelten, wobei der Sechste Teil (zu dem § 50
BImSchG nicht gehért) eine ausdrizckiich geregelte Ausnah-
me bildet. Doch ist bisher fast einhellig, insbesondere auch
vom BVerwG der Standpunkt vertreten wordern, dass sich die
Regetung des § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG nicht auf den in § 50
BImSchG normierten Grundsatz der Trennung unverstriglicher

40 Vgl zu dieser rechitlichen Anforderung BVerwG, NVwZ 2006 (Beilage | Nr. 8/2006),
4 (Tz. 64}, sowie aus dem Schuiftturn Stier/Hinlg, UPR 2002, 333, 335; Goppel, DVBL.
2000, 86, 87; Gruber, DOV 1995, 488, 450,

41 BVerw(G, NVwZ 2006 (Beilage Nr. 1 8/2006;, 5 (Tz. 76). Der Sache nach ebenso
Steinberg/Steinwachs, NVwZ 2004, 330, 335 £.

42 BVerwG, NVwZ 2006 {Beilage Nr, [ 8/2006), 4 Tz, 59},

43 BVerwG, NviwZ 2005 (Beilage Nt. I 8/2006), 6 (Tz. 87).

44 HessVGH, NVwZ 2003, 229, 231.

+5 Hendler, UPR 2003, 256. 261.

46 Richtlinie 96/82/EG des Rates xur Beherrschung der Gefahren bei schweren Un-
fallen mit getiihrlichen Stoffen vom 9.12.1996 (ABL EG Ni. L 10, S. 13), gedndert
durch die Richtlinie 2003/105/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom
16.12.2003 (ABL EU N L 345, 5. 97).

47 Zur Anwendbarkeit des § 3 No. 6 ROG im Ralimen des § 30 BlmSchG vel. Runkel,
in: Bielenberg/Runkel/Spannowsky, Raumerdnungs- und Landesplanungsrechr
des Bundes und der Linder, Loseblattwerk (Stand: Mai 2006y, K§ 3 Rn. 237, Eben-
s0 im Grundsatz farass (Fn., 10}, § 30 Rn. 3 &,

48 BVerw(, NVwZ 2006 (Beilage Nr. [ 8/2006:, 13 (Tz. 1631,
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Raumnutzungen erstreckt.? Nach dberkommener Rechtsauf-
fassung besitzt der Trennungsgrundsatz eine allgemeine pla-
nungsrechrtiche Bedeutung. Das BVerwG fiihrt keine Griinde
an, weshalb es dieser Rechtsauffassung nicht (mehr) folgt, son-
dern sieht von jeglicher Argumentation ab.

Moglicherweise halt das BVerw( den Umstand fiir bedeutsam,
dass § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG im Jahr 2005 geindert worden
ist. Die Anderung betrifft die Einfithrung der Ausnahmerege-
lung, wonach der Sechste Teil des BImSchG auch fir Flugplitze
gilt.>0 Hieraus kénnte das BVerwG die Schlussfolgerung gezo-
gen haben, dass der Gesetzgeber mit der Normierung einer aus-
driicklichen Ausnahmeregelung die Anerkennung weiterer
Ausnahmen implizit ausgeschlossen hat. Allerdings wird bei
dieser Argumentation nicht hinzeichend beriicksichtigt, dass
der Gesetzgeber keinen Anlass hatte, § 50 BImSchG in die
Ausnahmeregelung einzubeziehen, da die Anwendbarkeit die-
ser Vorschrift auf Flugplitze ohnehin anerkannt war.%! Doch
braucht dem letztlich nicht niher nachgegangen zu werden.
Denn entscheidend ist, dass § 50 BImSchG der Umnsetzung von
Art. 12 Seveso II-RL dient,? wobei Einigkeit daritber bestehen
durfte, dass die gemeinschaftsrechtliche Vorschrift auch Flug-
hifen erfasst.53 Jedenfalls sind hieran — soweit ersichtlich -
noch keine Zweifel gedufert worden. Wenn daher § 50
BImSchG nicht auf Flughifen anzuwenden wire, lige eine
der gesetzgeberischen Intention widersprechende Liicke bei
der Unasetzunyg des europiischen Gemeinschaftsrecht vor, Ini-
sofern ist es vor allem auch unter dem Gesichtspunkt ge-
meinschaftsrechtskonformer Auslegung geboten, die Anwen-
dung des § 50 BImSchG auf Flughifen zu erstrecken.

VI. Schlussbetrachtung

Seit dem Erlass des ROG von 1965 hat sich die praktische
Bedeutung der Raumordnungsplanung kontinuierlich erhéht,
was nicht zuletzt darin zum Ausdruck kommt, dass diese Pla-
nungsart Gegenstand einer wachsenden Anzahl gerichtlicher
Entscheidungen ist. Dies gilt vor allem fiir die beiden letzten
Jahrzehnte und steht im Zusammenhang mit der raumord-
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nerischen Steverung der Ansiedlung von Einzelhandelsgrof-
projekten, des Abbaus von oberflichennahen Bodenschitzen
(Sand, Kies etc.), der Windenergienutzung, des Straflenbaus so-
wie namentlich auch der Errichtung und Erweiterung von
Flughifen. Hinzu kommt, dass die {heute hauptsdchlich in §
4 Abs. 1 Satz 2 Nr. 2, Abs. 3 ROG, § 35 Abs. 3 BauGR) geregel-
te Bindung privater Rechtstriger an die Ziele und Grundsitze
der Raumordnung sukzessiv verstirkt worden ist.35

Die Raumordnungsplanung steht in einem Spannungsver-
hiltnis zur gemeindlichen Seibstverwaltung, zur Fachpla-
nung sowie zunehmend auch zu den Investitionswinschen
Privater. Dieses Spannungsverhiltnis ist unter Beriicksich-
tung der Rechte, Aufgaben und Kompetenzen alier Beteilig-
ten auszugleichen, Die Entscheidung des BVerwG zum Ausbau
des Flughafens Berlin-Schisnefeld®® enthalt einige bedeutsame
Aussagen zu Reichweite und Grenzen der Raumordnungspla-
nung insbesondere im Verhaltnis zur Fachplanung. Allerdings
halten die betreffenden bundesverwaltungsgerichtlichen Aus-
sagen nicht ausnahmslos einer kritischen Uberpriifung stand,
zumindest besteht bei einigen von ihnen ein Prizisierungser-

fordernis.

49 BVerwGE 75, 214, 233; Jarass {(Fi. 10), § 50 Rn. 10; Schulze-Fielitz, in: Koch/Scheu-
ing/Pache (Hrsg.), Gemeinschaftskommentar zum Bundes-Immissionsschutzge-
setz, Loseblatt (Stand: Juni 2006), § 50 Rn. 89; Hansmann, in: Landmann/Rohmer
(Begr.), Umweltrecht, Bd. [, Loseblattkommentar (Stand: Mai 2003), § 50 Rn. 32;
Feidhaus, in: ders, et al., Bundesimmissionsschutzrecht, Loseblattkemmentar
(Stand: April 2003), § 50 Tz. 3; Repkewitz, VBIBW 2008, 1, 8; Michier, Rechitspro-
bieme des Verkehrsimunissionsschutzes, 1993, 8. 27; Engelhardt/Schiicht, Bundes-
hnmissionsschutzgesetz, 4. Aufl. 1997, § 50 Rn. 7. Abweichend allerdings in der
Voraulage Engelhardt, Bundes-Immissionsschutzgesetz, 3. Aufl, 1993, § 50 Rn. 7.

50 Art. TN, 2 des Gesetzes zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und
Bekimpfung von Umgebungslinm vom 24.6.2005 (BGBI, 1 §. 1704).

51 Vgl die Nachweise oben in Fa, 49

52 Vgl dazu BT-Drucks, 15/5220, 5. 8.

53 Vgl z. B. Seliner/ Scheidmann, NVwZ 2004, 267, 268; Strfall-Kommission, Be-
schliisse vom 18.2.2004 zum geplanten Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main; Eu-
ropdische Komimission, Schreiben an den Bundesminister des Auswirtigen der
Bundesrepublik Dewtschland ver 30.3.2004, Az 2003/5086 C (2004) 1167, zur
Landesplanerischen Beurteilung des Regierungspriisidiums Darmstadt vom
10.6.2002 (Raumordrungsverfahren Flughafen Frankfurt Main).

54 Raumordnungsgesetz (ROG) vom 8.4,1965 (BGBL I S. 306).

55 Niher dazu Hendler, DVBL. 2001, 1233 £,

56 Vgl oben In, 1.

Gerichtsnahe Mediation in der hessischen

Verwaltungsgerichtsbarkeit
Bericht iiber ein Modellprojekt

Prasident des VGH Wolfgang Reimers und Richter am VGH Dr. Giinter-Richard Apell, Kassel*

Seit dem 1. Mai 2604 wird an allen hessischen Varwaltungs-
gerichten - einschiieitlich des Hessischen Verwaltungsge-
richtshofs - die sogenannta gerichtsnahe Mediation als eine
aritte Moglichkelt der Konfliktibsung neben der richterlichen
streftentschelidung und dem richterlichen Vergieich angebo-
ten. Anders als in verschiedenen anderen Bundesiindern ent-
stanc dieses Modeilprojekt nicht auf initiative aines justizmi-
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. Was ist Mediation?

Mediation ist ein von dem anhingigen Rechtsstreit unabhin-
giges und freiwilliges Verfahren, bei dem ein entsprechend
ausgebildeter neutraler Vermittier (Mediator) die Beteiligten
dabei unterstiitzt, eigenverantwortlich eine eigenstindige und
einvernehmliche Losung ihrer Probleme zu erarbeiten. Der

* Rie Verfasser sind Richrer am Hess. VGH, der zweitgenannte Verfassor st zusitz-
lich Richitermediator und betreut das landesweite Modallprojekt,

Vgl auch bereits Walther, ZRNT 200533,

2 Vgl néiiver zur Mediation: Huaitaon Schlietfan (Hrsg.h, Hdb Mediation, 2002,

—
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Adstion gegen Flughafen-Ausbau

Stellungnahme der Zukunft Rhein-Main -

Aktion gegen Flughafenausbau (ZRM)

im Rahmen der dffentlichen Ausschussanhérung
im Hessischen Landtag zum Antrag der Hessischen Landesregierung
betreffend Verordnung iiber die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000
-Erweiterung Flughafen Frankfurt Main-

~Januar/Februar 2007-
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A EINLEITUNG

Vorstellung der Zukunft Rhein-Main — Aktion gegen Flughafenausbau

Die Initiative Zukunft Rhein-Main (ZRM) ist ein Zusammenschluss von 20 Stddten und Gemeinden
und 2 Landkreisen in der Rhein-Main-Region sowie dem BUND Hessen, der sich gegen den geplan-
ten Ausbau des Frankfurter Flughafens einsetzt. Die Mitglieder dieser solidarischen Gemeinschaft
haben sich auf der Basis von fiinf politischen Positionen der Initiative Zukunft Rhein-Main ange-

schlossen:

1. Alle Aushauvarianten aufierhalb des derzeitigen Flughafenareals, einschlieilich einer zivilen
Nutzung des Flughafens Wiesbaden-Erbenheim, werden abgelehnt

2. Ein verbindliches Anti-Lirm-Abkommen und ein generelles Nachtflugverbot als zwingende Vor-
aussetzung jeder Optimierung des bestehenden Start- und Landebahnensystems

3. Ein grundsitzliches Nachtflugverbot fiir die Zeit zwischen 22.00 Uhr und 6.00 Uhr
4. Die aktive Suche nach vertriiglichen Alternativen zum Ausbau

5. Intelligente Verbundlésungen in Randgebieten und langfristig eine europaweit gleichméigere
Verteilung der Belastungen

Die Initiative Zukunft Rhein-Main befasst sich mit den anstehenden Fachthemen und beauftragt und
finanziert entsprechende Gutachten, Dariiber hinaus wird durch eine differenzierte Offentlichkeits-
arbeit die Bevilkerung laufend liber den aktuellen Verfahrensstand informiert. Sprecher der Initiati-
ve sind der Landrat des Kreises Grof3-Gerau Enna Siehr und Oberbiirgermeister der Stadt Mainz Jens

Beutel,

Mitglieder der ZRM:
Die Stidte und Gemeinden Bischofsheim, Bittelborn, Budenheim, Dreigich, Flérsheim, Ginsheim-

Gustavsburg, GroR-Gerau, Hattersheim, Hofheim, Hochheim, Kelsterbach, Mainz, Moifelden-
Walldorf, Mithlheim, Nauheim, Neu-Isenburg, Raunheim, Riedstadt, Riisselsheim, Trebur sowie der
Landkreis Grofi-Gerau, der Main-Taunus-Kreis und der BUND Hessen.

Mit Schreiben vom 12.12.2006 wurde die Zukunft Rhein-Main — Aktion gegen Flughafenausbau
(ZRM) vom Hessischen Landtag gebeten, im Rahmen der Ausschussanhérung des Hessischen Land-
tags zum Antrag der Landesregierung betreffend der Verordnung lber die Anderung des Landesent-
wicklungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main - Drucks. 16/6057 bzw. zu
den in der Einladung genannten Tagesordnungspunkten eine schriftliche Stellungnahme zu erstel-
len und deren Kernaussagen fiir die Anhdrung vom 13.02. - 15.02.2007 zu fokussieren. Im folgen-
den finden Sie die gewlinschte schriftliche Stellungnahme der ZRM. Darin wird auf die dem Landtag
zur Ratifizierung vorliegende Anderung des Landesentwickiungsplans Hessen 2000 - Erweiterung
Flughafen Frankfurt Main (im folgenden LEP EFFM genannt) vom September 2006 eingegangen. Be-
trachten Sie die Ihnen in der vorliegenden Stellungnahme beschriebenen Punkte als exemplarisch
daftir, welche Probleme durch den zur Entscheidung vorliegenden Antrag zum LEP EFFM fiir die
Kommunen der Region entstehen.
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Die ZRM fordert die Mitglieder des Hessischen Landtags auf,

Initiative Zukunft Rhein-Main — Aktion gegen Flighafenausbau

den Antrag der Landesregierung betreffend Verordnung iiber die Anderung des Landesent-
wicklungsplans Hessen 2000 - Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main - Drucksache
16/6057, abzulehnen und die Zustimmung zu verweigern.

Diese Forderung ergibt sich aus der Priifung des vorliegenden LEP EFFM. Dieser weist hinsichtlich
der Tatsachenermittlung enorme Méngel auf, so dass die aufgeflhrten Daten nicht als Grundlage fiir
die landesplanerische Festlegung des Flughafensausbaus herangezogen werden dirfen. Zudem
sind die neuen Erkenntnisse, die im Rahmen der vom Regierungsprésidiums Darmstadt geforderten
zusitzlichen Untersuchungen ermittelt wurden, nicht oder nur unwesentlich in den LEP-EFFM einge-
flossen. Die ZRM kann daher die getroffenen Festlegungen des LEP EFFM nicht unterstiitzen,

Im folgenden duert die ZRM ihre Bedenken, Anregungen und Forderungen beziiglich der Festlegun-
gen des LEP EFFM.
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B ANMERKUNGEN ZU DEN TAGESORDNUNGSPUNKTEN DER ANHORUNG

1. GRUNDLAGEN UND FESTLEGUNGEN

Das Verhiltnis LEP EFFM zur Mediation

Die Ergebnisse der Mediation werden im LEP EFFM offensichtlich zur Disposition gestellt. Der LEP
EFFM Ubernimmt von der Mediation als Ziel nur den Ausbau mit der ,,Vorzugsvariante” Nordwest und
iiberldsst die anderen Punkte der Mediation {Nachtflugverbot, Lirmschutz, Optimierung}, dem nach-
folgenden fachplanerischen Genehmigungsverfahren,

Das heifit, dass die Kapazitdtserhshung und der Ausbau als nicht der Abwégung zur Verfligung ste-
hende Ziele festgelegt werden, wihrend die anderen wesentlichen Voraussetzungen der Mediation
fiir den Ausbau, der fachplanerischen Abwéagung und gerichtlichen Uberpriifung — bei neuer Geset-
zeslage - unterworfen werden, und damit disponibel sind. Die ,Unauflosbarkeit® der Mediation ist
nicht mehr gegeben. Der LEP EFFM baut auf den neuen ungepriften Antragsunterlagen zur Planfest-
stellung der Fraport AG auf. Auf diesen nicht gepriften Antragsunterlagen beruhen aber die Aussa-
gen und Bewertungen zur Raumvertraglichkeit fiir die Nordwestbahn im LEP EFFM. Die Bewertungen
und Festlegungen des LEP EFFM basieren, neben dem Uberholten Ergebnis des ROV, auf nicht ge-
pritften Antragsunterlagen der Fraport AG,

Grundsétzliche Médngel im LEP EFFM
Die Begriindung einiger Zielfestlegungen ist nicht nachvollziehbar. Dies ist aber nach §6 Abs. 7

HLPG zwingend erfordertlich, die maRgeblichen Abwigungsgesichtspunkte flir die Aufstellung von
Zielen missen erkennbar sein, Zudem basieren alle Aussagen des LEP EFFM auf scheinbar festge-
legten Flugrouten, ohne dass diese im LEP EFFM festgelegt werden. Wie die Vergangenheit gezeigt
hat, kénnen sich die Flugrouten und damit die Auswirkungen und die betroffenen Bereiche d@ndern.

Im LEP EFFM wird der Kartenmafistab der Regionalplans verwendet, jedoch werden nicht alle Fla-
chenzuweisungen in diesem MaBstab dargestellt. Es ist unklar, welche Zuweisungen innerhalb des
Bereichs des LEP EFFM gelten sollen. Zudem ist der raumliche Anderungsbereich und Betrachtungs-
raum willkiirlich und zu klein gewihlt. Der festgelegte Anderungsbereich ist nicht geeignet, die Aus-
wirkungen der Planung des LEP EFFM darzustellen. Auch der im LEP EFFM gewdhlte Zeithorizont
(2015, eine Gesamtbetrachtung fiir 2020 findet nicht statt) ist fiir die Bewertung der Auswirkungen

ungeeignel.

Die Festlegung der Vorrangflichen fir die Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main ist wegen un-
zureichender Begriindung aus dem LEP EFFM zu streichen. Denn es gilt im Zuge der Festlegung eines
Zieles, wie dies in Ansétzen in der Begrlindung des LEP EFFM erfolgt ist, eine unabhdngige Abwa-
gung aller Alternativen zur Weiterentwicklung durchzufiihren. Allerdings basiert die vorgenommene
Abwigung auf einer unzureichenden Datengrundlage und weist daher erhebliche Médngel auf. Auch
fordert das Raumordnungsgesetz, dass Ziele abschlieBend abgewogene Festlegungen sein miissen
(§ 3 Nr. 2 ROG). Diese abschlieRende Abgewogenheit ist nicht erkennbar. Daher sind die Vorausset-
zungen zur Festlegung der Erweiterungsflachen des Flughafens Frankfurt Main als Ziel nicht gege-

ben.

Die im LEP EFFM festgelegten InfrastrukturmaBnahmen sind zeitlich nicht verbindlich an den Flug-
hafenausbau gekoppelt. Dies ist aber unabdingbar, um einen Verkehrsinfarkt in Rhein-Main zu ver-
hindern. im selben Kontext sind die fehlenden Festlegungen der Anbindung des Terminal 3 an das
Schienennetz und die Koppelung der Umsetzung der Regionaltangente-West als Ziel an den Ausbau
des Flughafens Frankfurt Main zu sehen. Die Landesplanung ist geméf den §§1 und 2 ROG ver-
pflichtet, ihre Ziele nach den dort genannten Prinzipien und Grundsétzen aufzustellen. Daraus resul-
tiert, dass die durch das Ziel Ausbau des Flughafens entstehenden Auswirkungen auf landesplane-
rischer Ebene im gleichen Schritt geldst werden missten. Daven ist der LEP EFFM aber weit entfernt,




__//[q._

da durch seine Festiegungen viele neue Problemfelder entstehen, die im LEP EFFM nicht planerisch
geldst werden. Zudem fehlt die Festlegung des Nachtflugverbots als Ziel oder verbindliche Pla-

nungsvoraussetzung im LEP EFFM.

lnitiative 2ukunlt Rhein-Main - Aktion gegen Flughafenausbau

Der vorliegende LEP EFFM bewertet die gesundheitlichen Auswirkungen infolge des durch den Aus-
bau ansteigenden Flugldrms vollig ungentiigend. Ein Grofteil der Einwohner des Rhein-Main-
Gebietes wird verldrmt werden und zwar in einer rechtlich relevanten Weise, da enorme gesundheit-
liche Folgen zu zeitigen sind. Die Betroffenheiten werden villig unterschéatzt, ja bewusst ausgeblen-
det.

Ein Beispiel: Auf Seite 221 des Umweltberichtes zum LEP EFFM heift es, in der Nord-West-Variante
wiirden 289.000 Einwohner am Tage mafiig betroffen. Im eigentlichen LEP EFFM wird die Anzahl mé&-
Rig Betroffener dann nicht mehr angegeben, d.h. die Kieinigkeit von fast 300.000 Betroffenen fallt
einfach unter den Tisch,

Der Pegelbereich, der flir diese scheinbar nur méfig Betroffenen angesetzt wird, stellt aber im Ver-
gleich mit europdischen Untersuchungen bereits eine erhebliche Beldstigung dar. Dies belegt auch
die Studie der ZEUS GmbH, die konkret fir die Rhein-Main-Region erstmalig seit Grindung dieses
Flughafens in den 30-iger Jahren die Betroffenheiten durch Flugtdrm untersucht hat. Auftraggeber
war das Regionale Dialogforum, bekanntlich eine Einrichtung der Staatskanzlei. Es ist véllig unver-
standlich, weshalb die seit dem Sommer vorliegende Untersuchung, die jahrelanger Vorbereitung
und Mitarbeit der Kommunen bedurfte, nicht Eingang in die Ermittlung der Lirmauswirkungen und
die Ermittlung der Betroffenenzahlen gefunden hat. Die Studie genief3t bereits kurze Zeit nach der
Verdffentlichung hohe wissenschaftliche Akzeptanz.

Wir fordern im Namen der Kommunen, die Betroffenen an Hand der Ergebnisse dieser Untersuchung
zU bewerten und nicht den Grofdteil der zu verldrmenden Beviélkerung zu verschweigen. Zum Zeit-
punkt des Kabinettsheschlusses (12.09.2006) war diese Studie schon bekannt,

2. PLANUNGSANLASS FLUGHAFENERWEITERUNG - BEDARF / RAUMORDNERISCHE
ZWECKE

Grundlage der landesplanerischen Beurteilung waren die Ergebnisse der Fraport Prognose G4 van
2001 aus dem ROV flir 660.000 Flughewegungen/Jahr, darliber hinausgehende Verkehrszahlen -
wie die der neuen Fraport Prognose -~ werden durch die tandesplanerische Beurteilung nicht erfasst.
Deshalb ist eine neue raumordnerische Bewertung erforderlich. Der LEP EFFM leistet diese Aufgabe
nicht und benutzt fiir seine raumordnerischen Bewertungen offensichtlich die vom Vorhabenstrager
gelieferten Unterlagen. Das Hauptaufkommen (78 Prozent) des Flughafens Frankfurt Main wird durch
exogene und nicht durch endogene Verkehrsaufkommen bestimmt. Die vom LEP EFFM geforderte
Ndhe zum Hauptaufkommensgebiet (LEP EFFM, Seite 21) wird mit dem jetzigen Standort, fiir die un-
tersteliten Verkehrsaufkommen, nicht erfiillt,

Die zu erwartenden hohen Belastungen fir Mensch und Umwelt in der Region machen es zwingend
erfordertich, die Frage des Bedarfs besonders intensiv zu pritfen und zu klaren, worin das &ffentli-
che Interesse an dem geplanten Aushau besteht, Sicher fehlt es nicht an Prognosen, die dem Flug-
hafen Frankfurt nach dem Bau einer neuen Bahn ansehnliche Verkehrszuwéchse bescheinigen. Aber
ganz davon abgesehen, dass sich solche Prognosen auf den zweiten Blick als duferst mangelhaft
erweisen konnen, bleibt doch die entscheidende Frage, ob daraus ein Verkehrsbedarf und das of-
fentliche Interesse am Ausbau des Flughafenstandortes Frankfurt abgeleitet werden ksnnen. Dabei
stellt sich Frage, ob die Umsatz- und Gewinninteressen eines Unternehmens dem offentlichem Ver-
kehrsinteresse Ubergeordnet werden kénnen, unseres Erachtens darf dies nicht sein. Im Zusam-
menhang mit dem Verkehrsbedarf muss auch die Frage nach der Zukunftsfihigkeit des geplanten
Vorhahens gestellt werden. Die Verlagerung des wirtschaftlichen Schwerpunktes nach Ostasien, die
demographische Entwicklung, sinkende Einkommen, die Olpreisentwicklung, das CO2- und das
Ressaurcenproblem — viele Rahmenbedingungen sprechen eher gegen die Nachhaltigkeit einer sol-
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chen gigantischen Kapazitdtsausweitung. Angesichts des tiefgreifenden Strukturwandels in der
Luftverkehrswirtschaft vermag heute auferdem niemand zu sagen, ob die grofien Hubs in 10 oder
20 Jahren ihre heutige Bedeutung behalten oder sich die dezentralen Tendenzen verstdrken werden.
Aber selbst wenn die optimistischen Annahmen zutreffen und der Luftverkehr in den ndchsten Jah-
ren — auch an den Hubstanderten - weiterhin ansehnlich wéchst, muss dieses Wachstum nicht in
Frankfurt stattfinden, da dies ohnehin die mit Flugverkehr am stdrksten belastete deutsche Region
ist. Um es nochmal deutlich zu machen: Beim Ausbau am Standort Flughafen Frankfurt Main geht es
nicht um die Deckung des verkehrlichen Bedarfs, sondern um die Positionierung der Fraport AG im
Wettbewerb der Flughdfen. Durch das Uberangebot wird die Nachfrage geschaffen und damit selbst
der Verkehrsbedarf erzeugt, der den Ausbau begriinden soll.

Der Frankfurter Flughafen kann den Verkehrsbedarf unserer und angrenzender Regionen sowie seine
Funktion als groBer deutscher Umsteigeflughafen auf mittlere Sicht auf jeden Fall auch ohne den
geplanten Ausbau erfiillen, Die von der Fraport AG angegebenen Kapazitdtsreserven, die wir eher
als untere Leitplanke betrachten — 30.000 Flugbewegungen bzw. 11 Millionen Passagiere — geben
in den nidchsten Jahren noch viel Raum fiir ein ansehnliches Wachstum. Legt man das durchschnitt-
liche Passagierwachstum seit dem Jahre 2000 zugrunde, reichen die Kapazitdten sogar noch bis
zum Jahre 2020 aus. Zudem wéren geméf einer von der ZRM beauftragten Simulation durch Opti-
mierung des bestehenden Systems 570.000 Flugbewegungen/Jahr mdglich, fiir die Zukunft zu er-
wartende Effektivitdtssteigerungen nicht mitgerechnet. Auch wird aufier Acht gelassen, dass durch
eine effizientere Nutzung der vorhandenen Slots mit gréReren Maschinen eine gréfiere Anzahl an
Passagieren abgewickelt werden kann, als prognostiziert. Niemand wird heute mehr bestreiten wol-
len, dass der Flughafen auch ohne neue Landebahn zukinftig weiter in der ersten Liga mitspielen
kann. Der Flughafen hat auch ohne Ausbau eine wirtschaftliche Perspektive, wenn er seine Entwick-
lungsmoglichkeiten sinnvoll nutzt. Unsere Region dagegen hat nur ohne Flughafenausbau die Chan-

ce, sich positiv zu entwickeln,

Zudem beruft sich der LEP EFFM zu Unrecht auf das Flughafenkonzept der Bundesregierung. Auch
die Schatzungen zu den Beschaftigungseffekten beruhen auf zu optimistischen Annahmen und sind
deutlich zu hoch. Es wird auch keine volkswirtschaftliche Gesamtrechnung erstellt, regionalwirt-
 schaftliche Kosten haben keinen Eingang in die Berechnung gefunden. Des weiteren sind die Daten
lickenhaft und teilweise widerspriichlich. So werden nur die positiven Standorteffekte aufgezahlt,
negative Effekte werden ausgeblendet. Die negativen Effekte fiir die drtliche Wirtschaft und die Be-
vilkerung erfahren eine nur unzureichende Beachtung. Auch die Einbeziehung der Folgen des Aus-
baus von Flughafen Frankfurt Main fur andere Flughéfen erfolgt nicht. Die Kapazitdten sind fur den
Nichtausbaufall durchweg zu gering bemessen, es werden nicht alle Optionen zur Erh6hung der Ka-
pazitat ohne Ausbau genannt. Es erfolgt keine Aussage liber die Grenzen zumutbarer Raumbelas-
tungen durch Fluglarm bzw. es wird nicht die Frage gestellt, wie viel Flugldrm der Region zuzumuten
ist, Eine nachhaltige Konfliktbewéltigung wird durch den LEP EFFM nicht geleistet, Die Zukunftsfd-
higkeit der Region wird nicht gektdrt. Ungekldrt bleibt im LEP EFFM eine nachhaltige und zukunftsfa-
hige Entwicklung des Luftverkehrstandortes Rhein-Main.

Der dem LEP EFFM zugrunde liegende Anderungsentwurf des Landesentwicklungsplans Hessen
2000 —Erweiterung Flughafen Frankfurt Main- aus dem Mai 2005 (im folgenden LEP EFFM 2005 ge-
nannt) wurde nach Vorlage der neuen Fraport Prognose vom April 2006 nur unwesentlich und zum
Nachteil der Flughafennachbarn {iberarbeitet. In allen Bereichen der Beurteitung und der Bewertung
baut der nun vorliegende LEP EFFM auf den Antragsunterlagen der Fraport AG von 2004 zum Plan-
feststellungsverfahren Ausbau Flughafen Frankfurt Main und der landesplanerischen Beurteilung
(LPB) zum Raumordnungsverfahrens auf. Darin werden 120 Flugbewegungen/Stunde, 660.000 Flug-
bewegungen/Jahr, 82,5 Mio. Passagiere/)ahr und ein Umsteigeranteil von 45 Prozent prognostiziert
und als Bewertungsgrundlagen der Auswirkungen angenommen. Nach der neuen Fraport Prognose
von 2006 sollen nun im Jahr 2020 aber 126 Flugbewegungen/Stunde, 701.000 Flugbewegun-
gen/Jahr, 88 Mio. Passagiere/ und rund 53 Prozent Umsteiger abgefertigt werden und im Jahr 2015,
dem Planungshorizont des LEP EFFM, nur noch 628.000 Flugbewegungen/Jahr statt 657.000 Flug-
bewegungen und nur noch 76,1 Mio. Passagiere/Jahr statt 81,5 Mio. Passagiere. Damit sind die bis-
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herigen Ergebnisse aller Auswirkungsbetrachtungen und die darauf aufbauenden Bewertungen nicht
mehr gilltig. Zwar wagt der ,neue” LEP EFFM vereinzelt einen Blick auf das Planungsjahr 2020, aber
nur um festzustellen, dass sich dadurch an der Bewertung in Bezug auf den Siedlungsbeschrén-
kungsbereich fiir 2015 nichts Grundséatzliches dndere. Dabei wird aber Ubersehen, dass die Progno-
se flir 2015 nur noch von 628.000 Flugbewegungen/|ahr ausgeht. Daflir werden aber dann 520.000
Flugbewegungen/Jahr, statt 500.000 als Planungsvorbelastung angenommen und damit das Delta
durch den Ausbau noch kleiner,

Dem LEP EFFM werden die folgenden Planungsvoraussetzungen zugrundegelegt: Ein Koordinations-
eckwert von bis zu 120 Flugbewegungen/Stunde (LEP EFFM 2005) bzw, ergdnzend 126 Flugbewe-
gungen/Stunde (LEP EFFM), die Zahl von 660.000 Flughewegungen/Jahr (LEP EFFM 2005) bzw. er-
ganzend 701.000 Flughewegungen/)ahr (LEP EFFM), den Ausschluss geplanter Nachtfliige zwischen
23.00 und 5.00 Uhr und die Sicherstellung, dass die geplante Landesbahn nur mit Prédzisionsanfli-
gen genutzt wird. Diese Eckwerte sind aber als Beurteilungsgrundlage wertlos und falsch, da die
maximale Kapazitdt des Ausbauzustands als Grundlage herangezogen werden muss, Nur auf Basis
der maximalen Kapazitdt im Ausbauzustand kann die Festlegung des Ausbaus Flughafen Frankfurt
Main im LEP EFFM wirklich entsprechend bewertet und abgewogen werden. Andernfalls missten die
fir den LEP EFFM herangezogenen Eckwerte als Kapazitdtsobergrenze in den LEP EFFM als Ziel fest-
gesetzt werden. Dies ist aber faktisch sinnlos, womit die im LEP EFFM verwendeten Planungsvoraus-
setzungen falsch und damit die ganzen Festlegungen nichtig sind. Alle Festlegungen des LEP EFFM
basieren auf einer unzureichenden Annahme,

Die Alternativenpriifung im LEP EFFM ist absolut unzureichend. Es werden nicht alle sich aufdran-
genden Alternativen dargestellt. Die behandelten Alternativen - ausgenommen die Alternative ,,Aus-
bau am Standort” - werden derart verkiirzt dargestellt, dass sie mit der von Fraport AG gewlinschten
und dementsprechend ausfiihrtich ausgefiihrten Alternative (iberhaupt nicht verglichen werden
kdnnen. Es ware aber gemdf § 3 Nr. 2 ROG Aufgabe des Landesentwicklungsplans, eine fundierte
Alternativenabwdégung durchzufiihren. Da diese fehlt, liegt ein Verstof? gegen § 3 Nr. 2 ROG vor, der
besagt, dass Ziele der Raumordnung, und darum handelt es sich bei der im LEP EFFM getroffenen
Festlegung der Alternative ,,Entwicklung am Standort”, abschlieRend abzuwigen sind, Dies ist aber
nur moglich, wenn alle Alternativen mit dem gleichen Gewicht dargestetlt werden,

Unserer Ansicht nach ist ein Landesentwicklungsplan nicht die richtige Planungsebene zur Abwi-
gung verschiedener Planungsvarianten fiir konkrete Vorhaben, Die Betrachtungsebene eines Lan-
desentwicklungsplans kann dafir nicht die notige Betrachtungsschérfe leisten. Bei der Bewertung
der Varianten sind im LEP EFFM eklatante Mingel erkennbar, welche die gesamte Variantendiskus-
sion entwerten und verfédlschen. Dies mlsste eigentlich zum Ausschluss dieser Nord-West-Variante
fihren. Diese Tatsache wird im LEP EFFM dadurch auszublenden versucht, dass dieser Sicherheits-
belang in der Umweltpriifung anstatt im Teil 7.2.5 Sicherheit des Luftverkehrs behandelt und damit
der Variantenbewertung entzogen wird. Zudem ist bei der Variantenauswahl im LEP EFFM oberstes
Auswahlkriterium die Mindestkapazitat von 120 Flugbewegungen/h. Die Auswahl der Varianten
nach diesem Kriterium ist jedoch nicht nachvollziehbar dargestellt. Eine Uberpriifung dieses Aus-
schlusskriteriums, das von grundlegender Bedeutung fiir das gesamte LEP EFFM-Verfahren ist, ist
somit nicht mdglich. Somit ist die Forderung nach einer nachvollziehbaren Variantenpriifung und -
auswahl nicht erfiillt. Die Variantenauswahl ist ergebnisorientiert auf die Nordwestvariante ausge-
richtet. Die Ausschlusskriterien, Anzahl der Flugbewegungen und Hubfihigkeit (Umsteigezeit) sind
willkiirlich festgelegt, willkiirlich bewertet und in keiner Weise nachvollziehbar beschrieben.

Die Variantenbewertung anhand der Raumordnungsfaktoren basiert auf falschen Annahmen. Es
fehlt eine Darstellung des zusammenfassenden Vergleichs der Varianten bezlglich der Auswirkun-
gen auf die Raumordnungsfaktoren und eine Darstellung der Gewichtung der Faktoren untereinan-
der. Bei der Bewertung der Varianten werden externe Kosten im LEP EFFM nicht beriicksichtig. Zu-
dem werden Sicherheitsaspekte teilweise als abwagbarer Belang betrachtet. Die Beeintrichtigung
der Sicherheit ist aber kein Abwédgungsbelang, sondern stellt ein Ausschlusskriterium dar.
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3.  STRABEN- UND SCHIENENVERKEHR

Die Festlegungen und deren Begrlindung im LEP EFFM zum Thema Infrastrukturmaf3nahmen sind
eindimensional auf den MIV ausgerichtet. Dies stellt eine Missachtung derin § 2 Abs. 2 Nr. 5 und 12
ROG aufgefiihrten Grundsétze der Raumordnung dar. Wenn angefithrt wird, dass die Erschliefung im
Schienenfern- und Nahverkehr als gesichert angesehen werden kann, so muss doch im LEP EFFM
der Nachweis daflir gefiihrt werden. Ferner stellt der LEP EFFM richtig fest, dass es durch den Ausbau
des Flughafens Frankfurt Main zu erheblichen Uberschreitungen der Leistungsfahigkeit der straBen-
seitigen Verkehrsanbindung kommen wird und fordert entsprechend eine Anpassung. Nun wire es
im Sinne einer Alternativenabwigung geboten, anhand welcher Alternativen der zuséatzliche Verkehr
im Sinne der Grundsitze der Raumordnung — inshesondere des § 2 Abs. 2 Nr. 5 ROG - aufgefangen
werden kann. Diese Alternativenpriifung wird verweigert.

Im LEP EFFM fehlt eine Diskussion, ob die derzeitige Belastung noch vertréglich ist. Auch fehlt eine
Darstellung des Gesamtverkehrs. So werden durch den um mehr als 120 % zunehmenden Strafien-
verkehr erhebliche zusitzliche Belastungen hervorgerufen. Dies auch vor allem aufgrund der unzu-
reichenden landseitigen Verkehrsanbindung der im LEP EFFM festgelegten Variante und des Termi-
nal 3. Das wahrscheinliche Verkehrsaufkommen fiir den Ausbaufall wird zu einer katastrophalen
Verkehrssituation in den angrenzenden Gemeinden, sowie in der gesamten Region flhren. Hier
durch resultiert eine zusitzliche Larm- und Luftschadstoffbelastung, Dies wird im LEP EFFM entwe-
der iberhaupt nicht ermittelt, oder aufgrund falscher Eingangsdaten unsachgemaf dargestellt.

Grundsétzlich spielt der éffentliche Personennahverkehr im LEP EFFM nur eine untergeordnete Rolle
und findet keine gebiihrende Betrachtung in der Planung. Dies stellt eine Missachtung der in § 2
Abs. 2 Nr. 5 und 12 ROG aufgefiihrten Grundsétze der Raumordnung dar, die flr verdichtete Rdume
ausdriicklich die Ausrichtung auf integrierte Verkehrssysteme bzw. auf den 3PNV und die Verlage-
rung von Verkehr auf umweltvertragliche Verkehrstriger wie die Schiene fordert. Auch beziiglich des
Ausbaus der Schieneninfrastruktur wird im LEP EFFM von der Realisierung einer Reihe von Aus- und
NeubaumaBnahmen ausgegangen. Es fehlt allerdings die planerische Festlegung im LEP EFFM, so-
dass diese MaBnahmen keineswegs gesichert sind, Die hohe zusétzliche Verkehrsnachfrage in Ver-
bindung mit dem fehlenden Ausbau der erforderlichen Infrastruktur wird zu einer Uberlastung der
bestehenden &6ffentlichen Verkehrstriger fithren, Diesen zusétzlichen Bedarf miissen dann die 6f-
fentlichen OPNV-Aufgabentriger — und damit die dffentliche Hand — auf eigene Kosten abfangen.
Diese Vorgehensweise stellt einen schweren Fingriff in die Planungs- und Finanzhoheit der OPNV-

Aufgabentréger dar,

Fiir die hohe Zahl der origindr einsteigenden Fluggéste und der Beschiéftigten am neuen Terminal 3
ist eine ErschiieBung durch einen Buspendelverkehr zum Bahnhof Zeppelinheim in keinem Fall aus-
reichend. Hier ist vielmehr eine direkte, hochwertige Schienenanbindung erforderlich und auch an-
gemessen. Diese ist z. B, durch eine Verschwenkung der S-Bahnstrecke Frankfurt — Gro-Gerau mit
Einrichtung eines Haltepunktes am Terminal 3 herstellbar. Zudem hat die Regionalkonferenz Rhein-
Main in ihrem Beschluss vom 21. Mai 2003 eine S-Bahn-Anbindung des Siidteils des Flughafens
einstimmig gefordert. In dhnlicher Weise ist die Prifung der Aufnahme einer S-Bahn-Anbindung des

Terminal 3 im Entwurf des neuen Regionalplans enthalten.

Die im LEP EFFM festgelegten Infrastrukturmaf8nahmen sind zeitlich nicht verbindlich an den Flug-
hafenausbau gekoppelt. Dies ist aber unabdingbar, um einen Verkehrsinfarkt in Rhein-Main zu ver-
hindem. Denn die Landesplanung ist gema® den §§1 und 2 ROG verpflichtet, ihre Ziele nach den
dort genannten Prinzipien und Grundsétzen aufzustellen. Daraus resultiert, dass die durch das Ziel
Ausbau des Flughafens entstehenden Auswirkungen auf landesplanerischer Ebene im gleichen
Schritt geldst werden. Davon ist der LEP EFFM aber weit entfernt, da durch seine Festlegungen viele
neue Problemfelder entstehen, die im LEP EFFM nicht planerisch gelost werden,

Zur Aufrechterhaltung der Leistungsfahigkeit des (berdrttichen und &rtlichen StraBennetzes in der
Umgebung des Flughafens Frankfurt Main, werden - nach Einschatzung von Experten - die erforderli-
chen AusbaumaBnahmen fiir mindestens ein Jahrzehnt die vesfiigharen Landesmittet zum Strafien-
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ausbau allein fiir die durch den Flughafenaushau erforderlichen Mafinahmen binden. Verkehrsver-
besserungen in strukturschwachen oder anderen Regionen des Landes sind dann nicht mehr finan-
zierbar. Die Kapazititsanpassungen im landseitigen Verkehrssystem zur Aufnahme der Verkehrs-
strome durch den ausgebauten Flughafen Frankfurt Main, binden einseitig und dauerhaft die ver-
fligharen Straflenbaumittel des Landes Hessen fiir ErweiterungsmaBnahmen zugunsten des Flugha-
fenausbaus Frankfurt.

4,  SIEDLUNGSSTRUKTUR / WEITERE RAUMORDNUNGSFAKTOREN

Aufgrund unzureichender Berlicksichtigung der Gegebenheiten und Erfordernisse der Teilrdume im
LEP EFFM, werden das Gegenstromprinzip und die Planungshoheit der Gemeinden verletzt, da de-
ren Bauteitplanung nicht im LEP EFFM berilicksichtigt wurde. Die Vorgaben der Landesplanerischen
Beurteilung des Raumordnungsverfahrens wurden im LEP EFFM unzureichend abgearbeitet oder
missachtet. Des weiteren sind die Aussagen zum Siedlungsbeschriankungsbereich nicht ausrei-
chend. Dies ist aber fiir die Gemeinden zur Abschatzung der Auswirkungen des LEP EFFM, insheson-
dere hinsichtlich des Eingriffs in thre gemeindliche Planungshoheit, unabdingbar, Die vom LEP EFFM
vorgenommene Delegierung dieses Themas an die Regionalplanung ist nicht ausreichend.

Schon bei den bisher genannten 660.000 Flugbewegungen pro Jahr, werden ganze Bereiche von
Hanau bis Mainz, und von Hattersheim bis Darmstadt, einer zukunftsfahigen Regional- und Stadt-
entwicklung, durch relevanten Fluglarm und durch den im LEP EFFM vom Regionalplan Sidhessen
(RPS) geforderten Siedlungsbeschrinkungsbereich, entzogen, Der LEP EFFM legt die Nordwestbahn
als Ziel im Mafistab des Regionalplans fest, kennt die Verkehrszahlen und Flugrouten, hélt die Flug-
lirmauswirkungen fiir hinnehmbar, ohne gleichzeitig den dazugehdrigen Siedlungsbeschrdankungs-
bereich zu bestimmen, Lediglich der Siedlungsbeschrinkungsbereich soll nach der 100/100-Regel
festgelegt werden {vgl. LEP EFFM, Seite 31. ,,..., dass ein Siedlungsbeschrénkungsbereich in metho-
disch gleicher Weise wie flir den Regionalplan Siidhessen 2000 [60 dB(A), g=3, 100%-Regelung,
AzB 1984 nach der Fluglarmleitlinie des Lédnderausschusses flir Immissionsschutz] fiir angenomme-
ne 657.000 Flugbewegungen pro Jahr festgelegt wird.”). Mit der Festlegung des Siedlungsbeschrin-
kungsbereichs nach der 100/100-Regel werden hohe Auflagen fiir die kommunale Entwicklungspla-
nung wirksam, ohne dass sich dies in den Auswirkungsbetrachtungen des Flugldrms niederschligt,
Es kann zum jetzigen Zeitpunkt aber auch vermutet werden, dass die neuen Werte und Berech-
nungsverfahren des am 14.12.2006 durch den Bundestag verabschiedeten Fugldrmgesetzes
zugrunde gelegt werden und damit die Mediation vollstdndig und umfassend aufgegeben wird. Im
LEP EFFM erfolgt keine Festlegung (Ziel oder Grundsatz), nach welchen Kriterien die Flugldrmauswir-
kungen ermittelt werden sollen, es erfolgt lediglich eine Bindungswirkung fiir die Kommunen, Damit
wird aber auch erneut dokumentiert, dass nicht die Kommunen an den Flughafen heranwachsen,
sondern der Flughafen iiber die Kommunen hinauswichst.

Keine nachhaltige Konflikthewiltigung leistet der LEP EFFM flr die regionale Entwicklung und die
Zukunftsperspektiven des Flughafens Frankfurt Main. Mit der gewéhlten Vorgehensweise, erkennba-
re Konflikte — Fluglarm versus Siedlungsentwicklung ~ nicht zu l6sen, werden in Gberschaubaren
Zeitrdumen, wie nach der Planfeststellung von 1971, neue Konflikte programmiert, die schlieBlich
zur Unbewohnbarkeit der stark von Flugldrm betroffenen Siediungsbereiche fiihren, oder dem Flug-
hafen keine Entwicklungsperspektiven iiber die unterstellien und hewerteten Verkehrsaufkommen
ermdéglichen wird. Dafir ist aber die beabsichtigte Investition, mit nun nach Fraport Angaben fast
vier Mrd. €, zu hoch um die Zukunftsfahigkeit des Flughafens und der Region durch eine unzurei-
chende perspektivische Landesentwicklungsplanung zu gefahrden. Wenn aber die Auffassung ver-
treten wird, dass es nach dem im LEP EFFM mit 2015 unterstellten Planungshorizont keine weitere
Entwicklung und kein weiterer Ausbau ~ wie 1971 ~ gesehen wird, ist die Frage berechtigt, warum
jetzt ein Ausbau am Standort erforderlich ist?
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Im folgenden sind die Auswirkungen des Ausbaus auf einzelne Raumordnungsfaktoren dargesteiit:

Siedlungsstruktur - Wohnen/Schutzgut Mensch

Anhand dieses Raumordnungsfaktors zeigt sich die Unverhélinisméfigkeit des Ausbaus gegenlber
den Interessen der Bewohner des Rhein-Main-Gebiets sehr deutlich. Die bevorzugte Variante filhrt
zu enormen zusitzlichen Belastungen im Wohnsiedlungshereich, die bis zur faktischen , kalten*
Enteignung vieler Hauseigentiimer fiihrt, da deren Hauser kaum mehr bewohnbar bzw, zu ansonsten
iiblichen Marktpreisen zu verkaufen sind. Im Rahmen der Auswirkungsanalyse des Ausbauvorha-
bens auf das Schutzgut Mensch wird eine Untersuchung der durch Luftschadstoffe verursachten
Krankheiten, insbesondere Schadigung von Lunge und Bronchien, einschlielich damit verbundener
Krebserkrankungen, vermisst, in diesem Zusammenhang sind gutachterliche Aussagen zum Ge-
sundheitsstatus der Bevitkerung sowie Erlduterungen liber die Auswirkungen von erhdhten Luft-
schadstoffemissionen durch den ausbaubedingten Waldverlust auf die Gesundheit der Flughafen-
anrainer zu ergénzen. Hervorzuheben ist, dass sdmtliche erlduterten gesetzlichen und planerischen
Zielsetzungen fiir das Schutzgut Mensch jeglichem Ausbauvorhaben entgegenstehen.

Siedlungsstruktur - Gewerbe/Einzelhandel

Durch die Nordwestvariante wird die Region Rhein-Main als Standort flr Unternehmen in seiner Att-
raktivitidt geschwicht. Denn die mit dem Ausbau einhergehenden Verbesserungen sind fast aus-
schlieBlich fiir die Fraport AG und die unmittetbar mit dem Flughafen verbunden bzw. vom Flughafen
abhiéingige Unternehmen von Bedeutung. Andere Unternehmen werden an einer gesteigerten Luft-
fahrtkapazitdt nicht partizipieren kdnnen, da schon zum jetzigen Zeitpunkt optimale Bedingungen
hinsichtlich dieses Kriteriums bestehen. Durch den Ausbau werden aber vor allem die weichen
Standortkriterien in einer unverhiltnismiBigen Weise beeinfréchtigt. Auch die eintretende véllige
Uberlastung der verkehrlichen Infrastruktur wird zu einer nachhaltigen Verschlechterung der Stand-
ortbedingungen filhren, die umliegende Regionen, wie Rhein-Neckar, die fir den Ausbhau pladieren,
zu nutzen wissen werden, Die Siedlungsstruktur Gewerbe wird sich also mit Ausnahme der direkt an
der Steigerung der Flugkapazitdt beteiligten Unternehmen eklatant verschlechtern. Vor allem auch
im Hinblick auf die in vielen Bereichen herrschende unertrdgliche Verldrmung von Wohngebieten fir
die Angestellten (vgl. Siedlungsstruktur-Wohnen). Im LEP EFFM wurden weder Werksstilllegungen
noch die dadurch entstandenen Kosten berlicksichtigt (siehe auch Variantenbewertung). Dabei
muss festgehalten werden, dass sich mit der nun vereinbarten Lésung die von Fraport bisher ge-
nannten Baukosten um rund 20 Prozent erhdhen. Eine dramatische Baukostenerh6hung die nur bei
der Nordwestbahn entsteht, chne dass bisher ein Stein gewendet wurde! Weitere Folgekosten durch
immer noch nicht gekldrte externe Risiken (DEA-Tanklager Raunheim, etc.) und Kostensteigerungen
in der Bauphase konnen nicht ausgeschlossen werden.

Auch die Firma Ticona wird in ihrem Betrieb derart eingeschrankt, dass ein sicherer und rentabler
Betrieb gar nicht mehr méglich ist, weshalb sie nun fiir einen enorme Summe verlagert werden
muss. Hier zeigt sich deutlich, wie einseitig die Prioritdten zu Gunsten des Flughafenausbaus verteilt
sind. Rentable Unternehmen werden flir eine halbe Milliarde Euro eventuell sogar aus der Region
heraus verlagert, zukunftstrichtige Vorhaben werden von vornherein durch den Ausbau verhindert.

Ein ,Nebenprodukt® des Ausbaus sind enorme Zuwédchse an zusétzlichen Einzelhandelsflichen im
Bereich des Flughafens, welche die bestehende Zentrenstruktur gefdhrden urd diese in Frage stel-
len. Entgegen der (iblichen Vorgehensweise in der Landes- und Regionalplanung werden diese ge-
planten Einzelhandelsflichen stillschweigend akzeptiert. Damit werden die jahretangen Bemihun-
gen die Innenstadte durch die Stdrkung des dort ansdssigen Einzelhandel zu revitalisieren zunichte

gemacht.

Wald
Fiir den Bau der Variante Nordwest sind Rodungen von 371ha Wald geplant. Ein Waldverlust in die-

ser GroBenordnung ist im dicht besiedelten Rhein Main Gebiet aus unserer Sicht nicht hinzuneh-
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men. Insgesamt ist festzustellen, dass die vielfdltigen Funktionen des Waldes (Ldrmschutz, Immis-
sionsschutz, Erholungsfunktion) auf den in Anspruch zu nehmenden Fldchen zu 100% verloren ge-
hen. Darliber hinaus kann erwartet werden, dass in den Randbereichen der fiir eine Waldumwand-
tung vorgesehenen Flichen ebenfalls eine erhebliche Minderung der Waldfunktionen eintreten wird.
Die Angaben zum Waldverlust sind in den einzelnen Gutachten und Studien widersprichlich und
deshalb nicht glaubhaft. Ungeachtet der Widerspriiche zwischen den Gutachten sind dies exorbitan-
te Zahlen, die sogar den seinerzeitigen Waldverlust durch die Startbahn West deutlich Ubersteigen.
Die verbleibenden, so genannten ,Restflichen® in der Gréenordnung von 4 bis 170 ha werden da-
bei in der Flachenverlustbilanz der Waldsynopse nicht aufgefiihrt, obwohl der Erhalt der grifiten
Restflaiche gemdR Planunterlagen nicht einmal gesichert ist.

In der Waldsynopse wird eine fundierte Zustandsbeschreibung der Waldbereiche im Rhein-Main-
Gebiet unter Einbezug der derzeit vorhandenen Belastungsfaktoren mit anschliefender Gegenliber-
stellung der durch einen Ausbau zu erwartenden Neubelastungen vermisst. Insbesondere fehlen
qualifizierte Auswirkungsprognosen hinsichtlich zusatzlicher Schadstoffeintrédge sowie der geplan-
ten Waldflachenvernichtung und Zerschneidungseffekte auf die in diesem Zusammenhang wesent-
lichen Schutzgiiter. Nur unter dieser Voraussetzung sind qualifizierte Aussagen zur Uberlebensfd-
higkeit des Gkosystems Wald in dieser Region im Hinblick auf einen Flughafenausbau lberhaupt

moglich.

Die Problematik der durch geplante Zerschneidungen entstehenden lIsolationsflachen im Hinblick
auf deren Funktionsverlust wird nicht erortert.

Freiraum

Die faunistische Kartierung beschrankt sich auf Grof3- und Mittels&uger, Flederméuse, Amphibien,
Vigel und Totholzkéfer, Selbst diese Erhebungen sind nicht flichendeckend, sondern erstrecken
sich nur auf Teilbereiche des Untersuchungsraumes. Insbesondere werden Aussagen zu den Vor-
kommen anderer Kleinsduger, sowie zu Reptilien, Insekten {v.a, Tag-, Nachtfalter, Heuschrecken, Li-
bellen) und zum Fischbestand der FlieB- und Stillgewésser vermisst. AuBerdem fehlen qualifizierte
Aussagen zum Vorkommen von Rote-Liste-Arten. Des weiteren ist der unzureichende Untersu-
chungszeitraum zu kritisieren, der aufgrund der schwerwiegenden Eingriffsperspektive zur Gewin-
nung abgesicherter Befunde und Beurteilungsgrundlagen aus fachlicher Sicht mindestens 3 Jahre
umfassen misste, Dies betrifft auch die ornithologischen Erhebungen im Rahmen des Vogelschlag-
gutachtens, Im Laufe eines Jahres ist es nicht moglich, das Spektrum rastender Wasservdgel auf
Stillgewdssern hinreichend zu erfassen. Hinzu kommt, dass naturschutzfachlich relevante Arten (Ar-
ten der Roten Listen oder des Anhangs | der Vogelschutzrichtlinie) vor allem in kalten Wintern auf
den Gewdssern zu erwarten sind, da dann ein groBerer Druck besteht, nordlich gelegene kéltere Re-
gionen zu verlassen,

Anhand der nur liickenhaften, innerhalb einer viel zu kurzen Zeitspanne gewonnenen Kartierungser-
gebnisse ist eine abschliefende fachlich qualifizierte Bewertung zum Schutzgut Pflanzen und Tiere,
sowie eine Ableitung der im Einzelnen erforderlichen Schutz-, Erhaltungs- und Wiederhersteilungs-
maBnahmen nicht méglich. Es zeigt sich jedoch bereits zum gegenwirtigen Zeitpunkt, dass jede der
drei dargestellten Varianten einen erheblichen Eingriff in das Okosystem darstellt, Es ist zu erwar-
ten, dass nach Auswertung samtlicher Daten das derzeitige Bild prédzisiert werden kann, und dass
weitere hochgradig gefahrdete Arten hinzukommen werden.

Sonstige Bodennutzung

Das Gefahrdungspotenzial der durch die Rodungen entstehende Erhdhung der Stickstoff-
Mineralisation und der damit verbundenen Nitrat-Auswaschung ins Grundwasser wird weder quanti-
tativ noch qualitativ bewertet.
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Flr alle 3 Varianten wird von weitgehend gleich bleibenden Grundwasserspiegeln und ebenso von
einem ausgeglichenen Wasserhaushalt ausgegangen, da es neben den versiegelten auch groBfla-
chig unversiegelte und zugleich unbewaldete Flachen geben wird, auf denen es aufgrund der Verrin-
gerung der Bestandsverdunstung zu einer Erhbhung der Grundwasserneubildungsrate kommen
wird, Diese Annahme muss fachlich nachvellziehbar belegt werden.

Initiative Zukunft Rhein-Main - Aktien gegen Flughafenausbau

Fazit / Raumordnerische Gesamtbewertung

Bei der Betrachtung der Raumordnungsfaktoren bzw. beim Blick auf die Auswirkungen auf die Sied-
lungsstruktur wird deutlich, dass einige Kreise und Kommunen einen Grofiteil der Lasten des Aus-
baus tragen, wahrend andere Kreise und vor allem Kommunen vom Ausbau hauptsédchlich profitie-
ren, Gerade die Kommunen entlang der Industrieachse Main, die durch den Strukturwandel von der
Industrie- zur Dienstleistungsgeselischaft einen enormen Bedarf an strukturetler Modernisierung
aufweisen, konnen diesen Strukturwandel aufgrund der Einschrdnkungen die ihnen durch den Flug-
hafensausbau erwachsen, nicht mehr in einer zukunftssichernden Art und Weise vollziehen. Sie
kénnen die vorhandenen Potentiale nicht mehr nutzen, Der LEP EFFM setzt einseitig auf die Mono-
struktur Flughafen. Wohin dies mittel- bis langfristig flihren kann, wenn diese Monostruktur ein-
bricht, ldsst sich zum Beispiel im Ruhrgebiet oder Saarland (Bergbau, Stahl) sehr gut veranschauli-
chen. Erkennbar sind dort auch die immensen finanziellen Aufwendungen, die zur Regeneration
dieser Regionen notwendig sind. Bemerkenswert ist auch, dass die Auswirkungen des Ausbaus im
benachbarten Rheinland-Pfalz keiner planerischen Fassung bedtirfen, Dadurch entsteht sowohl fiir
die jeweiligen Kommunen als auch fiir die Bewohner eine Ungleichbehandlung.

in der raumordnerischen Gesamtbewertung ist eine zusammenfassende Abwigung nicht erkennbar,
Es werden wie in den vorangegangenen Teilen immer nur Einzelaspekte gegeneinander abgewogen.
Eine integrative Betrachtung aller Aspekte findet nicht statt, Auch an dieser Stelle versdumt es die
Landesplanung, die eigentlich wichtigste Frage zu stellen, némlich, ob der Ausbau an sich iiber-
haupt notwendig ist. Im gesamten LEP EFFM wird diese Frage nicht einmal gestellt. Es wird auch
nicht versucht zu ermitteln, wie viel zusétzliche Belastung die Region insgesamt noch vertragen
kann, oder oh die Grenze der Zumutharkeit schon tiberschritten ist. Auch in der an sich unzurej-
chenden Abwigung treten die Schwierigkeiten des LEP EFFM, die Planungen der Fraport AG plane-
risch zu fassen, immer wieder zu Tage, So wird als Argument fiir den Ausbau angeflihrt, dass die La-
ge an der Schnittstelle zentraler Verkehrsachsen urséchlich fiir den jetzigen Stellenwert des Flugha-
fens Frankfurt Main ist. Das bedeutet aber auch, dass der Flughafen Frankfurt Main ebenso ohne ei-
nen ausufernden Kapazitdtsausbau nichts von seiner Bedeutung einbiifien wird.,

Zur Begriindung des Ausbaus wird auch immer wieder das ROG zitiert. Dabei wird herausgehoben,
dass die vorliegende Planung einzelnen Grundsdtzen der Raumordnung entspricht. Dies wird dann
zur Planrechtfertigung angefiihrt. Eine solche Argumentation ist nicht stichhaltig, da fiir eine Pla-
nung nicht ein einzelner Grundsatz der Raumordnung zur Planbegriindung herangezogen werden
kann, wenn dadurch alle anderen Grundséitze verletzt werden. Der LEP EFFM versdumt es, die ver-
schiedenen Grundsatze abzuwidgen. Auch werden erhebliche Anstrengungen unternommen, um die
gewihlte Variante als die vertrdglichste darzustellen. Dabei wird véllig auier Acht gelassen, dass
die Notwendigkeit des Ausbaus an sich mit den Grundséatzen der Raumordnung abzugleichen gewe-
sen wire. Verldsst man fiir einen solchen Abgleich die Region Rhein-Main und vergleicht die not-
wendigen Eingriffe flir den Ausbau am Flughafen Frankfurt Main mit den Eingriffen die an anderen
Grofflughafen flr eine Kapazitidtserweiterung notwendig wéren, ist erkennbar, dass der Ausbau
nicht aus raumordnerischen, sondern aus rein wirtschaftlichen Erwdgungen am bestehenden

Standort Flughafen Frankfurt Main erfolgen soll.

LEP EFFM wilzt die Bewdltigung eindeutig erkannter Konflikte in einigen Bereichen auf die Regio-
nalplanung ab. So zum Beispiel durch die Forderung der Aufstellung eines Siedlungsstrukturkon-
zeptes auf der regionalplanerischen Ebene. Im Zuge einer konsistenten Planung sollte der Konflikt-
ausgleich auf der Planungsebene gefithrt werden, auf der die Konflikte produziert werden.
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5. AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

FFH-Vertriglichkeitsuntersuchung
Das gesamte FFH-Gebiet Kelsterbacher Wald umfasst eine Flache von 453 ha. Hiervon sollen ca. 273

ha zerstért werden. Dies stellt eine wesentliche Verringerung dar. Der nunmehr vorgelegte LEP EFFM
genligt nicht den Anforderungen des Europdischen Naturschutzrechts. Nach der neusten Rechtspre-
chung (BVerwG, Az.:9A 20.5. Urteil vom 17.01.2007) muss der Trager des Vorhabens den Nachweis
fiihren, dass eine Beeintrachtigung der Erhaltungsziele ausgeschlossen ist. AuBerdem muss der
Nachweis erbracht werden, dass zwingende Griinde des iberwiegenden Gffentlichen Interesses die
Durchfiihrung des Vorhabens erfordern, denen durch eine das FFH-Gebiet weniger oder gar nicht be-
eintrichtigende Alternativiésung nicht geniigt werden kann,

Erschwerend kommt hinzu, dass die Landesregierung zu keinem Zeitpunkt ernsthaft beabsichtigte,
den Kelsterbacher Wald als FFH-Gebiet zu schiitzen. Sie hat den Kelsterbacher Wald erst mit der
letzten Nachmeldung des Landes Hessen (sog. 4, Tranche, 2004/2005) als FFH-Gebiet an die EU-
Kommission gemeldet. Diese Nachmeldung erfolgte zu einem Zeitpunkt, als zudem die Vorfestle-
gung auf die Realisierung der Nordwestvariante bereits getroffen war. Diese Meldung als FFH-Gebiet
erfolgte nur um das Vorhaben Flughafenausbau auf eine sichere Recht- und Planungsgrundlage zu
stiitzen. Diese Verhalten ist treuwidrig. Die Meldung als FFH-Gebiet erfolgte, um dieses unter dem
Deckmantel der FFH-Richtlinie zu zerstéren, Die Mitgliedstaaten sind aber verpflichtet den Schutz
des FFH-Gebietes anzuerkennen und nicht zu zerstéren. Dem Hauptziel der FFH-Richtlinie, die biolo-
gische Vielfalt zu erhalten und zu férdern, indem ein zusammenhéngendes européisches tkologi-
sches Netz aus Schutzgebieten geschaffen wird, widerspricht es, wenn Mitgliedstaaten von vorn-
herein Gebiete melden, die langfristig diesem Ziel der Richtlinie nicht nachkommen kénnen, weit ein
bereits beantragtes Projekt das Gebiet mit seinen maRgeblichen Bestandteilen zerstiéren wird. Das
Land Hessen kann in keiner Weise und von vornherein nicht seinen Verpflichtungen aus den europé-
ischen Naturschutzrecht nachkommen.

Die Vertraglichkeitspriifung zum LEP EFFM flir die Erweiterung des Frankfurter Flughafens kann die
Standortentscheidung flir die Nordwestvariante zum Bau einer neuen Landebahn im FFH-Gebiet
Kelsterbacher Wald nicht begriinden. Die Fehleinsch&tzung beruht vor aliem auf vier zentralen Punk-

ten:

(1) Anders als im LEP EFFM behauptet, handelt es sich bei dem der 3,6 Hektar grofien Borst-
grasrasen im FFH-Gebiet Kelsterbacher Wald um den prioritaren FFH-Lebensraumtyp 6230.
Die Zugehbrigkeit ergibt sich aus den europdischen Vorschriften und nicht aus einer unzu-
ldssige Interpretation des Bundesamtes flr Naturschutz. Es wird gezeigt, dass das Land
Hessen sich widerspriichlich verhilt und andere Borstgrasrasen in der planaren Hohenstufe
als signifikante, prioritdre Lebensraumtypen — im Unterschied zum Vorkemmen im FFH-
Gebiet Kelsterbacher Wald als Bestandteile des Netzes Natura 2000 gemeldet hat.

{2} Die These von einem bereits kurzfristigen Absterben der heimischen Eichen und dem damit
einhergehenden Verlust des Schutzgutes Hirschkéfer im FFH-Gebiet Kelsterbacher Wald ist
weder belegt noch wahrscheinlich. Der schlechte Vitalitdtszustand aller alten Walder und
insbesondere der Alt-Eichen betrifft vielmehr das gesamte Rhein-Main-Gebiet. Soweit eine
besondere Gefdhrdung fiir den Kelsterbacher Wald unterstellt wird, muss diese als Vorbelas-
tung, die die Moglichkeit zusidtzlicher Belastungen herabsetzt, in die in der FFH-
Vertrdglichkeitspriifung eingehen, Der Entwurf der FFH-Vertraglichkeitspriifung sieht in der
Veorbelastung jedoch eine Begriindung zur Herabsetzung der Zuldssigkeitsschwelle. Ein Aus-
sterben des Hirschkifers im Kelsterbacher Wald auf Grund eines Eichensterbens {Strohfeu-
er-Theorie) wurde vom mafigeblichen Gutachter des Landes diskutiert und im Ergebnis ver-
worfen,
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(3} Um die relative Vorziiglichkeit der NW-Variante im Kelsterbacher Wald zu begriinden, greift
der Entwurf der FFH-Vertréglichkeitspriifung der Planfeststellungsentscheidung an verschie-
denen Stellen vor. Nur auf diese Weise wird das Urteil einer erheblichen Beeintrachtigung
des Vogelschutzgebietes Untermainschleusen vermieden. Diese Herangehensweise ist gro-
tesk, weil im speziellen Fall bereits auf der Ebene des Landesentwicklungsplans eine ableh-
nende Entscheidung lber Sicherheitsvorkehrungen getroffen wird, die der Vogelschlaggut-
achter der Fraport AG zum Raumordnungsverfahren und erneut zum Planfeststellungsverfah-

ren gefordert hat.

(4) Der Alternativenvergleich vernachlissigt mafigebliche Gebietsbestandteile des FFH-
Gebietes Kelsterbacher Wald.

Uber die genannten Punkte hinaus bestehen zahlreiche weitere Kritikpunkte und Bedenken. Die
gravierendsten sind:

= Der Umfang der Beeintrichtigungen wird stark unterschétzt. Bestimmte Beeintréchtigungs-

typen werden einfach ignotiert.
= Die notwendigen Sachverhaltsaufnahmen flr die Schutzgiiter der FFH-Gebiete sind nicht ab-

geschlossen, .
» Die notwendigen Kohérenzmaf3nahmen, die in jedem Fall einen Umfang von mehreren Hun-
dert Hektar haben werden, werden fehlerhaft nicht behandelt.

Betrachtet man alle Konflikte in der Zusammenschau, kommt man zu dem Ergebnis, dass auf der
Ebene des Landesentwicklungsplans voraussichtlich kein abschlieffender Alternativenvergleich fiir
den Standort einer neuen Landebahn am Frankfurter Flughafen durchgefiihrt werden kann.

Umweltbericht
Der vorliegende Umweltbericht ist als Grundlage fUr die gesetzlich geforderte Umweltpriifung, die

gemiB § 7 Abs, 5 ROG im Sinne der Richtlinie 2001/42/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates durchzufithren ist, ungeeignet. Aufgabe der Umweltprifung im Sinne der obengenannten
Richtlinie, der sogenannten “Strategischen Umweltpriifung” (SUP) ist es, vor der Entscheidung
Uber konkrete Einzelprojekte bzw. Varianten, Planungen hinsichtlich ihrer Umweitvertréglichkeit
ergebnisoffen zu priiffen. Nach Art. 5 Abs. 1 SUP-RL miissen im Umweltbericht als zentralem Element
der SUP die voraussichtlichen erheblichen Auswirkungen ermittelt und bewertet werden, die eine
Planung auf die Umwelt hat, sowie verniinftige Alternativen aufgezeigt werden, Der vorliegende
Umweltbericht verfehlt die gesetzliche Vorgabe, indem er eindeutig zu spét, ndmlich auf der Ebene
einer Vorzugs-Variante einsetzt, die bereits Gegenstand des zur Zeit laufenden
Planfeststellungsverfahren ist. “Anderweitige Planungsmaoglichkeiten” werden entgegen den
Aussagen auf Seite 1 nicht mehr in Erwdgung gezogen, Als Grundlage fiir das weitere Verfahren der
Umweltpriifung muss der Umweltbericht u.a. gemdB Anhang | lit g auch MaBnahmen zur
Vermeidung, Minimierung und Ausgleich enthalten. Obwohl dies auf Seite 2 “Ubersicht der
Arbeitsschritte bei der Erstellung des Umweltherichts” auch so erldutert wird, fehlen diesbezigliche
Aussagen hier vollig unter Verweis auf nachgelagerte Planungsebenen. Dies ist rechtlich unkorrekt.

Neben der rechtlichen Unzuldngtichkeit weist der Bericht auch gravierende fachliche Méngel auf. So
orientieren sich die Bestandsbeschreibungen der Schutzgiiter und Zielformulierungen zum
Umweltschutz zwar an den fachlichen und gesetzlichen Erfordernissen. Jedoch findet die
erforderliche anschlieRende Auseinandersetzung mit den festgesteliten Konflikschwerpunkten nicht
statt. In keinem Fall minden die Ergebnisse in fachliche Konsegquenzen, die geeignet sind,
beschriebene und festgestellte Belastungen zu vermeiden oder zu vermindern. Statt dessen
beschrankt sich der Bericht hinsichtlich der aufgefiihrten Schutzgiiter jeweils darauf, ohne fachlich
kompetente Herleitung, eine Rangfolge der 3 zur Disposition stehenden Ausbauvarianten
vorzunehmen, (Hierbei ‘landet’ auf wundersame Weise in nahezu allen Félien die Nordwest-
Variante als unproblematischste Version an erster Stelle.)
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6.  SICHERHEIT DES LUFTVERKEHRS / SICHERHEITS- UND RISIKOBETRACHTUNGEN

Bereits der Ist-Betrieb und das damit verbundene heutige Risiko, welches sich durch den Uberflug
der Ticona ergibt, ist nach einem Votum der Stérfallkommission nicht akzeptabel. Vor diesem Hin-
tergrund erscheint es absurd, die verschiedenen Ausbauvarianten hinsichtlich ihrer jeweiligen Risi-
ken gegeneinander abzuwédgen. Um die Sicherheit von Mensch und Umwelt zu gewéhrleisten ist es
dringend geboten, sich zundchst mit dem Ist-Zustand auseinander zusetzen, bevor man iUber einen
méglichen Ausbau und die damit unstrittig verbundene Erhéhung des Risikos nachdenkt. Es ist
grundsitzlich festzustetlen, dass die Risiken durch einen Ausbau steigen und es daher statistisch
zusitzliche Tote, Verletzte und Kranke geben wird.

im Ergebnis kommt der LEP EFFM zu dem Schluss, dass die Nordwestbahn hinsichtlich der Sicher-
heit von den gepriiften drei Varianten am schlechtesten abschneidet (s. S. 91:,, Die Einzelrisikower-
te fiir den Betriebshereich steigen bel alien Planungsvarianten gegeniiber der [st Situation an. Die
gréfite Risikozunahme ergibt sich bei der Variante Nordwest*; s, auch S. 91: ,,Auf Grundlage der ver-
schiedenen Auswertungen zu den Einzelrisikozonen ist die Variante Nordwest hinsichtlich des ex-
ternen Risikos fiir die Beschéftigten am ungiinstigsten zu bewerten,”) Leider zieht der LEP EFFM aus
dieser Feststellung nicht die entsprechenden Konsequenzen. Trotz der vor allem flr die Nordwestva-
riante festgestellten erhdhten Sicherheitsrisiken halt der LEP EFFM im Ergebnis fest, dass es bei al-
len Varianten grundséatzlich moglich ist, die Flugsicherheit zu gewdéhrleisten, Die genaue Prifung
und Festlegung von Mafinahmen zur Flugsicherheit wird It. LEP EFFM im Planfeststellungsverfahren
erfolgen. Damit wird die zentrale Frage der Sicherheit zum wiederholten Mal nicht beantwortet, son-
dern auf einen spateren Verfahrensabschnitt verschoben. Diese Vorgehensweise ist absolut untrag-

bar,

Die Aussagen des LEP EFFM zur Sicherheits- und Risikobetrachtung beruhen auf den Aussagen des
Umweltberichts zum LEP EFFM 2005, Schon in der Stellungnahme des Kreises zum LEP EFFM 2005
bzw. dem dazugehérigen Umweltbericht wurde darauf hingewiesen, dass die den Aussagen des
Umweltberichts zugrunde liegenden Gutachten schwere methodische Fehler aufweisen. Da die Si-
cherheits- und Risikobetrachtung des LEP EFFM weiterhin auf dem Umwelthericht bzw. auf dessen
zugrundeliegenden Gutachten basieren, sind die Ausflihrungen hierzu unter IV, 7.2.4 und IV. 7.2.5
fehlerhaft und dementsprechend ungenligend. Grundlegend wére beispielsweise eine Gesamthe-
trachtung des Aspekts Sicherheit unter Berlicksichtigung aller dazu zdhlenden Komponenten (Vo-
gelschlag, Storfallanlagen, externes Risiko, Hindernissituation, Festlegung der An- und Abflugrou-

ten).

Die Festlegung der Nord-West-Variante stellt einen Verstof gegen Art. 12 der Seveso-lI-RL dar, da
keine den rechtlichen Anforderungen genligende Uberwachung der neuen Entwicklung in der Nach-
barschaft bestehender Betriebe (Ticona, DEA Tanklager Raunheim, etc,) erkennbar ist, Es ist nicht
erkennbar, dass im vorliegenden LEP EFFM die Uberwachung der Ansiedlung im Sinne von Art. 12
Seveso I - Richtlinie gehandhabt wird. Auch das Vorgehen im allgemeinen in den vergangenen jah-
ren im Bereich des Flughafens Frankfurt und dessen Umgebung (Industrie, Wohnbereiche) erscheint
konzeptlos und ohne Mafistibe zu sein. Dies ist ein VerstoB gegen die Anforderungen des Art. 12
Seveso I - Richtlinie.

Besonders fragwiirdig erscheint uns im vorliegenden LEP EFFM der Umgang mit den Stérfallantagen
der Firma Ticona, fiir dessen Verlagerung bisher lediglich eine Absichtserklarung (Letter of Intent)
vorliegt, weshalb die Anlage weiterhin als ein die Sicherheit beeinflussender Faktor zu sehen ist.
Dies gilt umso mehr, als die Verlagerung noch mehrere Jahre beanspruchen wird, Bereits das heuti-
ge Risiko, das sich durch den Uberflug der Ticona ergibt, ist nach einem Votum der Stérfallkommis-
sion nicht akzeptabel. Die im LEP EFFM enthaltenen Ausfilhrungen zu diesem Thema sind unvoll-
standig und nicht ausreichend fundiert. Wir fordern, diesen Sicherheitsaspekt transparent aufzuar-
heiten. Auch das Fazit des LEP EFFM, dass sich das Risiko durch die Landebahn Nordwest nicht er-
hoht, ist unzutreffend.
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Der LEP EFFM bezieht sich hinsichtlich des Vogelschlagsrisikos auf ein Gutachten, ohne dieses ein-
deutig zu benennen. Den Ausfiihrungen zu Folge handelt es sich vermutlich um das Gutachten zum
Vogelschlagrisiko G 7 aus dem PFV, das den Vogelzug entlang des Mains und am M&énchwaldsee
untersucht, Dieses ist insgesamt ais mangelhaft bis ungeniigend zu bezeichnen. Es ist daher fiir ef-
ne abschlieRende Beurteilung des Vogelschlagrisikos im LEP EFFM ungeeignet. Das Gutachten ar-
beitet nicht wissenschaftlich fundiert, Die formulierten Absturzwahrscheinlichkeiten sind wahr-
scheinlich zu niedrig angesetzt. Insgesamt wird das Vogelschlagrisiko in der NW-Variante im LEP
EFFM immer noch unterschétzt, die bestehenden Risiken lassen sich kaum vertrdglich minimieren.
Das Vogelschlagrisiko flir den Main und den Monchwaldsee in geringer Héhe lberfliegende Flug-
zeuge durch grofie Wasservigel ist sehr hoch, da sich die Fluglinien der Wasservégel und der Flug-
zeuge kreuzen. Dadurch erhoht sich das Risiko fiir einen Schadensfall der in diesem Bereich liegen-
den Firma Ticona enorm, da sich hier zwei Risikofaktoren summieren.

{Siehn)
Landrat
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KAG FLUGHAFEN FRANKFURT H
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Fluoghafen Frankfurt/Main

KAG Flughafan, Postfach 1464, 64504 Grof-Gerau

Hessischer Landtag

Ausschuss fiir Wirtschaft und Verkehr
Ausschuss fiir Umwelt

Postfach 3240

65022 Wieshacden

Stellungnahme zur Anderung des LEP 2000 — Erweiterung Flughafen {Anhérung
vom 13. bis 15.02.07)

Sehr geehrte Damen und Herren,

die KAG Flughafen Frankfurt Main hat folgende Mitglieder (Stand: 01.01.2007)

Stadt Darmstadt Stadt Mérfelden-Walldorf Gemeinde Egeisbach
Stadt Dietzenbach Stadt Mihlheim am Main Gemeinde Erzhausen
Stadt Dreieich Stadt Neu-lsenburg Gemeinde Ginsheim-
Stadt Florsheim am Main Stadt Offenbach Gustavsburg

Stadt Griesheim Stadt Pfungstadt Gemeinde Hainburg

Stadt Grof3-Gerau Stadt Raunheim Gemeinde Mihltal

Stadt Hanau Stadt Rédermark Gemeinde Nauheim

Stadt Hattersheim Stadt Riedstadt Gemeinde Niedernhausen
Stadt Heusenstamm Stadt Risselsheim Gemeinde ReRdorf

Stadt Hochheim Stadt Seligenstadt Gemeinde Trebur

Stadt Hofheim (Taunus) Stadt Weiterstadt Gemeinde Walluf

Stadt Kelkheim (Taunus) Landeshauptstadt Wiesba- Kreis Darmstadt-Dieburg
Stadt Kelsterbach den Kreis Groft-Gerau

Stadt Langen Gemeinde Biebesheim Kreis Offenbach

Stadt Mainz Gemeinde Bischofsheim Planungsverband Frankfurt
Stadt Maintal Gemeinde Bittetborn Region-Rhein-Main

Mit Schreiben vom 12.12.2006 wurde die Kommunale Arbeitsgemeinschaft Flughafen Frank-
furt/Main gebeten, im Vorfeld der Ausschussanhdrung, die vom 13.02 -156.02.2007 stattfinden soll,
eine schriftliche Stellungnahme zur Anderung des Landesentwicklungsplans zu erarbeiten. Im Fol-
genden finden Sie die gewlinschte schrifiliche Stellungnahme.

Nach eingehender Priifung des vorliegenden LEP- Anderungsentwurfs fordert die KAG die
Mitglieder des Hessischen Landtags auf, den Antrag der Landesregierung betreffend der
Verordnung iiber die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweiterung
Flughafen Frankfurt / Main — Drucksache 16 / 6057 abzulehnen.

Besuchszeiten dar Geschéftsleitung: Basuchs- und Lisferanschrift. Bankverbindung:
Montag bis Freitag von 08.00 Uy bis 12.00 Uhr Wilhelm-Seipp-5tr. 4 Kreissparkesse Grofi-Gerau, Kto. 18, BL.Z 50852553
sowie hach Vereinbarung 64521 Grold-Gerau

RMV-Haltestelle: Landratsamt und Krankenhauis intarnet: ftlp:fwww. kag-flughafen-ffm.de DOC-Name" Stellungnahme KAG zur Anderung LEP Entwurf 4-
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A) Ausgangssituation

Die Landtagsparteien/Fraktionen von CDU, SPD und FDP sprechen sich r{ickhaltios fur die Umset-
zung 1:1 der Ergebnisse der Mediation aus'. Sie missen sich deshalb fragen lassen, ob mit dem
nun vorgelegten Landesentwicklungsplan Erweiterung Flughafen Frankfurt Main (LEP EFFM) diese
von der Mediation vorgegebenen Ziele umgesetzt werden.

Zur Erinnerung: Die Mediation hatte folgende funf ,unaufldsbaren” Bestandteile zum Ausbau des
Flughafens Frankfurt Main beschlossen (LEP EFFM, Seite 11):

¢ Optimierung des vorhandenen Systems
« Kapazitatserweiterung durch Ausbau

¢ Nachtflugverbot

» Anti-Larm-Pakt und

¢ Regionales Dialogforum (RDF)

Die Mediation legte Nachtflugverbot und Anti-Larm-Pakt als Kompensationen fir den Ausbau fest.
Weder Nachtflugverbot (siehe hierzu auch KA-1) noch Anti-Larm-Pakt werden im vorliegenden
LEP EFFM als verbindliche Ziele formuliert. Es sind lediglich ,Planungsvoraussetzungen” (Anti-
Larm-Pakt) oder Grundsétze (Nachtflugverbot) die weder im LEP EFFM noch im weiteren plan-
rechtlichen Verfahren berlcksichtigt werden miissen, bzw. Uberwunden werden kénnen,

Obwoh! noch mehr Schwachen/Fehler im nun dem Hessischen Landtag vorgelegten Entwurf des
LEP EFFM nachweisbar sind, befasst sich die nachfolgende Betrachtung nur mit zehn markanten
Fehlern/Schwéchen des LEP EFFM.

B) Zusammenfassende Bewertung

Die Hessische Landesregierung gibt nicht nur im LEP EFFM die Mediation auf

Mit dem am 14.12.2006 im Bundestag verabschiedeten FlugLarmG und der erwartbaren Zustim-
mung des Bundesrates, auch der Hessischen landesregierung, werden die kompensatorischen
Malnahmen der Mediation zur Filugldrmbek&mpfung unwirksam und kénnen nur Ober Festlegun-
gen im LEP EFFM oder durch freiwilige MalRnahmen der Fraport AG oder Vereinbarun-
gen/Vertrdge umgesetzt werden.

! Seitens der Verfahrensbeteiligten (Luftverkehr, Kommunen) wurde das von den Mediatoren formulierte
.Paket’ nicht uneingeschrankt Ubernommen. Wahrend seitens der Luftverkehrswirtschaft das Anti-Larm-
Paket und von den Luftverkehrslinien zusatzlich das Nachiflugverbot abgelehnt wurde, forderten die Kom-
munen die Einfuhrung des Nachtflugverbots und Umsetzung des Ant-Larm-Pakts, lehnten aber den Ausbau
ab.
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Der Entwurf des LEP EFFM von 2005 wurde, nach Vorlage der neuen Fraport Prognose vom April
2008, nur unwesentlich und zum Nachteil der Flughafennachbarn Uberarbeitet. In allen Bereichen
der Beurteilung und der Bewertung baute der nun vorliegende Entwurf des LEP EFFM auf den An-
tragsunterlagen der ‘Fraport AG von 2004 zum Planfeststellungsverfahren Ausbau Flughafen
Frankfurt Main und der landesplanerischen Beurteilung (LPB) zu ROV auf. Darin werden 120
Fbw/h, 660.000 Fbw/a, 82,5 Mio. Pax/a und ein Umsteigeranteil von 45 Prozent prognostiziert und
als Bewertungsgrundlagen der Auswirkungen angenommen. Nach der neuen Fraport Prognose
von 2006 sollen nun im Jahr 2020 aber 126 Fbw/h, 701.000 Fbw/a, 88 Mio. Pax/ und rund 53 Pro-
zent Umsteiger abgefertigt werden und im Jahr 2015, dem Planungshorizont des LEP EFFM, nur
noch 628.000 Fbw/a statt 857.000 Fbw und nur noch 76,1 Mio.Pax/a statt 81,5 Mio.Pax. Damit sind
die bisherigen Ergebnisse aller Auswirkungsbetrachtungen und die darauf aufbauenden Bewertun-

gen nicht mehr giitig.

Zwar wagt der ,neue" LEP EFFM vereinzelt einen Blick auf das Planungsjahr 2020, aber nur um
festzustellen, dass sich dadurch an der Bewertung in Bezug auf den Siedlungsbeschrankungsbe-
reich fir 2015 nichts Grundséatziiches andere. Dabei wird aber Obersehen, dass die Prognose fiir
2015 nur noch von 621.000 Fbw/a ausgeht, Daflr werden aber dann 520.000 Fbw/a, statt 500.000
als Planungsvorbelastung angenommen und damit das Delta durch den Ausbau noch kleiner.

Damit begeht der LEP EFFM entscheidende Fehler:

1. Die Deutsche Fiugsicherung GmbH (DFS) betéatigt zwar, dass 520.000 Fbw/a im jetzigen Sys-
tem mdglich seien, aber nur mit dem bestehenden Flugzeugmix, In den Fluglarmberechnungen flr
den Planungsnulifall wird aber ein Flugzeugmix mit einem deutlich héheren Anteil schwerer und
damit fauter Flugzeuge angenommen. Mit diesem Flugzeugmix sind aber laut DFS keine 520.000

Fbw/a mogiich.

2. In der Raumordnung gilt das Gegenstromprinzip. Bei Beachtung dieses Gegenstromprinzips
muss im LEP EFFM der glltige Siedlungsbeschrénkungsbereich des Regionalplans Sludhessen
2000 fur die Deltaprognose Siedlungsbeschrankungsbereich angenommen werden und nicht ein
imaginarer Bereich der sich aus angenommen Flugbewegungszahlen fur den Planungsnulifall er-

geben kénnte.

Auch ohne kritische Distanz zum Flughafenausbau am Standort Frankfurt Main, muss festgestellt
wérden, dass der LEP EFFM die ihm nach dem Raumordnungsgesetz, zukommende Aufgabe der
nachhaltigen Konfliktbewéltigung, nicht erbringt. Weiterhin muss festgehalten werden, dass der
LEP EFFM die politische Forderung nach der 1:1 Umsetzung des ,unaufiésbaren” Mediationspa-
kets aufiost und nur noch den Ausbau als Ziel festschreibt und die Mediationsnacht nur als Uber-
windbaren Grundsatz einstellt. Den anderen wesentlichen Baustein® aber der Abwégungsentschei-
dung der nachgelagerten Fachplanung, auf deren Ergebnisse und Bewertungen sich der LEP
EFFM in wesentlichen Teilen bezieht, Gberldsst, bzw. durch das neue FlugLarmG auller Kraft ge-

2 Nur bei Verwirklichung der aller Bausteine waren die Mediatoren bereit, den Ausbau zu empfehlen.
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setzt werden. Zusammenfassend weist der LEP EFFM folgende Schwachen/Fehler und Differen-
zen zum Ergebnis der Mediation, zur LPB und zu den Ergebnissen des Erorterungstermins zum
Ausbauantrag des Flughafens Frankfurt Main, auf:

a} Auftrennung des ,unaufidsbaren" Mediationspakets. Wahrend der Ausbau im LEP EFFM
als Ziel festgeschrieben wird, werden die kompensatorischen Voraussetzungen der Mediation
(Anti-Larm-Pakt und Nachtflugverbot) fiir den Ausbau in der nachfolgenden fachplanerischen

Abwagung zur Disposition gestellt.

b) Die in den LEP EFFM eingesteliten Ergebnisse und Bewertungen des ROV und der LPB
sind, nach der neuen Fraport Prognose von 2006, nicht mehr gultig. Im ROV wurden ausdriick-
lich nur 660.000 Fbw/a bewertet. Héhere Verkehrszahlen bedlrfen laut LBP einer neuen raum-
ordnerischen Bewertung. Nun liegen héhere Bewegungszahlen fir 2020 und niedrigere flr
2015 vor und bedlrfen einer neuen Bewertung (Fluglarm, Schadstoffe, externes Risiko, Vogel-
schiagrisiko, etc.). Die Oberste Landesplanung Ubernimmt offensichtlich zur Aktualisierung ihres
Entwurfs nur ungeprifte Unterlagen (Prognosezahlen) der Fraport AG.

3. Hohere Verkehrszahien, als in der Mediation und im ROV angenommen, sind auch nach Aus-
sagen der Fraport AG, der Region nicht zumutbar.

4, Die Vartantenauswahl und Alternativbetrachtungen erfolgten nicht ergebnisoffen da die Vari-
ante Nordwest bereits im Bérsenzulassungsprospekt der Fraport AG von 2001 als Vorzugsvariante
festgeschrieben wurde und die nachfolgenden Variantenbewertungen offensichtlich und erkennbar
ergebnisorientiert, unter Ausblendung wesentlicher Faktoren, erfolgten.

5. Schon im bisherigen Verfahren habe die Fraport AG 200 Mio. € - so ihr Vorstandsversitzender
- fur die Einkirzung von Hindernissen bei der Nordwestbahn flr erforderlich erachtet und in ihre
Kalkulation der Ausbaukosten eingestellt’, diese sind aber nicht in die Variantenbewertung einge-
flossen. Unter Berlcksichtigung der nun tatsachlichen Mehrkosten von 850 Mio. € fur die Lande-
bahn Nordwest und der ausschlieRlich durch diese Landebahn induzierte Verlust qualifizierter In-
dustrieller Arbeitsplatze, bieten sich andere bisher wegen zu hoher Kosten oder anderer Auswir-
kungen ausgeschiossene Varianten und Alternativen als Vorzugsvarianten/Vorzugsalternativen an,
da die externen Auswirkungen aulerhalb des Flughafengeléndes geringer ausfallen als bei der
Nordwestbahn.

8. Die durch den Flughafenausbau ausgelésten Aus- und Erweiterungsbauten im Stralennetz,
binden fur mindestens ein Jahrzehnt die Stralenbaumittel des Landes Hessen, darliber hinausge-
hende Investitionen und Mafinahmen in anderen Landesteilen sind aus dem Landeshaushalit nicht
mehr finanzierbar.

® Tatsachlich wurden in die Variantenbewertung fir Hindernisbeseitigung bei der NW-Bahn nur 14, Mio.€
gingestelit und bewertet.
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7. Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde sind die dem LEP EFFM zugrunde liegenden
Antragsunterlagen zur Planfeststellung, ohne deutliche Uberarbeitung, nicht geeignet die Geneh-
migungsfahigkeit der Nordwestbahn herzustellen. Diese Feststellung des HMWVL im Schreiben
vom 16.12.2005 muss zwingende Auswirkungen auf den vorliegenden LEP EFFM haben, wurde

aber nicht eingearbeitet.

8. Regionalplanung und Stadtentwicklungsplanung von Hanau bis Mainz und von Hattersheim
bis Darmstadt werden ausgebremst und der Flughafenentwickiung untergeordnet,

9. Der LEP EFFM leistet keinen dauerhaften Beitrag zur nachhaltigen Konfliktbewaltigung. Der
LEP EFFM verfehlt das Ziel einer geordneten und zukunftsféhigen Landesentwicklung und Siche-

rung des Luftverkehrsstandortes Rhein-Main.

10. Das Hauptaufkommén am Flughafen Frankfurt Main wird 2020 durch exogenes Aufkommen
(78 Prozent) bestimmt. Die N&he zum Hauptaufkommen (LEP EFFM, Seite 20) ist mit dem als Ziel
bestimmten Standort somit nicht mehr gegeben. Die Beguemlichkeit der zum Flughafen an- und
abreisenden Origindrpassagiere aus dem im LEP EFFM definierten ,Hauptaufkormensgebiet”,
wird im LEP EFFM héher gewichtet als der Larmschutz der Bevélkerung im Verdichtungsraum.
Weder Quelle noch Ziel des Hauptaufkommens liegen im Nahbereich.

Insgesamt ldsst der LEP EFFM mehr Fragen offen als er klart. Die offenen Fragen kénnen auch
nicht, im Sinne der Mediation, in der nachfolgenden Fachplanung (LEP EFFM, Seite 3)* zufrieden

steliend gekiart werden.

* Der LEP EFFM spricht an verschiedenen Stellen von der Klarung verschiedener Fragen im Rahmen der
nachfolgenden fachrechtlichen Verfahren. Diese Abschichtung — zuerst rechtsgiltiger LEP, danach fachpla-
nerisches Zulassungsverfahren — ware auch die in der Genehmigungsplanung tbliche Vorgehensweise.
Hier ist nun festzustellen, dass der LEP EFFM im Mai 2005 vorgelegt wurde, die Antragsunterlagen zum
Planfeststellungsverfahren aber bereits im September 2003 bei der Verfahrensbehdérde zur Voilstandigkeits-
prifung eingereicht wurden, und sich der LEP EFFM in weiten Bereichen bei seinen Bewertungen und Aus-
wirkungsbetrachtungen auf die ungepriften Antragsuntertagen zum fachplanerischen Zulassungsverfahren

bezieht.
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B-1 Zusammenfassende Bewertungsmatrix entscheidungsrelevanter landesplaneri-

scher Bewertungskriterien

Anforderung
e Mediation/Raumordnung
Nr. [Thema T Erflllt Nicht erflillt
1. ["Unaufidsbarkeit” des Mediationsergebnisses -
1.1 (Optimierung der bestehanden Flugbetriebsfldchen -
1.2 |Kapazititserwaiterung +
1.3 |Anti-Lérm-Pakt -
1.4 [Nachtfiugverbot -
2. |Geltung der Ergebnisse des ROV -
3. |Raumvertriiglichkait potentielier Verkehrszahlen -
4. {Vorhabensalternativen und Variantenauswahl -
5§ |Verfligharkeit der Strafsnbaumittel -
6. |Wirtschaftlichkelt der "Vorzugsvariants" Nordwest -
7. iGenehmigungstihigkeit des geplanten Ausbaus -
8. [LEP EFFM und Regional- und Stadiplanung -
8. |Dauerhafte Konfiikthewdltigung im LEP -
10. [N#he zum Hauptaufkommensgebiet -
Ergehbnis: _ 1 13
Tabelle: fdc-Airport Consulting & Partriers

C) 11 Punkte, die gegen den Entwurf des LEP EFFM sprechen
1. Maediation und LEP EFFM im Widerstreit der Interessen?

1.1 Optimierung

Die Optimierung des vorhandenen Flugbetriebsflachensystems ist offensichtlich Uberholt. Bei der
Optimierung des vorhandenen Systems wird auf die Prognose des Raumordungsverfahrens Bezug
genommen und festgestellt, dass der Flughafen Frankfurt Main (FRA) seine Hub-Funktion verlieren
(LEP EFFM, Seite 18) werde und nur noch Ober einen Umsteigeranteil von rund 25 Prozent (rund
14 Mio. Passagiere pro Jahr (Pax/a)) verflige, bei maximal 58 Mio. méglichen Pax/a und maximal
500.000 Flugbewegungen pro Jahr (Fbw/a). Diese Zahlen sind laut neuer Fraport Prognose vom
April 2006 offensichtlich Uberholt. in der nun von der Fraport AG vorgelegten neuen Prognose wer-
den fur den Nichtausbaufall 64 Mic. Pax/a (+8 Mio. Pax) und 520.000 Fbw/a (+20.000 Fbw) még-
lich, bei einem Umsteigeranteil von Uber 38 Prozent (rund 24 Mio. Pax/a, +10 Mio. Pax statt bisher
14 Mio.} prognhostiziert; dies wird auch auf Seite 20 des LEP EFFM angefiihrt, Es wird aber nicht
hinterfragt woraus sich diese Differenz zur alten Prognose ergibt.
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Durch die fehlende Untersuchung der technisch mdglichen Kapazitit des bestehenden Flugbe-
triebsflachensystems (Optimierung) und die neuen Prognosezahlen fir den Nicht-Ausbaufall, ist
das ,unauflésbare” Ziel des Mediationspakets offensichtlich nicht Gegenstand des LEP EFFM, und
wird in der nachfolgenden fachplanerischen Genehmigung und in der gerichtlichen Uberpriifung of-

fensichtlich zur Disposition gestelit. -

Das Ziel der Mediation der Binnenoptimierung wird durch den LEP EFFM nicht erfiilit.

1.2 Kapazitatserweiterung durch Ausbau als Ziel im LEP EFFM

Der Ausbau mit der Nordwestbahn wird im LEP EFFM als Ziel festgeschrieben und in einer Plan-
zeichnung im Malstab eines Regionalplanes detailliert festgelegt. Ziele stehen einer spateren Ab-
wagung in der nachfolgenden Fachplanung nicht mehr zur Verfligung und kdnnen nicht Gberwun-
den werden. Die zwischenzeitlich von der Fraport AG vorgelegt und durch die Aufkldrungsschrei-
ben der Genehmigungsbehérde erforderliche neue Prognose bis 2020 kommt auf 701.000 Fbw/a.
Diese Bewegungszahl wird weder in den Umweltbericht des LEP EFFM eingestelit noch einer Be-
wertung unterzogen. Im LEP EFFM werden die Auswirkungen durch diese Bewegungszahi ledig-
fich in Bezug zum Siedlungsbeschréankungsbereich einer groben Abschétzung unterzogen, faktisch
aber in der raumordnerischen Abwéagung nicht berlicksichtigt.

Dieses Ziel der Mediation wird durch den LEP EFFM erfillit,
1.3 Nachtflugverbot der Mediation im LEP EFFM kein Ziel und kein Grundsatz

Nachtflugbeschrénkungen werden als Planungsprémissen zur Bewertung der Auswirkungen unter-
stellt, aber nicht als Ziel sondern nur als Grundsatz festgelegt. Es wird auf die Zustdndigkeit der
nachgelagerten fachplanerischen Genehmigung verwiesen. Damit wird dieses ,unaufiésbare” Ziel
der Mediation in der fachplanerischen Genehmigung und in der gerichtlichen Uberprifung zur Dis-
position gestelit. Belange der Luftverkehrslinien sind im Planfeststeliungsverfahren ebenso zu be-
riicksichtigen, wie die Belange der Flughafennachbarn. Das im Planfeststellungsantrag beantragte
JNachtflugverbot" sieht eine Reihe von Ausnahmen vor, die auch in der Zeit von 23 Uhr bis 5 Uhr
ginen unregelméligen aber hohen Flugbetrieb zulassen. In der Gesamtnacht (22.00-6.00 Uhr )
wird die Zahl der Flugbewegungen dann deutlich héher sein als bisher,

Das Nachtflugverbot, als kompensatorische Mainahme der Mediation fiir den Ausbau, wird
weder durch den LEP EFFM noch im anschiieBenden Planfeststellungsverfahren gesichert.

1.4 Anti-Larm-Pakt der Mediation im LEP EFFM kein Ziel und kein Grundsatz

Der Larmschutz wird im LEP EFFM noch nicht einmal als Grundsatz formuliert und steht damit
vollstandig und umfassend in der nachfolgenden Fachplanung fir die Abwéagung zur Verfugung.
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Die von der Mediation vorgegebenen Vorsorge-, Schwellen- und Alarmwerte®, sowie die 100/100-
Betrachtung bei den Larmauswirkungen, sind nicht im LEP EFFM enthalten® und werden nicht als
Ziel vorgegeben. Das ,unaufldsbare" Ziel der Mediation, sowie die dort aus dem Gesichtspunkt der
Gesundheitsvorsorge festgelegten Larmwerte, werden damit in der fachplanerischen Abwégung
zur Disposition gestellt, und die von der Mediation vorgegebenen Vorsorge-, Schwellen- und A-
larmwerte offensichtlich aufgegeben’. Der LEP EFFM Gbernimmt stattdessen bei den Auswir-
kungsbetrachtungen die Vorgaben aus dem Planfeststellungsantrag der Fraport AG von 2004, mit
den alten Bewegungszahlen. Im vorliegenden Planfeststellungsantrag werden weder die von der
Mediation geforderte 100/100-Regel, noch die dort angegebenen Vorsorge-, Grenz- und Alarmwer-

te beachtet.

Weiterhin ist festzustellen, dass die Hessische Landesregierung im Bundesrat ein Flugldrmschutz-
gesetz unterstltzt, das den kompensatorischen Bedingungen der Mediation zuwider lauft.

Dieses Ziel der Mediation wird durch den LEP EFFM nicht erfiillt.

1.5 Fazit

Die Ergebnisse der Mediation werden offensichilich zur Disposition gestellt. Der LEP EFFM (ber-
nimmt von der Mediation als Ziel nur den Ausbau mit der ,Vorzugsvariante® Nordwest und
tiberldsst die anderen Punkte der Mediation (Nachtflugverbot, Lirmschutz, Optimierung),
dem nachfolgenden fachplanerischen Genehmigungsverfahren,

Das heillt: Die Kapazitdtserhdhung und der Ausbau am Standort werden als nicht der Abwagung
zur Verfligung stehenden Ziele festgelegt, die anderen wesentlichen Voraussetzungen der Media-
tion fir den Ausbau, sollen der fachplanerischen Abwagung und gerichtlichen Uberpriifung — bei
neuer Gesetzeslage - unterworfen werden, und sind damit disponibel.

Die ,Unaufltsbarkeit” der Mediation wird aufgeldst und zur Disposition der nachfolgenden

Fachplanung gestellt.

® In der Mediation (Bericht zum Mediationsverfahren, Seite 56) werden die Werte wie folgt definiert; Vorsor-
gewert: Ls, 60 dB(A), sollte aus Vorsorgegranden als Obergrenze angestrebt werden. Schwellenwert: L., 62
dB(A), oberhalb 62 dB({A) scilte zur Vermeidung erheblicher Belastigungen nicht Uberschritten werden. A-
larmwert: Leq 65 dB(A), sollte aus gesundheitlichen Grinden nicht Gberschritten werden.

® Fur die Nacht — von 22 bis 6 Uhr — hat die Fraport AG der Forderung der Verfahrensbehsrde zugestimmt,
die 100/100-Regel anzuwenden. Im LEP EFFM wird dies — bis auf die Festlegung des Siedlungsbeschran-
kungsbereichs im RPS - nicht thematisiert und im Planfeststeillungsantrag Ausbau Flughafen Frankfurt Main
nicht berticksichtigt.

" Ein Beispiel dafiir, dass nicht der LEP EFFM die Vorgahen macht und die nachfolgende Fachplanung sich
an diesen Vorgahen zu orientieren hat. Mit diesem LEP EFFM wird die Vorgehensweise der Abschichtung
der Planungsprozesse auf den Kopf gestellt. Der LEP EFFM setzt keine raumordnerischen MaRstabe, er
tbernimmt ungeprift die Vorgaben der Fachplanung.
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2. Verhiltnis Raumordnungsverfahrens (ROV) zum LEP EFFM
2.1 Das Raumordnungsverfahren als Grundlage des LEP EFFM

Der LEP EFFM bezieht sich, neben den Antragsuntertagen der Fraport AG zum Ausbau des Flug-
hafens Frankfurt Main, bei seinen Beurteilungen in weiten Teilen auf das abgeschlossene und zwi-
schenzeitlich Uberholte ROV. In der Landesplanerischen Beurteilung (LPB) zum ROV wurde aus-
driicklich festgestelit (LPB, Seite 30), dass Gegenstand der LPB die von der Fraport AG vorgeleg-
ten Verkehrszahlen mit 120 Fbw/h (Koordinationseckwert), 660.000 Fbw/a und 81,5 Mio. Pax/a ist.
Wolle Fraport mehr Verkehr abwickeln, sei eine neue raumordnerische Beurteilung erforderlich.

Der vorliegende LEP EFFM mit den neuen Verkehrszahlen entspricht damit nicht mehr den Ergeb-
nissen der |LPB und den dort untersteliten Auswirkungsbetrachtungen. Nun werden im LEP EFFM
Teile der Uberarbeiteten und ungepriiften Antragsunterlagen der Fraport AG Ubernommen®. Erst
mit  Schreiben vom 28,  Aprl 2006 teite die  Fraport AG  der
Obersten Landesplanung mit, dass nun fiir 2020 ein neuer Koordinationseckwert von 126 Fbw/h,
eine héhere Bewegungszahl von 701.000 Fbw/a und 88 Mio. Pax/a als Ausbauziel gelten.

Zur Erinnerung:

Mediation, ROV und der vorliegende Planfeststeliungsantrag gingen bei ihrer Beurteilung und
Empfehlung von 120 Fbw/h, 6680.000 Fbw/a und 72 bis 82 Mio. Pax/a aus.

Mit den neuen Zahlen sind die Grundlagen, Aussagen und Empfehlungen der Mediation, des ROV
und des vorliegenden Planfeststellungsantrags irrelevant. Die neuen, auf Vorgaben der Fraport AG
beruhenden Aussagen und Bewertungen des LEP EFFM wurden bisher weder einem Beteili-
gungsverfahren unterzogen, noch einer eigenen landesplanerischen Bewertung. Auch die Ergeb-
nisse der LPB des ROV sind zwischenzeitlich, wegen deutlich héherer Verkehrszahlen, obsolet.

2.2 Fazit

Grundlage der LPB waren die Ergebnisse der Fraport Prognose G4 von 2001 aus dem ROV fur
660.000 Fbwfa, dariiber hinausgehende Verkehrszahlen — wie mit der neuen Fraport Prognose —
werden durch die LPB nicht erfasst; eine neue raumordnerische Bewertung wird damit erfor-
derlich. Der LEP EFFM leistet diese Aufgabe nicht und benutzt fir seine raumordnerischen Be-
wertungen offensichtlich unkritisch die vom Verhabenstréger gelieferten Unterlagen.

¥ Ein Beispiel dafur, dass nicht der LEP EFFM die Vorgaben macht und die nachfolgende Fachplanung sich
an diesen Vorgaben zu orientieren hat. Mit diesem LEP EFFM wird diese in der Planung Ubliche und not-
wendige Vorgehensweise auf den Kopf gestelit. Der LEP EFFM setzt keine Malistabe, er Ubernimmt die

Vorgaben der Fachplanung,
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3. Welche Verkehrszahlen sind der Region hoch zumutbar?

3.1 Die Grenze der Zumutbarkeit wird Uberschritten

Nach Aussagen der Fraport AG im ROV ist ein Flugbewegungsaufkommen von 128 Fbw/h der Re-
gion nicht zumutbar® (Atlanta-Variante'®), Deshalb wurde diese Variante (12) der Mediation und
des ROV bhei der weiteren Variantenbetrachtung ausgeschlossen. Nach der neuen Fraport Progno-
se von 2006 wird fur 2020 ein Koordinationseckwert von 126 Fbw/h angenommen. Bei den Erérte-
rungsterminen des ROV und des Planfeststellungsantrags hat die Fraport AG lange bestritten,
dass mit der Nordwestvariante mehr als 660.000 Fbw/a machbar seien’’, nun bestreitet die Fraport
AG nur noch, dass wesentlich mehr als 701.000 Fbw/a mit dem neuen SLB-System mdglich sei-

n'?. Die planbare praktische Kapazitat des ausgebauten Flugbetriebsflachensystems wurde we-
der durch die Oberste Landesplanung noch durch den Vorhabenstrager ermittelt (siehe auch Erlau-
terung von Fachbegriffen: Kapazitat).

Auch eine raumordnerische Bewertung und dauerhafte Konfliktbewaltigung erfolgte nicht fir die
planbare technische Kapazitét des Systems. Stattdessen wird auf die erforderliche Uberarbeitung
des LEP im Jahr 2015 hingewiesen und auf die in diesen Zeitraum dann erforderlich neue raum-
crdnerische Bewertung und dauerhafte Konflikibewaltigung hingewiesen. Dabei Gibersieht die O-
berste Landesplanung, dass es dann nicht mehr um die Anlage einer Piste geht, sondern nur noch
um die Bewertung zunehmenden Luftverkehrsaufkommens.

Restriktionen wie Nachtflugverbot, Fiugbeschrankungen, Larmauflagen kénnen nach Auffassung
der Obersten Landesplanung nicht Gegenstand des Landesentwicklungsplans sein. Wenn sie es
heute nicht sein kénnen, kénnen sie es 2015 auch nicht sein. Was also hatte ein zu Uberarbeiten-

der LEP 2015 zu bewerten?

Damit wird deutlich, dass die flir 2015 in Aussicht gestelite raumordnerische Bewertung nur zu dem
Schluss weiterer Siediungsbeschrankungen fuhren kann und damit zu weiteren Einschrankungen
kommunaler Entwicklungsplanungen.

# Unter normalen betrieblichen und planbaren Bedingungen kann ein Koordinationseckwert von 126 Fowth
in der absoluten Spitze um 25 Prozent (iberschritten werden. Dies bedeutet, dass mit der Landebahn Nord-
west 158 Fbw/h im neuen Flugbetriebsflachensystem méglich und zu erwarten sind.

® Der Flughafen Atlanta fertigte im Jahr 2000 bei einem Koordinationseckwert von 128 Fbw/h rund 840.000
Fbwi/a ab.

" LEP EFFM, Seite 23: ,...zu den Auswirkungen durch den Flugldrm sowie zur praktischen Kapazitat unter-
zogen. " Die praktische Kapazitat lag bei dieser ,Untersuchung” bei 657.000 Fbw/a. Nach der neuen Fraport
Prognose liegt diese nun bei 701.000 Fbw/a. Frage: Was verstehen die Verfasser unter ,praktischer Kapazi-
tat"? Anders ausgedriickt: Im LEP EFFM wurde nicht die planbare praktische Kapazitat untersucht, son-
dern die in der Prognose enthaltenen Verkehrszahlen fir die Untersuchungen eingestellt (siehe hiezu auch
Begnffserlauterungen im Anhang). Also die geplante und nicht die planbare Kapazitidt untersucht.

% Laut Fraport AG werden in den verkehrsreichsten sechs Monaten 53 Prozent (also 371.500 Fbw) abgewi-
ckelt. Diese jahreszeitliche Verteilung wird im Wesentlichen durch die Nachfrage bestimmt. Bei einer Gleich-
verteilung sind somit mindestens 743.000 Fbw/a méglich. Wird der Keordinationseckwert von 126 Fbw/h
multipliziert mit der taglichen Betriebszeit des Flughafens (Mediationsnacht unterstellt. Ergibt 18 Stunden
Betriebszeit) und 365 Tagen muitipliziert, ergibt dies ein planbares jahrliches Bewegungsaufkommen von
B27.820 Fbw (126 x 18 x 365).
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Wenn dies aber schon jetzt erkennbar ist, hat der LEP EFFM aber die Aufgabe diese erkennbaren
Konflikte zu bewerten und einer dauerhaften Konfliktbewaltigung zuzufihren. Diese Aufgabe leistet

der LEFP EFFM aber nicht.

Zur Erinnerung:

In der Planfeststellung 1971 wurden 325.000 Fbw/a als Beurtsilungsgrundlage angenommen.
Flnfzehn Jahre nach Inbetricbnahme der Startbahn 18 stellte die Fraport AG, bei 450.000 Fbw/a,
ein Kapazitatsdefizit fest und fordert den Bau einer weiteren Start- und/oder Landebahn, Der An-
lass, fur die Hessische Landesregierung ein Mediationsverfahren einzurichten.

Nach derzeitigem Kenntnisstand kann davon ausgegangen werden, dass der Luftverkehr auch
nach 2015 (Planungshorizont des LEP EFFM) weiter wachsen wird. An keiner Stelle untersucht
der LEP EFFM, welche planbare praktische Kapazitdt mit dem ausgebauten Flugbetriebsflachen-
system mdglich (siehe Fulnote 11) ist’® und welches Verkehrsaufkommen der Region zumut-
bar sein wird. Es wird nicht untersucht, ob der Luftverkehr nach 2015™ auch in Frankfurt weiter
wachsen wird. Es wird nicht geklart, wie und mit welchen Mafinahmen das zunehmende Luftver-
kehrsaufkommen, bei einer angenommen Ausschoépfung der nach 2010 erweiterten Flugbetriebs-
flachen, abgewickelt und raumordnerisch bewaltigt werden kann. Wird eine weitere Start- und Lan-
debahn erforderlich? Werden flugbetriebliche Beschrankungen erforderlich? Werden Verkehrsver-
lagerungen erforderlich’? Werden grofraumige passive Schallschutzmafinahmen erforderlich?
Welche Flughewegungszahlen sind aus landesplanerischer Sicht der Region zumutbar?

Da eine solcher Konflikt, nach Auffassung der Obersten Landesplanung nur in einem fachplaneri-
schen Genehmigungsverfahren bewdltigt werden kann, muss der LEP EFFM jetzt diese absehba-
ren raumordnerischen Konflikte auch raumordnerisch bewerten und abwégen; dies tut er aber

nicht.

Im Planfeststellu'ngsbeschIuss von 1971 wurden 325.000 Fbw/a als Kapazitdtsgrenze angesehen,
die durch die Startbahn 18 mégliche Larmverteilung als eine Ausbaubegrindung angegeben und
der Bau einer weiteren Start- und Landebahn als nicht genehmigungsfahig bezeichnet'®! Mit den

'3 Die rechnerisch nachweisbare und inzwischen auch durch Simulation nachgewiesene planbare Kapazitat
des beantragten Pistensystems wird in der Abwagungssynopse (1.5.5-8, u.a.) als nicht nachgewiesen be-
zeichnet (siehe auch Fuinote 11).

' Zieljahr des LEP EFFM ist das Jahr 2015. Zwischenzeitlich hat die Fraport AG eine Prognose mit dem
Zieljahr 2020 vorgelegt. Die Fraport AG wurde mit Schreiben vom 16.12.2005 durch das HMWVL aufgefor-
dert, auch darliber hinaus Betrachtungen anzustellen. Nun wird folgende Kuriositét sichtbar: Ein LEP
EFFM, basierend auf den veralteten Antragsunterlagen des Vorhabenstragers, wird durch ein veranderies
Zieljahr des Vorhabenstragers in seiner Aktualitat Gberholt.

'S Der Bundesverkehrswegeplan fordert die Verlagerung von Kurzstreckenflugen auf die Bahn, bei einer
Fahrtzeit von bis zu vier Stunden. Damit kénnten in Frankfurt alle innerdeutschen Fliige entfallen.

® Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft und Technik, Planfeststellungsbeschiuss vom 13.03.1971, Seite 9.
JMit dem geplanten Ausbau wird gleichzeitig erreicht, dass durch die danach mégliche Verkehrsaufteilung
farmginstige An- und Abflugverfahren eingefiihrt werden konnen." Diese Voraussetzung der Genehmigung
von 1871 wird nun wieder, zugunsten einer Larmbiindelung, aufgegeben. Und auf Seite 11: Die Startbahn
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zumindest als landesplanerischen Grundsétzen zu verstehenden Aussagen der Planfeststellung
von 1971, setzt sich der vorliegende Entwurf des LEP EFFM an keiner Stelle auseinander; er er-
wahnt sie noch nicht einmal. Lediglich in der Abwagungssynopse setzt sich die Oberste Landes-
planung damit auseinander um festzustellen, dass der PFB 1971 hinsichtlich einer weiteren Bahn
keine bindenden Aussagen treffe, die Zeiten sich gedndert hatten und, obwohl keine Nachtflugbe-
schrankungen enthalten gewesen seien, die Landesregierung durch Auflagen die néchtlichen
Flugbewegungen beschrankt habe'’. Deutlicher kann die Wirkungslosigkeit von Auflagen der Lan-

desregierung nicht demonstriert werden.

Mit den neuen Verkehrszahlen der Fraport AG fiir 2020 sind alle im alten Entwurf bericksichtigten
Auswirkungsbetrachtungen Makulatur. Ebenso Oberarbeitungsbedarftig, wegen erhdhter Verkehrs-
zahlen, ist auch die Frage des Vogelschlagrisikos.

Nicht thematisiert wird das duerst hohe externe Risiko Dritter (so genannte Folgeschaden) bei ei-
nem Absturz auf das DEA-Tanklager Raunheim oder das Tanklager in Flérsheim. Ob die Verein-
barkeit der bekannten Stérfallanlagen (Ticona, DEA-Tanklager Raunheim, Tanklager Flérsheim,
etc.) mit der Nordwestbahn Uberhaupt gegeben ist und wenn ja unter welchen einschréankenden
Bedingungen, wird im LEP EFFM nicht geklart. Eine Verlagerung der betroffenen Stérfallanla-
gen hitte aber vielfdltige raumordnerische Auswirkungen und miisste im LEP EFFM disku-

tiert werden.
3.2 Fazit

Es erfolgt keine Aussage Uber die Grenzen zumutbarer Raumbelastungen durch Flugidrm. Wel-
cher Fluglidrm ist der Region zumutbar? Eine nachhaltige Konfliktbewaitigung wird durch den
LEP EFFM nicht geleistet. Die Zukunfisfahigkeit der Region wird nicht geklart. Ungeklirt bleibt im
LEP EFFM eine nachhaltige und zukunftsfihige Entwicklung des Luftverkehrstandortes

Rhein-Main.

4. Vorhabensalternativen und Variantenauswahl

4.1 Ergebnisorientierte Variantenauswahi im LEP EFFM

18 ... erm&glicht...nicht nur eine Erhdhung der Kapazitat..., sondern bietet aullerdem durch ihre Lage und
Richtung die Gewéhr, dass die Lérmbelastung auf ein Mindestmass beschrénkt bleibt." Weiter heifdt es auf
derselben Seite: ,Die Befurchtungen, dass spéter eine weitere Start- oder Landebahn...errichtef werden
konnte, entbehren jeder Grundlage. Die Genshmigung siner solchen Mafnahme wird auf keinen Fall erteilt.”
" Diese Beschrankungen flhrten laut HMWVL zu folgenden nachtlichen Flugergebnissen:

Jahr 1985 1990 1985 2000 2005

22-6 Uhr: 12.440 28.945 28.481 42.079 >53.000

PproN.: 34 79 78 125 151

Far 2020 ist bei Berlicksichtigung der Mediationsnacht mit Uber 71.000 (204) nachtlichen Flugbewegungen zu
rechnen!
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Eine ernsthafte Auseinandersetzung mit Vorhabensalternativen (Flughafensystem'®, Sateliitenair-
port, neuer Standort, Verkehrsverlagerung) erfolgt im LEP EFFM nicht.

Im LEP EFFM heiRt es, dass die Sldvariante die Rickgabe der US-Air Base voraussetze (LEP
EFFM, Seite 23). Die Slidbahn verfuge tber die gréReren, flexibleren und zukunftsféhigeren Optio-
nen'®. Mit dieser Begriindung wird diese Variante fur beachtenswert gehalten, und bleibt in der Va-
riantenbetrachtung (LEP EFFM, Seite 23). Wird mit der Nordwestbahn also eine nicht zukunftsfahi-
ge Variante im LEP EFFM als landesplanerisches Ziel bestimmt? Fakt ist: Alle 21 Varianten set-
zen die Ruckgabe der US Air Base voraus, deren Rickgabe zum Zeitpunkt der Mediation bereits

feststand.

Die Hessische Landesregierung hat der EU-Kommission im Hinblick auf den zwischenzeitlich ge-
josten Konflikt um die Seveso [I-Richtlinie eine ergebnisoffene Prifung aller Varianten und Alterna-
tiven zugesagt. Tatsachlich erfolgt keine eigene ergebnisoffene Variantenbetrachtung und Priifung
von Vorhabensaiternativen im LEP EFFM. Stattdessen werden die bisher nicht gepriften Antrags-
unterlagen und Variantenbetrachtungen der Fraport AG, mit dem vorbestimmten Ergebnis Nord-

west?’ Ubernommen.

Beim Vergleich des Flachenverbrauchs wurde die Variante Nordwest vor dem Vergleich optimiert.
Die beiden anderen Varianten (Nordost und Sud) wurden nicht optimiert. Ebenso wurden die be-
reits in fritheren Verfahren ausgeschlossenen kapazitdtsgerechten Varianten keiner Optimierung
und keiner erneuten Bewertung unterzogen. So konnte eine objektive Vergleichbarkeit nicht herge-
stellt werden. Das Ergebnis war vorherbestimmt und bestatigte damit die Vorfestlegung der Fraport
AG in ihrem Bérsenzulassungsprospekt. Die Variante Nordwest landete wie gewlnscht mit knap-
pem Vorsprung auf Rang 1 (2 ha besser, bei einem Verbrauch von rund 246 ha™).

4.2 Fazit

Vorhabensalternativen werden nicht untersucht. Die Variantenauswah! erfolgte nicht ergebnisoffen.
Schon spatestens seit 2001 nennt die Fraport AG die Nordwestbahn ,Vorzugsvariante®. Dieser frii-
hen Vorfestlegung hatten sich offensichtlich alle vorgenommen Bewertungs- und Auswahlverfahren

unterzuordnen,

'* Ein Fiughafensystem gilt in der Fachplanung als Leistungsfahig, fiexibel, Anpassungsfahig und zukunfts-
orientiert, Ein Flughafensystem kann auf periodisch wiederkehrende Veranderungen und Anforderungen im
Luftverkehr schnell und kapazitatsorientiert reagieren. Kann auf unterschiedliche Kundenwinsche (Volizah-
ler, Linienanforderungen, Charter-Bedingungen, Billigflieger, Privatflieger) ohne Ausbauten und mit {drmver-
teilenden Optionen besser und schneller reagieren als ein Single-Standort. Ein Flughafensystem ist raum-
wirtschaftlich einem Single-Standort deutlich Uberlegen.

° Fur wen diese zukunftsfahigere Option gilt, fur die Region oder den Flughafen, bleibt ungeklart,

20 Fraport AG, ,Unvollstandiger Verkaufsprospekt/Borsenzulassungsprospekt’, Frankfurt Main, den
14.05.2001, Seite 99: ... wegen funktionaler Erwégungen bevorzugt Fraport die Nord-West-Variante.” Seite
100: , Planfeststellungsverfahren. . .ist fitr 2002 geplant... In dieses Verfahren wird nur noch... [die] - Einfigung
durch Autor - bevorzugte Bahnvariante...eingebracht.”

21 Jnter Beriicksichtigung des Bauschutzbereichs nach LuftVG errechnet sich bei einer Landebahnléange
von 2.800 m (zzgl. beidseitig je 80 m Ermrosionsschutzflachen), einer vor den beiden Schwelien jeweils 1.000
m langen und beidseitig der SLB 500 m breiten Sicherheitsflache, ein theoretischer Bedarf von 492 ha. Wird
der ICAO Annex 14 angenommen reduziert sich diese Flache auf 142 ha.
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5. Verkehr

5.1 Grundsatziiches

im LEP EFFM fehlt eine Diskussion, ob die derzeitige Belastung noch vertraglich ist. Auch fehit ei-
ne Darstellung des Gesamtverkehrs. So werden durch den um mehr als 120 % zunehmenden
Straitenverkehr erhebliche zuséatzliche Belastungen hervorgerufen. Dies auch vor allem aufgrund
der unzureichenden landseitigen Verkehrsanbindung der im LEP EFFM festgelegten Variante und
des Terminal 3. Das wahrscheinliche Verkehrsaufkommen flr den Ausbaufall wird zu einer katast-
rophalen Verkehrssituation in den angrenzenden Gemeinden, sowie in der gesamten Region fih-
ren. Hierdurch resultiert eine zusétzliche Larm- und Luftschadstoffbelastung. Dies wird im LEP
EFFM entweder Uberhaupt nicht ermittelt, oder aufgrund falscher Eingangsdaten unsachgeman

dargestelit.

Die Auswirkungen auf die Verkehrsnetze der Region werden im LEP EFFM nur in Ausschnitten
dargestelit. Die wesentliche Frage ist dabei, wie viel mehr an Verkehr insbesondere das Strallen-
netz in unserer Region verkraften kann, Die Erhaltung der Mobilitét ist fur die Region von hoher
Prioritat, da sie ein entscheidender Standortfaktor ist.

Die Entwicklung des Flughafens wird schon im Nichtausbaufall zu erheblichen Problemen im Stra-
Rennetz fOhren. Im Ausbaufall nimmt der Verkehr jedoch noch deutlich stérker zu, wobei dies im
unmittelbaren Umfeld des Flughafens durch die vom Vorhabenstrager bzw. der hessischen Stra-
Renbauverwaltung geplanten Malinahmen teilweise kompensiert wird. Die Verkehrsqualitat wird
in vielen Bereichen auch unter Berlicksichtigung der Zusatzmafnahmen noch mangeihaft bzw.

ungeniigend sein.

insgesamt kommt es zu einer deutlichen Verschlechterung der Verkehrsqualitat, d.h. es wird &fter
als heute zu Staus kommen.

Auch im ,Prognosenulifall” wird von Zunahmen im Luftverkehr bis 2015 bzw. 2020 ausgegangen
(,natlrliches Wachstum"). Infolge der beschrankien Kapazitaten im Start- und Landebahnsystem
ist diese Entwicklung im Vergleich zum Planungsfail jedoch begrenzt. Diese Einschréankungen ge-
hen gemalk den Aussagen des Prognosegutachters fast ausschliefilich zu Lasten der Hub-
Funktion des Flughafens Frankfurt, diese Einschatzung wird von den Autoren nicht geteilt. Wah-
rend die Zahl der Umsteiger im System des Luftverkehrs im ,Prognosenulifail" im Vergleich zur
Analyse ricklaufig ist, nimmt die Zahl der Ein- und Aussteiger (Origindrpassagiere) aber praktisch
im gleichem Umfang zu wie im Planungsfall (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1:
Entwicklung des Passagieraufkommens am Flughafen Frankfurt
insgesamt Umsteiger Origindrpassagi | Reisende
ere
Mio. % [Mio. % Mio. % Mio. %
Analyse 2000 49 .4 100 24,7 50 24,7 50 370 75
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Prognosenullfall 2015 584 100 14,6 25 438 75 51,2 87
Planungsfall 2015 81,5 100 35,0 43 46,5 57 64,0 78
Prognosenullfall 2020 64,3 100 24,6 38,5 39,7 615 52,0 70,1
Planungsfall 2020 88,6 10046,0 51,8 42,6 48,1 65,6 70,7

Unter diesen Voraussetzungen ergibt sich automatisch, dass sich die Zuwéchse beim landseitigen
Verkehr i. W. zwischen der Analyse 2000 und dem ,Prognosenulifall® 2015 bzw. 2020 ergeben.
Die deutlich geringeren Veranderungen zwischen dem ,Prognesenulifall® und dem Planungsfall
sind Uberwiegend auf eine weitere Zunahme der Zahi der Beschéftigten in diesen Vergleichsfillen

zurlickzufithren.

Auf die steigende Bedeutung des exogenen Luftverkehrsaufkommens wurde bereits in der Zu-
sammenfassung, Punkt 10, hingewiesen (vgl. auch C 10),

5.3 landseitiges Verkehrsaufkommen nach neuer Fraport-Prognose

Die technische Kapazitat des erweiterten Landebahnsystems ist weit hdher als die angegebene
Prognosezahl von 701.000 Flugbewegungen (900.000 Flugbewegungen), dies hat Auswirkungen
auf den landseitigen Verkehr. Nach der aktuellen Rechtsprechung des VHG Kassel mussen die
Kommunen davon ausgehen, dass die maximale technische Kapazitat einer planfestgesteliten An-
lage auch voll ausgenutzt werden kann. Wir fordern daher eine Darsteilung, welche Konsequen-

zen dies auf die Verkehrsnetze der Region hatte.

Die gegenlber der bisherigen -Prognose geringere Verlagerung von Fligen auf das Hochge-
schwindigkeitsnetz der Bahn dient weniger dem Verzicht auf Kurzstreckenflige als der Erweite-

rung des Einzugsbereichs des Flughafens.

5.4 Baulogistik

Welche Auswirkung der Baustellenverkehr auf die Verkehrsnetze der Region haben wird, kann
den Unterlagen nicht entnommen werden. Da sich die Bauphase (ber einen langeren Zeitraum
erstrecken wird, fordern wird hierzu ein gesondertes Gutachten.

5.5 Motorisierter Individualverkehr

Bereits im Prognose-Null-Fall ist eine grofere Zahl an Strallenbaumalinahmen in der Region als
realisiert vorausgesetzt worden.

Unter diesen Voraussetzungen geht der Gutachter davon aus, dass das Flughafen bezogene Kfz-
Gesamtverkehrsaufkommen von 121 600 Kfz an einem mitlleren Werktag (Analyse 2000) auf
171 800 Kfz (Prognose-Null-Fall) bzw. 199 100 Kfz (Planungsfall) ansteigt.

Die im LEP EFFM festgelegten InfrastrukturmaBnahmen sind zeitlich nicht verbindlich an den
Flughafenausbau gekoppelt. Dies ist aber unabdingbar, um einen Verkehrsinfarkt in Rhein-Main
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zu verhindern. Im selben Kontext ist die Festlegung der Anbindung des Terminal 3 an das Schie-
nennetz als Ziel und die Festiegung der Koppelung der Umsetzung der Regionaltangente-West als
Ziel an den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main zu sehen. Die Landesplanung ist gemal den
§§1 und 2 ROG verpflichtet, ihre Ziele nach den dort genannten Prinzipien und Grundsatzen auf-
zustellen. Daraus resultiert, dass die durch das Ziel Ausbau des Flughafens entstehenden Auswir-
kungen auf landesplanerischer Ebene im gleichen Schritt geldst werden. Davon ist der LEP EFFM
aber weit entfernt, da durch seine Festlegungen viele neue Problemfelder entstehen, die im LEP
EFFM nicht planerisch gelést werden.

Zur Aufrechterhaliung der Leistungsfahigkeit des Gberértlichen und értlichen Strallennetzes in der
Umgebung des Flughafens Frankfurt Main, werden - nach Einschéatzung von Experten - die erfor-
derlichen Ausbaumalnahmen fOr mindestens ein Jahrzehnt die verflgbaren Landesmittel zum
Stralkenausbau allein fur die durch den Flughafenausbau erforderlichen Maftnahmen binden. Ver-
kehrsverbesserungen in strukturschwachen oder anderen Regionen des Landes sind dann nicht
mehr finanzierbar. Die Kapazitatsanpassungen im landseitigen Verkehrssystem zur Aufnahme der
Verkehrsstréome durch den ausgebauten Fiughafen Frankfurt Main, binden einseitig und dauerhaft
die verflgbaren Straflenbaumittel des Landes Hessen fir Erweiterungsmaflnahmen zugunsten

des Fiughafenausbaus Frankfurt.

Der Kfz-Verkehr am Terminal 3 entspricht dem Verkehrsaufkommen des Terminals 2 in Mnchen.
Wihrend dieser Bereich gemal Plan G8.1-7.2 im Prognosenullfall ca. 30.000 Kfz-Fahrten in das
dffentliche Netz einspeist, sind es im Planfall (Plan G9.1-12.2) 75.700, also 45.700 Fahrten mehr.

5.6 Offentlicher Personenverkehr

Auch bezuglich des Ausbaus der Schieneninfrastruktur wird bereits fur den Prognose-Null-Fall von
der Realisierung einer Reihe von Aus- und Neubaumafinahmen ausgegangen:

e« |ICE-Neubaustrecke Rhein / Main — Rhein / Neckar;
o |CE-Strecke Frankfurt-Fulda

« Umbau des Schienennetzknotens Sportfeld mit Anpassungen an den Riedbahnausbau zwi-
schen Sportfeld und Zeppelinheim

¢ Regionaltangente West (RTW)
e viergleisiger Ausbau Frankfurt-West — Bad Vilbel,

¢ S-Bahn-Betrieb auf der Riedbahn mit Einfihrung in den City-Tunnel in Frankfurt und Durchbin-
dung nach Hanau

Da nach derzeitigem Stand nicht damit zu rechnen ist, dass diese MalBnahmen bis 2015 realisiert
werden, ist davon auszugehen dass der Anteil des Strallenverkehrs wesentlich gréer ausfallen
wird. Es ist eine worst-case-Berechnung fiir diesen Fall zu erstelien.
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Die Méglichkeit, durch eine bessere OV-Anbindung das Wachstum im Kfz-Verkehr zu verringern
und damit die negativ en Auswirkungen des Vorhabens teilweise zu kompensieren, wird nicht
sinmal in Betracht gezogen. Da sich eine solche Mdéglichkeit aufdréngt, ist die Planung grob feh-
lerhaft. Die Regionalkonferenz Rhein-Main hatte in ihrem Beschluss vom 21. Mai 2003 eine S-
Bahn-Anbindung des Sldteils des Flughafens einstimmig gefordert. In @hnlicher Weise hat auch
die Regionalversammiung Stdhessen die Aufnahme einer S-Bahn-Anbindung in den Entwurf des

neuen Regionalptans beschlossen.

Grundsétziich spielt der &ffentliche Personennahverkehr im LEP EFFM nur eine untergeordnete
Rolle und findet keine gebilhrende Betrachtung in der Planung. Dies stelit eine Missachtung der in
§ 2 Abs. 2 Nr. 5 und 12 ROG aufgefihrten Grundsétze der Raumordnung dar, die fur verdichtete
Raume ausdricklich die Ausrichtung auf integrierte Verkehrssysteme bzw. auf den OPNV und die
Verlagerung von Verkehr auf umweltvertragliche Verkehrstrager wie die Schiene fordert. Auch be-
zliglich des Ausbaus der Schieneninfrastruktur wird im LEP EFFM von der Realisierung einer Rei-
he von Aus- und NeubaumaRnahmen ausgegangen. Es fehlt allerdings die planerische Festle-
gung im LEP EFFM, sodass die Malnahmen keineswegs gesichert sind. Die hohe zusatzliche
Verkehrsnachfrage in Verbindung mit den fehlendem Ausbau der erforderlichen Infrastruktur wird
zu einer Uberlastung der bestehden offentlichen Verkehrstrager flhren. Diesen zusétzlichen Be-
darf miissen dann die dffentlichen OPNV-Aufgabentrager — und damit die offentliche Hand ~ auf
eigene Kosten abfangen. Diese Vorgehensweise stellt einen schweren Eingriff in die Planungs-

und Finanzhoheit der OPNV-Aufgabentrager dar.

e Fir die hohe Zahl der originér einsteigenden Fluggéste und der Beschaftigten am neuen Ter-
minal 3 ist eine ErschlieBung durch einen Buspendelverkehr zum Bahnhof Zeppelinheim in
keinem Fall ausreichend. Hier ist vielmehr eine direkte, hochwertige Schienenanbindung erfor-
derlich und auch angemessen. Diese ist z. B. durch eine Verschwenkung der S-Bahnstrecke
Frankfurt — GroR-Gerau mit Einrichtung eines Haltepunktes am Terminal 3 herstellbar. Zudem
hat die Regionalkonferenz Rhein-Main in ihrem Beschluss vom 21. Mai 2003 eine S-Bahn-
Anbindung des Sudteils des Flughafens einstimmig gefordert. In ahnlicher Weise hat auch die
Regionalversammlung Stdhessen die Prifung einer S-Bahn-Anbindung in den Entwurf des

neuen Regionalplans beschlossen

6. Planfeststellung und Wirtschaftlichkeit
6.1 Die Wirtschaftlichkeit der Landebahn Nordwest ist nicht gegeben

Der zwischenzeitlich durch eine entsprechend vereinbarte Absiediung des Ticona-Werks bis Mitte
2011 belegt die Berechtigung der bisherigen Kritik zur Vereinbarkeit/Unvereinbarkeit von Lande-
bahn Nordwest und des Stérfallbetrieb Ticona und weist gleichzeitig auf ein weiteres Defizit des
LEP EFFM hin. Nur bei Realisierung der Nordwestbahn war die nun umgesetzte ,Konfliktldsungs-
strategie” zur Absiedlung des Stérfallbetriebs geboten. In die Variantenbewertung sind die erkenn-
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baren Bedingungen und Kosten nicht eingeflossen. Auch befasst sich der LEP EFFM nicht mit den
landesplanerischen Folgen des Verlustes qualifizierter industrieller Arbeitsplatze.

Wahrend im Abwéagungsprotokoll der Obersten Landesplanung (4.4.2-25) festgehalten wird, dass
bei der Variantenauswahl eine unzumutbare unwirtschaftliche Ausbauvariante dem ,Verhéltnisma-
Rigkeitsprinzip" widerspreche, wurden bei der Variantenbewertung die ausschlieBiich fir die Nord-
westbahn aufzuwendenden 850 Mio. € keiner Bewertung unterzogen® und in der Variantenreihung
nicht berlicksichtigt. Wahrend im Abwagungsprotokoll zum vorliegenden LEP EFFM immer wieder
unzumutbare wirtschaftliche Auswirkungen fir den Vorhabenstrdger als Grinde gegen bestimmte
Alternativen oder Varianten vorgebracht werden, beschaftigt sich der LEP EFFM nicht mit den
raumwirtschaftlichen Folgekosten des mit der Nordwestbahn festgelegten Ausbauziels.

6.2 Fazit

Im LEP EFFM wurden weder die Werksstilllegung noch die dadurch entstandenen Kosten berlick-
sichtigt (siehe auch Variantenbewertung). Dabei muss festgehalten werden, dass sich mit der nun
vereinbarten Lésung die von Fraport bisher genannten Baukosten um rund 20 Prozent erhéhen.
Eine dramatische Baukostenerhéhung die nur bei der Nordwestbahn entsteht, ohne dass bisher
ein Stein gewendet wurde! Weitere Folgekosten durch immer noch nicht gekldrte externe Risiken
(DEA-Tanklager Raunheim, etc.) und Kostensteigerungen in der Bauphase kénnen nicht ausge-
schlossen werden,

7. Genehmigungsfihigkeit der Nordwestbahn

7.1 Die Genehmigungsfahigkeit ist mit den vorliegenden Antragsunterlagen nicht erreichbar

Der LEP EFFM baut auf den neuen ungepriiften Antragsunterlagen zur Planfeststellung der Fra-
port AG auf. Auf diesen nicht gepriften Antragsunterlagen beruhen aber die Aussagen und Bewer-
tungen zur Raumvertragiichkeit fir die Nordwestbahn im LEP EFFM.

7.2 Fazit

Die Bewertungen und Festlegungen des LEP EFFM basieren, neben dem Uberholten Ergebnis des
ROV, auf nicht gepriften Antragsunterlagen der Fraport AG.

8. LEP EFFM und Regional- und Stadtplanung

8.1 Regional- und Stadtentwicklungsplanung werden ausgebremst

* Zusatzlich fallen Kosten fur zwei Flugzeugbriicken in der GréRenordnung von 500 bis 700 Mio. € aliein bei
der Nordwestbahn an. Auch dies Kosten sind nicht in die Variantenbewertung eingeflossen.
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Schon bei den bisher genannten 660.000 Flugbewegungen pro Jahr, werden ganze Bereiche von
Hanau bis Mainz, und von Hattersheim bis Darmstadt, einer zukunftsfahigen Regional- und Stadi-
entwickiung, durch relevanten Flugidrm und durch den im LEP EFFM vom Regionalplan Stdhes-
sen (RPS) geforderten Siedlungsbeschrankungsbereich®, entzogen. Lediglich der Siedlungsbe-
schrankungsbereich soll nach der 100/100-Regel® festgelegt werden. Mit der Festlegung des
Siedlungsbeschrankungsbereichs nach der 100/100-Regel, werden hohe Auflagen fiir die kommu-
nale Entwicklungsplanung wirksam, ohne dass sich dies in den Auswirkungsbetrachiungen des
Fluglarms® niederschldgt. Im LEP EFFM erfolgt keine Festelegung (Ziel oder Grundsatz), nach
welchen Kriterien die Fluglarmauswirkungen ermittelt werden sollen, es erfolgt lediglich eine Bin-
dungswirkung fur die Kommunen. Damit wird aber auch erneut dokumentiert, dass nicht die
Kommunen an den Flughafen heranwachsen, sondern der Flughafen liber die Kommunen

hinauswiéchst.

In ihrem bisherigen Planfeststellungsantrag lehnt die Fraport AG die Berechnung nach der
100/100-Regel ab, und ermittelt die Fluglarmauswirkungen tber die Realverteilung mit einer 5%-

igen positiven Standardabweichung und den Empfehlungen der von der Fraport AG beauftragten

so genannten ,Synopse“®.

Ein moglicher und erforderlicher Stadtumbau in der Region® und in den Kommunen zur Bewalti-
gung wirtschaftlicher Krisen, wird zugunsten einer einseitig auf den Luftverkehr orientierten Ent-
wicklung aufgegeben. Die Prosperitat der Region wird einseitig an die Krisenanfalligkeit (Kriege,
Terrorismus, Seuchen, etc.) des Luftverkehrs angebunden,

Der LEP EFFM Ubersieht vollstandig, dass nicht nur der Ausbau des Luftverkehrsdrehkreuzes an-
steht, sondern gleichzeitig ein neues Oberzentrum als "Airport-City" entsteht mit zahlreichen nicht
betrachteten negativen Auswirkungen auf die Region Frankfurt-Rhein-Main.(bisherige T1 und T2
mit landseitigen Geschéften und zahireichen Dienstleistungsfunktionen und ergénzenden Bauten
sowie T3 mit landseitigem Einzelhandel sowie erganzende Entwicklungen wie Airrail-Center, Ga-
teway-Garden...; mit dem Entzug von aktiven, zukunftsorientierten Dienstleitungsfunktionen in den
bestehenden - und nach Raumordnung (LEP/RPS) zu erhaltenen und zu stérkenden (Leitbild fur

2 Der LEP EFFM legt die Nordwestbahn als Ziel im Malstab des Regionalplans fest, kennt die Verkehrs-
zahlen und Flugrouten, hait die Flugldrmauswirkungen fir hinnehmbar, ohne gleichzeitig den dazugehorigen
Siediungsbeschrankungsbereich zu bestimmen.
) EP EFFM, Seite 29. ,..., dass ein Siediungsbeschrankungsbereich in methodisch gleicher Weise wie fir
den Regionalplan Stidhessen 2000 (60 dB(A), q=3, 100%-Regslung, AzB 1984 nach der Flugldrmieitlinie
des Lénderausschusses fiir iImmissionsschutz) fiir angenommene 657.000 Flugbewegungen pro Jahr fest-
elegt wird.”
% Im Planfeststellungsantrag werden die Fluglarmauswirkungen nach der ,Realverteilung” auf der Grundia-
ge der AzB 99 und einer 5-prozentigen positiven Standardabweichung (o-Regelung) ermittelt und bewertet.
Es kann zum jetzigen Zeitpunkt aber auch vermutet werden, dass die neuen Werte und Berechnungsverfah-
ren des am 14.12.2006 durch den Bundestag verabschiedeten Flugldrmgesetzes zugrunde gelegt werden
und damit die Mediation vollstédndig und umfassend aufgegeben wird.
%8 n dieser Synopse werden die Empfehlungen der Mediation nicht mehr bertcksichtigt, wie in der Stellung-
nahme der zustandigen Fachbehtrde (HLUG) zum Planfeststellungsverfahren nachgelesen werden kann.
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RPS2006/RFNP "Region der starken Zentren") - Zentren der Region (polyzentrische Struktur)
durch das neue "Oberzentrum FRA" werden die traditionellen Zentren (Oberzentren wie Mittelzent-
ren; z.B. soll Risselheim mit der Entwicklung Flughafen auch abgestuft werden) marginalisiert und
ins soziale Abseits geschoben (auBer Frankfurt).

8.2 Siedlungsstrukiur

Aufgrund unzureichender Berticksichtigung der Gegebenheiten und Erfordernisse der Teilrdume im
LEP EFFM werden das Gegenstromprinzip und die Planungshoheit der Gemeinden verletzt, da de-
ren Bauleitplanung nicht im LEP EFFM berlicksichtigt wurde. Die Vorgaben der Landesplaneri-
schen Beurteilung des Raumordnungsverfahrens wurden im LEP EFFM unzureichend abgearbeitet
oder missachtet. Des weiteren sind die Aussagen zum Siedlungsbeschrankungsbereich nicht aus-
reichend. Dies ist aber fir die Gemeinden zur Abschétzung der Auswirkungen des LEP EFFM, ins-
besondere hinsichtlich des Eingriffs in ihre gemeindliche Planungshoheit, unabdingbar. Die vom
LEP EFFM vorgenommene Delegierung dieses Themas an die Regionalplanung ist nicht ausrei-

chend.

8.3 Fazit

Keine nachhaltige Konfliktbewéltigung leistet der LEP EFFM fiir die regionale Entwicklung und die
Zukunftsperspektiven des Flughafens Frankfurt Main. Mit der gewéhlten Vorgehensweise, erkenn-
bare Konflikte — Fluglarm versus Siedlungsentwicklung — nicht zu l&sen, werden in (berschaubaren
Zeitraumen, wie nach der Planfeststellung von 1971, neue Konflikte programmiert, die schliefilich
zur Unbewohnbarkeit der stark von Flugldrm betroffenen Siedlungsbereiche flhren, oder dem
Flughafen keine Entwicklungsperspektiven Uber die untersteliten und bewerteten Verkehrsauf-

kommen erméglichen wird.

Dafiir ist aber die beabsichtigte Investition mit nun nach Fraport Angaben fast vier Mrd. € zu
hoch, um die Zukunftsfihigkeit des Flughafens und der Region durch eine unzureichende
perspektivische Landesentwicklungsplanung zu gefédhrden.

Wenn aber die Auffassung vertreten wird, dass es nach dem im LEP EFFM mit 2015 unterstellten
Planungshorizont keine weitere Entwicklung und kein weiterer Ausbau —~wie 1971 ~ gesehen wird,
ist die Frage berechtigt, warum jetzt ein Ausbau am Standort erforderlich ist? Der Verweis auf die
néchste Generation hilft da nicht weiter, ist vielmehr die Verweigerung die Landesentwicklung lang-
fristig die Entwicklung der Region und des Flughafens auch flr die ndchste Generation zu sichern.

*” Von Fluglarm am meisten betroffen ist die alte Industrieachse von Hanau bis Russelsheim, in der ein
Stadtumbau und die erforderlichen Strukturverdnderungen durch die zu erwariende hohe Flugldrmbelastung
unterbunden werden.
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9. Konflikthewiltigung im LEP EFFM
9.1 Keine nachhaltige Konflikibewaltigung im LEP EFFM

In den 70er Jahren wurde von dem damaligen Flughafenbetreiber die Maximalkapazitat, des mit
der Startbahn 18 ausgebauten Flughafens Frankfurt Main, mit 325,000 Fbw/a angegeben. Dieser
Maximalwert wurde bereits zehn Jahre nach Inbetriebnahme der Startbahn 18 Gberschritten und
wird nun von der Fraport AG, in der neuen Prognose, mit 520.000 Fbw/a angegeben. Bei den
Auswirkungsbetrachtungen im LEP EFFM wird nur das Prognose-Stitzjahr 2015 (628.000 Fbw/a)
mit 660.000 Fbw/a einem imaginaren Planungsnullfall mit 520.000 Fbw/a gegeniibergestellt®® (sie-

he auch Kapitel 2 und 3).

Die Flugbewegungszahlen des Flughafens Atlanta (840.000 Fbw/a in 2000%) sind laut Fraport AG
im ROV der Region nicht zumutbar. Die praktisch planbare Kapazitét des mit der Nordwestbahn
ausgebauten Flugbetriebsflichensystems liegt nach einer 2005 im Auftrag der Zukunft Rhein Main
(ZRM) durchgeflhrten Simulation mit dem international anerkannten Simulationsmodeit
SIMMOD und international anerkannten Verzégerungshaufigkeiten (Verspétungen), bei 900.000
Fow/a®, Der LEP EFFM befasst sich nicht mit der praktisch planbaren Kapazitat®', des als Ziel

festgelegten Flugbetriebsflachensystems. Er ignoriert sie!

» Er befasst sich auch nicht mit der Frage, welche MalRnahmen erforderlich sind, um eine nachhal-
tige und zukunftsfahige Entwicklung des Luftverkehrstandortes Rhein-Main zu sichern?

¢ Im LEP EFFM wird nicht die Frage gestellt, welche Flugbewegungszahlen der Region und fiir ei-
ne ausgeglichene Raumentwickiung zumutbar sind?

o Ab welchen Flugbewegungszahlen andere Lésungen wie Satellitenairport oder Flughafensystem
erforderlich werden?

% Bazogen auf die Planfeststellung 1971 bleiben damit 195.000 Fbwi/a (Differenz zwischen Planungsgrofe
der Planfeststellung 1971 — 325.000 Fow/a und nun berticksichtigten §20.000 Fbw/a) bei den Auswirkungs-
betrachtungen unberucksichtigf und wurden keiner Bewertung unterzogen.

** Siehe FuRnote 11.

% Trotzdem behauptet die Oberste Landesplanung in ihrer Abwagungssynopse (1.6.5-29), dass bisher kein
Nachweis fir zumutbare Rahmenbedingungen erbracht wurde,

%" Die praktisch planbare Kapazitat beriicksichtigt Verzogerungen, Witterungsbedingungen, Flugzeugmix,
etc. und stellt 90 Prozent der technischen maximal Kapazitat dar. Die Definition von Prof. Dr-Ing. Heinrich
Menson lautet; ,Unter der technischen Kapazitit, die oft auch als ,Sattigungskapazitat oder im englischen
Sprachgebrauch als ,Ultimate Capacity” bezeichnet wird, versteht man die maximale Anzahi von Flugzeug-
bewegungen, die eine Flugbetriebsfidche (z.B. Start- und Landebahn), bezogen auf ein feslgelegles Zeitin-
tervall, aufnehmen kann. Dabei wird vorausgesetzt, dass eine stindige Nachfrage besteht und keine
limitierenden Faktoren wirken. THervorhebung durch Autor]. Demnach ist an einem Flughafen mit 18-
stiindigem Betrieb zur Ermittlung der technischen Kapazitat auch 18-stindiger Flugbetrieb in Ansatz zu brin-
gen, wobei zu bericksichtigen ist, dass es sich bei der technischen Kapazitat (Sattigungskapazitat), um eine
theoretische Grofe handelt, die in der Praxis nicht erreicht wird. Die planbare Kapazitat liegt etwa 10 Pro-

zent unterhalb der technischen Kapazitat.
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» Wie die langfristige Regionalentwickiung einerseits und die langfristige Flughafenentwicklung des
Standorts Rhein-Main andererseits, gesichert werden konnen?*

Der LEP EFFM Ubernimmt ungeprift ausschlieilich die von der Fraport AG bisher angegebenen
alten Verkehrszahlen von 660.000 Fbw/a (wagt einen Blick auf 701.000 Fbw/a} um die Raumver-
traglichkeit, bei jedoch nicht unzumutbarlen]”™ Fluglarmbelastungen (LEP EFFM, Seite 116), im
Verdichtungsraum festzustellen. Ab wann sie nicht mehr zumutbar sind, wird nicht diskutiert und

nicht geklart.

Der LEP EFFM kommt seiner Aufgabe, einer nachhaltigen Konfliktbewdéltigung und Absicherung
von regionalen und luftverkehrlichen Entwickiungsperspektiven, nicht nach®,

8.2 Fazit

Nicht geklart und nicht untersucht wird die technisch planbare Kapazitét des um die Nordwestbahn
erweiterten Flugbetriebsflachensystems. Somit kann auch keine Aussage Uber die Grenzen der
Raumvertraglichkeit méglicher Flugbewegungen im Verdichtungsraum, u.v.a.m. getroffen werden,

10. Hauptaufkommen und bffentliche Daseinsvorsorge

10.1 Woher kommt das Hauptaufkommen und wo liegt das Hauptaufkommensgebiet?

In der Flughafenplanung wird der Einzugsbereich (Hauptaufkommensgebiet) eines Flughafens mit
einem Fahrtzeitwiderstand von einer Stunde definiert. Flr dieses Hauptaufkommensgebiet (endo-
genes Aufkommen) kann die &ffentliche Daseinsvorsorge fiir Luftverkehrsdienstleistungen in An-
spruch genommen werden®.

Der LEP EFFM definiert die &ffentliche Daseinsvorsorge (LEP EFFM, Seite 113) zur notwendigen
Befriedigung dieses Verkehrsbedlrfnisses, und stellt diese Befriedigung in den engen und unmit-
telbaren raumlichen Zusammenhang mit dem Hauptaufkommensgebiet Rhein-Main (LEP EFFM,
Seite 20). Dabei wird nicht geklart, wie hoch der Anteil des Hauptaufkommensgebietes am gesam-
ten Verkehrsaufkommen sein soll oder sein muss, um diese Bedingung zu erfullen®. Dies bedeu-

*2 Hierzu fuhrt der Generalbevollmachtigte der Fraport AG Volker Zintel in der ,Flug Revue" vom August

2006 aus: dass ,Der nachste Neubaubedarf fir ein Piste...dann 2040/41 in noch in sehr weiter Ferne® liege.

Zur Erinnerung: 15 Jahre nach Inbetriebnahme der Startbahn 18 (etwa 1998) wurde die Forderung nach

dem Bau einer weiteren Piste erhoben. Die Nordwestbahn soll laut Fraport-Chef Bender nun 2011 in Betrieb

g}sehen. Somit ist spatestens 2030 mit der erneuten Forderung nach einer weiteren Piste zu rechnen.
Einfigung des Autors.

% Laut Entscheidungen des BVwerG ist dies nicht Aufgabe der Fachplanung. Umso wichtiger ist es, diese

Frage in der Landes- und Regionalplanung, vor der Zielfestlegung, zu kléren.

* Uber diesen Fahrizeitwiderstand wird die Bundesrepublik Deutschland fast flachendeckend durch die in-

ternationalen und regionalen Flughafen abgedeckt (siehe Graphik folgende Seite}.

*®Im LEP F$ fur den Flughafen Berlin-Schonefeld wurde der Anteil des Aufkommens aus dem Hauptauf-

kommensgebiet mit 90 Prozent des Gesamtaufkommens angegeben.
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tet, dass fir das exogene Aufkommen®’ die Daseinsvorsorge nicht geltend gemacht werden kann,
da dieses Aufkommen aus einem aullerhalb des definierten Hauptaufkommensgebiets liegenden
Einzugsbhereich oder aus Transferverkehraufkommen generiert wird.

Das auBerhalb des eigenen Einzugsbereichs generierte Passagieraufkommen wird aber bereits
durch andere 6ffentliche Flughafen (siehe Graphik auf der folgenden Seite), die ebenfalls der Da-
seinsvorsorge dienen, befriedigt (MUnster/Osnabrick, Dortmund, Paderborn, Kéln/Bonn, Frankfurt-
Hahn, Saarbriicken, Stuttgart, NOrnberg, Hof, Erfurt, Hannover und zukiinftig nach dem Willen der
Hessischen Landesregierung auch Kassel-Calden®). Fiir das Transferaufkommen ist der Standort
irrelevant. Transferaufkommen kénnen an jedemn belisbigen Flughafenstandort abgewickelt wer-

den.

Aus den Verkehrszahlen der Verkehrszellen® des Bundesverkehrswegeplans, Iasst sich fir das
Rhein-Main-Gebiet”’ im Jahr 2020 ein origindres Luftverkehrsaufkommen von rund 30 bis 35 Mio.
Pax/a abschéatzen. Davon werden rund zehn Prozent von anderen Flughéafen und nochmals min-
destens 30 Prozent vom Flughafen Frankfurt-Hahn abgefertigt werden, so dass nur rund 18 bis 21
Mio. Origindrpassagiere fir den Flughafen Frankfurt aus der Rhein-Main-Region (Hauptaufkom-
mensgebiet laut LEP EFFM) generiert werden konnen. Laut neuer Fraport Prognose sollen von
den prognostizierten 88 Mio. Pax im Jahr 2020 rund 47 Mio. als Transferpassagiere abgefertigt
werden, so dass noch rund 23 bis 27 Mio. Origindrpassagiere aus entfernten und durch andere
Flughafen erschiossene Gebiete in Frankfurt abgefertigt werden sollen. Wahrend am Flughafen
Frankfurt Main derzeit noch Uber 30 Prozent des Gesamtaufkommens aus dem eigenen Einzugs-
bereich (Hauptaufkommensgebiet) generiert werden, reduziert sich dieser Anteil des endogenen
Luftverkehrsaufkommens bis 2020 auf nur noch rund 22 Prozent.

Dies bedeutet, dass 78 Prozent des zukiinftigen Luftverkehrsaufkommens des Flughafens
Frankfurt Main exogenes Aufkommen darstellen.

Fir diese 78 Prozent exogenes Aufkommen kann aber eine Daseinsvorsorge am Standort Frank-
furt Main nicht geltend gemacht werden, da dieses Aufkommen auch unabhangig vom bestehen-
den Standort Frankfurt, an jedem anderen alternativen Standort oder den benachbarten Flughafen
abgefertigt werden kann. Auch diese Tatsache zeigt auf, welche Bedeutung die Diskussion einer
nachhaltigen Konfliktbewéltigung in der Landesentwicklungsplanung flir die langfristige regionale
Entwickiung und Sicherung des Luftverkehrstandortes Rhein-Main hat.

3 Unter exogenem Aufkommen wird das Aufkommen aus Gebieten aulerhalb des Einzugsbereichs, wie
Transit- und Transferaufkommen verstanden.

% Die Bedeutung des Flughafens Kassel-Calden und seine Auswirkungen auf das Originaraufkommen in
Frankfurt, wird im LEP EFFM weder diskutiert noch einer Abwéagung unterzogen.

% Fraport AG, Antrag auf Planfeststellung, Gutachten G8, Luftverkehrsprognose, Munchen, den 30.07.2004,

Seite 127.
40 Mit Rhein-Main-Gebiet werden folgende Verkehrszelien erfasst: Frankfurt/M, Fulda, GieBen, Westerwald-

kreis, Mayen/Kobienz, Mainz-Bingen, Bad Kreuznach, Kaiserslautern, Ludwigshafen, Mannheim, Darmstadt-
Dieburg, Aschaffenburg, Warzburg
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Der LEP EFFM leistet darlber hinaus nicht die Aufgabe der Klarung, welche Bedeutung und wel-
che Auswirkungen die Nahe zum Hauptaufkommensgebiet haben kann. Es wird die gute Erschlie-
Bung und gute Erreichbarkeit als Planungsbedingung eingefUhrt. Es wird aber nicht diskutiert und
nicht bewertet, welche negativen Auswirkungen die Nahe des Standortes zum Verdichtungsraum,
der nach Auffassung des LEP EFFM das Hauptaufkommensgebiet definiert, haben kann und ha-

ben wird.

Die Bequemlichkeit und die finanziellen Vorteile der zum Flughafen an- und abreisenden O-
rigindrpassagiere, wird im LEP EFFM héher bewertet als der Lidrmschutz der Bevélkerung

im Verdichtungsraum.

Wahrend der LEP EFFM privatwirtschaftliche Aspekte des Flughafens und der Flughafennutzer in
seiner Standortentscheidung bevorzugt berlcksichtigt, werden Larmbelastung der Flughafennach-
barn und raumwirtschaftliche Aspekte in die ,nachfolgende” fachplanerische Genehmigung ver-

schoben.

10.2 Fazit

Das Hauptaufkommen (78 Prozent) des Flughafens Frankfurt Main wird durch exogene und nicht
durch endogene Verkehrsaufkommen bestimmt. Die vom LEP EFFM geforderte N&he zum Haupt-
aufkommensgebiet (LEP EFFM, Seite 20) wird mit dem jetzigen Standort, flr die unterstellten Ver-
kehrsaufkommen, nicht erflilt.

11. Naturschutz

11.1 Grundsatzliches

Im Umfeld des Frankfurter Flughafens liegen Hessens gréfite Naturschutzgebiete. Diese sind stell-
vertretend fir die wertvolien Landschaften (Wélder und Auenlandschaften) zu verstehen, denen
auch die europdische Gemeinschaft besonderes Augenmerk schenkt. So sind fast 20 % der Fig-
che des Kreises Grof3-Gerau als Natura 2000-Gebiet gemeldet. Die Kommunen setzen sich flir den
Erhalt und die Pflege dieser wertvolien Landschaften ein, zum einen im Bewusstsein ihrer Verant-
wortung far den Erhalt zuklnftiger Lebensgrundlagen, aber auch weil diese ,weichen Standortfak-
toren”, sehr gute Naherholungsmoglichkeiten im nahen Verdichtungsraum bieten. Vor diesem Hin-
tergrund lehnen wir den geplanten Ausbau entschieden ab, da er einmalige und hdchst seltene
Lebensraume mit ihrer Tier- und Pflanzenwelt zerstért und benachbarte wertvolle Biotopstrukturen
erheblich schéadigen wird. Ais Folge ist mit Verlusten der Lebensqualitédt fir die Bevolkerung aber
auch fiir die Besucher aus den angrenzenden Gebietskérperschaften zu rechnen.
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11.2 Waldverlust

Fir den gepianten Flughafenausbau sind Rodungen von insgesamt 371 ha Wald (davon 268 ha
Bannwald) geplant. Ein Waldverlust in dieser Gréfienordnung ist im dicht besiedelten Rhein Main
Gebiet aus unserer Sicht nicht hinzunehmen.

Insgesamt ist festzustellen, dass die vielfaltigen Funktionen des Waldes (Larmschutz, Immissions-
schutz, Erholungsfunktion) auf den in Anspruch zu nehmenden Flachen zu 100% verloren gehen.
Dariiber hinaus kann erwartet werden, dass in den Randbereichen der fir eine Waldumwandlung
vorgesehenen Flachen ebenfalls eine erhebliche Minderung der Waldfunktionen eintreten wird

Das Vorhaben steht im Ubrigen den Zielen des Regionalplans 2000 / 2004 entgegen (...die im Re-
gionalplan als Waldbestand dargesteiiten Flachen sollen aus regionalplanerischer Sicht auf Dauer
bewaldet bleiben. Die Walderhaltung hat hier Vorrang vor konkurrierenden Nutzungsanspriichen).

11.3 Naherholung

Die Beeintréchtigung der Gemeinden, denen die Funktion "Freizeit/Fremdenverkehr” zugewiesen
wurde, wird verkannt. Zahlreiche Gemeinden werden im Ausbaufall durch Fluglérm in ihrer Frem-
denverkehrs- und Freizeitfunktion beeintrachtigt werden. Nicht berlcksichtigt wird, dass die Erho-
lung im Garten oder auf der Terrasse / Balkon dem Wohnen zuzuordnen ist.

Auch die Untersuchung der Auswirkungen auf Naherholungsbereiche ist mangelhaft. Es werden
weder die Auswirkungen auf Naherholungsgebiete in Fiughafennahe untersucht noch wird der ver-
starkte Druck auf die nach einem Ausbau verbleibenden unbeeintrachtigten Naherholungsgebiete
der Region beriicksichtigt. Die Tatsache, dass die Regionalpléane Mittel- und Sudhessen keine fla-
chenbezogenen Ausweisungen mehr vornehmen, [8sst nicht darauf schliel3en, dass im Umfeld des
Flughafens keine solchen Gebiete vorhanden sind. Als Beispiel sei hier das Erholungsgebiet
Ménchbruch genannt, das bereits jetzt im Siedlungsbeschrankungsbereich liegt und in im Falle ei-
nes Ausbaus in seiner Funktion sehr stark beeintrachtigt wére.
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D) Erlauterung fachplanerischer Begriffe

Anflugverfahren:
Nach ICAO Annex 14 gibt es drei Anflugverfahren:

¢ Anflugverfahren nach Sichtflugregeln
o Anflugverfahren nach Nicht-Prézisions-Flugregein

o Anflugverfahren nach Prazisionsflugregein.
Alle drei Anflugverfahren sind (auch nach Aussagen der DFS) als sicher einzustufen; andernfalls

durften sie nicht zugelassen werden.

Am Flughafen Frankfurt Main erfolgen die Anfliige nach Prazisionsflugregeln. Anflugverfahren nach
Prazisionsflugregeln erhéhen nicht die Luftverkehrssicherheit, sie erhéhen die Betriebssicherheit

des Flughafens (siehe auch Betriebssicherheit).

Betriebsrichtung:

Die Betriebsrichtung gibt den Kompasskurs (auf 10 Grad) des geflogenen Kurses (An- oder Ab-
flug), bzw. der Richtung der Start- oder Landebahn an. Bei einem Kompasskurs von 249 Grad liegt
die Betriebsrichtung 25 an, d.h. es wird in Richtung 249 (25) Grad gelandet oder gestartet.

Betriebssicherheit:
Unter Betriebssicherheit werden die Betriebszeiten eines Flughafens verstanden. Zur Erhdhung

der Betriebssicherheit (der Luftverkehr kann auch bei minimalen Sicht- oder schlechten Witte-
rungsbedingungen stattfinden) sind an den meisten européischen Flughéafen Anflugverfahren nach

Prazisionsanflugregeln der Catgeroy |, 11711l eingefihrt.

Der ICAQO Annex 14 fordert fur einen Flughafen eine Betriebssicherheit von mindestens 85 Pro-

zent.

Flughetriebsflichensystem:

Ein Flughetriebsflachensystem besteht aus:

s Start- und Landebahn

s Streifen

¢ Schnellabrollwegen

s Abroliwegen

+ Rollwegen und

s \Vorfeldern (Gebdudenahe- oder Aulenposition}

Hindernisfreiheit:
Die Richtlinien des BMVBW |ehnen sich an die Vorgaben des ICAO Annex 14 an. Dabei ist festzu-

stellen, dass bei Anflugverfahren nach Sichtflugregeln die geringsten Anforderungen an die Hin-
dernisfreiheit gestellt werden, bei Anflugverfahren nach Nicht-Praszisionsflugregein werden die
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Anforderungen verschéarft und bei Anflugverfahren nach Prézisionsflugregeln gelten die

schiarfsten Anforderungen.

Diese Regelung weist darauf hin, dass bei Anflugverfahren nach Prazisionsflugregein entweder die
Hindernisse zu beseitigen sind, oder die Entscheidungshoéhe flr Fehlanflugverfahren angehoben
werden muss; was schiieRlich dazu fUhren kann, dass die Anfliegbarkeit der entsprechenden Lan-
debahn bei schlechteren Wetterbedingungen nur noch eingeschrankt méglich ist. Damit wird die
Betriebssicherheit des Flughafens reduziert (siehe auch Anflugregeln und Betriebssicherheit).

Kapazitit:

Die Kapazitat eines Flughafens wird durch verschiedene Parameter (Witterungsbedingungen, Luft-
raum, Flugzeugmix, Pistensystem, Abrollwege, Rollwege und Vorfeider, aber auch durch Passa-
gieranlagen und die landseitige ErschlieBung) bestimmt. Da bei Inbetriebnahme einer Neuanlage
oder Erweiterung eines Flughafens die Kapazitatsgrenzen der Anlagen fur zehn bis flinfzehn Jahre
in Voraus geplant werden und somit bei Inbetriebnahme nicht erreicht werden, sonst ldge eine
Fehiplanung vor, ist es fir die Planung von auflerordentlicher Bedeutung, die Kapazitat der neuen
Anlage zu kennen (siehe auch Schwellen). Fir diese Kapazitét sind zwei Begriffe maflgeblich:

¢ Technisch mégliche Kapazitét und

» praktisch planbare Kapazitat*'

Bei der technisch moglichen Kapazitat bleiben externe Faktoren (Wetter, etc.) unbericksichtigt.
AuRerdem wird davon ausgegangen, dass ein gleichmaRig hoher Durchsatz Uber die gesamten
Beftriebsstunden und den Betrachtungszeitraum stattfindet. Dieser theoretische Wert ist unter prak-

tisch planbaren Bedingungen (Berlcksichtung externer Faktoren, etc.) nicht zu erreichen.

Bei der praktisch planbaren Kapazitat*? werden Betriebszeiten, Witterungsbedingungen, Luftraum,
Fiugzeugmix, Staffelung, Pistensystem, Abrollwege, etc. berlicksichtigt. Um auftretende Verzdge-
rungen (siehe auch Verzégerungen) abbauen zu kénnen, missen die An- und Abflige wellenfér-
mig und zeitversetzt wahrend der Betriebszeit des Tages verlaufen; es findet also kein gleichméRig
hoher Durchsatz statt. Die Grenze der praktisch planbaren Kapazitat liegt bei etwa 90 Prozent der
technisch méglichen Kapazitat.

Kapazitatsermittiungen erfolgen unter Berlcksichtigung der Staffelungswerte flir CAT I-Betrieb.

Leichte Luftfahrthindernisse:
Leichte Luftfahrthindernisse (Hindernisse mit Sollbruchstelle) sind in der Definition des
ICAO Annex 14 ausschliellich Hindernisse, die dem Luftverkehr dienen und nur im Streifen liegen

! Die Frage der planbaren Kapazitat wird vom LEP auf den von der Fraport AG willkurlich festgelegten Ko-
ordinationseckwert von 120 Fbw/h (LEP EFFM, Seite 15) bezogen, eine Ermittlung dieses Wertes erfoigt
nicht. Unter normalen betrieblichen Bedingungen kann dieser Wert in der absoluten Spitze um 25 Prozent
{berschritten werden. Dies bedeutet, dass mit der Landebahn Nordwest durchaus 150 Fbw/h méglich sind.
2 Wenn der Koordinationseckwert (LEP EFFM, Seite 15) als planbare Kapazitdt angegeben wird, muss ver-
deutlicht werden, dass dieser Wert im praktischen Betrieb und in der Spitzenstunde um rund 25 Prozent U-
berschritten werden kann. Damit werden aus 120 Fbw/h Koordinationseckwert, 150 Fbwrh in der absoluten
Spitzenstunde.
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(siehe auch Streifen) und nicht zu strukturellen Schaden an Flugzeugen flihren dirfen, welche die
Start- und/oder Landebahn verlassen haben.

Schwellen:
Lande- oder Startschwellen liegen in der Regel in Betriebsrichtung am Anfang der Start- und/oder

Landebahn. Die Schwellen werden mit der Betriebsrichtung beschriftet (siehe auch Betriebsrich-

tung).

Simulation:
Simulationen werden in der Regel mit dem von der US-Amerikanischen zivilen Luftfahrtbehdrde

entwickelten und international anerkannten Simulationsmodell SIMMOD* durchgefithrt. Mit diesem
Simulationsmodell kann, vom realen Flugbetrieb bis zur technisch méglichen Kapazitat, jedes Be-
triebs- und Kapazitatsszenario modelliert, abgebildet und ermittelt werden.

Bei den Simulationen des Planfeststellungsantrags der Fraport AG zum Ausbau des Fiughafens
Frankfurt Main wurden die vorgegebenen Planungsflugpiane abgebildet, dies entspricht nicht der
praktisch planbaren, sondern der geplanten Kapazitit des ausgebauten Flughafens.

Streifen:
Laut ICAQ Annex 14 wird die Start- und/oder Landebahn von einem Streifen umgeben. Dabei ist

der Streifen bei einer Start- und/oder Landebahn flr Prazisionsanflugverfahren 300 m breit und
120 m langer als die Start- und/oder Landebahn. Nur innerhalb des Streifens durfen leichte Hin-
dernisse vorhanden sein, wenn sie dem Lufiverkehr dienen und zu keinen strukturelien Schaden

an Flugzeugen flhren, welche die Piste vetlassen haben*.

Transferverkehr:
Als Transfer wird der Umsteigvorgang zwischen zwei Flugzeugen (ankommenden und abfliegen-

den) am Flughafen des Transfervorgangs bezeichnet. Wahrend fur Fluggéste die innerhalb der
Pass- und Zoligrenzen Umsteigen keine besonderen Einrichtungen erforderlich sind, muss fur
Transferpassagiere die internationalfinternational Umsteigen ein grenzfreier Ubergang von einem
Flugzeug zum anderen Flugzeug méglich sein (Transfergang). Passagiere die grenziberschrei-
tend Umsteigen missen die Grenzkontrollen durchlaufen; besondere Einrichtungen hierfir sind

nicht unbedingt erforderlich.

Transitverkehr:

* Das aus SIMMOD entwickelte Simulationsmodell TAAM ist ein dreidimensionales Simuiationsmodell.

4 prof, Schanzer schiagt in seinem luftfahritechnischen Gutachten vor, die verbleibenden Hindernisse im
Anflug auf die Nordwestbahn - auf dem Ticona-Gelande - als leichte Luftfahrthindernisse” auszubilden. Es
kann bezweifelt werden, dass dieser Vorschiag genehmigungsfahig ist. Es kann unzweifelhaft festgehalten
werden, dass eine Koliision eines Flugzeugs im Anflug mit diesen ,leichten Luftfahrthindernissen”, zu nicht
hinnehmbaren strukturellen Schaden am betroffenen Flugzeug fihren wird. Nicht untersucht wurde, welche
dynamische Energie freigesetzt wird und welche Schéaden ein herabstirzendes | leichtes Luftfahrthindernis’

im Betriebsbereich der Ticona verursachen wirde.
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Als Transitverkehr wird der Verkehr bezeichnet der mit einem Flugzeug an einem Flughafen zwi-
schenlandet und mit diesem Flugzeug zum Zieiflughafen weiter fliegt, dabei konnen die Passagie-
re, je nach értlichen Bestimmungen, im Flugzeug verbleiben oder das Flugzeug voriibergehend

verlassen.

Umsteigezeit:
Als kirzest mogliche Umsteigezeit oder auch Minimum Connecting Time (MCT) wird die Zeit be-

nannt in der ein Passagier, vom ausstellen der Triebwerke auf der Parkposition des ankommenden
Fluges bis zum anlassen der Tricbwerke auf der Parkposition des abgehenden Fluges, fir seinen
Umsteigevorgang bendétigt. Dabei wird mit der MCT vom Flughafenbetreiber jedoch nur garantiert,
dass bei einem Umsteigvorgang der die angegebene MCT nicht unterschreitet das aufgegebene
Fluggepack im Anschlussflug sein wird.

Die erzielbare mittlere Umsteigezeit liegt zwischen den beiden Richtungsspitzen der An- und Ab-
flughewegungen (am Flughafen Frankfurt Main liegen die Richtungsspitzen durchschnittlich 74 Mi-
nuten auseinander - kirzeste 65 Minuten und langste 85 Minuten).

Daraus wird deutlich, dass die Lage von Start- und Landebahnen keinen Einfluss auf die Hubféhig-
keit eines Flughafens hat. Die Hubfahigkeit wird bestimmt durch Knotenbildung von Luftverkehrsal-
lianzen, durch zeitlich versetzte An- und Abflugwellen (Richtungsspitzen), durch Anordnung und
Funktionalitat des Passagierterminals, durch zlgige Grenzformalitdten, durch hohe Technisierung
der Gepackabfertigung, etc.

Verzégerungen:
Verzégerungen, auch Verspatungen oder Punktlichkeit genannt, werden von der Arbeitsgemein-

schaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV) wie folgt definiert:

Jm internationalen Luftverkehr gilt ein Flug als panktlich, wenn er nicht mehr als finfzehn Minuten
von der im Flugplan vorgegebenen Zeit abweicht.” (Quelle: ADV Verspatungsstatistik 2005).

Ohne Berlicksichtigung von Verzégerungen wirde jedes Flughetriebsflichensystem bei gleichzei-
tig mehr als einer Bewegung pro Piste im Zeitintervall des Flugplans Kapazitatsdefizite aufweisen.
Wirden die Kapazitdten von Flugbetriebsflachen ohne ausreichende Verzégerungen (15 Minuten)
geplant, wére die Folge eine deutliche Uberdimensionierung der verfiigbaren Anzahl der Start- und
Landebahnen,

Flugpidne werden im Finf-Minuten-Raster erstelit. Wird pro Landebahn/Startbahn mehr als eine
Bewegung in den Flugplan innerhalb dieses Zeitrasters eingestellt, tritt automatisch eine Verzige-
rung auf, da zwei oder mehr Flige nicht gleichzeitig auf derselben Piste stattfinden kénnen. Bei
Grol¥flughdfen konnen diese flugplanbedingten Verzégerungen durchaus bis zu funfzehn Minuten
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betragen, ohne dass Kapazitatsengpédsse aufireten oder der Flug als verspatet angesehen wird.
Durch den wellenférmigen und zeitversetziem Verlauf der An- und Abflughewegungen, werden
diese Verzdgerungen, nach Erreichen der jeweiligen Richtungsspitze, wieder abgebaut.

Kapazitatsengpasse werden erst dann erreicht, wenn (ber die tégliche Betriebszeit betrachtet,
mehr als 50 Prozent der Flugereignisse mit mehr als finfzehn Minuten Verspatung registriert wir-
den (Verspatungshaufigkeit). Diese erkennbare Situation wirde den Flughafenbetreiber zum Han-
deln zwingen: Beseitigung des in der Simulation erkannten Engpasses oder Erweiterung des Flug-

betriebsflachensystems.

Am Flughafen Frankfurt Main wird derzeit, laut Fraport AG, eine Piinktlichkeitsrate (Verspa-
tungshiufigkeit) von 80 Prozent erreicht. Dies belegt, dass es derzeit am Flughafen Frank-
furt, trotz anders lautender Aussagen, keine Kapazititsprobleme gibt.

Mit freundlichen Grifien

(Will)
Vaorsitzender KAG
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Stellungnahme zur Ausschussanhérung

zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt / Main

Jo.otor

13. bis 15. Februar 2007 S-

Die Verordnung tiber die Anderung des Landesentwicklungsplanes (LEP-Anderung)
wurde am 12.09.2006 von der Landesregierung beschlossen und liegt als Landtags-
drucksache 16/6057 vom 26.0.2006 vor. Die Unterzeichnerin wurde als Sachver-

standige zu folgenden Punkten aufgefordert Stellung zu nehmen:

Luftverkehrsprognose, insbesondere Befriedigung des verkehrlichen Be-
darfs (u.a. Betriebsregelungen/Mediationsnacht/Nachtflugbeschrankungen)

Die anlasslich der Ausschussanhérung vorgenommene rechtliche Betrachtung

kommt zu folgenden Ergebnissen:

1. Eine langfristige rdumliche Entwickiungsmdglichkeit des Frankfurter Flugha-
fens ist durch die Festlegung auf die Landebahn im Kelsterbacher Wald nicht
moglich. Der Plangeber hat es versdumt den verkehrlichen Bedarf auf eine,
auf der Ebene der Landesplanung erforderlichen, langfristigen Perspektive hin
zu priifen. Durch die vorgegebenen Planungsvoraussetzungen kann das vom
Plangeber vorgegebene Planungsziel nicht erreicht werden.

2. Die mit einer langfristigen rdumlichen Entwicklungsméglichkeit des Flughafens
verbundenen Umweltauswirkungen am Standort Frankfurt sind vom Plangeber
nicht geprift worden. Bei Betrachtung der mit der Ausnutzung der technischen
Kapazitat des geplanten Start- und Landebahnsystems verbundenen Umwelt-
auswirkungen hétte eine Raumvertréglichkeit verneint werden missen.

3. Wenn ein Nachtflugverbot auf der Ebene der Landesplanung nicht als Ziel
festgelegt werden kann, kann auch die Erweiterung des Frankfurter Flugha-
fens nicht Gegenstand einer Zielfestlegung sein. Denn die mit dem Flughafen-
ausbau verbundenen Konflikte durch die néchtlichen Flugldrmauswirkungen
kénnen auf der landesplanerischen Ebene nicht geldst werden. Dies verstdfit
gegen den Grundsatz der Konfiiktbewaltigung.

4. Zumindest muss jedoch auf der nachfolgenden Ebene der [uftverkehrsrechtli-
chen Zulassung der Erweiterung des Flughafens das beantragte Nachtflug-
verbot angeordnet werden. Ist dies aufgrund eines angemeldeten Nachtflug-
bedarfs nicht méglich, kann der Planfeststellungsbeschluss nicht ergehen, da
in einem solchen Fall das mit der Zielfestlegung unmittelbar verbundene
Nachtflugverbot nicht beachtet werden wiirde.



-6 ~

Rechtsanwalte Philipp-Gerlach e Tellmer

Niddastrale 74 - 60329 Frankfurt a.M.
Tel. 069 / 232071 - Fax : 069/ 232090

I. Luftverkehrsprognose

Unter Ziffer 111.1 legt die LEP-Anderung als Ziel der Landesplanung fest:

.Zur Sicherung der langfristigen rdumlichen Entwicklungsmdglichkeiten des
Flughafens Frankfurt Main werden die in der Plankarte dargesteliten Flédchen
fur die Erweiterung der Flughafenanlagen einschliefilich einer neuen Lande-
bahn als Vorranggebiete ausgewiesen, die von Konkurrierenden Planungen

und Nutzungen freizuhalten sind.”

1. Zugrundeliegende Luftverkehrsprognose ist nicht geeignet die Tragfa-
higkeit der landesplanerischen Zieilfestlegung zu stiitzen

Das der LEP-Anderung zugrundeliegende Prognosegutachten ist nicht geeignet, den
Nachweis zu fiihren, dass die landesplanerische Letztendscheidung zugunsten einer
Jangfristigen rdumlichen Entwicklungsmdoglichkeit® durch die Festlegung auf die
Nordwestvariante im Kelsterbacher Wald geeignet ist, diesem Ziel gerecht zu wer-
den. Das von der Vorhabenstragerin in Auftrag gegebene Prognosegutachten (Fa.
Intraplan) bildet die Grundlage flr die luftverkehrsrechiliche Planrechtfertigung im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens flir die beantragte Erweiterung des Frank-
furter Flughafens. Jedoch war es nicht Aufgabe der Gutachter, zu prifen, ob mit der
in der LEP-Anderung vorgesehenen Erweiterung um die Landebahn Nordwest, die
Sicherung der langfristigen raumlichen Entwicklungsmoglichkeit gewahrleistet ist.
Schon aus diesem Grund ist die von Intraplan erstellte Prognose nicht geeignet, die

Tragfahigkeit der landesplanerischen Zielfestlegung zu stitzen.

Fur eine Prognose, die nur einen kurz- bzw. mittelfristigen Zeitraum betrachtet, reicht
ein Prognosehorizont 2015 bzw. 2020 aus. Der Prognosehorizont des Gutachtens
von Intraplan war urspriinglich auf 2015 begrenzt. Durch die sachlich begriindeten
Einwendungen musste der Planungshorizont auf das Jahr 2020 verschoben werden.
Halt man sich vor Augen, dass diese Prognose lediglich einen Zeitraum von 9 Jahren

nach der derzeit geplanten Inbetriebnahme’ beinhaltet, wird deutlich, dass die prog-

!Inbetriebnahme frithestens im Jahr 2011; Prognosehorizont 2020,
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nostizierte Flugbewegungszahl fur das Jahr 2020 lediglich einen kurzen Zeitraum des

Betriebs des geplanten Start- und Landebahnsystems abbildet.

Dass die Ausbauwiinsche weiter vorangetrieben werden, wird bereits seit [Angerem
dffentlich diskutiert. Schon im letzten Jahr aulerte sich der IATA-Chef dahingehend,
dass die geplante neue Landebahn vor allem angesichts des beabsichtigten Nacht-
flugverbotes nicht ausreiche.? Noch deutlicher wird dies in einem Artikel der Frankfur-
ter Allgemeinen Zeitung vom 20.01.2007 thematisiert. Schon der Titel signalisiert,
dass langfristig an einen weiteren Ausbau gedacht wird: ,Nach dem Ausbau ist vor
dem Ausbau®. Es wird weiter ausgefihrt, dass dann wenn die Prognosen der Deut-
schen Bank sowie der Flugzeugbauer von Airbus und Boeing zutreffen, der bevor-
stehende Ausbau nicht der letzte gewesen sei. Jedenfalis dann nicht, wenn die
Rhein-Main-Region auch mittelfristig einer der bedeutendsten Standorte der Luftver-
kehrswirtschaft auf der Welt bleiben will, so der Autor dieses Artikels. Also bereits
mittelfristig misste daher an ein neues Ausbauvorhaben gedacht werden. Die LEP-
Anderung sieht jedoch lediglich die Erweitung um die Landebahn Nordwest im Kels-
terbacher Wald vor, um die ,langfristige” rdumliche Entwicklungsmdglichkeit zu ge-
wahrleisten. Der Plangeber kann somit sein vorgegebenes Ziel mit dieser landspla-
nerischen Letztentscheidung zugunsten der Landebahn im Kelsterbacher Wald nicht
erreichen. Schon zum jetzigen Zeitpunkt wird davon ausgegangen, dass — sollten
sich die Prognosen des Flughafenbetreibers bestatigen — alsbald wieder Engpéasse

auftreten werden.

Diese von dem Plangeber und dem Flughafenbetreiber betriebswirtschaftlich ge-
wiinschten Entwicklungen hatten Anlass sein mussen, zu priifen, ob sich das vorge-

gebene Ziel mit der Ausweisung der Landebahn Nordwest verwirklichen ldsst.

Prognosen tber das Jahr 2020 sind auch méglich.> Wie aus dem der LEP-Anderung
zugrunde liegende Gutachten von Intraplan hervorgeht, umfasste der Auftrag zur Er-

stellung der Prognose auch einen Ausblick auf das Jahr 2025.* Wie aus einigen Fuft-

* Finanznachrichten, 29.09.2006

8 Vgl. hierzu auch die Luftverkehrsprognosen zum Flughafenstandort Berlin-Schénefeld zitiert im Urtell
des Bundesverwaltungsgerichts vomn 16.03.2006 (1073/04, Rdnr. 90}, wonach bis zum Jahr 2023
prognostiziert wurde.

“ Intraplan, 28.04.2008, S. 3
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noten hervorgeht, war der Ausblick im April 2006 noch in Arbeit und sollte spater vor-
gestellt werden.® Auch im Abwagungsprotokoll wird an mehreren Stellen darauf hin-
gewiesen, dass von der Prognose ein Ausblick auf das Jahr 2025 umfasst sein soll-
te.® Dieser Ausblick ist weder in dem Gutachten von Intraplan vom 02.08.2006 noch
in der von Fraport im Planfeststellungsverfahren am 29.09.2006 vorgelegten Stel-
lungnahme von Intraplan enthalten. Vieimehr wird zum Prognosehorizont kiar ge-
stellt, dass ein Ausblick auf das Jahr 2025 nicht vorgenommen wird’, obwohl dort von
dem Gutachter selbst eingerdumt wird, dass er flr einzelne Flughafen Prognose-
rechnungen Uber das Jahr 2020 hinaus gefertigt hat. Auch im Abwagungsprotokoll
wird davon ausgegangen, dass ein Ausblick Uber das Jahr 2020 hinaus ,auf aggre-
giertem Niveau méglich* sei.? Obwohl die Gutachter den Auftrag hatten, einen Aus-
blick auf das Jahr 2025 vorzunehmen und sich die Abwégung zugunsten der Zielfest-
legung auf diesen Ausblick stiitzt, muss festgestellt werden, dass eine Ermittiung G-
ber das Jahr 2020 hinaus unterlassen wurde. Dabei geht der Plangeber selbst da-
von aus, dass der weltweite Luftverkehr auch nach dem Jahr 2020 weiter steigen
wird, Im Abw&gungsprotokoll wird ausgefihrt, dass im Rahmen des EU-Projektes
,CONSAVE 2050“ vier Szenarien zur Entwicklung des Luftverkehrs im Zeitraum 2000
und 2050 entwickelt worden seien. Alle Szenarien gehen von einer steigenden
Wachstumsrate aus (Wachstumsrate zwischen 0,5 % und 3,8 %), die teilweise Uber
den Annahmen der Luftverkehrsprognose (Gutachten G 8) liegen wiirden.® Was dies
jedoch konkret fir die hessische Landesplanung im Hinblick auf eine langfristige
Standortsicherung flr den Frankfurter Flughafen bedeutet, wurde versdumt zu unter-

suchen.

Wenn der Plangeber im Abwagungsprotokoll darauf verweist,'® dass von Seiten der
Vorhabenstragerin (Fraport AG) infolge der prognostizierten Luftverkehrsentwicklung
bis 2015 und ergdnzend bis 2020 kein Uber den im Rahmen des Planfeststellungs-
verfahrens (Ausbau Flughafen Frankfurt Main, 2004) hinausgehender Ausbau bean-

tragt sei, wird verkannt, dass die Rechtfertigung fir eine Zielfestlegung zur ,langfristi-

® Ebenda, vgl. z.B. Seite 25, Funote 21

% vgl. Abwagungsprotokoll, z.B. 1.7- 9, -10, -22; 1.8.1-14.

7'S. 20 der Anlage zum Schreiben der Fraport vom 29.09.2006.
¢ Abwagungsprotokoll, Referenz-Nummer: 3.1-1

* Abwagungsprotokoll, Referenz-Nummer 1.7-18

19 ygt. Referenz-Nummer: 3.1-1
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gen raumlichen Entwickiungsmaoglichkeit” nicht von einem Antrag eines Flughafen-
betreibers abhingt, sondern ein planerisches Instrument sein sollte, um Fl&chen
langfristig landesplanerisch einer bestimmten Nutzungsmoglichkeit vorzuhalten. Das
die Landesplanung einem Antrag auf Flughafenerweiterung zur Grundlage ihrer Pla-
nungsentscheidung macht, ist die Besonderheit dieser LEP-Anderung, mit allen fach-
lichen und rechtlichen Schwierigkeiten der Grenzen zwischen den Mdéglichkeiten der

Landesplanung und der Planfeststellung.

Der landesplanerischen Letztentscheidung zugunsten der Landebahn im Kelsterba-
cher Wald wurde daher ein zu kurzer Prognosehorizont zugrunde gelegt. Der Plan-
geber hat sich nicht mit der Entwicklung des weltweiten Luftverkehrs und der Auswir-
kungen auf den Frankfurter Flughafen Uber das Jahr 2020 beschaftigt. Damit liegt ein
Fehler in der Ermittlung einer der entscheidungserheblichen Belange vor, der sich

auf das gesamte Plangebungsverfahren auswirkt.

Dies betrifft insbesondere die Ermittiung der mit der Zielfestlegung verbundenen
Jangfristigen® Umweltauswirkungen. Eine rechtstaatliche landesplanerische Letztent-
scheidung erfordert eine ordnungsgemafie Ermittlung aller Umweltauswirkungen, die
von der Zielfestlegung ausgehen kénnen. Mit der Zielfestlegung soll der Ausbau des
Flughafens durch eine neue Landebahn ermdglicht werden. Die Auswirkungsprogno-
sen wurden jedoch lediglich anhand der von der Flughafenbetreiberin im Planfest-
stellungsverfahren eingebrachten Gutachten erarbeitet. Der Plangeber hat verkannt,
dass er eine eigenstédndige, nicht an dem Planfeststellungsantrag crientierte Abwa-
gung treffen muss. Dies setzt voraus, dass nicht das von der Flughafenbetreiberin
vorgegebene Betriebskonzept den Auswirkungsprognosen hatte zugrunde gelegt
werden dlrfen, sondern die technische Kapazitat, die mit dem Start- und Lande-
bahnsystem, welches mit der landesplanerischen Entscheidung mdoglich ist. Dies
sieht auch der LEP 2000 in Ziffer 8.3 vor. Der LEP 2000 gibt vor, dass bei raumbe-
deutsamen Planungen und Maflinahmen die flir die Nutzung vorgesehenen Flachen
einander so zuzuordnen sind, dass schadliche Umwelteinwirkungen durch Larm auf
die ausschlieBlich oder Uberwiegend dem Wohnen dienende Gebiete sowie auch auf
sonstige schutzbedlirflige Gebiete so weit wie méglich vermieden werden. Dabei soll

die L&rmbelastung — einschlieflich der bestehenden Belastung — durch verschiedene

" GVBI. 2001 18. 2.
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Larmquellen berlicksichtigt werden. Dies gelte inshesondere bei der Planung neuer
sowie den Ausbau bestehender Verkehrswege. Die entscheidende Vorgabe enthélt
der LEP 2000 dann in folgendem Satz: ,Dabei ist eine enisprechend der Kapazitat

mogliche volle Ausiastung der Verkehrswege zu ber{icksichtigen.”

Der Plangeber hatte demnach seinen Auswirkungsprognosen zumindest die techni-
sche Kapazitat zugrunde legen missen. Die als ,Planungsvoraussetzung® festgeleg-
te Flugbewegungszahi verkiirzt den Abwagungsprozess auf der Ebene der Raum-
ordnung in rechtlich nicht hinzunehmender Weise. Durch dieses Versaumnis sind
insbesondere die Flugidarmauswirkungen véllig unzureichend ermittelt und bewertet
worden. Erst eine Abbildung dessen, was an Flugldrmauswirkungen auf die Anwoh-
ner bei Ausnutzung der technischen Kapazitit'? zu befiirchten ist, hatte eine sachge-
rechte Abwagungsentscheidung auf der Ebene der Raumordnung méglich gemacht.
Die enge Koppelung an das beantragte Vorhaben der Flughafenbetreiberin schlégt
hier auf die Landesplanung zuriick. Die ,Deckelung” der Flugbewegungszahlen auf
701.000 sowie das Zugrundelegen eines Nachtﬂugverbofes als Planungsvorausset-
zung der LEP-Anderung steht der Zielfestlegung einer langfristigen rdumlichen Ent-
wicklungsméglichkeit entgegen. Ist aber die Raumvertréglichkeit einer Erweiterung
des bestehenden Bahnsystems nur durch betriebsbeschrankende Malinahmen mog-
lich, die eine langfristige raumliche Entwicklungsmdglichkeit verhindern, liegt ein Ab-

wagungsfehler auf der Ebene der Landesplanung vor.

2. Flughafenkonzept der Bundesregierung

Eine die landesplanerische Entscheidung ausiésende Ubergeordnete Planung ist auf
der Ebene des Bundes nicht vorhanden. In der LEP-Anderung wird ausgefiihrt, dass
die Bundesregierung im Jahr 2000 ein Flughafenkonzept entwickelt habe." Wie der
Plangeber zu der Auffassung gelangt, dass dieses Konzept die Planungsgrundlage

2 Nach gutachterlichen Aussagen im Erdrterungstermin zum Flughafenausbau sollen 890.000 Flug-
bewegungen auf dem geplanten Bahnsystem maglich sein; vgl. hierzu: Simulation der Maximalka-
pazitat im Ausbaufall West- und Ostbetrieb im Auftrag der Zukunft Rhein-Main.

" vgl. S. 10 der LEP-Anderung.
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fur die Flughafenpolitik des Bundes in Deutschland darstelle, bleibt unklar. Ein Flug-
hafenkonzept der Bundesregierung vom August 2000 liegt nicht vor. Lediglich eine
Entwurfsfassung wurde im Kabinett beschlossen. Dieser Entwurf eines Konzeptes
rechtfertigt die Erweiterung des Frankfurter Flughafens weder im Hinblick auf eine
raumordnerische Entscheidung zugunsten einer neuen Landebahn im Kelsterbacher
Wald noch stellt es eine Grundlage fur die fachplanerische Planrechtfertigung oder
eine Begriindung fur ein 6ffentliches Interesse” am Ausbau des Flughafens dar.

Das Flughafenkonzept der Bundesregierung ist kein verbindlicher Flughafenentwick-
lungsplan. Er ist nicht vergleichbar mit dem Bundesverkehrswegeplan fir Bundes-
fernstraRen, der ein ausgefeiltes Bewertungsverfahren von Ausbauvorhaben unter
Beriicksichtigung einer nachhaltigen Verkehrsgestaltungsstrategie sowie der Folgen
auf Mensch, Natur und Umwelt beinhaltet und der eine Reihenfolge und Prioritét e-
ventueller Ausbauplanungen vorsieht. In der Sache stellt das Flughafenkonzept der
Bundesregierung auch lediglich eine Zusammenstellung der Wiinsche und Absich-

ten von Flughafenbetreibern und Bundeslandern dar.'

Zum einen fehlt die verbindliche Festlegung von Umweltzielen. Weder beim Klima-
schutz noch beim L&rm, noch bei sonstigen Umweltbelastungen des Flughafenum-
lands enthalt das Flughafenkonzept der Bundesregierung Zielvorgaben. Zum ande-
ren werden wirtschaftliche Impulse, insbesondere die Schaffung neuer Arbeitsplatze
im Zusammenhang mit Flugh&fen bewusst (iberschatzt. Schlielllich fehlt es an einem
Gesamtszenario, das die Auswirkungen von Verlagerungen von Kurzstreckenflligen
auf die Bahn, von Effizienzsteigerungen (z. B. durch die Kooperation von Flughéafen)
und von Vermeidungsmafnahmen, die politisch angestrebt werden, flughafenbezo-
gen ermitteit. Auch die politische Aufwertung durch die Aufnahme in den Koalitions-
vertrag der jetzigen Bundesregierung ist nicht geeignet, das &ffentliche Interesse am
Flughafenausbau zu begrinden. Hierzu fehlt die demokratische Legitimation durch
ein gesetzlich vorgesehenes Verfahren. Solange auf der Ebene des Bundes kein
Konzept fur die Flughafenstandorte in Deutschland rechtsverbindlich vorgegeben ist,
kann aus den bisherigen Verlautbarungen kein landesplanerischer Handlungsbedarf

abgeleitet werden.

1 Vgl. hierzu ausfihrlich: Stellungnahme des BUND zum ,Flughafenkonzept der Bundesregierung,
Entwurfsfassung vom 30.08.2000 nach Ressortabstimmung”, 30 September 2000.
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Il. Betriebliche Regelungen, insbesondere Nachtflugverbot

Zentrale Aussage der LEP-Anderung ist, dass ein Ausbau des Frankfurter Flugha-
fens nur moglich ist, wenn der Betrieb des geplanten zukinftigen Flughafens durch
ein Nachtflugverbot von 23 h bis 5 h eingeschréankt wird. Damit will die LEP-
Anderung das von der hessischen Landesregierung gepragte Junktim ,Kein Ausbau
ohne Nachtflugverbot® umsetzen. Der Standortentscheidung zugunsten der Nord-

westvariante liegt als ,Planungsvoraussetzung“'® folgendes zugrunde:

.Fur die Flugbetriebsszenarien wurden Larmkonturen fir den Tag (6 bis 22 Uhr) und
fur die Nacht (22 bis 6 Uhr) berechnet. Allen Planungsféllen liegt ein Planungsflug-
plan zugrunde, der darauf aufbaut, dass in der Zeit von 23 bis 5 Uhr keine planmafi-

gen Flugbewegungen stattfinden (Mediationsnacht).”

Eine verbindliche Festlegung des Nachtflugverbotes als Ziel der Landesplanung ist in
der LEP-Anderung nicht erfolgt. Umstritten ist, ob eine solche Zielfestlegung landes-
planerisch moglich ist. Ein vom Regionalen Dialogforum in Auftrag gegebenes Gut-
achten'® bejaht dies. Danach gehéren betriebliche Beschrankungen der Nutzung ei-
nes Flughafens (insbesondere ein Nachtflugverbot) zum zul&ssigen Inhalt von
Raumordnungsplénen im Allgemeinen und des LEP Hessen im Besonderen. Dies
wird vor allem aus § 2 Ziffer 8 ROG abgeleitet, der den Schutz der Allgemeinheit vor
Larm beinhaltet.'”” Da die ,Planungsvoraussetzung® nicht mit der gleichen Verbind-
lichkeit, also als Ziel der Raumordnung ausgestattet worden sei wie die Standortent-
scheidung, obwohl diese Standortentscheidung und das Nachtflugverbot als funktio-
nale Aquivalente bei der Bewaltigung des Larmproblems in einem untrennbaren pla-
nerischen Zusammenhang stehen, liege ein Abwagungsmangel vor. Dieser Verstol3
gegen das Gebot der Konfliktbewaltigung mache es wahrscheinlich, dass der VGH

Kassel den gednderten LEP fir nichtig erklaren werde.'®

%) EP-Anderung, Seite 7.

18 Rechtsfragen der Verankerung verbindlicher Ziele im Landesentwicklungsplan Hessen, Georg Her-
mes, Mai 2006.

"7 Ebenda, S. 47.

'® Ebenda, S. 48.
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Ein Nachtflugverbot als Ziel der Landesplanung festzuschreiben, halt das Bundes-
verwaltungsgericht in seiner Entscheidung zu Berlin-Schonefeld™ fir nicht zuiassig.
Die Landesentwickiungsplanung kann zur Bewéltigung voraussehbarer Larmkonflikte
an einem Standort nur die Mittel einsetzen, die ihr das Raumordnungsrecht zur Ver-
fugung stellt. Diese Mittel beschrénken sich im Wesentlichen auf die Festlegung der
Siedlungs- und Freiraumstruktur und deren Konkretisierung in Gestalt von Planungs-

zonen zur Siedlungsbeschrankung.®

Der hessische Plangeber hat den néachtlichen Flugldrmschutz wohl aus diesem
Grund nicht als Ziel, sondern als einen Grundsatz gem. § 3 Ziffer 3 HLPG in die LEP-
Anderung aufgenommen. Danach soll in den Verfahren nach dem Luftverkehrsge-
setz aus Ricksichtnahme auf die besonders schutzbeddirftige Nachtruhe der Bevdl-
kerung ein umfassender Larmschutz in den Kernstunden der Nacht von herausra-
gender Bedeutung sein. Allerdings geht diese allgemeine Aussage nicht (ber den im
Luftverkehrsgesetz in § 29 b Abs. 1 Satz 2 bereits geregelten Schutz hinaus. Das
Bundesverwaltungsgericht hat hierzu ausgefthrt: ,Diese Vorschrift, flir die es im
sonstigen Verkehrswegeplanungsrecht nichts Vergleichbares gibt, erlegt nicht zuletzt
der Zulassungsbehérde im luftverkehrsrechtlichen Planfeststellungsverfahren die
Verpflichtung auf, auf die Nachtruhe der Bevolkerung in besonderem Malte RUck-
sicht zu nehmen. Sie hat die Qualitit einer Gewichtungsvorgabe."’
Grundsatz der Raumordnung auf der Ebene der Planfeststellung keine Beachtens-

pflicht gebietet, sondern vielmehr die Rechtswirkung sich darin erschépft, dass diese

Waéahrend ein

allgemeine Aussage bei der Abwagung zu berlcksichtigen ist (§ 4 Abs. 2 HLPG),
statuiert das Bundesverwaltungsgericht den in § 29 b Abs. 1 Satz 2 LuftvVG enthalte-
nen Schutzauftrag als Gewichtungsvorgabe flir die im Rahmen der Planfeststellung
erforderliche Abwagung. Der Aquivalenz zwischen der Zielfestlegung zum Ausbau
und dem zwingend erfordertichen Nachtflugverbot auf der Ebene der Landesplanung
tragt der Grundsatz, wie er in Ziffer IIl. 1 in die LEP-Anderung aufgenommen worden

ist, keine Rechnung.

19 Urteil vom 16.03.2006, 4 A 1001/04, Rndr. 154,
? peutsch, NVwZ 2006, 878 (879).
2 Ependa, Rndr. 262.
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Aus alledem folgt, dass eine Zielfestlegung zugunsten eines Nachtflugverbotes auf
der Ebene der Landesplanung nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsge-
richts nicht zulassig ist. Die Aufnahme eines Grundsatzes zum Schutz der Nachtruhe
ist nicht geeignet, um den Konflikt zwischen dem Ausbau und der betroffenen Bevdl-
kerung zu lésen. Deshalb hétte ohne eine_Mdalichkeit der verbindlichen Festlegung
des Nachtflugverbotes auch die Zielfestlegung zum Ausbau nicht erfolgen diirfen.
Insoweit verstéRt die LEP-Anderung gegen das Gebot der Konfliktbewltigung,

Nach der Konzeption, die der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts zu Ber-
lin-Schonefeld zugrunde liegt, soll auf der Landesebene geklart werden, ob aus
raumordnerischen Belangen heraus eine Standortentscheidung getroffen werden
kann. Wenn feststeht, dass keine unitsbaren Konflikte in bezug auf die Raumord-
nungsbelange der Standortentscheidung entgegenstehen, kann eine solche getroffen
werden. Stellt sich auf der Ebene der luftverkehrsrechtlichen Planfeststeilung heraus,
dass private Schutzglter (Eigentum, Gesundheit), die kommunale Selbstverwaltung,
Wasserhaushalt, Bodenschutz, Natur und Landschaft unzumutbar betroffen sind o-
der aber auch nachtrégliche Entwicklungen auftreten, die eine Realisierung des Ziels
aus tatsachlichen oder rechtlichen Griinden auf unabsehbare Zeit unmdéglich machen
oder wesentlich erschweren wiirden, kann die Planfeststellung abgelehnt werden.?

Diese, der konkreten Fallgestaliung zur Standortentscheidung Berlin-Schénefeld,
geschuldete, Rechtsprechung beantwortet jedoch nicht die Frage, welche rechtlichen
Konsequenzen sich daraus ergeben, wenn die raumordnerische Standortentschei-
dung letztendlich bereits unter Zugrundelegung flugbetrieblicher Annahmen, insbe-
sondere eines Nachtflugverbots getroffen worden ist,?* also weit iber die Ebene von
Raumordnungsbelangen bereits auf die luftverkehrsrechtliche Planfeststellung zu-
rlickgreift, um Uberhaupt eine positive Standortentscheidung treffen zu kénnen.

Der landesplanerischen Letztentscheidung, wie sie mit dem Kabinettsbeschluss ge-
troffen worden ist, und deren Zustimmung durch den Hessischen Landtag aussteht,
liegt bereits das beantragte Nachtflugverbot zugrunde. Die in dem Umweltbericht
dargestellten Auswirkungen des Flugverkehrs basieren letztendlich auf den flugbe-

2 BverwG, Urteil vom 16.03.2008, 4 A 1073/04, Rdnr. 77.
2 Barth, ZUR 2006, 531, 532.

10
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trieblichen Annahmen, die in dem Datenerfassungssystem (DES) der Fiughafen-
betreiberin zugrunde liegen. Den Gutachten liegen bestimmte Flugrouten und deren
(fiktive) Belegung mit einem bestimmten Flottenmix zugrunde. Diese ergeben sich
wiederum aus einem fir das Jahr 2020 erarbeiteten Flugplan. Dieser geht wiederum

von dem beantragten Nachtflugverbot aus.

Das Bundesverwaltungsgericht hatte diese Fallkonstellation nicht zu entscheiden.
Jedoch lasst sich aus der Formulierung, dass die Landsplanung ,vorausschauend”
priifen muss, ob die mit der Standortentscheidung verbundenen Konflikte im spéate-
ren Planfeststellungsverfahren beherrschbar sein werden, schlieen, dass der Plan-
geber davon ausgegangen ist, dass sich die Konflikte nur mit einem Nachtflugverbot
j6sen lassen. Sollte daher auf der Ebene der Planfeststellung festgestellt werden,
dass das beantragte Nachtflugverbot nicht angeordnet werden kann, weil ein be-
griindeter Nachtflugbedarf geltend gemacht wird.** wiirde dies gegen das Ziel der

Landesplanung verstoRen. Der Planfeststellungsbeschluss kénnte nicht ergehen.

Frankfurt am Main, den 29.01.2007

Ursula Philipp-Gerlach
Fachanwaltin fir Verwaltungsrecht

# vgl. hierzu die Stellungnahme der Lufthansa im Verfahren zur LEP-Anderung sowie die Einwen-
dungen der Deutschen Lufthansa, vorgetragen im Erdrterungstermin im Planfeststellungsverfahren
zum Ausbau des Frankfurter Flughafens; Abwégungsprotokoll, Referenz-Nr. 1.8.2.-43; 44; Deutsch,
NVWZ 2008, S. 878 (B80H1f.).
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Steltungnahme zum Antrag der hessischen Landesregicrung auf Anderung des LEP Hessen 2000

1. Vorbemerkung

Die hier vorgelegte Stellungnahme zum Antrag der hessischen Landesregierung betreffend die
Verordnung iiber die Anderung des Landesentwicklungsplans (LEP) Hessen 2000 — Erweiterung
Flughafen Frankfurt/Main - Drucksache 16/6057 — bezieht sich auf den Tagesordnungspunkt 4.1
"Lirmkonturen — Vorgehensweise / Berechnungen” der Anhérung der Landtagsausschiisse fiir
Wirtschaft und Verkehr sowie fiir Umwelt, lindlichen Raum und Verbraucherschutz vom 13.-15.02.07

zul dem o.g. Antrag.

Die Stellungnahme basiert insbesondere auf Erkenntnissen der im Jahr 2006 abgeschlossenen, im
Auftrag des Regionalen Dialogforums Flughafen Frankfurt unter Konsortialfiihrung der ZEUS GmbH
durchgefiihrten empirischen Studie {iber die Beldstigung und Lebensqualitit im Umfeld des
Frankfurter Flughafens (im Folgenden: RDF-Belistigungsstudie; Schreckenberg & Meis, 2006). An
dieser Studie nahmen 2312 Bewohner aus 66 Wohngebieten im Umkreis des Flughafens von bis zu 40
km teil. Die Untersuchungsteilnehmer wurden u. a. detailliert nach ihrer Beldstigung durch Fluglirm
insgesamt sowie zu verschiedenen Tageszeiten befragt, es wurden individuelle Immissionspegel
bezogen auf das jeweilige Wohnhaus aller 2312 Teilnehmer nach AzB 1999 berechnet.

Aus diesen Daten wurden Dosis-Wirkungskurven fiir die Lérmbelistigung durch Flugverkehr in
Abhiingigkeit des energicaquivalenten Dauerschallpegels L.gs) und weiteren akustischen Parametern
(Lines NAT3) gewonnen, Hiervon den besten Dosis-Wirkungszusammenhang bildet die
Lirmbeldstigung in Abhéingigkeit des Ly ab.

Die Studie wurde von international anerkannten deutschen und niederlindischen
Larmwirkungsforschern und Experten begleitet und qualititsgesichert: Prof. Dr. Monika Bullinger,
Prof. Dr. Barbara Griefahn, Prof. Dr. Rainer Guski, Dr. Henk Miedema, Dr. Alexander Samel, Prof.
Dr. Schick, Dr, Martin van den Berg, Prof. Dr. H.-Erich Wichmann. Die Ergebnisse konnen somit als
wissenschaftlich anerkannt betrachtet werden.

Da die Studie — sowie weitere Gutachter- und Forschungstétigkeiten des Stellungnehmenden — sich
insbesondere auf den Larmwirkungsbereich "Lirmbelistigung” beziehen, wird auch hier zum Antrag
der hessischen Landesregierung zur Anderung des LEP 2000 im Hinblick auf die Lirmbeldstigung
Stellung bezogen.

2. Im LEP dargestellte Fluglarmkonturen

2.1 Den Siedlungsbeschriinkungsbereich kennzeichnende Fluglirmkontaren

Die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 bezieht sich auf eine Neufassung der
raumordnerischen Festlegungen zur geplanten Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main. Im
Rahmen der Bewertungen der Ausbauvarianten Nordwest, Nordost und Siid wurden u. a. die
Umweltauswirkungen der Varianten und hierbei die Fluglirmauswirkungen auf die
Siedlungsfldchenpotenziale der Gemeinden sowie auf die Wohn-/Wohnumfeldfunktionen und
Erholung der Menschen gepriift.
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Methodisch wurde ein Siedlungsbeschrinkungsbereich in gleicher Weise wie fiir den Regionalplan
Siidhessen 2000 bestimmt:

» 60 dB(A)-Isophone, g=3, 100%-Regelung, AzB 1984 nach der Fluglirmleitlinie des
Linderausschusses fiir Immissionsschutz (LAIL.

Erginzend zum Siedlungsbeschrinkungsbereich gemifl Regionalplan Siidhessen 2000 gibt der LEP
2000 als duBere Begrenzung des Siedlungsbeschriinkungsbereichs eine

= 62 dB(A)-Isophone, g=3, 100%-Regelung, AzB 1984 vor.

2.2 Flugliirmkonturen zur Bewertung der Verlirmung (Fliche, Betroffenenzahl)

Die Bewertung der prognostizierten Verldrmung (Fliche, Betroffenenzahl) bezogen auf die Wohn-
fWohnumfeldfunktion erfolgt mit Hilfe eines Bewertungsrahmens, der dem Umweltbericht zur
Anderung des LEP Hessen 2000 zufolge fiir die Beeintrichtigung am Tag die folgenden Wertstufen
beinhaltet [Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL),

2005, S. 2154t.]:

A Bereich starker Umwelteinwirkungen: Leqe), Tag = 63 dB(A)

B Bereich deutlicher Umwelteinwirkungen: 60 < Legs), 1ag < 65 dB(A)
C Bereich miRiger Umwelteinwirkungen: 55 < Leg), 1ag < 60 dB(A)

Unterhalb eines Legs), 1o von 55 dB(A) werden die Umwelteinwirkungen als unerheblich (Wertstufe
D) und damit als unterhalb der Relevanzschwelle liegend eingestuft.

Als Grundlage fiir diesen Bewertungsrahmen werden im Umweltbericht [MMWVL, 2005, S. 37, S.
215f£.]

» die LAI-Fluglirmleitlinie, die eine Berechnung von Flugldrmkonturen fiir die Leg), g - Pegel 55,
60 und 62 dB(A) nach der 100%-Regelung vorsieht;

s sowie wissenschaftlich anerkannte Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung genannt. Unter Bezug
auf die Autoren Giemulla & Schorcht [2004] soll eint Leqay, Tag = 65 dB(A) den Wert tiir erhebliche
Belistigung markieren. Die Relevanzschwelle von von Legs), Tag = 55 dB(A) entspricht dem vom
Rat der Sachverstindigen fiir Umweltfragen (SRU) genannten Vorsorgezielwert [SRU 1999, SRU

2004).

Mit den die einzelnen Bewertungsstufen markierenden dB-Werten soll auf der Ebene der
Raumordnung grundsitzlich eine Orientierung an Werten erfolgen, die den Gedanken der Vorsorge
weitgehend Rechnung tragen. Eine Aussage tiber die Anwendung dieser Werte in anderen Verfahren
soll damit nicht getroffen werden.

Die Berechnung des Leg), 1 erfolgt nach der 100%-Regelung, d.h. durch Bildung der Umbhiillenden
aus den Lirmwerten bei Ost- und Westbetriecb der sechs verkehrsreichsten Monate. Fir die
Berechnung wird hier, anders als bei der Definition des Siedlungsbeschrinkungsbereichs die AzB
1999, die gegeniiber der AzB 1984 eine andere Flugzeugklasseneinteilung beinhaltet, zugrunde gelegt.
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2.3 Stellungnahme zur Berechnungsmethode der Flugkirmkonturen

Bezogen auf die Beldstigung durch Fiuglirm in der Bevolkerung stellt der Leya), 1 €in adiiquates,
wirkungsbezogenes MaB dar; unter den akustischen Parametern weist er im Allgemeinen den engsten
Zusammenhang zur Ldrmbelistigung auf. Dies wurde auch in der RDF-Belistigungsstudie am

Frankfurter Flughafen bestitigt.

Die Anwendung der 100%-Regel als Berechnungsverfahren fiir die Legs), ag-Fluglirmkonturen ist
bezogen auf die Larmbelistigung und dem psychischen Wohlbefinden wirkungsadiquat. In der RDF-
Belistigungsstudie zeigten die nach der 100%-Regel berechneten Pegel einen mindestens gleichen,
zum Teil auch engeren Pegel-Wirkungszusammenhang als die nach Realverteilung' berechneten
Pegel. Dabei betrugen die Abweichungen zwischen Pegeln berechnet nach der 100%-Regel und nach
der Realverteilung bis zu 5 dB.

Die Anwendung verschiedener AzB-Versionen ~ AzB 1984 zur Definition des Siedlungsbe-
schrinkungsbereichs, AzB 1999 zur Bewertung der ausbaubedingten Fluglirmauswirkungen — ist das
Resultat unterschiedlicher Verantwortlichkeiten: Die  Siedlungsbeschrinkung obliegt der
Regionalplanung Siidhessen — die Regionalversammlung Siidhessen hat sich im Dezember 2004 fiir
Anwendung der AzB 1984 entschieden ~ wihrend die Bewertung der Fluglirmauswirkungen im
Rahmen der Landesentwicklungsplanung erfolgt und hier die aktuellere AzB 1999 als
Berechnungsgrundlage herangezogen wurde. Im Durchschnitt ergeben sich bei Anwendung der AzB
1999 um etwa 3 dB geringere Pegelwerte als bei Anwendung der AzB 1984, Wie die vielen auf dieses
Thema bezogene Stellungnahmen zur LEP-Anderung zeigen, 16st die Anwendung der verschiedenen
AzB-Versionen Irritationen aus und erschwert die Transparenz des Planungsverfahrens.

24 Stellungnahme zur Bewertung der ausbaubedingten Fluglirmauswirkungen

Es wird nicht verkannt, dass das LEP-Bewertungssystem zur Beurteilung der ausbaubedingten
Fluglirmauswirkungen fiir eine Bewertung nach raumordnerischen Mafstiben und nicht zur
Beurteilung individuenbezogenen fachplanerischen Zumutbarkeit aufgestellt wurde. Dennoch ist auf
Basis der Ergebnisse der RDF-Belistigungsstudie zu konstatieren, dass die Verlarmung im Umfeld
des Flughafens durch Anwendung des Bewertungsrahmens unterschiitzt wird.

Die Wertstufe A (starke Umwelteinwirkungen) markiert It. Umweltbericht zur LEP-Anderung mit
einem Leqs), g > 65 dB(A) den Wert fiir erhebliche Beldstigung. Ublicherweise wird in der
Larmwirkungsforschung von erheblicher Belistigung der Bevélkerung dann gesprochen, wenn der
Anteil hoch Larmbelistigter (Personen, die auf einer abgestuften Belistigungsskala die obersten
Belistigungsstufen angeben) mindestens 25% betragt [Rohrmann, 1984; SRU 1999].

! Im Realverteilungsverfahren wird die tiber die sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres ermittelte langjihrige mittlere
Bewegungsverteilung (im Untersuchungsjahr 2005: 67% West und 33% Ost bezogen auf einen 24h-Tag) bei der Berechnung
beriicksichtigt. Dieses Vorgehen entspricht den Vorgaben der AzB und dem internationalern Gebrauch. Die nach dicsem
Verfahren berechneten Fluglirmwerte beschreiben die unter Beriicksichtigung der Bewegungsverteilung im Bezugszeitranm

anftretende durchschnittliche Belastung.
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In der RDF-Belistigungsstudie wurde die Lirmbelistigpung nach dem international anerkannten
Vorschlag der International Commission on Biological Effects of Noise [ICBEN; Felscher-Suhr et al.,
2000; Fields et al., 2001] erhoben (blaue Linie in Abbildung 1). Danach wird im Rhein-Main-Gebiet
ein Prozentanteil hoch Fluglirmbelistigter bet einem L.y s)-Tagespegel deutlich unter 65 dB(A),
namlich bereits bei 52,5-55 dB(A) erreicht. In Hohe der Relevanzschwelle von L.y, 1o = 55 dB(A)
sind mehr als 30% durch Fluglidrm hoch belastigt. Das heifit, dass im Pegelbereich zwischen 55 und 60
dB(A) im Rhein-Main-Gebiet nicht von miBigen, sondern deutlichen bis starken

Umwelteinwirkungen gesprochen werden kann.

%HA - Prozentanteil hoch Fluglérmbeléistigter
Ost-/Westumhllende (100:100)

100% - - T T

90% 1

© %HA FL-Balislfgte gesami

v Lingar {%HA FL-Beldsligta gesamt)

80%

T0%

60%

A . @

40%

30% o

20%

%HA - Anteil hoch Fluglarmbekistigter

Q et

g

0% T u ;
<450 46.25 48.75 51.26 53.75 56.25 58.75 61,25 == 625

Leqpay, Tag [dB({A)] - Pegelkiassen-Spannweite: +/- 1,25 dB
Fluglirmbeliistigung insgesamt: ,Wie stark haben Sie sich in den letzten 12 Monaten durch den Fluglirm
insgesamt gestért oder beliistigt gefilhlt? Antwortskala: (1) tiberhaupt nicht — (5) AuBerst gestdrt oder beldstigt.

%HA: Gewichteter Anteil der Befragten, die auf der Beliistigungs-Skala die Skalenstufe 5 (4ulerst) oder 4 {(stark)
angaben,

Abbildung 1: Anteil hoch Fluglirmbeldstigter (%HA = % highly annoyed) insgesamt sowie bezogen
auf den Tageszeitraum 6-22 Uhr in Abhdingigkeit des Loy, 1oy berechnet nach der 100%-Regel

Dieses Ergebnis der RDF-Belistigungsstudie gliedert sich in einen in den letzten Jahrzehnten zu
beobachtenden Trend eines zunehmenden Anteils hoch belistigter Personen bei vergleichbaren
energiedquivalenten Dauerschallpegeln ein [Broer & Wirth, 2004; Guski, 2004; Interdisziplinarer

Arbeitskreis, 20041,

Aus der viel beachteten Meta-Analyse zur Dosis-Wirkungsbeziehungen fiir die Larmbelédstigung des
Liarmwirkungsforschers Miedema und Kollegen [v.a. Miedema & Oudshoorn, 2001] geht hervor, dass
25% Betroffener bei einem Lpy von 63 dB hoch flugldrmbeldstigt sind. Die Ergebnisse dieser Meta-
Analyse sind u. a. in das EU-Positionspapier zur Dosis-Wirkungsbezichung zwischen Verkehrslirm
und Belistigung eingeflossen [EC/WG2, 2002; "EU-curve" s. Abbildung 2]. Allerdings betrigt das
Durchschnittsalter der in dieser Meta-Analyse enthaltenen Studiendaten 14 Jahre bezogen auf das Jahr
2006. Aktuellere Studien zur Fluglirmbeldstigung weisen darauf hin, dass der energieiquivalente
Dauerschallpegel, bei dem 25% hoch belistigt sind, inzwischen deutlich geringer ist.

Die Lirmwirkungsforscherinnen van Kempen und van Kamp [2005] vom niederlidndischen
Gesundheits- und Umweltinstitut RIVM  haben die Dosis-Wirkungsdaten von 11 europdischen

-5
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Untersuchungen der "EU-Kurve" von Miedema & Outshoorn [2001] gegeniibergestellt. Im
Durchschnitt sind in diesen von den Autorinnen analysierten Untersuchungen 25% der Betroffenen bei
einem Lpy = 57 dB(A) hoch belistigt. Abbildung 2 zeigt die von van Kempen und van Kamp
zusammengefassten Dosis-Wirkungsdaten ergidnzt um die Ergebnisse der Schweizer Lirmstudie 2000
und der RDF-Belistigungsstudie. Es zeigt sich, dass sich die RDF-Beldstigungsdaten gut in das Set
der Dosis-Wirkungskurven der neueren Larmwirkungsstudien einfiigen und nicht als "Extremdaten”
anzusehen sind.

100 —-~ Amsterdam, 1996

= = = Amsterdam, 2002
+ Birmingham, 1996
- D{1gseldorf, 1985
—— Eelde, 1998
~— Frankfurt, 1598
—¥— Genf/Zirich, 1991
2 London, 1996
Maastricht, 2002
o Miinchen, 2000
+ Paris, 1988
x  Schweden, 1993
¢ Zlrlch, 2001
* Ziirich, 2003
— El-curve
== Frankfurt, 2005 (RDF-Studic)

% severe annoyance by aircraft noise

Ldn in dB{A)

Quelle: Van Kempen, und van Kamp (2005, S. 25, Fig 3b); Quelle der Daten von Ziirich 2001/2003: Brink, M.,
Wirth, K., Schierz, Ch. (2005): Lirmstudie 2000: Dosiswirkungskurven zur Beldstigung durch Fluglirm im
Umfeld des Flughafens Ziirich (elektronische Daten), ETH Zilrich, Zentram fiir Organisations- und
Arbeitswissenschaften. [Online: http://'www.laerm2000.ethz.ch/files/LS2000_DW-Kurven.zip]. Erginzt um Daten
der RDF-Belistigungsstudie (blave Linie).

Abbildung 2: Zusammenfassung der Dosis-Wirkungsdaten von 11 Studien zum Anteil hoher
Fluglirmbeliistigung (%HA) und Vergleich mit der generalisierten EU-Kurve [Miedema und
Oudshoorn, 2001; EC/WG2, 2002] (rot) aus van Kempen und van Kamp [2005]. Hinzugefiigt wurden
Dosis-Wirkungsdaten der Schweizer Ldarmstudie 2000 (Ziirich 2001, 2003} [Brink et al. 2005} und
GHA-Daten der RDF-Beliistigungsstudie (blau Linie). Alle Beliistigungsdaten sind in Abhingigkeit
des Tag/Nacht-Pegels Lpy dargestellt.

Miedema und Vos haben die RDF-Belistigungsdaten zur Verfiigung gestellt bekommen und diese
einer vergleichenden Dosis-Wirkungsanalyse bezogen auf den Lpgy unterzogen. Sie bestéitigen, dass
die Ergebnisse der RDF-Studie zur Fluglarmbelédstigung einem allgemeinen Trend folgen.

"Both the %HA and the %A estimates for the RDF study are well above the curves from the EU
Position Paper. This is a further indication that there has been a shift towards higher annoyance at
the same exposure level in the last 10 -15 years.”

Vos, H & Miedema H.M.E in Schreckenberg & Meis (2006, S. 142). Mit %HA ist der Anteil der
hoch Belistigten (highly annoyed), mit %A der Anteil der Belistigten (annoyed) gemeint.

Das Fluglarmbewertungskonzept der LEP orientiert sich nach den Angaben im Umweltbericht an den
Empfehlungen des SRU [1999]. Aus der bisherigen Darstellung kann gefolgert werden, dass die

-6 -
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Angaben des SRU [1999], wonach die Schwellenwerte fiir Belédstigungsreaktionen bei 50-55 dR(A)
und fiir erhebliche Beliistigungen (definiert als dquivalenter Dauerschallpegel, bei dem sich 25% der
Betroffenen stark beléstigt fithlen) um 10 dB(A) hoher liegen, inzwischen nicht mehr als aktuell und
vor dem Hintergrund der Ergebnisse der RDF-Belistigungsstudie fiir die Rhein-Main-Region als nicht
giiltig betrachtet werden konnen.

In dem Zusammenhang fillt auf, dass im Umweltbericht zur LEP-Anderung fiir die Bewertung der
Belastung durch Strafenverkehrsléirm in Wohn- und Mischgebieten eine oberste Pegelstufe (Wertstufe
A — Bereich starker Umweltauswirkungen) von 59 dB(A) angegeben ist [HMWVL, 2005, S. 231ff.).
Diese leitet sich aus den Grenzwerten der 16. BImSchV ab, die fiir Flugpliitze keine Geltung hat. Die
fiir Flug- und Strafienverkehrsldrm gewéihlten. unterschiedlichen Konturen fiir die Wertstufe A (63
dB(A) fiir Flugldrm, 59 dB(A) fiir Strafenverkehrslidrm) erwecken allerdings den Eindruck einer hier
zugrunde gelegten unterschiedlichen Wertigkeit der Beeintriichtigungswirkung durch Flug- und
StraBenverkehrslirm, Danach scheint es, dass dem Flugliirm gegeniiber dem Straienverkehrslirm eine
geringere Beeintrichtigungswirkung zugesprochen und daher fiir die Wertstufe A ecine hohere
Lirmkontur angesetzt wird. Bezogen auf die L#rmbeldstigung ist allerdings in der
Lirmwirkungsforschung gut belegt, dass der StraBenverkehrslirm gegeniiber dem Flugldrm bei
gleichem energiedquivalenten Dauerschallpegel eine geringere Listigkeit aufweist [u.a. Miedema &
Vos, 1998, Miedema & Qutshoorn, 2001]. Dies zeigen auch dic Daten der RDF-Beldstigungsstudie

(Abbildung 3).

Beldstigung durch ...

Schlenenverkehrslirm StraBenverkehrsféarm Flugldrm

gesamt
9

F2.43 Lirmbelastigung Flugvarkehr

; - e
30 40 50 &0 70

0
Leqiay, Tag [dB(A)] Flug (Realverteilung)

30 40 50 80 70
Leqiay, Tag [dB(A)] Strafie

20 £ 40 50 ® 80
Leqia), Tag [dB{A)] Schiene

0 20

Daten aus der RDF-Beldstigungsstudie; n= 2312

Abbildung 3: Beldstigung durch Schienen-, Straflenverkehrsidrm sowie Flugldrm. Dargestellt sind
jeweils fiir die drei Verkehrsldrmarten die individuellen Beldstigungswerte in Abhdngigkeit des
Leyss), 1og und eine mittels iterativen Schitzverfahrens (Loess-Verfahrens) ermittelte lokale
Anpassungslinie. Zu erkennen ist eine hohere Beldstigungswirkung des Flugldrms im Vergleich zum

Straflen- und Schienenverkehrslirm bei gleicher Leg-"Dosis".
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