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Offentliche Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main
Antrag der Landesregierung beziiglich der Verordnung tiber die Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main - Drucksache

16/6057

Sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrte Frau Schnier,

vielen Dank firr die Einladung zur dffentiichen Anhérung zur Anderung des Landesentwicklungsplans
Hessen 2000 - Erweiterung Fiughafen Frankfurt/Main. Aus unserem Hause wird voraussichtlich Herr Dr.
Harald Noich! am 15. Februar 2007 an der Anhrung zu Punkt 6 der Tagesordnung teilnehmen.

infraserv GmbH & Co. Héchst KG betreibt in Kelsterbach eine Verdichterstation fir Ethylen und ist somit
von dem Vorhaben Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main betroffen.

Zum Entwurf des gednderten Landesentwicklungsplans Hessen hestehen von unserer Seite keine
Anmerkungen und Anregungen. Wir verzichten daher auf eine schriftliche Stellungnahme.

Unsere Betroffenheit durch die Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main ergibt sich nicht aus den
allgemeinen Festlegungen des Landesentwickiungsplans Hessen, sondern aus den konkreten
Festlegungen im Zuge des Planfeststellungsverfahrens zum Flughafenausbau. Gegen das Vorhaben
haben wir mit Schreiben vom 28.02.2005 Einwendungen erhoben und unsere Rechte gewahrt. Unsere
Einwendungen griinden sich auf die im Bereich der Verdichterstation ggf. erforderlich werdenden
susatzlichen Brandschutzmafinahmen sowie ggf. erforderliche Verénderungen der Fackelanlage.
Dartiber hinaus haben wir im Rahmen des Anhorungsverfahrens nach § 10 LuftyG zum
Planfeststellungsverfahren der Fraport AG mit Schreiben vom 04.04.2005 zu moglichen Auswirkungen
des Flughafenausbaus auf die von uns betriebene Verdichterstation Stellung genommen.

Mit freundiichen Griften

Infraserv Gmb Co. Hiichst KG

‘ / /. /4 y% W/
([ﬁjbrg itz) (Dr. Haraid Noichl)

Sitz der Gesallschaft: Frankfurt/M.-Hochst - Handelsregister HRA 28182 - Amtsgericht Frankfurt am Main: Persgnlich haftender Gesellschafter: Infraserv Verwaltungs GmbH
Geschaftsfihrer; Jargen Vormann {Vorsitz), Dr. Roland Mohr - Sitz des personlich hafienden Gesellschafters: Frankfurt am Main -
Handelsregister HRB Nr. 41160 - Amisgericht Frankfurt am Main
Bankverbindung: Dresdner Bank AG, Frankfurt/M.-HBchst, Konto-Nr. 7 703 831 00, BLZ 500 800 00, [BAN: DE46 5008 0000 0770 3831 00, SWIFT-BIC: DRES DE FF

HAGEN\BriefkastentBriefkasten 2007\Wittbecker\ProjeldetKelsterbachVAntworl Anhbrung Anderung LEP.doc
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65022 Wiesbaden

Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main
(13.2.2007, 9.00 bis 19.00 Uhr)

Stellungnahme zum Punkt 2.4: Beschéftigungs- und Standorteffekte

I. Beschiftigungseffekte im Rhein-Main-Gebiet

Viele Menschen vermuten, dass die Erweiterung des Flughafens Frankfurt fir
positive Beschaftigungseffekte im Rhein-Main-Gebiet sorgen wird. Um diese
Vermutung zu erharten, wurden zwei Gutachten, G 19.1 und G 19.2, erstelit,
die auf Basis unterschiedlicher Methoden positive Einkommens- und Beschaf-
tigungseffekte eines Flughafenausbaus herausarbeiteten.

Im Landesentwicklungsplan LEP stitzt sich die Vermutung, der Flughafen-
ausbau wirde mehr Beschéftigung im Rhein-Main-Gebiet beitragen, ebenfalls
auf die Gutachten G 19.1 und G 19.2 — und zwar ausschlieBlich auf diese bei-
den Gutachten.

Dass die Gutachten Fehler enthalten, ist bekannt. Das Regierungsprasidium
Darmstadt hat diese mit dem Argument relativiert: ... wiegen diese Méngel
meiner Ansicht nach indes nicht so schwer, als dass sie die Einholung neuer
Gutachten erforderlich machen wiirden.” (Anhtrungsbericht S.194). Auf dieser
Basis wurden die Gutachten in den LEP aufgenommen.

Nun hat in der Zwischenzeit (Ende 2006/Anfang 2007) eine Gruppe von 11
Wissenschaftlern verschiedener deutscher Universitdten und den Niederlan-
den die Gutachten in einem strengen, rigorosen Verfahren evaluiert. Dabei
wurde im Sinne des Bundesverwaltungsgerichtes geprlift, ob die Gutachten

@
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(i) mit den zu ihrer Zeit verfigbaren Erkenntnismitteln,
(ih unter Beachtung der in Bezug auf die Fragesteliungen erheblichen

Umstande,

(iii) sach- und methodengerecht erstelit wurden, sowie

(iv)  ob die Gutachten die mit den Prognosen verbundene Ungewissheit
kinftiger Entwicklungen in einem Mafe dargestellt haben, wie es
die Probleme der Untersuchungsmethoden erfordert hatten.

Die Gruppe der Experten konnte gravierende Untersuchungsfehler ausma-
chen und kam im Konsens zu dem Ergebnis:

,Den Adressaten der Gutachten ist ein Bild von der
Vorteilhaftigkeit des Flughafenausbaus vermittelt wor-
den, das nicht durch wissenschaftlich abgesichertfe
Verfahren zustande gekommen ist.*

Nach dieser Konsensevaluation der Gutachten G 19.1 und G 19.2 kann nicht
mehr gesagt werden, dass die Beschéftigungswirkungen des Flughafenaus-
baus wissenschaftlich abgeschéatzt worden seien.

Der ausflhrliche Bericht der Wissenschaftler befindet sich beim Rhein-Main-
Institut, Darmstadt, im Erstellungsprozess.

il. Beispiele methodischer Fehler in den Gutachten
An vier Beispielen seien wissenschaftliche Fehler beleuchtet:

« Spurious Regression-Effekt (,Scheinregression®). Der Gutachter von
G 19.2 versucht, Beschaftigungseffekte mit Hilfe von Regressionsanalysen
auf Basis historischer empirischer Daten nachzuweisen. Dabei unterliegt
seine Untersuchung dem Fehler der ,Spurious Regression®, d.h. seine
Eingangsdaten verletzen Bedingungen, welche die Regressionsanalyse
voraussetzt. Die Verletzung dieser Bedingungen hétte mit Hilfe einfacher,
in den Lehrbilchern gut beschriebener Verfahren getestet werden kénnen
(s. Hamilton 1994, Backhaus u.a. 2000), was der Gutachter aber unter-
lasst. Es liegt ein grober methodischer Fehler vor.

Beseitigt man diesen Fehler, dann zeigen die bereinigten Zeitreihen kei-
nen Zusammenhang mehr zwischen Beschaftigung und Luftverkehr.

¢ Unvollstindiges Modell. Der Gutachter von G 19.2 verletzt weitere Be-
dingungen der Regressionsanalyse. Er stellt die Hypothese auf, dass die
wirtschaftliche Leistungsfihigkeit einer Region (RWN), neben anderen
Faktoren auch vom Ausmaf des Luftverkehrs des der Region nachst ge-
legenen Flughafens (LVN) abhangt. Dies ist eine korrekte Hypothese.
Dann wird im Gutachten aber nicht diese Hypothese getestet, sondern die
Hypothese, dass das regionale Wirtschaftsniveau ausschiiefilich vom
Ausmal des Luftverkehrs des nachst gelegenen Flughafens abhéngt (gut

2
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sichtbar an der verwendeten Testgleichung: RWN = B * LVN). TatsAchlich
widerspricht die Gleichung sowohl der Ausgangshypothese als auch der
Realitat, denn entsprechend der Gleichung missten Regionen ohne Flug-
hafen (LVN = 0) ein regionales Wirtschaftsniveau von Null haben [R * 0 =
0] was nicht der Fall ist. Der Gutachter muss eine Gleichung verwenden,
die einen zusétzlichen Faktor fur die ,sonstigen” Effekte aufnimmt — dies
ist Lehrbuchwissen. Die richtig gestellte Gleichung lautet: RWN = o + B *
LVN. Mit den Daten des Gutachtens ergibt sich: RWN = 21,94 + 0,03 *
LVN. Das bedeutet: Auf Basis der methodisch korrekten Gleichung ergibt
sich ein Wert fir a von 21,94, der mit 97% Vertrauenswahrscheinlichkeit
signifikant ist und ein Koeffizient von 0,03 fur den Einfluss des Luftver-
kehrs. Der Luftverkehr ist kein signifikanter Faktor, und der Wert von 0,03
zeigt, dass das regionale Wirtschaftsniveau nahezu unabhéngig vom Luft-
verkehrsniveau ist.

Im Ergebnis heidt das: Die Daten des Gutachtens G 19.2 zeigen bei richtig
gesteliter Methodik, dass ein Ausbau des Flughafens keine positiven Ein-
kommenswirkungen bewirken wird.

Optimale FlughafengrofBe. Der Gutachter von G 19.2 verwendet ein han-
delsbliches Analyseprogramm zur Erstellung der Regressionsrechnun-
gen, das er so einstellt, dass der Computer (i) sich auf ,lineare" Funktionen
beschrankt und (ii) die Regressionsgleichung durch den Nullpunkt verlau-
fen lassen muss. Tatséchlich passen die Daten aber besser zu ,quadrati-
schen® Funktionen ohne Nullpunktfixierung. Die Wahl linearer Funktionen
durch den Gutachter ist willklrlich und durch nichts sachlich gerechtfertigt.
Lasst man den Computer die Regressionsberechnungen mit guadrati-
schen Funktionen durchfihren, ergibt sich, dass es eine optimale Flugha-
fengrofRe gibt, die bei deutlich unter 400.000 Flugbewegungen pro Jahr
liegt.

Im Ergebnis heifldt das: Die Daten des Gutachtens G 19.2 zeigen, dass die
Verwendung linearer Funktionen fehlerhaft ist. Es gibt Indizien dafir, dass
es optimale Flughafengréfien gibt. im Fall des Flughafens Frankfurt kénnte
diese unter 400.000 Flugbewegungen liegen.

Fehiende Volistindigkeit. Der Gutachter von G 19.1 verwendet die Input-
Qutput-Analyse, um Arbeitsplatzwirkungen des Flughafenausbaus abzulei-
ten. Die gewahlte Methodik {der Input-Output-Analyse) wird von den Ex-
perten nicht als geeignet angesehen, Abschatzungen der Gesamtzahl an
Arbeitsplétzen zu erreichen. Die Methodik eignet sich gut daflir, Struktur-
wirkungen von Projekten abzuschdtzen — d.h. weiche Branchen werden
betroffen — nicht aber welche Gesamtzahlen von Arbeitspldtzen erreicht
werden. Dies liegt u.a. daran, dass der Gutachter keinen vollstédndigen
Einkommenskreislauf untersucht, sondern seine Untersuchung bei den
sog. ,Anstolteffekten” beginnen l&sst. Das ist ein willkiirlicher Startpunkt
der Analyse, wenn man das Ziel verfolgt, Beschaftigungswirkungen zu er-
mitteln. Woher das Geld kommt, das die Anstolleffekte ausldst, wird in die
Untersuchung nicht einbezogen. Dadurch wird nur der positive Teil der
Wirkungen des Flughafenausbaus erfasst, nicht aber der negative. Folge
ist, dass die Arbeitsplatzwirkungen um GréRenordnungen UOberschétzt
werden. Héatte es im Gutachten eine umfangliche Diskussion des methodi-

3
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schen Rahmens gegeben, wie es das Bundesverwaltungsgericht fordert
(das Gutachten nennt weder ein Ziel, noch gibt es eine sachgerechte Me-
thodendiskussion), dann wére dieses Problem offen gelegt worden. Eine
solche fehlt aber, so dass sich der Eindruck ergibt, dass die Unvollsténdig-
keit der Untersuchung bewusst vorgenommen wurde, um dem Auftragge-
ber — es handelt sich beim Gutachten um Keine unabhangige wissen-
schaftliche Arbeit, sondern um eine bezahite Auftragsarbeit — gewlinschte
Ergebnisse prasentieren zu kdnnen.

{ll. Welche Arbeitsplatzwirkungen sind tatsdchlich zu erwarten?

Angesichts der gravierenden Fehler in beiden Gutachten (G 19.1 und G 19.2)
fragt sich, welche Arbeitsplatzwirkungen des Flughafenausbaus aus heutiger
Sicht die wahrscheinlichsten sind? Hier wird an das 1999 erstellte Gutachten
des Rheinisch-Westfalischen Instituts fir Wirtschaftsforschung in Essen erin-
nert, das im Auftrag der Mediatoren die Arbeitsplatzwirkungen von Flughafen-
ausbauten empirisch ermitteln solilte. Dieses Gutachten hat auf einer ver-
gleichsweise mit wenigen Fehlern behafteten methodischen Grundlage und
unter Einbeziehung einer Vielzahl von Flughafenregionen in Europa das Er-
gebnis erzielt, dass Flughafenausbauten netto keinen positiven Effekt fur die
Beschéftigung der jeweiligen Regionen leisten. In diesen Regionen kommt es
vielmehr nur zu Verdrangungseffekten: andere Branchen werden zugunsten
des Luftverkehrs zuriickgedrangt. Auch im Rhein-Main-Gebiet sind soiche
Verdrangungseffekte beobachtet worden. Im Luftverkehr sind weniger als 3%
der Menschen im Rhein-Main-Gebiet beschéftigt. Es ist eine Branche unter
vielen, deren Wachstum nicht heif’t, dass das Gesamtvolumen an Beschéfti-
gung wéchst — das zeigen die Daten der Vergangenheit.

Die Ergebnisse des Gutachtens des RWI, Essen, sind die derzeit einzig be-
lastbaren wissenschaftlich fundierten Aussage zu Beschéftigungswirkungen
von Flughafenausbauten im Rhein-Main-Gebiet.

IV. Weitere Standorteffekte: Fluglarm und Immobilien

Zu den wichtigen Standorteffekten von Flughéfen gehdren die Folgen des
Fiuglarms fiir das Wohlbefinden von Menschen. Hierin liegt ein fir das Rhein-
Main-Gebiet mittlerweile sehr kritischer Punkt. Unterstltz von vielen Abgeord-
neten und anderen Politikern fihrt das Beratungsunternehmen McKinsey seit
mehreren Jahren die Umfrage ,Perspektive Deutschiand” lber das Wohlbe-
finden der Menschen in deutschen Regionen durch (www.perspektive-
deutschland.de). Darin ergeben sich fiir das Rhein-Main-Gebiet regelmaflig
besonders schiechte Werte im Punkt Lebensqualitét.
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Das wichtigste Gut vieler Menschen ist die Wohnsituation. Flugldrm beein-
tréchtigt das Wohlbefinden erheblich. Es liegen mehr ais 2 Dutzend Untersu-
chungen weltweit vor, welche die Folgen von Flughafenlarm auf den Wohn-
wert untersuchen und bestdtigen. Konkret fur das Rhein-Main-Gebiet ist eine
neuere Untersuchung durchgefihrt worden, welche die internationalen Ergeb-
nisse fir das Rhein-Main-Gebiet bestéatigt und eine hoch signifikante Larmwir-
kungsfunktion fir das Rhein-Main-Gebiet ermittelt hat. Erste Ergebnisse die-
ser Studie sind in mehreren Zeitschriften ver&ffentlicht worden:

s Immobilien und Flugldrm in: RDM Informationsdienst fiir Sachverstén-
dige, Schriften des Ring Deutscher Makler, RDM-Verlagsgesellschaft,
Berlin, Ausgabe 5, 2005, 5.28-36

» Marktgerechte Bepreisung von Immobifien mit Flugidrm, in: Immobilien
und Finanzierung, Der langfristige Kredit, 57. Jg., Heft 3, ISSN 1618-
7741, 2006, S. 88-93

» Immobilienpreisminderung durch Flugidrmbelastung, in:, CWG-Dialog,
10. Jg., 20086, Heft 1, ISSN 1610-8248, S. 7-10

Die folgende Graphik aus dieser Studie zeigt flir 34 Stadte, Stadteile und Ge-
meinden des Rhein-Main-Gebietes, wie Flugldrm immobilienwerte beeintréch-
tigt. Der Einfluss von Larm auf die Immobilienwerte ist statistisch hoch signifi-
kant. Schon bei niedrigen Larmwerten sind Beeintrachtigungen feststellbar.
Bei Larmwerten Gber 40 dbA ergeben sich drastische Wertminderungen, wie
der rechte Teil der Graphik 1 zeigt.

Zusammenhang Lirm - Wertminderung

25,00%
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Liirmbelastung In dB

Graphik 1: Zusammenhang zwischen Fluglérm und iImmobilienwertminderung
flr 34 Stédte, Stadteile und Gemeinden des Rhein-Main-Gebietes
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Wie allgegenwartig das Thema Fluglérm im Rhein-Main-Gebiet ist, zeigt das
Antwortverhalten befragier Immobilienmakler:

Zu der Aussage ,Wir haben (berhaupt keinen Flugldrm® sagten 93% der be-
fragten Makler: ,stimme nicht zu*. Zu der Aussage ,Kadufer von Immobilien
fragen mittlerweile ganz offen nach der Flugldrmbelastung" antworteten 94%
,Stimme zu". Fluglarm ist im Rhein-Main-Gebiet ein Faktor, der Uberail wahr-
genommen wird und Uberall eine Rolle spielt. Dabei geht es nicht nur um den
Larm startender und landender Flugzeuge. Fir 83% der Larmbelasteten
stammt der Flugldarm von den Flugrouten und den dort entlang ziehenden
Flugzeugen. Im Anhang sind die Flugspuren nur eines Tages verzeichnet, die
belegen, wie das gesamte Rhein-Main-Gebiet betroffen ist.

Mittlerweile ist der Flugldarm daher zu einem deutlichen Negativfaktor der
Rhein-Main-Region geworden. Mit netten Broschiiren, in denen viel Wald und
freundliche Landschaften gezeigt werden, wird versucht, das schlechte Image
des Rhein-Main-Gebietes in dieser Hinsicht zu kaschieren. Die politischen
Entscheidungstrager missen sich gleichwohl! fragen, wie lange sie noch den
Negativfaktor Flugidrm sich ungebremst weiter entwickeln lassen woilen.

Anhang
Anflige und Abflige am Flughafen Frankfurt am Main am 22.08.2005

Mit freundlichen Grliien

Friedrich Thie3en
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Hessischer Landtag
Ausschuss fur Wirtschaft und Verkehr
Herrn Clemens Reif

Vorsitzender
Schlossplatz 1 -3
65183 Wiesbaden

Hessischer Landtag

Ausschuss fOr Umwelt, Landlichen Raum und
Verbraucherschutz

Herrn Heinrich Heidel

Vorsitzender
Schlossplatz 1 -3
65183 Wiesbaden

Anhérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main
Ihr gemeinsames Schreiben vom 12.12.2006

Sehr geehrter Herr Reif,
sehr geehrter Herr Heidel,

@)

Dr. Klaus Vornhusen
Konzembevollmachtigler
fir das Land Hessen

s_sooLe}r

20.01.2007

vielen Dank fUr 1hr Schreiben vom 12. Dezember 2006 bzgl. der flr den 13. bis 15. Februar 2007
geplanten Anhérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main. Darin baten Sie um eine
schriftliche Stellungnahme zu Punkt 3 ,Strallen- und Schienenverkehr’ sowie um meine Teilnah-

me an der Anhérung am 14.02.2007.

Die erbetene Stellungnahme der Deutschen Bahn AG ist in der Anlage beigeflgt. Bei der Anho-
rung am 14.02.2007 werde ich nach derzeitigem Stand aus terminlichen Griinden nicht selbst
teilnehmen konnen. Deshalb wird mein Assistent, Herr Christian Réher, fir mégliche Fragen zur
Verflgung stehen. Bitte informieren Sie mich, falls Ihnen meine persdnliche Teilnahme aus spe-

ziellen Griinden doch als besonders wichtig erschiene.

Flr Rickfragen stehe ich lhnen gern zur Verfligung.

Mit freundlichen GriRen
%ﬂ//_._\

Dr. Klaus Vornhusen

Deutsche Bahn AG www.db.de
Weilburger Stralie 22 Tel: 069 265-24700
60326 Frankfurt am Main Fax: 069 265-24709
Mobil: 0160 87474801
2006_467 Klaus.vornhusen@bahn.de
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Anhérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main vor dem Ausschuss fir
Wirtschaft und Verkehr und dem Ausschuss flir Umwelt, Lédndlichen Raum und
Verbraucherschutz des Hessischen Landtags am 13. bis 15.02.2007

Punkt 3 (14.02.2007) ,,StraBen- und Schienenverkehr®
Stellungnahme der Deutschen Bahn AG

Zur Deutschen Bahn AG gehéren u.a. die Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) DB Netz
AG und DB Station&Service sowie die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) DB Fernver-
kehr AG und DB Regio AG. Der Konzern oder potenziell betroffene Konzernunternehmen
wurden bisher dann in die Planungen zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main einbezo-
gen, wenn Bahnanlagen zu beriicksichtigen waren oder das Infrastrukturprojekt Frankfurt
RheinMain®® bertihrt wurde. Des Weiteren war und ist die DB Netz AG im Arbeitskreis des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) zur Einbindung des Terminals 3 in den 6ffentlichen
- Personennahverkehr sowie im Arbeitskreis ,S-Bahn Anbindung Gateway Gardens” der ,Ga-
teway Gardens Projektentwicklungs-GmbH Frankfurt am Main® vertreten.

Zu 3.1 Prognosen zum Bodenverkehrsaufkommen

Der Bahn ist das Szenario bekannt, bei dem vom Bezugsfall 2000 mit ca. 460.00C Flugbe-
wegungen pro Jahr (ca. 50 Mio. Fluggéste) und einem Planfall 2015 mit prognostiziert ca.
660.000 Flugbewegungen pro Jahr (ca. 82 Mio. Fluggéaste) ausgegangen wird. Die Organisa-
tion der An- und Abreise der Fiuggaste im OPNV wird zwischen dem Antragsteller flr den
Flughafenausbau und dem fir den regionalen ¢ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) im
Rhein-Main-Gebiet zustiandigen Aufgabentrager Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) abge-
stimmt. Der RMV zeichnet verantwortlich fiir die Bestellung des regionalen Bus- und Zugver-
kehrs, somit auch von und zum Flughafen. Die ggf. daraus abzuleitende mégliche
Erweiterung der bestehenden Infrastruktur stimmt der RMV mit dem Land Hessen, der Regi-
on Frankfurt RheinMain, der Stadt Frankfurt am Main und der Deutschen Bahn ab.

Zu 3.3 OPNV-Trassen
Verkehrliche Anbindung

Die verkehriiche Anbindung des Flughafens Frankfurt am Main an Strale und Schiene ist
nach Ansicht der Deutschen Bahn heute als sehr gut zu bezeichnen. Die Terminals 1 und 2
sind Uber den Regionalbahnhof und den Fernbahnhof optimal in das Schienennetz der Regi-
on Frankfurt RheinMain und den S-Bahn-, Regional- und Femverkehr eingebunden. Die
Deutsche Bahn beférdert Uber die Flughafenbahnh&fe in Frankfurt am Main schon heute tag-
lich rund 56.800 Fahrgaste (Regiobahnhof: rd. 35.000 Ein- und Aussteiger taglich, Fern-
bahnhof rd. 21.800).

Eine Anpassung entsprechend dem weiteren Ausbau des Flughafens ist weiter zu prifen.
Dabei sind fur die verkehrliche Anbindung nicht die Landebahnvarianten von Interesse, son-
dern die Standorte der Terminals entscheidend.

Infrastrukturausbau

Fur den Ausbau der Schieneninfrastruktur im Rhein-Main-Gebiet wurde in Abstimmung mit
dem Bund zwischen dem Land Hessen, der Stadt Frankfurt am Main, der Region Frankfurt

Anlage
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RheinMain und der DB AG das Projekt Frankfurt RheinMain™® beschlossen. Danach sind im
Zeitraum ab 2015 schrittweise weitere Kapazitatserweiterungen und Attraktivitdtsverbesse-
rungen auf der Schiene mit Anschluss an Frankfurt am Main bzw. den Flughafen Frankfurt
vorgesehen. Dazu gehéren im Wesentlichen folgende Maftnahmen, fir die entsprechende
Finanzierungsvereinbarungen mit dem Bund bzw. dem Land Hessen abzuschlieRen sind:

s viergleisiger Ausbau der S-Bahn-Strecke Frankfurt (M) West - Friedberg (Hess),

e Bau der Nordmainischen S-Bahn zwischen Frankfurt-Konstablerwache und Hanau Hbf,

« Steigerung der Leistungsfahigkeit der Tunnelstammstrecke der S-Bahn in der Frankfurter
Innenstadt (Erhdhung Durchlassfahigkeit von 22 auf 24 Zige pro Stunde und Richtung),

+ Ausbau des Knotens Frankfurt (M) Stadion flr Steigerungen im Nah- und Fernverkehr,

s Bau der Regionaltangente West (RTW) von Bad Homburg bzw. Nordweststadt Gber
Frankfurt-Hdchst, -Flughafen, -Stadion nach Neu-isenburg bzw. Dreieich-Buchschlag.

Dar(iber hinaus ist der Ausbhau der Fernverkehrsinfrastruktur zur Entflechtung der Verkehre
im Sinne von Netz 21 mit den Mallnahmen

» Neubaustrecke Rhein-Main - Rhein-Neckar mit Anschluss an die Schnellfahrstrecke Kéin
- Rhein-Main sowie

¢ Ausbau des Korridors Hanau - Fulda/Wirzburg mit Anschluss an die Schnelifahrstrecke
Hannover - Kassel - Fulda - Wirzburg

wesentlicher Bestandteil des Projektprogramms Frankfurt RheinMain®“*,

Im Projekt Frankfurt RheinMain®“® werden auch die Untersuchungen fiir eine zusétzliche S-
Bahn-Station auf dem Gelénde des Gateway Gardens, das flughafenbezogen véllig neu
strukturiert werden soll, sowie fir eine mdgliche Integration des Terminals 3 in das Schie-
nennetz der Deutschen Bahn bericksichtigt.

Fur den zu erwartenden Mehrverkehr des Flughafens Frankfurt/Main durch die Erhéhung der
Zahl der Fluggéaste sowie durch die Steigerung der Anzahl der dort direkt und indirekt Be-
schaftigten in einer Gréfenordnung von 175.000 gegeniber 143.000 im Bezugsfall, werden
mit Umsetzung der Projekte von Frankfurt RheinMain®® die infrastrukturelien Voraussetzun-
gen flr einen leistungsfahigen Schienenverkehr in alle Richtungen gegeben sein. Der An-
schiuss an das Schienennetz erfolgt dabei nach derzeitigem Stand fir die Terminals 1 und 2
tber die Bahnhéfe Frankfurt (M) Flughafen Regiobahnhof und Frankfurt (M) Flughafen Fern-
bahnhof.

Zu 3.3.1 Anbindung Terminal 3

Fir das geplante Terminal 3 im Sudosten des Flughafens erarbeitet der Aufgabentrager fur
die Bestellung von regionalen Nahverkehrsleistungen auf Strale und Schiene gemeinsam
mit dem Antragsstelier fir den Ausbau des Flughafens entsprechende Konzepte. Diskutiert
wurden u.a. eine Anbindung des Terminals 3 mittels People-Mover-Systemen (u.a. Verlange-
rung der SkyLine), eine Busanbindung zur S-Bahn-Station Zeppelinheim oder auch eine di-
rekte Schienenanbindung durch eine Ausschleifung aus der Riedbahn (Frankfurt am Main -
Biblis - Mannheim) far Zage der S-Bahn-Linie S 7 und der RE-Linie 70.

Letztere Variante, die mégliche Bedienung des Terminals 3 durch S-Bahn und RE, ist das
Ergebnis einer Untersuchung durch den bereits erwédhnten Arbeitskreis des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes, in dem auch die Deutsche Bahn vertreten war. Das Ergebnis dieses Ar-
beitskreises beinhaltet auch die Feststellung, dass die Umsetzung dieser Variante dann
machbar ist, wenn die Neubaustrecke (NBS) Rhein-Main - Rhein-Neckar in Betrieb genom-
men wurde. Erst dann ist es durch eine Verlagerung des Fernverkehrs auf die NBS kapazita-
tiv méglich, den fur die Bedienung des Terminals 3 notwendigen 15-Minuten-Takt der S-
Bahn-Linie 7 auf der Riedbahn einzufiihren.
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Zusammenfassung

Der Flughafen Frankfurt am Main ist sehr gut an das Schienennetz der Deutschen Bahn an-
geschlossen und in hoher Qualitét in das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn integriert.
Durch den Rhein-Main-Verkehrsverbund sind Leistungen zur Einbindung des Flughafens in
den &ffentlichen Personennahverkehr (S-Bahn- und Regionalziige, Busse) bestellt.

Fur die Deutsche Bahn ist die Entscheidung hinsichtlich der Einbindung des Terminals 3 in
das Nahverkehrsnetz wesentlich. Die dazu notwendigen Schritte wurden durch den Rhein-
Main-Verkehrsverbund eingeleitet. Bei Bedarf werden durch den RMV die Realisierungsmaog-
lichkeiten mit der DB Netz AG im Rahmen des Projektes Frankfurt RheinMain®“® abgestimmit.

Frankfurt am Main, den 29.01.2007

gez. Dr. Klaus Vornhusen

Konzernbevoliméachtigter fir das Land Hessen
der Deutschen Bahn AG
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Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000
— Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main —

Ausschuss flir Wirtschaft und Verkehr
Ausschuss flr U_mwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz
Anhérung zur Anderung des LEP, 13.-15.2.2007, Wiesbaden
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Stellunghahme zu Punkt 4.1 der Tagesordnung
{Larmkonturen — Vorgehensweise/Berechnungen)

Dr. U. Isermann, DLR Institut fiir Aerodynamik und Stromungstechnik

Die Ergebnisse einer Larmkonturberechnung h&ngen naturgeman von den zu Grun-
de liegenden flughafenspezifischen Eingabedaten (Flugstreckenbeschreibung, Be-
wegungszahlen efc.) sowie vom verwendeten Rechenverfahren ab. Letzteres setzt
sich aus einer Berechnungsvorschrift sowie einer flugzeugspezifischen Datenbasis
zusammen.

Setzt man die flughafenspezifischen Eingabedaten als belastbar und fest vorgege-
ben voraus, so reduziert sich die Beurteilung der bei einer Konturberechnung ge-
wahlten Methodik auf die Frage, ob sowohi der verwendete Berechnungsalgorithmus
als auch die daran gekoppelte Datengrundlage im Sinne der Aufgabenstellung sach-
gerecht ausgewahlt wurden.

In-Beutschland werden Fluglérmberechnungen fir Verkehrsflughafen nach den Re-
chenregeln der AzB durchgefiihrt. in den letzien Jahren haben sich dabei einige me-
thodische Varianten zur Berlcksichtigung des Einflusses wechselnder Betriebsrich-
tungsanteile (100%-Rege!, Sigma-Regel, Realverteilung) etabliert, die aber letztend-
lich auf den gleichen physikalisch basierten Rechenregeln des AzB-Verfahrens auf-
setzen. Hinsichtlich des Verfahrens selbst ist die AzB die Standardwahl.

Hinsichtlich der angewandten Methodik zur Behandiung wechselnder Betriebsrich-
tungen ist zu sagen, dass der Ansatz der Realverteilung weltweit das Standardver-
fahren bildet, wenn die Larmbelastung lber einen langeren Zeitraum bestimmt wer-
den soll. Die sog. Sigma-Regelungen sind ein statistisch basierter Ansatz, der die
langjahrigen Schwankungen der Betriebsrichtungsverteilung berticksichtigt. Die aus
der Raumordnung stammende 100%-Regel stelit eine Worst-Case-Abschatzung der
Betriebsrichtungsverteilung dar. Hinsichtlich der larmwirkungsbezogenen Interpreta-
tion dieser Anséatze besteht noch kein Konsens. Im novellierten Fluglarmgesetz wird
eine Sigma-Regelung vorgeschrieben.

Als Datengrundlagen flr Berechnungen mit der AzB werden in Deutschland derzeit
zwei Flugzeuggruppeneinteitlungen benutzt; Die AzB-84 ist die Mitte der 80er Jahre
im Bundesgesetzblatt festgeschriebene Datenbasis. In den 90er Jahren wurde diese
Datengrundlage (berarbeitet. Die daraus resultierende AzB-99 wurde nie offiziell
festgeschrieben, sie bildet aber die Grundlage fiir eine im Rahmen der Novellierung
des Fluglarmgesetzes fortgeschriebene AzB. Die AzB-99 reprasentiert die heute am
ziviten Luftverkehr feiinehmenden Flugzeugmuster in sachgerechter Weise, wahrend
die AzB-84 auf alteren Flugzeugmustern aufsetzt. Tendenziell liefert die AzB-84 bei
einem typischen Flugzeugmix um 2-3 dB hdhere Werte des &quivalenten Dauer-
schallpegels als die AzB-99. Wahrend die AzB-84 bis heute zur offiziellen Ermittlung
der Larmschutzbereiche herangezogen wird, hat sich in der Praxis (z.B. bei Planfest-
stellungsverfahren) die AzB-99 weitestgehend durchgesetzt, da sie gemessene
Larmwerte realitdtsndher als die AzB-84 wiedergibt und insofern eine belastbare
Grundlage fur die medizinische Beurteilung der L&rmwirkungen gibt.

S—
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Im Rahmen der Fortschreibung des Landesentwicklungsplans (LEP) wurde zur Prii-
fung der ausbaubedingten Umweltauswirkungen (Umweltpriifung) die AzB-99 heran-
gezogen. Da diese Prifung u.a. die Untersuchung der Auswirkungen des Fluglarms
auf die Wohnbevélkerung umfasst, ist die gewahlte Vorgehensweise methodisch
richtig. Da fiir die Umweltpriifung die Berechnungen unter Vorgabe der 100%-Regel
erfolgten, wurde hier auf der Worst-Case-Annahme aufgesetzt.

Bei der Abgrenzung der Siedlungsbeschrénkungsbereiche wurde die AzB-84 heran-
gezogen, wobei ebenfalls die 100%-Regel zur Anwendung kam. Diese Wah! basiert
auf einem Grundsatzbeschluss der Regionalversammlung aus dem Jahr 2004, die
damit an der fur die Erstellung des Regionalplans Stdhessen 2000 gewahlten Me-
thodik festhalt und so der von Seiten der Ministerkonferenz fur Raumordnung
(MKRO) an die Trager der Landes- und Regionalplanung gerichteten Empfehlung
nachkommt.

. Die Wah! der AzB-84 ist aus naturwissenschaftlicher Sicht zunachst nicht befriedi-
gend, da die AzB-99 de facto den realistischeren Ansatz bildet. Allerdings ist zu be-
rlicksichtigen, dass es sich hier um die Berechnung eines Siedlungsbeschrankungs-
bereiches handelt. Es geht nicht um die Ermittlung der Auswirkungen des Fluglarms
auf die Bevolkerung, die eine realititsnahe Bestimmung der Larmbelastung erfordert
(in diesem Fall wére die Verwendung der AzB-84 nicht sachgerecht). Die Festlegung
des Siedlungsbeschrénkungsbereiches ist demgegeniber eine Aufgabe der Regio-
nalplanung. Unter diesem Gesichtpunkt ist das Festhalten an der AzB-84 nichts an-
deres als eine Setzung, die im Gbrigen nicht willkirlich getroffen wurde. Dies geht
aus den Steilungnahmen zu den eingegangenen Bedenken hervor:

... Die Regionalversammiung ist sich bewusst, dass es durch diese Vorgehensweise
zu einer Uberschétzung der Lérmbelastungen kommt. Dies wird jedoch von RVS unter
dem Aspekt der Lérmvorsorge fiir sinnvolf erachtet und entspricht auch der Entschiie-
Bung der MKRO "Schutz der Bevéikerung vor Flugldrm” vom 16. September 1998.
Demzufolge wurde in der LEP-Anderung in Anbetracht der beschlossenen Vorgehens-
weise der RVS, die Abschatzung der Auswirkungen durch Siedlungsbeschrénkung auf
Grundiage der AzB 84 vorgenommen. Fir die Ermittlung der Betroffenen durch Flug-
1arm ist jedoch die AzB 99 herangezogen worden, da sie die Eigenschaften der heute
und in den nédchsten 10-15 Jahren am Luftverkehr teilnehmenden Flugzeugmuster in
adéquater Weise beschreibt...” (Stellungnahme unter Referenznummer 12.3.1.1-16)

... Durch die Beibehaltung der Berechnungsmethodik nach der AzB 84 kommt es zu
einer Uberschétzung der Lérmbelastungen. Eine 60 dB(A)-Isophone berechnet nach
AzB entspricht ungeféhr einer 57/58 dB(A)-isophone nach der AzB 99.” (Stellungnah-
me unter Referenz-Nummer: 12.3.1.1-104)

Es geht bei der Ermittlung von Siedlungsbeschrankungsbereichen nach dem LAl-
Verfahren im Prinzip nicht um die Ermittlung realer Larmbelastungen, sondern dar-
um, eine Referenzkontur mit einem bestimmten Leg-Wert zu ermitteln, die als Grund-
lage firr die Regionalplanung dient. Der Leg-Wert dieser Kontur ist dabei nichts ande-
res als eine Setzung. Unter diesem Gesichtspunkt und unter Berlcksichtigung der
obigen Stellungnahmen ist die Wahl der AzB-84 nachvollziehbar.

Im Uibrigen ist darauf hinzuweisen, dass auch fiir die AzB-89 in Zukunft irgendwann
die Notwendigkeit einer Fortschreibung ergeben wird. Da die technologische Ent-
wicklung in Richtung leiseren Fluggeréts geht, werden die Emissionswerte in einer
neuen Datengrundiage geringer ausfallen. Wie mit diesem Problem umgegangen
wird (Wechsel der Datengrundiage oder Senken des Grenzwerts fur den Siedlungs-
beschrankungsbereich) ist Sache der fiir die Landesplanung verantwortlichen Behor-

den.

Gottingen, 30.01.2007
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Sachverstandige Stellungnhahme

Zu TOP 3.1

der Ausschussanhérung zur Anderung des
Landesentwicklungsplanes Hessen am 13.2.2007

Prognosen zum Bodenverkehrsaufkommen
(Personenverkehr im OPNV, Strassenverkehr und
Guterverkehrsaufkommen, (Strasse und Schiene)

Im LEP werden die baldige Realisierung einiger Erweiterungen bestehender Bundesfern-
strassen sowie eine marginale Busverbindung als (unverbindliche) Grundsatze der
Raumordnung festgestellt; als konkretere Ziele der Raumordnung werden nur einige Aus-
baumassnahmen der Bundesfernstrassen genannt. Begrindet wird dies durch Verkehrs-
prognosen, deren Inhalt aus anderen Gesetzen, Verordnungen und Planverfahren ent-
nommen ist, der wiederum aus Gutachten abgeleitet ist; diese beziehen sich auf techni-
sche Richtlinien. Deren Einschatzung ,Stand der Wissenschaft* oder ,Stand der Technik"
bertcksichtigt nicht, dass aus technisch wissenschafilicher Sicht vielfach andere oder ge-
genteilige Aussagen denselben wissenschaftlichen Anspriichen geniigen.

Zur LEP-Anderung wird zusammengefasst wie folgt Stellung genommen:

» Die den vorgeschlagenen Erweiterungen zugrunde liegenden Prognosen sind
wissenschaftlich einseitige und weitgehend willkiirliche Hochrechnungen; die
Massnahmenvorschléage sind relativ geringfiigige, raumlich und modal willkiir-
lich ausgewihlte Weiterentwicklungen des Bestandes.

¢ Unter gleich bleibenden Prognoseannahmen zu verkehrspolitischen Randbe-
dingungen diirfte wahrscheinlich mit deutlich héheren Verkehrsmengen und je-
denfalls erheblichen Uberlastungen (Strasse und Schiene) zu rechnen sein.

« Bei Anderung der Randbedingungen und Planungen — insbesondere bei Stan-
dards und Verkehrssubventionen - wére eine Bewiltigung der zukiinftigen Ver-
kehrsmengen auch auf der bestehenden Infrastruktur méglich; hierzu erwéhnt
der LEP keine Ansitze.

¢ Der LEP kann die Entwicklung und Unterstiitzung von eigenstédndigen verkehrli-
chen Vorstellungen und Massnahmen vorschreiben, im Sinne der 6konomi-
schen und dkologischen Ziele der Landesentwicklung. Erst dann wéren seine
Prognosen zum Bodenverkehr schlilssig und nachvoliziehbar.
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1. Bewertung der Prognosen bei Annahme weiter bestehenden Randbedingungen

- 1.1 Bodenverkehrsaufkommen durch Verkehrsaufkommen Luftverkehr 2020

Die derzeitigen Aussagen zum Bodenverkehr im LEP beruhen auf der Luftverkehrsprog-
nose fur das Jahr 2015. Inzwischen miisste fir den LEP mindestens das Jahr 2020 als
Prognosejahr angesetzt werden. Die Prognosen entsprechend den generellen Wachs-
tumszielen auch der Landesregierung nennen folgende Steigerung der Flugbewegungen
477 (2004), 628 (2015), 701 (2020).

Die Prognosevermutung deutlich htherer Umsteigeranteile ist dagegen nicht plausibler
als die Méglichkeit geringerer Umsteigeranteile: sie hdngt von Unwagbarkeiten ab, z.B.
der Entwicklung regionaler Zubringerflugh&fen in Deutschland, der Art, Menge und Rela-
tion der europaischen und globalen Wirtschaftsaktivitaten, der Technologieentwickiung
des Flugbetriebes (Grossen, Abfertigungszeiten), sowie insbesondere von der Landespo-
litik, die aber wiederum an der Hub-Funktion nur in zweiter Linie interessiert sein kann.

Die Prognosen der aus dem Luftverkehrswachstum resultierender Bodenverkehre aus
Beschaftigten und Fluggasten mit regionalen Zielen dirften daher kaum geringer sein als
diese ja erwiinschten Steigerungen (gegeniber 2004) um 32% (2015) bzw. 47% (2020).
Der Unterschied von 15 Prozentpunkten zwischen 2015 Ond 2020 sowie die Bezugnahme
auf einen ,derzeitigen Kenntnisstand" unter Verzicht auf Neuberechnungen fr 2020 ist
systematisch unkorrekt und von der Gréssenordnung her relevant.

1.2 Verkehrspolitische und siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen

Die Abschatzung des zukiinftigen Bodenverkehrsaufkommens muss nicht nur die Ent-
wicklung des Fiugverkehrs sondern dartiber hinaus die weiteren Determinanten der Ver-
kehrsentwicklung berticksichtigen. Die wesentlichen Einflisse dirften allen Vermutungen
und Tendenzen nach regional auf weiteres Wachstum bei weiterer Zersiedelung deuten.

Verkehrspolitisch relevant ist der Fortbestand weiterhin héchster Subventionen sowie
steuerlicher und anderer Verginstigungen fur alle Arten von Verkehr, z.B. durch kosten-
lose Strassennutzung. Siediungsstrukturell relevant ist ebenfails als politische Vorgabe
das Prinzip der Baufreiheit in stadtebaulich disperser Form, ohne Abstimmung in der Re-
gion und mit den Planungen der Offentlichen Verkehre. Integriert betrachtet ist die ver-
kehrspolitische Gleichbehandlung von Teilrdumen urbaner und disperser Siedlungsstruk-
tur (Gleiche Tarife und Preise, ahnliche Angebotsqualitaten im MIV und OV) eine der
wichtigsten Fehisteuerungen fiir die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung: Sie veraniasst
alle Akteure zur extremen Bevorzugung von dispersen Stédtebauformen (,Zersiedelung®),
grossen Entfernungen, und Autoverkehr.
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Randbedingungen sind zum Beispiel der Bundesverkehrswegeplan oder die Fernstras-
senausbaugesetze, die Ausdruck und gleichzeitig Durchsetzungsstrategie des politischen
Willens zu Strassenverkehrswachstum sind. Die wissenschaftlichen Grundlagen dazu
beinhalten willklrliche Annahmen und fithren zu entsprechend willklrlichen Ergebnissen.
Man kénnte z. B. in der so genannten ,standardisierten Bewertung" - der Kosten-Nutzen-
Analyse von Verkehrsinvestitionen - wirtschaftlich und wissenschaftlich mindestens eben-
so korrekt Marktpreise fur Zinsen, Abschreibungen und Grundstticke kalkulieren. Dann
wlrde sich praktisch jedes Neubauvorhaben der Bodenverkehrsinfrastruktur als wissen-
schaftlich undkonomisch herausstellen - und damit allein als politische Massnahme mit
dkonomischen Nachteilen.

1.3 Prognose Bodenverkehrsautkommen Personenverkehr gesamt

Das aber bedeutet, dass das allgemeine Wachstum der Region in Zusammensicht mit der
allgemeinen Wachstumslogik des LEP, die er teilweise in eigener Zustandigkeit als politi-
sches Ziel des |Landes verfolgt, teilweise als politisches Ziel des Bundes oder der Stadte
und Gemeinden stlitzt, bei der Prognose des Bodenverkehrsaufkommens nicht ausrei-
chend beriicksichtigt wird. Es misste in schlissiger Argumentation eigentlich ein erheb-
lich grésseres zuklinftiges Bodenverkehrsaufkommen ermittelt und den Planungen
zugrunde gelegt werden.

Es kann bereits an dieser Stelle geschlossen werden, dass ein Widerspruch besteht zu
dem Ziel, eine angemessene Verkehrsqualitat zu erreichen. Uberlastungen waren sowohl
auf der Strasse als auch auf der Schiene vorprogrammiert. Das Mass der im LEP ge-
nannten Erweiterungen der Verkehrsinfrastruktur ist widersprichlich zu der eigenen Ziel-
setzung des LEP und muisste erheblich vergrissert werden, geriete damit aber in Wider-
spruch zu anderen im LEP genannten Zielen.

Die Prognose Bodenverkehrsaufkommen Personenverkehr gesamt ist damit eine wissen-
schaftlich einseitige und weitgehend willkiirliche und in sich widersprichliche Hochrech-
nung chne Nennung der politischen Ziele.

1.4 Offentlicher Verkehr

Hohe Anteile im Offentlichen Verkehr wéren eine der wichtigsten, teilweise die einzige
Méglichkeit, die Grundsétze und Ziele des LEP zu erreichen, z.B. hohe wirtschaftliche
Effizienz, Landesweite Mobilitat im Sinne von Erreichbarkeit, Umweliziele. Dies gilt insbe-
sondere fiir die Verknipfung mit dem Luftverkehr: Luftverkehr ist auf Grund der grossen
Einheiten der Verkehrsflugzeuge typischerweise auch Offentlicher Verkehr, der system-
bedingt nur mit Bus und Bahn effizient mit den Zielen der umliegenden Region verknlipft
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werden kann. Ein mehr autoorientierter Flughafen schréankt dagegen die Erreichbarkeit
des Flughafens aus der Region und die Erreichbarkeit der Region vom Flughafen aus ein
und leistet einer autoorientierfen Entwicklung der Region und damit insgesamt sinkender
Mobilitat Vorschub.

Die hierzu dem LEP zugrundeliegende Prognosemethodik ist allerdings nicht untblich.
Sie entspricht der aligemeinen Unterbewertung des OV, und innerhalb des OV der Unter-
bewertung leistungsfahiger Bussysteme. Die einzige erwdhnte Massnahme eines Shut-
tlebusses vom S-Bahnhof Zeppelinheim zum neuen Terminal ist vollig unzureichend. Iso-
lierte Stich-, Shuttle- oder PTS- Stationen kénnen die Anforderungen an ausreichende
Netzeinbindung grundsétzlich nicht erflilen.

Eine Reihe von Planungen fiir die Schiene, z.B. S-Bahn-Spange unter dem Terminal 3,
die Regionaltangente West und andere, werden in der LEP-Anderung nicht erwahnt. Sie
hatten fir Investitionsvolumen, Verkehrsleistung, Modal Split, und regionale Auswirkun-
gen auf Raum- und Umweltentwicklung ungleich hthere Bedeutung als die ausfihrlich
behandelten Erweiterungen Strasse. Auch die geringen MIV-Prognosen durften nur unter
Annahme umfangreicher OV-Massnahmen in den Prognosen begriindbar sein - umge-
kehrt musste das MIV-Aufkommen ohne gesicherte OV-Massnahmen deutlich héher an-
genommen werden.

Auch hier zeigen ich die Widerspriiche zwischen Massnahmeempfehlungen und Progno-
sen: Die fur die Prognose notwendigen OV-Massnahmen werden nicht thematisiert. Auch
hier fehlen ausreichende Angaben lUber Zustéandigkeit sowie Stand von Planungsrecht
und Finanzierung.

1.5 Gluterverkehr

Auch fir das Guterverkehrsaufkommen gilt, dass die allgemeinen Wachstumspolitiken ein
deutlich grosseres Potential erwarten lassen, als in den Verkehrsprognosen abgebildet
wird. Anders als beim Personenverkehr erscheint jedoch insbesondere bei den hochwer-
tigen Guitern mit Luftverkehrsbezug ein hoherer Schienenanteil wenig sinnvoll. Anderer-
seits diirfte der Giterverkehr durch die Flughafenerweiterung als Anteil am Strassenver-
kehrswachstum und absolut gering und jedenfalls nicht infrastrukturrelevant sein.

1.6  Zu den Infrastrukturmassnahmen

Von der Kritik an den Infrastrukturmassnahmen wird ausdriickiich der Bau einer neuen
Anschlussstelle an die A5 ausgenommen. Zuséatzliche Autobahnanbindungen sind keine
unmittelbaren Netzerweiterungen. Sie kénnen direktere, kiirzere Wege ermdoglichen und
so die Verkehrsmengen auf den betroffenen Strassen verringern.
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1.7 Bewertung der derzeitigen Prognosen und Schlussfolgerungen

Die aus der Flughafenerweiterung resultierenden Verkehrsmengen sind nach der Wachs-
tumslogik der Prognosemethodik und der Planungen selbst zu niedrig. Aus dieser Logik
ware auch die vorgesehene Bodenverkehrsinfrastruktur zu gering bemessen. Dies gilt
umsoc mehr bei Berlicksichtigung des allgemeinen Wachstums der Region. Es muss mit
hoher Wahrscheinlichkeit davon ausgegangen werden, dass es zu weiteren Engpéssen
vor Allem im MIV, aber auch im OV kommen kann.

2. Mogliche Prognosen bei Annahme anderer Randbedingungen

Im Rahmen dieser Stellungnahme kénnen alternative Randbedingungen nur dusserst
knapp und beispiethaft angedeutet werden. Es soll nur deutlich werden, dass auch im
Rahmen allgemein anerkannter gesellschaftlicher Werthaltungen und mdéglicher politi-
scher Entwicklungen Varianten fir die Entwicklung des Bodenverkehrsaufkommens be-
stehen.

2.1 Randbedingung marktwirtschaftliche Elemente im Verkehr

Ganz konkret und aktuell ist trotz gegenteiliger Beteuerungen die Einflhrung eines fla-
chendeckenden Road Pricing flir alle Strassen auch fir PKW. Das beinhaltet zunachst
~Congestion Pricing” als einzig Erfolg versprechendes Mittel zur Vermeidung von Stau
und Uberlastung, also zur Erhaltung einer hohen Verkehrsqualitat. Weiterhin wird die
Verkehrsnachfrage allgemein nicht mehr wie heute kiinstlich iberzogen sein, sondern
sich auf ein angemessen niedrigeres Niveau einpendeln. Preise flir die Nutzung der Infra-
struktur entsprechen allen Zielsetzungen marktwirtschatftlicher Ordnung und kénnen ggf.
auch zusatzlich Sozial- und Umweltkosten ausgleichen.

2.2 Randbedingung Regionale urbane OV-Vernetzung Flughafen

Weiterhin konnten Verkehrspreise im MIV und OV zwischen urbaner und disperser Sied-
lungsstruktur unterscheiden. Dies wiirde massgeblich die Zersiedelung vermindern und
die Immobiliennachfrage auf urbane stadtebauliche Formen in Stadt und Umland an den
OV-Knoten verschieben. Hierzu waren ausserdem weitere Erganzungen im verschiede-
nen Bereichen der Raum- und Landesplanung hilfreich. Urbanen Netzen miisste ein fla-
chendeckendes Bus- und Bahnnetz entsprechen, in das auch die Terminals des Flugha-
fens wichtige Knoten sein mussten.
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2.3 Regionalisierung der Autobahnen

Eine deutliche Erhdhung der Anzahl der Zu- und Abfahrten der Autobahnen und sonsti-
gen anbaufreien Strassen wirde kiirzere Wege zum und vom Ziel erméglichen und die
Verkehrsnachfrage durch spateres Zu- und friiheres Abfahren vermindern. Ungleiche Be-
bzw. Uberlastungen paralleler Strassen wiirden besser ausgeglichen. Erforderlich sind
dafir erheblich kleinere Dimensionierungen der Entwurfselemente und ggf. dadurch be-
dingt dauerhafte strengere Tempolimits insbesondere auf den rechten Fahrstreifen. Zeit-
veriuste entstehen wegen kiirzerer Wege nicht. Beispiele im Umfeld des Flughafens wa-
ren hierzu A3, B43 und Airportring. In der Region sind viele weitere derartige Effizienz-
verbesserung moglich, die insbesondere den lokalen und regionalen Verkehren nutzen.

3. Schliissige Prognosen durch schlilssige Annahmen im LEP

Die 8konomischen und tkologischen Ziele der Landesentwicklung wiirden verlangen,
dass der LEP die Entwicklung und Unterstitzung wesentlich breiterer, ausgewogener,
und eigener Grundsatze, Ziele und Massnahmen zum Bodenverkehr empfiehit oder vor-
schreibt - auch unter Anderung der Annahmen zu den Randbedingungen, und unter Er-
wahnung von Zustandigkeit sowie Stand von Planungsrecht und Finanzierung.

Wirde man dies entsprechend in den LEP aufnehmen, kénnten die Bodenverkehrsprog-
nosen erheblich niedriger und schlissiger sein. Derzeit missten die Prognosen nach den
eigenen Randbedingungen erheblich hdher sein. Die gegenwdrtigen Prognosen und dar-
aus abgeleiteten Grundsatze, Ziele und Massnahmen in der LEP-Anderung sind fiir bei-
de Falle widerspriichlich und weder aus den derzeitigen noch aus anderen Randbedin-
gungen schliissig ableitbar.

Oberstaufen, den 29.1.2007
Prof.Dr.-Ing. H.-H.v.Winning
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seiRerr - Anhérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main am 13.-15.02.2007

sezuc  Thre Einladung vom 12.12.2006
n S23
oatud - Bonn, 25.01.2007

Sehr geehrte Damen und Herren,

fur lhre Einladung an der 0.a. Anhorung danke ich.

Zu dem Ausbau des Autobahnnetzes im Siidden und im Westen von Frankfurt kann ich Fol-

gendes mitteilen:

Grundlage fiir den Ausbau des Bundesfernstraflennetzes — bestehend aus Bundesautobahnen
und Bundesstraflen — ist der dem vom Deutschen Bundestag 2004 verabschiedeten Fernstra-
Benausbaugesetz zugehorige ,,Bedarfsplan fur die BundesfernstraBen®. Er enthilt die nach
Malistdben des Fernverkehrs ermittelten Ausbauprojekte, unterschieden nach ,, Vordringli-
chem® und , Weiterem Bedarf*, wobei der Vordringliche Bedarf weitgehend bis 2015 reali-

stert sein soll, der Weitere Bedarf danach.

Vordringliche Ausbauziele sind
- der durchgehende 8-streifige Ausbau der A 3 zwischen den Kreuzen Wiesbaden
(A 3/A 66) und Hanau (A 3/B 45),



= -
% I Bundesministerium TWZOO?DE

fiir Verkehr, Bau

. und Stadtentwicklung

semeavons - der durchgehende 6-streifige Ausbau der A 60/A 67 zwischen den Dreiecken Mainspitz
(A 60/A 671) und Monchhof (A 3/A 67) und

- der durchgehende 6-streifige Ausbau der A 66 zwischen Wiesbaden und Frankfurt.

Diesen Zielen zugeordnet sind im geltenden Bedarfsplan folgende Projekte des Vordringli-

chen Bedarfs

A3 8-streifiger Ausbau zwischen den Kreuzen Wiesbaden und Frankfurt

A3 8-streifiger Ausbau zwischen den Kreuzen Offenbach und Hanau

A 60 6-streifiger Ausbau zwischen den Dreiecken Mainspitz und Risselsheim
A 67 6-streifiger Ausbau zwischen den Dreiecken Riisselsheim und Monchhof

A 66 6-streifiger Ausbau zwischen dem Kreuz Wiesbaden und dem Dreieck Kriftel.

Mit Ausnahme der letztgenannten, bereits in Bau befindlichen MaBBnahme mit Fertigstel-

lungsziel im kommenden Jahr steht die Realisierung der iibrigen Projekte erst nach 2010 an.

Alle diese Projekte liegen zwar im Umfeld des Flughafens Frankfurt und dienen auch dem
Verkehr von und zum Flughafen Frankfurt, begriindet sind sie allerdings nicht mit der Erwei-
terung des Flughafens sondern mit den Prognosen des Fernverkehrs. Insoweit fallen diese
Projekte nicht unter die in der Tagesordnung fur die Anhérung unter Ziffer 3.2 genannte

Notwendigkeit des Ausbaues iberregional bedeutsamer Straflen®.

Der Raum Frankfurt ist und bleibt Schwerpunkt des Ausbaues der Bundesfernstral3en wie die

vorstehende Darstellung zeigt.
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semesvons  Ich bitte um Verstdndnis, wenn ich mich auf die Nennung der Bedarfsplanprojekte beschran-
ke, jedoch angesichts ihrer Begriindung aus der Beurteilung des Fernverkehrs auf eine Teil-

nahme an der Anhérung verzichte.

Mit freundlichen Griiffen
Im Auftrag

UL

Wolfgang Hahn
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MAIN-KINZIG-KREIS * Barbarossastr. 24 63571 Gelnhausen Landrat und Kreis beigeord neter

Hessischer Landtag Erich Pipa / André Kavai
Ausschuss fur Wirtschaft und Verkehr
Aucsis\?h%ss fu;] Um\nlflelic, Landlichen Raum
un erpraucherscnutz 63571 Gelnhausen
Ausschusssekretariat EINGEGAMGEY
zu Hd. Frau Heike Schnier

Barbarossastr. 24

"~ MAIN-KINZIG-KREIS

Telefon: 06051/8510010 oder 10030

Schiossplatz 1-3 914 Jan. 007 Telefax: 06051/8510018 oder 10034

65183 Wiesbaden E-Mail: erich pipa@mkk.de,

B e, Andre.Kavai@mkk de
Datum: 29. Januar 2007

Anhérung des Hessischen Landtages vom 13. bis 15. Februar 2007 zur
Erweiterung des Flughafens Frankfurt, Verordnung zur Anderung des
Landesentwicklungsplanes Hessen 2000

Sehr geehrte Damen und Herren,

wie uns der Hessische Landkreistag als auch die Kommission zur Abwehr des
Fluglarms zur Kenntnis gegeben haben, findet zum Antrag der Landesregierung
betreffend Verordnung tiber die Anderungen des Landesentwicklungsplanes
Hessen 2000 - Erweiterung des Flughafens Frankfurt/M. -
Landtagsdrucksache 16/6057 - eine Anhérung vom 13.-15.02.2007 vor den
zustandigen Fachausschlssen des Hessischen Landtages statt.

Ausweislich der Verteilerliste fUr die anstehende Anhérung mussten wir jedoch
feststellen, dass zwar einige Stadte und Gemeinden aus dem engeren Umfeld des
Frankfurter Flughafens, jedoch kein einziger Anrainerkreis in das
Anhérungsverfahren einbezogen wurden.

Der Hessische Landkreistag als kommunaler Spitzenverband sieht sich mit recht
auflerstande, sich im Anhérungsverfahren zu erklaren, da nur einzelne
Mitgliedskreise von der Vorlage betroffen sind.

Wir sehen darin eine gravierende Beschneidung der Rechte des Main-Kinzig-
Kreises als kommunale Selbstverwaltungskérperschaft.

In diesem Zusammenhang verweisen wir auf die ausfihrliche Stellungnahme des
Kreisausschusses des  Main-Kinzig-Kreises vom  20.02.2005  zum
Anderungsentwurf des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 mit Anschreiben
vom 21.09.2005 an das Hess. Ministerium far Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung.

www.mkk.de
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Es ware fir uns von erheblicher Bedeutung, unsere Argumente auch der
Legislative im Rahmen der geplanten Anhérung mindlich vortragen zu kénnen.

Wir bitten Sie daher nachdriicklich bei den Fraktionen des Hessischen Landtages

darauf hinzuwirken, dass der Main-Kinzig-Kreis noch an dem Anhérungsverfahren
beteiligt wird.

Mit freundlichen GriiRen

re Kavai

A
/Kgsbeigeordneter

www.mkk.de
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MAIN-KINZIG-KREIS - Barbarossastralle 16 - 63571 Gelnhausen

Hess. Ministerium fir Wirtschaft,

BLZ 507 500 94 - Kto.-Nr. 17 BLZ 530 513 96 - Kia.-Nr. 8253 BLZ 508 500 23 - Kto.-Nr. 300004

~MAIN-KINZIG-KREIS

Barbarossastr. 16 - 24 - 63571 Gelnhausen
Postfach 1465 - 63569 Gelnhausen

Bauordnungsamt - Amtsleitung

Verkehr und Landesentwickiung Herr Eckhardt
Referat | 10 eck/ba
Postfach 31 29 Telefor 06051/85-14261
Teletay 06051/85-914261 oder 06051/85-14643
65021 Wiesbaden E-tial: bauaufsicht@mkk de
_ Nach Vereinbarung
L : o Gebg&ude B, Zimmer Nr. 104
e Machrich s gohreibt thnen Uatum
} 10 093-c-38-05 v. 14.08.2005 Herr Eckhardt 21.09.2005
’_.s—-
L Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000
QA
- Anhorung -
Sehr geehrte Damen und Herren,
beiliegend bersenden wir [hnen die Stellungnahme des Kreisausschusses des Main-Kinzig-
Kreises zum Anderungsentwurf des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000, beschlossen
in der Sitzung am 20.09.2005, zu Ihrer Kenntnisnahme und weiteren Verwendung.
Far Rickfragen stehen wir lhnen unter o.g. Telefon-Nummer geme zur Verfigung.
Mit freundlichen GriiRen
i. A
{Eckhardt)
Naz :
Anlagen
@
o
-
4
£
Kreissparkasse Gelnhausen Krelssparkasse Schilichtern Sparkasse Hanau Postbark Frankfurt/M §
2

BLZ 500 100 60 - Kio.Nr, 10077-601
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Amt/Abteilung/Sachgebiet Ort, Datum

63 - Bauordnungsamt Gelnhausen, 13.09.2005
Sachbearbeiter(in) Telefon
Wolgang Eckhardt 14261

Eingangsstempel

Dr.-Nr.

KreisausschuBvorlage

Betr.: Anderung des Landesentwicklungsplans

BeschluRvorschiag: )
Der beiliegenden Stellungnahme zum Entwurf der Anderung des Landesentwicklungs-

planes Hessen 2000 wird zugestimmt,

Begrundung:
Das Hess. Ministerium flr Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung betreibt derzeit

die Anderung des LEP 2000, um auf diesem Wege die landesplanerischen Vorausset-
zungen fir den Ausbau des Flughafens Frankfurt zu schaffen,
In Kontinuitat zu den diesbezliglich seitens des MKK vertretenen Positionen wird auch
mit der beiliegenden Stellungnahme dem Ausbauvorhaben nur unter den Bedingungen
eines ,modifizierten Anti-Larm-Paketes” zugestimmt.
Dieses beinhaltet u.a. die unsererseits wiederholt vorgetragenen Forderungen nach

¢ einem Nachtflugverbot,

s der Anordnung larmmindernder Anflugverfahren (CDA),

e einer Larmkontingentierung fur Wohngebiete sowie

» Aufbau eines systematischen und transparenten Flugléarmmonitorings.

Damit bekennt sich der MKK nach wie vor in einer ausgewogenen Position zum wirt-
schaftlich gebotenen Ausbau des Flughafens, wenn dieser mit einschrankenden Maf-
nahmen zum Wohle der betroffenen Bevdlkerung einhergeht.

Amtsleiter/Referatsleiter . Abteilungsleiter/Sachgebietsleiter

Dezernent

TOP-Nr.

Beschlusstenor:

Vorsitzender Schriftfiihrer Datum

Fsgefertigt far
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Stellungnahme des Main-Kinzig-Kreises

zum Entwurf der Anderung des

Landesentwickiungsplans Hessen 2000

gegeniber dem

Hessische Ministerium far Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung,
Kaiser-Friedrich-Ring 75, 65185 Wiesbaden
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PlanungsanlaB

Am 10. Juni 2002 hat das Regierungsprasidium Darmstadt das Raumord-
nungsverfahren fUr den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main mit der
Landesplanerischen Beurteilung abgeschiossen. Diese Landesplanerische
Beurteilung stellt fest, dass die Vereinbarkeit der Vorhabensvarianten
Nordwest und Nordost mit den Erfordernissen der Raumordnung unter
Beachtung von Maflgaben hergestellt werden kénne, wenn Planande-
rungsverfahren zu einer Anderung von Zielen des geltenden Regional-
plans Stdhessen 2000 fGhren.

Diese Landesplanerischen Beurteilung setzt sich weder mit den Umwelt-
wirkungen der Vollauslastung des auszubauenden Flughafens noch mit
den Absturzrisiken des Luftverkehrs flr stérfallgeféahrdete Industrieanlagen
auseinander.

Die Hessische Landesregierung strebt nach Rigen u.a. der Europaischen
Kommission eine Behebung dieser Defizite und die Uberwindung entge-
genstehender Ziele des Regionalplanes Sudhessen mit dem Instrument
der Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen

2000 an.

Gesetzliche Grundlagen, Geltungsbereich und Verhiltnis zur anderen
Planungen

Der Landesentwicklungsplan Hessen 2000 (LEP) wurde nach den Be-
stimmungen des Hessischen Landesplanungsgesetzes (HLPG) vom 29.
November 1994 (GVBI. | S. 707) aufgestellt. Am 13. Dezember 2000 wur-
de der Landesentwickiungsplan durch Rechtsverordnung von der Hessi-
schen Landesregierung festgestellt. Er wurde am 08, Januar 2001 verdf-
fentlicht (GVBI. 2001 1 8. 2).

Der Hessische Verwaltungsgerichtshof hat mit Entscheidung vom 16. Au-
gust 2002 in Ziffer 7.4. des geltenden Landesentwicklungsplans Hessen
2000 den Satz ,Hierzu ist eine Erweiterung Uber das bestehende Start-
und Landebahnsystem hinaus zu planen und zu realisieren.” fur nichtig er-
kldrt. Ebenso hat er in Ziffer 1.2. den Satz ,Deshalb hat der Landesge-
setzgeber auch von der im ROG vorgesehenen Bindungswirkung gegen-
Uber den Kommunen keinen Gebrauch gemacht und es dabei belassen,
mit den Vorgaben des Landesentwicklungsplans nur die Fachbehoérden
und die Regionalplanung zu binden" far nichtig erklart (GVBI. | S. 62 vom
12. Januar 2003).

Der LEP Hessen 2000 soll nunmehr auf der Grundlage von § 8 Abs. 7 des
Hessischen Landesplanungsgesetzes (HLPG) vom 6. September 2002
(GVBI. 2002 | S. 548) geandert werden. Nach § 7 Abs. 5 Raumordnungs-
gesetz (ROG) vom 18. August 1997 (BGBI. | S. 2081, 2102, zuletzt geén-
dert durch Artikel 2 des Gesetzes zur Anpassung des Baugesetzbuches

2
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an EU-Richtlinie vom 24, Juni 2004 (BGBI. | S. 1359, 1379)) ist im Rah-
men dieses Anderungsverfahrens eine Umweltprifung durchzufUhren.
Wesentlicher Verfahrensschritt der Umweltprifung ist die Erstellung des
Umweltberichts (vgl. Anlage 1 des Entwurfs), in dem die voraussichtlichen
erheblichen Auswirkungen, die die Durchfihrung der LEP-Anderung auf
die Umwelt hat, sowie anderweitige Planungsmdglichkeiten unter Berlck-
sichtigung der wesentlichen Zwecke der LEP-Anderung zu ermitteln, zu
beschreiben und zu bewerten sind. Ebenso ist hinsichtlich der gemeldeten
Natura 2000-Gebiete eine Prifung nach § 6 Abs. 6 Satz 3 HLPG durchzu-
fUhren {vgl. Antage 2 zum Entwurf).

Der Landesentwicklungsplan stellt die Festlegungen der Raumordnung far
eine groflRrdumige Ordnung und Entwicklung des Landes und seiner Regi-
onen sowie die Uberregional bedeutsamen Planungen und MaRnahmen
dar (§ 7 Abs. 1 HLPG). Der Landesentwicklungsplan darf die Entschei-
dungsspielraume der Regionen nicht stérker einschranken, als dies zur
Umsetzung von Uberregional bedeutsamen Vorgaben erforderlich ist. Der
Landesentwicklungsplan soll insbesondere die Anforderungen an die
Siedlungsstruktur, Wohn- und Gewerbefladchenentwickiung, die Trassen
und Standorte fur die Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur sowie die
Anforderungen an die technische Infrastruktur und die Energiebereitstel-
lung und -nutzung und die Darstellungen zur Freiraumstrukiur insbesonde-
re zu Naturschutz und Landschaftspflege enthalten (§ 7 Abs. 2 Ziffer 2 bis

4 HLPG).

Der Entwurf der Anderung des Landesentwicklungsplans bewertet den
Flughafenausbau als Uberregional bedeutsam mit landesweiter Bedeu-
tung. An dem Verfahren zur Anderung des Landesentwicklungsplans wer-
den daher alle hessischen Trager offentlicher Belange beteiligt und ihnen
sowie der Offentiichkeit Gelegenheit zur Stellungnahme gegeben.

Der Entwurf berlicksichtigt und Uberpriift das Ergebnis der Landesplaneri-
schen Beurteilung fUr den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main des Re-
gierungsprasidiums Darmstadt vom 10. Juni 2002.

Die L.andesregierung hat am 23. August 2004 die Genehmigung des Re-
gionalpians Stdhessen 2000 vom 22. Dezember 2000 aufgehoben und
ihn neu genehmigt (Staatsanzeiger fur das Land Hessen vom 13. Sep-
tember 2004, S. 2937). Der Regionalplan ist hierbei im wesentlichen mit
den zunéchst genehmigten und der Landesplanerischen Beurteilung
zugrunde liegenden Inhalten wieder in Kraft gesetzt worden.

Die geplanten Festlegungen zum Flughafenausbau in dem zu éndernden
LEP zielen darauf, der Regionalversammiung Stdhessen beachtens-
pflichtige Vorgaben fir den Regionalplan Sudhessen zu setzen (§ 9 Abs. 1
HLPG). Das umfasst auch die Regelungen zur Siedlungsbeschrankung
(vgl. Planziffer 4.1.2 des LEP Hessen 2000), die als Anforderungen an die
Siedlungsstruktur, Wohn- und Gewerbeflachenentwickiung darauf zielen,
durch die Regionaiplanung Beachtung zu finden.
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Geplante landesplanerische Festlegungen

Die Entwurf der Anderung des LEP enthélt neben zeichnerischen folgende
textliche Festlegungen:

Erweiterungsflachen fiir den Flughafen Frankfurt Main

Ziel

Zur Sicherung der langfristigen réumiichen Entwicklungsmoglichkeiten des
Flughafens Frankfurt Main werden die in der Plankarte dargestellten Fla-
chen fiir die Erweiterung der Flughafenanlagen einschliefllich einer neuen
| andebahn als Vorranggebiete ausgewiesen, die von konkurrierenden
Planungen und Nutzungen freizuhalten sind.

Grundsatz

Die Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main soll die bundesweite Be-
deutung des Landes Hessen als europaischer und internationaler Knoten-
punkt fir die Mobilitat der Menschen sowie als Handels- und Logistikzent-
rum fur den Austausch von Gitern sichern und stéarken.

Dariber hinaus werden Festlegungen zur Sicherung des achtstreifigen
Ausbaues der Bundesautobahnen A 3, 5, 60 und 67, zur Neuordnung der
Elektrizitatsinfrastruktur, zur Verbesserung der OPNV-Anbindung des
Flughafens und zu den fur die Erweiterung des Flughafens erforderlichen
naturschutz- und forstrechtlichen Ausgleichsflachen vorgesehen.

Die Begrindung stitzt sich auf folgende Annahmen:

« Es wird ein Koordinierungseckwert von bis zu 120 Fiugbewegungen
pro Stunde sowie maximal 660.000 Flugbewegungen pro Jahr
zugrunde gelegt.

« Geplante Flugbewegungen sollen innerhalb des Zeitraumes von
23:00 bis 5:00 Uhr nicht stattfinden.

« Es soll sichergestellt werden, dass die neue lLandebahn aus-
schiieflich fur Prazisionsanfllige genutzt wird.
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Begriindung des Planentwurfs

1. Verkehrsbedarf

Der Entwurf teilt mit, dass die Fraport AG bis 2015 eine Kapazitatsbereit-
stellung bis 120 Flugbewegungen pro Stunde anstrebe. '

Weiter verweist der Entwurf auf die Ergebnisse des von Juli 1998 bis Ja-
nuar 2000 durchgefihrten Mediationsverfahren zur zukinftigen Entwick-
lung des Flughafens Frankfurt Main. Dieses sollte klaren, ,unter welchen
Voraussetzungen der Flughafen Frankfurt dazu beitragen kann, die Leis-
tungsfahigkeit der Wirtschaftsregion Rhein-Main im Hinblick auf Arbeits-
platze und Strukturelemente dauerhaft zu sichern und zu verbessern, oh-
ne die ékologischen Belastungen fur die Siedlungsregion aufler acht zu
lassen®. Zu den 21 Mitgliedern der Mediationsgruppe gehorten Vertreter
der umliegenden Kommunen, Ministerien auf Bundes- und Landesebene,

Unternehmerverbénde und Gewerkschaften, die Fraport AG, die Deutsche

Flugsicherung sowie die BARIG (Board of Airline Representatives in Ger-
many) als Vertreter der in Deutschland ansassigen Airlines. Die Mediati-
onsgruppe ging nach mehrfachen Expertenanhérungen davon aus, dass
die Ursachen fur das Wachstum des Luftverkehrs bis 2015 fortwirken wer-
den. Der fur den Flughafen Frankfurt Main angestrebte Wert von 120
Flugbewegungen pro Stunde korrespondiere mit den im Mediationsverfah-
ren zugrunde gelegten Annahmen uber die zukinftige Entwicklung der
Nachfrage im Passagier- und Frachtverkehr. Demnach solle die Zah! der
Flugbewegungen von 416,000 (1998) auf 660.000 im Jahr 2015 steigen.
Das im Jahr 2000 abgeschlossene Mediationsverfahren kam zu dem Er-
gebnis, dass die vorstellbaren Entlastungs- und Optimierungsmafnahmen
(u.a. eine Verlagerung von Kurzstreckenfiigen auf die Bahn) nicht ausrei-
chen worden, wenn der Frankfurter Flughafen am Wachstum des Luftver-
kehrs teilhaben und seine Position in der europaischen Spitzengruppe be-
halten wolle. Fir eine Erhéhung der Kapazitat bis zu dem angestrebten
Wert sei eine Erweiterung des Bahnensystems erforderlich.

Die hessische Landesregierung hat sich die Ergebnisse der Mediation und
das Konzept des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen durch entsprechende Aufnahmen in den Landesentwicklungsplan
Hessen 2000 zu eigen gemacht; dort heilt es im Vorwort: ,Eingegangen
in den Landesentwicklungspian sind auch die Ergebnisse des von Juli
1998 bis Januar 2000 durchgefihrten Mediationsverfahrens zur zukinfti-
gen Entwicklung des Flughafens Frankfurt Main. Die weitere Entwicklung
des Flughafens Frankfurt Main ist von herausragender landespolitischer
Bedeutung fur Hessen. Die Landesregierung begrifit das von der Media-
tionsgruppe vorgelegte Mediationspaket mit den Komponenten:

Optimierung des vorhandenen Systems,
Kapazitatenerweiterung durch Ausbau,
Nachtflugverbot,

Anti-Larm-Paket,

Regionales Dialogforum.
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Es wird Grundlage der politischen Debatte und Anknlpfungspunkt der ge-
setzlichen Prufungs- und Entscheidungsprozesse sein.”

Unter Ziffer 7.4. trifft der LEP folgende Aussagen: ,Der Stellenwert des
Flughafens Frankfurt Main als internationaler GroRflughafen mit flexiblem
Zugang zu den europdischen und weltweiten Méarkten ist zu erhalten und
zu starken. Dabei sind die Ergebnisse des Mediationsverfahrens zu be-
ricksichtigen.* Weiterhin enthait der LEP dort folgende Ziele: ,Der Flugha-
fen Frankfurt Main soll auch kinftig den zu erwartenden Entwicklungen
gerecht werden und seine Funktion als bedeutende Drehscheibe im inter-
naticnalen Luftverkehr sowie als wesentliche Infrastruktureinrichtung flr
die Rhein-Main-Region erfullen. Die Verknlpfung mit dem Schienenfern-
und -regionalverkehr ist auszubauen. Die Zusammenarbeit mit dem Flug-
hafen Hahn in Rheinland-Pfalz ist zu vertiefen. Bei der Erweiterung Uber
das bestehende Start- und Landebahnsystem hinaus ist auf die Nachtruhe
der Bevdlkerung in besonderem Male Ricksicht zu nehmen. Die verbind-
liche Festsetzung der Nachtflugbeschrankungen erfolgt in den Verfahren
nach dem Luftverkehrsgesetz.“

2. Arbeitsplitze

Weiter wird der Entwurf mit Beschaftigungs- und Standorteffekten durch
die Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main begriindet. Auf Grundlage
eines Gutachtens komme die Mediationsgruppe zu dem Ergebnis, dass
bei dem Szenaric ,Ausbau mit voller Kapazitat’, bei dem sich im Jahr
2015 660.000 Flugbewegungen abwickeln lassen, gegenlber der ,Kapazi-
tatsoptimierung ohne Ausbau® (500.000 Flugbewegungen) die geschéatzte
Beschéftigungszahl insgesamt etwa um 108.000 Beschéftigte hdher liegen
werde.

Im Raumordnungsverfahren wurden die ékonomischen Effekte des Flug-
hafens Frankfurt Main sowohl fur den Planungsfall als auch far den Prog-
nosenulifall untersucht. Der Planungsfall beinhaltet den Bau einer neuen
Landebahn und eines neuen Terminals und basiert auf der Prédmisse,
dass zwischen 23.00 und 05.00 Uhr keine planmaBigen Flugbewegungen
stattfinden. Der Prognosenuilfall entspricht dem Verzicht auf eine Erweite-
rung bei optimierter Ausnutzung der vorhandenen Fiughafenkapazitaten
und unterstellt keine Einschrankungen im Nachtflugverkehr. Bei den Aus-
wirkungen auf das Arbeitsplatzangebot sind direkte, indirekte und induzier-
te Beschaftigungseffekie zu unterscheiden. Diese wurden fur die Bundes-
republik Deutschland {gesamtwirtschaftlicher Effekt) und fur Hessen ermit-
telt. Die direkten Effekte betreffen die Beschéftigung der direkt auf dem
Flughafengelande angesiedelten Arbeitsstatten. Indirekte Effekte entste-
hen durch die Nachfrage nach Gitern und Dienstleistungen bei den Liefe-
ranten der Flughafenarbeitsstatten. Induzierte Effekte ergeben sich aus
der Nachfrage der direkt und indirekt Beschéftigten nach Gutern und
Dienstleistungen, das heillt aus deren Einkommensverwendung. DarGber
hinaus resultieren aus der Bedeutung des Flughafens als Standortfaktor
die so genannten katalytischen Effekte, die auch Beschéaftigungseffekte
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umfassen. Nach der im Raumordungsverfahren erstellien Prognose soll
im Planungsfall ein Wachstum der direkt am Flughafen Beschéftigten um
etwa 32.500 auf knapp 95.000 im Jahr 2015 zu erwarten sein. Dies ent-
spricht einem Zuwachs um circa 50% gegentber der Ist-Situation 2000.
Hinzu komme ein prognostizierter Zuwachs der indirekt und induziert Be-
schaftigten um etwa 20.500 bzw. 20% auf etwa 125,500 im Jahr 2015. Die
Zahl der direkt, indirekt und induziert Beschaftigten wlrde danach im Jahr
2015 insgesamt etwa 220.000 betragen. Das entspricht einem Zuwachs
gegenlber der Ist-Situation 2000 um etwa 53.000 oder 31%. Bezogen auf
Hessen wird ein Anstieg der Anzahl der direkten, indirekten und .induzier-
ten Beschaftigten um insgesamt etwa 35.500 bzw. 33% gegeniiber der |st-
Situation 2000 auf circa 143.000 erwartet. Dies entspricht stwa 65% der
auf den Flughafen zurGckzuflhrenden gesamten direkt, indirekt und indu-
ziert Beschaftigten. Damit wirden sich rund 85% der direkten und rund
50% der indirekten und induzierten Beschéftigungseffekte in Hessen und
hier wiederum vorrangig in Stidhessen auswirken.

Bei Verzicht auf die Erweiterung (Prognosenullifall) fallt nach der Prognose
der Arbeitsplatzzuwachs deutlich geringer aus. Danach wirde die Zahl der
direkten Arbeitsplatze am Flughafen um etwa 14.000 bzw. circa 22% auf
76.500 im Jahr 2015 wachsen. Die Zahl der indirekten und induzierten Ar-
beitsplatze wirde gegenuber der Ist-Situation 2000 um circa 5.000 bzw.
um 5% zurtickgehen. Die Zah! der direkt, indirekt und induziert Beschéaftig-
ten wirde danach im Jahr 2015 insgesamt etwa 177.000 betragen. Dies
entspricht einem Zuwachs gegenuber der Ist-Situation 2000 um etwa
9.000 bzw. 5%.

Bei Realisierung des Vorhabens werden gegeniiber dem Prognosenulifall
zusétzlich etwa 43.500 direkte, indirekte und induzierte Arbeitsplatze
prognostiziert. Dies ist ein Zuwachs um rund 25%. Bezogen auf Hessen
werden im Planungsfall rund 28.000 mehr direkte, indirekte und induzierte
Beschéaftigte erwartet als im Prognosenulifall. Hinzu kommen die so ge-
nannten katalytischen Effekte, die aus der Bedeutung des Flughafens als
Standortfaktor resultieren. Auf Grundlage des fir die Mediation erarbeite-
ten Gutachtens kommt die Mediationsgruppe zu dem Ergebnis, dass bej
dem Szenario ,Ausbau mit voller Kapazitat*, bei dem sich im Jahr 2015
660.000 Flugbewegungen abwickeln lassen, gegenlber der ,Kapazitéts-
optimierung ohne Ausbau” (500.000 Flugbewegungen) die auf die katalyti-
schen Effekie des Flughafens Frankfurt Main zurlickzufihrende Beschaf-
tigungszahl um 52.000 héher liegt.

Nach der Landesplanerischen Beurteilung des Regierungsprasidiums
Darmstadt zum Raumordnungsverfahren sind bei Zusammenfassung der
direkten, indirekten und induzierten sowie der katalytischen Beschéfti-
gungseffekte im Planungsfall gegenlber dem Prognosenulifall insgesamt
rund 95.000 zusatzliche Arbeitspiatze zu erwarten.
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3. Kapazitditen

Zur Zeit verfugt der Flughafen Frankfurt Main Gber zwei jeweils 4000 m
lange parallele Start- und Landebahnen sowie Uber eine ebenfalls 4000 m
lange Bahn, auf der nur Starts ausgefihrt werden darfen. Aufgrund der
engen Paralleliage der beiden Start- und Landebahnen sowie der quer lie-
genden Startbahn 18 West ist ein unabhéngiger Flugbetrieb gleichzeitig
nicht méglich. Da die An- und Abflige aufeinander abgestimmt werden
mossen, wird die Zaht der méglichen Starts und Landungen pro Stunde
erheblich beschrénkt.

Der Fiughafen Frankfurt Main kann derzeit nur einen Koordinierungseck-
wert von 78 bzw. fur die Zeit von 14.00 bis 22.00 Uhr von 80 Flugbewe-
gungen pro Stunde (davon bis zu 43 Landungen und 48 Starts) leisten.
Damit konnten im Jahr 2000 circa 460.000 Flugbewegungen und ein Auf-
kommen von 49,4 Mio. Passagieren bewaltigt werden. In Spitzenzeiten
liegt bereits heute die Nachfrage nach Slots bei 110 Flugbewegungen pro
Stunde.

Die fir das Raumordungsverfahren Flughafen Frankfurt Main erstelite
Luftverkehrsprognose erwartet fUr Deutschland zwischen 2000 und 2015
ein mittleres jahrliches Wachstum des Passagieraufkommens von 3,8%
und des Frachtaufkommens von 4,2%. Unter der Annahme, dass der
Flughafen Frankfurt Main an dieser Entwicklung teilhaben und der geplan-
te Ausbau erfolgen wird (Planungsfall), ergibt sich fur den Flughafen in
den Jahren bis 2015 ein mittleres jahrliches Wachstum

o des Passagieraufkommens von 3,4%
¢ des Frachtaufkommens von 3,8% und
o der Flugbewegungen von 2,4%.

Demnach wirde das Passagieraufkommen am Flughafen Frankfurt Main
im Planungsfall von 49,4 Mio. Passagieren im Jahr 2000 auf rund 82 Mio.
bis zum Jahr 2015 (einschl. Transit) ansteigen. Far den Luftfracht- und
Postverkehr (einschl. Transit) wird im gleichen Zeitraum ein Anstieg von
1,7 Mio. t auf 2,8 Mio. t erwartet.

For die Flugbewegungen ergibt sich nach der erstellten Luftverkehrsprog-
nose eine Auslastung von rund 460.000 im Jahr 2000 bis zur Kapazitats-
grenze von rund 500.000 im Jahr 2005. Mit einer zusatzlichen Bahnkapa-
zitadt kdnnte ab 2006 ein Wachstumsschub eintreten, der sich ab 2010
stabilisiert. Fur 2015 werden nach der Luftverkehrsprognose rechnerisch
656.000 Flugbewegungen prognostiziert.

Eine Verlagerung von Teilen des Hubs ist grundséatzlich auch mit langerer
Umsteigezeit auf andere Flughafen mdéglich. In der Rhein-Main-Region
kdnnten, sc der Entwurf, die Flughafen Frankfurt Main und Frankfurt-Hahn
ein Flughafensystem bilden. Voraussetzung fur die Aufteilung der Dreh-
kreuzfunktion sind garantierte Umsteigezeiten durch eine schnelie Boden-
verbindung zwischen den Flughéafen. Flugverbindungen, die die speziellen
Hub-Funktionen des Flughafens Frankfurt Main nicht benétigen, kénnen
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auch auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn abgewickelt werden. Um die
grundsatzliche Maoglichkeit verkehrsregulierender Mal3nahmen zu schaf-
fen, soll nach dem Entwurf das Flughafensystem Frankfurt bestehend aus
den Flughafen Frankfurt Main und Frankfurt-Hahn begriindet werden.

Der Landesentwicklungsplan Hessen 2000 enthélt die Festlegung, dass
die Zusammenarbeit mit dem Flughafen Hahn in Rheinland-Pfalz zu ver-
tiefen ist. Diese Kooperation ist auch ein Element zur Umsetzung des
Empfehlungspakets zum Mediationsverfahren Flughafen Frankfurt. Das
angestrebte Flughafensystem entspricht ebenfalls den im Europaischen
Raumentwickiungskonzept (EUREK) niedergelegten Zielen und Optionen
fur das Territorium der europaischen Union. Die Landesplanerische Beur-
teilung zum Raumordnungsverfahren Flughafen Frankfurt Main weist dar-
auf hin, dass die Planungen fur eine nachhaltige Verbesserung der Schie-
nen- und Strallenverbindung zum Flughafen Hahn in enger Kooperation
mit Rheinland-Pfalz vorangetrieben werden solien.

4. Alternativen

Neben der Variante fir die Erweiterung des Flughafens, die dem Entwurf
zugrunde liegt, wurden verschiedene weitere Moglichkeiten, der prognos-
tizierten Luftverkehrsnachfrage am Flughafen Frankfurt Main zu begeg-
nen, bertcksichtigt. Zu den betrachteten Alternativen zahlen die Entwick-
fung des Frankfurter Flughafens ohne zusétzliche Lande- bzw. Start- und
Landebahn, die Neuaniage eines internationalen Verkehrsflughafens in
der Region, die Nutzung vorhandener Luftverkehrsinfrastruktur wie die
Mitbenutzung des militérischen Fiugplatzes Wiesbaden-Erbenheim sowie
die Erweiterung des vorhandenen Flughafens am

Standort.

4.1 Entwicklung ohne Erweiterung

Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens wurde der Zustand des Frank-
furter Flughafens fUr das Jahr 2015 prognostiziert, wenn keine zusétzliche
.ande- bzw. Start- und Landebahn gebaut wird, aber die bestehenden An-
lagen optimiert werden (Prognosenullfall 2015). Dabei wurde davon aus-
gegangen, dass die derzeitigen Betriebsregeln fur die Nacht nicht veran-
dert werden. Im Prognosenulifall 2015 kdme es zu einer Ausschépfung
. der Kapazitdten des bestehenden Bahnsystems sowie zu einer Entwick-
lung des Flughafens innerhalb des bestehenden Flughafengeléndes ein-
schliellich der Nutzung des jetzigen Bereichs der CargoCity Stud sowie
der US Air Base. Die Optimierung der bestehenden Anlagen kénne, so der
Entwurf, nicht die mit einer Erweiterung verbundenen Zwecke erreichen,
aber eine Steigerung auf ca. 500.000 Flughewegungen pro Jahr errei-
chen.
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4.2 Neuer Standort

Der Bau eines neuen Verkehrflughafens wurde als mdgliche Alternative
berucksichtigt, den wachsenden Mobilitdtsbedarf der Bevélkerung zu be-
friedigen und der steigenden Luftverkehrsnachfrage am Flughafen Frank-
furt Main zu begegnen. Ein Standort auflerhalb des Verdichtungsraums
stelle aus folgenden Grinden keine sinnvolle Alternative zu einer Erweite-
rung dar. Eine wichtige Anforderung sei die verkehrliche Einbindung. Da-
bei sind die Erreichbarkeit sowohl Uber die Schiene als auch Uber die
Stralle und eine gute Anbindung des Hauptaufkommensgebiets von gro-
Rer Bedeutung. Aus verkehrs- und umweltpolitischen Grinden wirden
kurze Wege zwischen Hauptaufkommensgebiet und Flughafen ange-
strebt, da sie der Verkehrsreduzierung (Vermeidung zuséatzlicher Emissio-
nen) dienen und die schnelle Erreichbarkeit beférdern. Die flr einen neu-
en Verkehrsflughafen erforderliche schnelle Erreichbarkeit und leistungs-
fahige Verkehrsanbindung zum Hauptaufkommensgebiet sei in der erfor-
derlichen Ausbauqualitdt mit hohem zusatzlichen verkehrlichen und infra-
strukturellen Erschliefungsaufwand verbunden. Der deutiich héhere Auf-
wand far die VerkehrserschlieBung wie auch der Verkehrsaufwand zum
Erreichen des Flughafenstandortes wiirden gegen einen neuen Standort
sprechen.

4.3 Nutzung vorhandener Infrastruktur

Die Mdglichkeit der Mitbenutzung des militérischen Flugplatzes Wiesba-
den-Erbenheim wurde sowohl im Mediationsverfahren als auch im Raum-
ordnungsverfahren untersucht. Die Mitbenutzung dieses Flugplatzes kdn-
ne wegen einer unzureichenden Luftraumkapazitat das Kapazitatskriteri-
um von anndhernd 120 Flugbewegungen pro Stunde nicht erflllen und
wegen Uberschreitung der zu garantierenden Umsteigezeit (Minimum
Connecting Time) von 45 min. werde das Kriterium der Hubféhigkeit nicht
erfOllt. Aulderdem wirden die rechtlichen Voraussetzungen fur die Reali-
sierbarkeit fehlen, da eine zivile Mitbenutzung des militérischen Flugplat-
zes Wiesbaden-Erbenheim auf absehbare Zeit nicht mdglich sei.

5. Immissionsprognose

Im Rahmen der Vergleiches der drei von der Mediation vorrangig unter-
suchten Ausbauvarianten rund um den jetzigen Standort untersucht der
Entwurf die Auswirkungen des Flughafenausbaues auch auf den Raum-
ordnungsfaktor ,Siedlungsstruktur — Wohnen”, beschrankt sich dabei aber
auf die Feststellung, es werde im Ausbaufall zur Ausweitung des Sied-
lungsbeschrankungsbereichs zu Lasten der den Flughafen umgebenen
Gemeinden kommen. Es wurden die Auswirkungen der drei Varianten auf
die Siedlungsflachenpotenziale der Gemeinden unter der Annahme ermit-
telt, dass ein Siedlungsbeschrankungsbereich in methodisch gleicher
Weise wie fur den Regionalplan Sudhessen 2000 (60 dB(A)-Isophone,
g=3, 100%-Regelung, AzB 1984 nach der Fluglarmleitlinie des Lander-
ausschusses fur Immissionsschutz) fur angenommene 657.000 Flugbe-
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wegungen pro Jahr festgelegt wird. Nach dem Landesentwicklungsplan
Hessen 2000 soll im Siedlungsbeschrénkungsbereich aus Vorsorge zum
Schutz vor Flugldrm eine Bebauung im Sinne einer Besiedlung zu Wohn-
zwecken nicht stattfinden. Zur Ermittlung der potenziellen Siedlungsbe-
schrankungsbereiche wurden die aktualisierten Flugbetriebsdaten fur die
drei Varianten und den Prognosenulifall von der Fraport AG in Form von
Datenerfassungssystemen (DES) zur Verfugung gestellt. Auf Grundlage
dieser Daten wurden vom Hessischen Landesamt fur Umwelt und Geolo-
gie neue Fluglérmberechnungen durchgefuhrt. Die berechneten [sopho-
nen (Linien gleichen Schalldruckpegels) wurden von der obersten Lan-
desplanungsbehorde mit den im Regionalplan Sudhessen 2000 ausge-
wiesenen Siedlungsbereichen, Zuwachs verschnitten. Es wurde gemein-
deweise ausgewertet, welche Siedlungsbereiche, Zuwachs im Prognose-
nullfall und bei Realisierung der drei Varianten innerhalb des ermittelten
Siedlungsbeschrankungsbereichs liegen. Gemeinden im Main-Kinzig-
Kreis sind davon nicht betroffen.

6. Sicherheit des L.uftverkehrs

Zum Thema Sicherheit diskutiert der Entwurf einerseits die Sicherheit des
Luftverkehrs und andererseits die Sicherheit von Mensch und Umwelt.
Neben dem Vogelschiag wird die Hindernissituation auf dem Ticona-
Gelande betrachtet.

7. Bewertung der Varianten

Im Rahmen der Bewertung der Varianten wird die Variante Nordwest ins-
gesamt als gunstigste Variante bewertet. Hinsichtiich der insgesamt vom
Siedlungsbeschrankungsbereich betroffenen Siedlungsbereiche, Zuwachs
wird sie als glnstigste Variante eingestuft. Auch im Hinblick auf die am
starksten betroffenen Zentralen Orte wird sie als glnstigste Variante ein-
gestuft. Hinsichtlich der direkten Flacheninanspruchnahme von Gewerbe-
flachen ist die Variante Nordwest nicht unglnstiger zu bewerten als die
anderen beiden Varianten, da von einer Optimierung und Flachenerspar-
nis am o6stlichen Bahnende auszugehen ist, so dass der Bereich fur In-
dustrie- und Gewerbe, Bestand im Siden von Kelsterbach erhalten wer-
den kénne. Aufgrund der Hindernissituation auf dem Gelénde der Firmen
Ticona und Infraserv sei diese Variante nur geringfugig schlechter zu be-
werten als die anderen beiden Varianten. Hinsichtlich der Auswirkungen
auf den Wald wird sie am gunstigsten bewertet. Sie sei mit dem gerings-
ten Eingriff in den Regionalen Griinzug und den geringsten Auswirkungen
auf Okologische Schwerpunktréume verbunden.

Hinsichtlich der Auswirkungen auf die Umweltaspekte beziehungsweise
Teilaspekte Mensch — Wohn- und Wohnumfeldfunktion, Mensch — Erho-
lung und Landschaft, Flora, Fauna, biologische Vielfalt, Boden, Kiima,
Luft, Wasser — Grundwasser sowie kulturelles Erbe und Sachwerte sei die
Variante Nordwest die giinstigste Variante. Lediglich hinsichtlich des Um-
weltaspektes Wasser — Oberflachengewasser nehme sie einen mittleren
Rang ein.
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8. FFH-Vertrdglichkeit

Abschlieflend erfolgt eine Bewertung der Ziele der Raumordnung mit den
Erhaltungszielen betroffener Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung
bzw. eines Européischen Vogelschutzgebietes. Die Gebiete von gemein-
schaftlicher Bedeutung werden kanftig der Liste der Europaischen Kom-
mission gemafd Art. 4 Abs. 2 UAbs. 3 der Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
(FFH-RL, 92/43/EWG vom 21. Mai 1992, zuletzt geandert durch Verord-
nung (EG) Nr. 1882/2003 vom 29, September 2003) zu entnehmen sein.
Im Rahmen des Verfahrens zur Anderung des Landesentwicklungspians
Hessen 2000 wurde eine Vertraglichkeitsprifung fur gemeldete FFH-und
Vogelschutzgebiete im Umfeld des Flughafens Frankfurt Main durchge-
fuhrt,

Die Gesamteinschétzung zur Vertraglichkeit der Sicherung der Flachen flr
die Flughafenerweiterung ergibt die Moglichkeit einer erheblichen Beein-
trachtigung gemeldeter FFH- und Vogelschutzgebiete. Die Planung ist da-
her zunéchst gemessen an den Malistédben von § 20d Abs. 2 HENatG un-
zulassig. Die Zuldssigkeit kann sich allerdings bei Erflllung der Voraus-
setzungen fur eine Ausnahme geman § 20d Abs. 3 bis 6 HENatG erge-
ben. Hierzu wird in einem ersten Schritt gepruft, ob zumutbare Alternati-
ven vorliegen, den mit dem Plan verfolgten Zweck an anderer Stelle ohne
oder mit geringeren Beeintrachtigungen zu erreichen. Als moégliche zu-
mutbare Alternativen fUr die neue Landebahn bzw. das neue Start- und
Landebahnsystem werden die Varianten Nordost und Sid diskutiert. Im
Ergebnis sollen auch diese betrachteten Alternativen mit erheblichen Be-
eintrdchtigungen von FFH- und Vogelschutzgebieten einhergehen.

9. Raumordnerische Gesamtbetrachtung

In einer abschlielenden raumordnerischen Gesamtbewertung wird ein
Vorschiag for ein Abwagungsergebnis unterbreitet; dort heifldt es:

,Die vorausgegangenen Prufungen haben ergeben, dass eine Erweiterung
des Flughafens Frankfurt Main in Gestalt der Variante Nordwest ein-
schliellich des Erweiterungsbereichs SGd mit den geringsten Auswirkun-
gen auf Waldbereiche, naturbelassene Flachen sowie die kommunale
Planungshoheit verbunden ist. Es wird nicht verkannt, dass die Variante
Nordwest andererseits stérkere Beeintrdchtigungen bestehender und ge-
planter Gewerbegebiete hervorruft. Kleinrdumige deutliche Larmauswir-
kungen sowie die Herbeifuhrung der notwendigen Hindernisfreiheit fihren
zu negativen Auswirkungen fir die dort vorhandenen gewerblichen Unter-
nehmen und den Betriebsbereich Ticona GmbH sowie ihre Beschéaftigten,
Hinzu treten moégliche Beeintrachtigungen bereits konkret geplanter, je-
doch noch unbebauter Gewerbegebiete auf dem ehemaligen Caltex-
Gelande. Die Prifungen haben gezeigt, dass diese negativen Auswirkun-
gen nicht im Widerspruch zu den Bestimmungen des Immissionsschutz-
rechts stehen.
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Auch die Erhéhung des externen Risikos durch Flugzeugabstiirze ist ak-
zeptabel, da nach der Wertung des LuftvG stérungsfreier Luftverkehr als
hinreichend sicher anzusehen ist.”

Unterschétzung der Verkehrs- und Immissionsentwicklung

Mittelfristig und langfristig wird der Luftverkehr in Deutschland, in Europa
und auch weltweit kontinuierlich starker als im Planentwurf unterstellt zu-
nehmen. Kurzzeitige Ruckgénge des Luftverkehrs bzw. zeitweilig deutlich
verringerte Wachstumsraten, wie sie beispielsweise in Folge des Golf-
kriegs Anfang der S0er Jahre, der Wirtschaftskrise in Asien, des An-
schlags vormn 11. September 2001 oder der Lungenkrankheit SARS aufge-

_ treten sind, wurden und werden immer wieder kompensiert.

Im Luftverkehr findet laut der im Auftrag des Bundesministeriums fur Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen durchgefithrten ,Verkehrsprognose
2015" fur den Bundesverkehrswegeplan das im Vergleich zu den anderen
Verkehrstragern mit Abstand stérkste Wachstum statt. Er profitiert vor al-
lem von dem anhaltenden Trend zu Fernreisen im Urlaubsverkehr. Zudem
geht von der national wie international zunehmenden Verflechtung der
Wirtschaft ein erheblicher Wachstumsimpuls aus. Aus diesem Grund geht
die ,Verkehrsprognose 2015" davon aus, dass sich sowoh! die Zahl der
Passagiere als auch die Uber dem Deutschen Territorium zurlickgelegte
Verkehrsleistung bis zum Jahr 2015 gegenlber dem Jahr 1997 verdop-
peln werden. Ausgehend von 121 Millionen Passagieren im Jahr 1997
wird laut ,Verkehrsprognose 2015" fur das Jahr 2015 je nach Prognose-
szenario eine Zahl zwischen 240 Millionen Passagieren (+98,3 %) und
251 Millionen Passagieren (+107,4 %) in Deutschland erwartet. Flr den
Zeitraum von 1997 bis 2015 ergibt sich somit eine durchschnittliche jahrli-
che Wachstumsrate zwischen 3,9 % und 4,1 %. Das Wachsium des Luft-
verkehrs wird Uberwiegend im grenziberschreitenden Verkehr erwartet.
Von den aufgezeigten Wachstumsimpulsen im Geschéfts-, Urlaubs~ und
Privatverkehr profitiert der Luftverkehr am stérksten. Dies kommt auch
durch Zielverschiebungen in den beiden erstgenannten Fahrtzwecken zu-
stande. Denn im Geschéftsverkehr steigen korrespondierend zu den inter-
nationalen Wirtschaftsbeziehungen die interkontinentalen Reisen, die nur
mit dem Flugzeug bewaltigt werden kénnen, in einem Uberdurchschnittli-
chen AusmalR. Auch im Urlaubsverkehr wachst die Nachfrage nach Rei-
sezielen, die fast nur per Luft erreichbar sind. Dabei handelt es sich nicht
nur um aufiereuropaische, sondern auch um am Rand Europas gelegene
Zielgebiete wie die Kanarischen Inseln, Sidspanien oder die Turkei.

Der Binnenverkehr, also die innerdeutschen Flige, nimmt schwacher zu
als der Gesamtverkehr. Dennoch sind die Wachstumsraten fur den Ge-
samtzeitraum 1997 bis 2015 mit Werten zwischen 43,8 % und 56,3 %
auch im Binnenverkehr beachtlich. Sie entstehen zum einen im Ge-
schaftsverkehr, der innerdeutsch einen hohen Anteil besitzt. Hier kommt
die weitere Intensivierung der Uberregionalen Wirtschaftsverflechtung und
die steigende Bedeutung des reiseintensiven Dienstleistungssektors zum
Tragen. Prozentual noch starker wachsen die privaten Flugreisen, die zu
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den verschiedensten Zwecken durchgeflihrt werden. Sie reichen von ein-
und mehrtégigen Kurzreisen bis hin zu Wochenendpendlerfluigen und
werden sich allesamt bis zum Jahr 2015 wie in der jungeren Vergangen-
heit vervielfachen. Angetrieben wird diese Entwicklung vom Anstieg der
verfligbaren Einkommen und vom Rdckgang der Flugpreise, der in diesem
Segment im Gegensatz zum gesamten Luftverkehr noch zu erwarten ist.

Hinzu kommt der Transit im Luftverkehr. Dabei sind an dieser Stelle nicht
die Uberflige gemeint, sondern Fliige mit einem Umsteigevorgang auf ei-
nem deutschen Flughafen. Bei diesen ,gebrochenen” Reisen kommt der
sich weiterhin verscharfende Wettbewerb zwischen den weitweit operie-
renden Fluggeselischaften zur Geltung, der sich immer mehr auf die Mark-
te in den jeweiligen Nachbarldandern ausdehnt. Dies betrifft einerseits die
Flugreisen aus Deutschland Uber auslandische, in der Regel européische,
Flugh&fen. Aufgrund des verschérften Preiswettbewerbs der auslandi-
schen Airlines und der Aufstockung der Kapazitéten der Zubringerfiige
werden die Uber ausléndische Flughafen verlaufenden Reisen Oberdurch-
schnittlich steigen. Andererseits werden auch Reisen zwischen anderen
Landern Uber deutsche Flughéfen durchgefihrt. In der Regel liegt eines
dieser Lander in Europa. Aufgrund des intensiven Wettbewerbs sowie der
Bereitstellung immer gréferer Zubringerkapazitaten und der Optimierung
der An- und Abflugzeiten auf den deutschen Flughéfen seitens der deut-
schen Fluggesellschaften wird die Zahl dieser Ausland-Austand-Umsteiger
bis zum Jahr 2015 ebenfails auerordentlich stark wachsen. Hinzu kom-
men noch die Einsteiger aus dem grenznahen Ausland.

Im nationalen sowie im europé&ischen Rahmen ist dartiber hinaus auch der
folgende Aspekt zu beachten: Das Wachstum im internationalen Luftver-
kehr konzentriert sich insbesondere auf die groflen Luftverkehrsdreh-
scheiben. In Deutschiand sind dies in erster Linie der Frankfurter Fiugha-
fen sowie der Flughafen MUnchen. FUr den Frankfurter Flughafen gilt,
dass in den vergangenen Jahren insbesondere in den besonders begehr-
ten Spitzenzeiten die entsprechenden Kapagzitaten oft nicht im erforderi-
chen Umfang bereitgestellt werden konnten, um die bestehende Ver-
kehrsnachfrage vollstandig bewéltigen zu kénnen. Dieser Effekt wird sich
zuklnftig auch am Flughafen Minchen verstarkt zeigen. Aufgrund der Ka-
pazitdtsengpésse in Spitzenzeiten lag im Zeitraum von 1992 bis 2002 das
durchschnittliche jahrliche Wachstum der Passagierzahlen in Frankfurt bei
4,7 %. Die Zahl der Flugbewegungen wuchs im gleichen Zeitraum jahrlich
um durchschnittlich 3 %. Die Vergleichszahlen der IATA fOr diesen Zeit-
raum liegen bei 5,5 % fUr die Passagierzahlen und bei 4,6 % flr die Zahl
der Flugbewegungen. Die Zahlen fur den Flughafen Minchen weisen in
den Jahren 1992 bis 2002 ein durchschnittliches Wachstum von jahrlich
6,8 % flr die Passagiere und von 6,0 % fur die Zahl der Flugbewegungen
aus. Der Frankfurter Flughafen hat offensichtlich aufgrund von Kapazitats-
engpassen nur eingeschrankt vom weltweiten Wachstum des Luftverkehrs
profitieren kénnen, wahrend der Flughafen Munchen aufgrund freier Ka-
pazitaten im Vergleich zum Wachstum des internationalen Luftverkehrs
uberdurchschnittliche Wachstumsraten aufweist, die nach einem Ausbau
auch in Frankfurt in Hohe von Uber 6 % zu erwarten sind. Daraus |eitet
sich ab, dass der Flughafen Frankfurt, der bei Inbetriebnahme der neuen
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Landebahn seine Vollauslastung von 500.000 Flugbewegungen pro Jahr
erreicht haben wird, in den folgenden zwanzig Jahren, die einer verstandi-
gen Prognose zu Grunde zu legen sind, auf 1,6 Mio. Flugbewegun-
gen/Jahr wachsen wird. Dieses Wachstum um den Faktor 3,5 wird auch
die Flugldrmimmissionen im gleichen Mafle wachsen lassen.

Zeitraum Flugbewegungen/Jahn
Eréffnung 500.000
1. Jahr 530.000
2 561.800
3 505.508
4 631.238
5 669.113
6 709.260

7 751.815
8 796.924

9 844.739
10 895.424
11 949.149
12 1.006.098
13 1.066.464
14 1.130.452
15 _ 1.198.279
16 1.270.176
17 1.346.386
18 1.427.170
19 1.512.800
20 . 1.603.568

Der Entwurf unterstellt demgegenuber fehlerhaft eine Verkehrs- und Im-
missionsentwicklung, die schon nach knapp funf Jahren etreicht sein wird.

Im Rahmen der ,Verkehrsprognose 2015 fiir den Bundesverkehrswege-
plan wurden die Auswirkungen auf die Verkehrsverteilung insbesondere
zwischen den Verkehrstrdgern Schiene, StraBe und Luftverkehr unter-
sucht. Hierfir wurden zundchst drei stark unterschiedliche Szenarios defi-
niert, die das Spektrum der denkbaren Entwicklungen markieren. Auf der
einen Seite dieses Spektrums wurde in einem sogenannten ,Laissez-faire-
Szenario® unterstellt, dass keine verkehrspolitischen MalRnahmen zur
Steuerung der Verkehrsentwicklung ergriffen werden, die tber den Status
quo, d. h. Ober bereits gesetzgeberisch verabschiedete Maltnahmen hin-
aus reichen. Auf der anderen Seite des Spekirums wurde ein Szenario de-
finiert, das durch eine drastische Kostenbelastung des Strafien- und des
Luftverkehrs gekennzeichnet ist. Da fur eine derartige Entwicklung der
Rahmenbedingungen ein gesamtgesellschaftiicher Konsens nur schwer
herstelibar sein dirfte, wurde es als ,Uberforderungsszenario” bezeichnet,
In einem dritten Szenario, das mehr in der Mitte der Bandbreite der denk-
baren Entwicklungen liegt, sollten preispolitische MalRnahmen zur Beein-
flussung der Verkehrsverteilung einerseits durchaus enthaiten sein, ande-
rerseits jedoch ein moderateres Ausmaf als im Uberforderungsszenario
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annehmen. Dieses Szenario solite die verschiedenen verkehrspolitischen
Ziele, also neben der Reduktion der Umweltbelastungen durch den Ver-
kehr auch das Ziel der Mobilitatssicherung, in Einklang bringen, weshalb
es als ,Integrationsszenario” bezeichnet wurde. Die zentralen Ergebnisse
der Betrachtung lassen sich wie folgt zusammenfassen. Im Personenver-
kehr steigt die gesamte Verkehrsleistung in allen Szenarios, d. h. selbst im
Uberforderungsszenario an. Im Laissez-faire-Szenario wachst allein der
Luftverkehr tiberproportional an, wahrend der Eisenbahn- und der &ffent-
liche StralRenverkehr Anteile verlieren. Im Integrationsszenario kdnnen
diese beiden Verkehrsarten zusammen ihren Anteil halten, die Eisenbahn
allein sogar erh¢hen. Eine nennenswerte Verlagerung vom Individualver-
kehr und damit ein Anteilszuwachs des Schienen- und des &ffentlichen
Stralenverkehrs entsteht erst im Uberforderungsszenario.

Die Befriedigung eines jahrlichen Verkehrszuwachses von 6 %/Jahr ist
Folge des Ausbaues und der Prognose auch der Umwsltauswirkungen
des Vorhabens zu Grunde zu legen.

Betroffenheit des Main-Kinzig-Kreises

Das Verwaltungsgebiet des Kreises wird bei Landeanfligen aus 6stlicher
Richtung und bei Starts in Richtung Nordosten Uberflogen. Nach Angaben
im ,Fluglarmreport” der Fraport AG (Ausgabe 1/2003, 8. 9) fanden bei-
spielsweise im Zeitraum vom 1. Mai 2002 bis zum 31. Oktober 2002 bei
der vorherrschenden Betriebsrichtung 25 (Starts nach Westen) 80.234
derartige Anflige am Tage und 9.185 in der Nacht staft.

Erhebliche Flachen des Uberflogenen Verwaltungsgebiets des Kreises
sind von den Kommunen durch Bebauungspléne - teilweise seit Jahrzehn-
ten - als Wohngebiete ausgewiesen; weitere Bebauungspléne fir Wohn-
nutzungen befinden sich in Aufstellung und sind hinreichend konkretisiert.
Das Gebiet unterliegt derzeit noch keinen Siedlungsbeschrankungen, die
far flughafennahe Gemeinden zuletzt in dem Regionalplan Stdhessen
2000 festgesetzt wurden. Es wird aber auch nicht von dem zuletzt im No-
vember 2002 erweiterten "Nachtschutzgebiet" erfalit, fur das von der Fra-
port AG den Eigentimern der dort gelegenen Wohngebaude unter be-
stimmten Voraussetzungen baulicher Schallschutz anzubieten ist.

Von dem zukunftig mehr als verdreifachten Fluglarm sind ferner u. a. meh-
rere Alten- und Pflegeheime, Seniorenhduser, Kindertagesstétten, Horte
und Schulen des Kreises und der Kommunen betroffen, die in den Anla-
gen dargestellt werden.

Aufgrund der planbedingten Erhéhung des Fluglarms werden konkretisier-
te Planungen des Main-Kinzig-Kreises vereitelt. Der Kreis beabsichtigt
konkret

(1) das Kreiskrankenhaus u.a. um Stationen wie beispielsweise eine
Schiafklinik zu erweitern,
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(2) die bereits im Rahmen der Einwendungen zum Planfeststellungsver-
fahren in der Anlage ,Altenheime/ Altenwohnanlagen Bestand" aufge-
fihrten Einrichtungen mit Blick auf die steigenden Bevélkerungszahien
zu erweitern und

(3) die ebenfalls im Rahmen der Einwendungen zum Planfeststellungsver-
fahren in der Aniage ,Schulgebaude Bestand" aufgefUhrten Schulen
mit Blick auf die steigenden Bevdlkerungszahlen zu erweitern,

was jeweils an der zukinftigen Fluglarmbelastung scheitern kann. Eine
Zunahme des Fluglarms um das Dreieinhalbfache wirde in den Giberflo-
genen Schulen im SOdkreis zu verminderter Konzentrationsfahigkeit und
verminderter Leistungsfahigkeit der Schilerinnen und Schiler und auch
der sie unterrichtenden Lehrpersonen fithren. Damit wére die Qualitét des
Unterrichts und eine konkurrenzfahige Ausbildung der Kinder nicht mehr
gewdhrleistet. |

Schon heute fuhren die 440.000 Flughewegungen im Main-Kinzig-Kreis zu
Flugl&rmimmissionen in der Stadt Hanau und in der Gemeinde Roden-
bach zu erheblichen Larmimmissionen. Die planbedingte Erhéhung der
Zahl der Flugbewegungen um das 3,5-fache wird insbesondere in den
Ruhe- und Schlafzeiten der Bewohner des stidlichen Main-Kinzig-Kreises
zu einem Anstieg der Fluglarmimmissionen auf ein die Gesundheit scha-
digendes Maf fUhren. Flankiert wird dies durch die Larmimmissionen an-
derer Verkehrstréager wie beispielsweise dem néchtiichen Glterzugverkehr
auf der Ausbaustrecke ABS 7 von Frankfurt nach Fulda und dem Schwer-
lastverkehr auf der BAB A 66. Die Summe der planbedingten zukUnftigen
Verkehrsimmissionen zu Lasten der Wohngebiete und von schiitzenswer-
ten Einrichtungen wie Schulen, Krankenh&user und Altenheimen im Main-
Kinzig-Kreises wirde damit mit hoher Wahrscheinlichkeit zu langfristigen
Gesundheitsbeeintrachtigungen der Bewohner bzw. Nutzer fiihren.

Der Regionalplan Stdhessen sieht fur fast alle Kommunen im Siden des
Main-Kinzig-Kreises einen Siedlungsbereich Zuwachs vor; das sind u.a.
Flachen in Dérnigheim, Hanau-Nord, im Suden von Rodenbach, im Nor-
den von Erlensee, im Norden von Neuberg, im Norden von Langensel-
bold, im Nordosten von Rothenbergen, im Siiden und Norden von Grin-
dau-Lieblos und im Westen von Gelnhausen-Meerhoiz. Diese Kommunen
werden diese Siedlungszuwachsflachen nutzen und haben zum grofien
Teil diese Flachen bereits Uberplant und zum Bauen angeboten. Ein wei-
terer Siedlungszuwachs wird den Kommunen im Regionalplan Stdhessen
am Rande ihrer Ortsteile fur "kleinere Flachen unterhalb der Darstellungs-
grenze von 5 ha" zugestanden; dabei sollen die Flachenwerte des maxi-
malen Bedarfs an Wohnsiediungsflache fur den Zeitraum 1990 bis 2010
(Tabelle 1 des Regionalplanes Siidhessen Seite 18 - 20) nicht Uberschrit-
ten werden. Zahlreiche kreisangehérige Kommunen haben hinreichend
konkretisierte Plane zur Nutzung dieser Zuwachsmdglichkeiten und berei-
ten derzeit entsprechende Bauleitplanungen bzw. Abrundungssatzungen
vor. Im Main-Kinzig-Kreis, der in den vergangenen Jahren einen erhebli-
chen Bevélkerungszuwachs verzeichnen konnte, sind vor ailem neue
Wohnstandorte mit geringer Verkehrslarmbelastung gefragt.
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Der damit planerisch konkretisierte Wohnungsneubau steht in einem Kon-
flikt mit einer ausbaubedingten erheblichen Steigerung der Fluglarmbelas-
tungen. Wenn sich die Zahl der Landeanflige Uber dem Sudkreis um 50
% steigert, wird ein Wohnen in den Neubaugebieten langfristig nicht mehr
ohne Gefahrdung der Gesundheit der dortigen Bewohner méglich sein.
Damit wirde die Verwirklichung des Projektes der Fraport AG den Kom-
munen die Realisierung larmarmer Wohnbauflachen unméglich machen.
Das Vorhaben der Fraport AG ist daher in der beantragten Form nicht
raumvertraglich.

Zur Sicherung der natirlichen Lebensgrundiagen und gesunden Lebens-
bedingungen soll die rdumiiche Entwicklung im Main-Kinzig-Kreis so erfol-
gen, dass u.a. erlebnisreiche Erholungslandschaften als unvermehrbare
natirliche Ressourcen und wegen ihrer zentralen Bedeutung far das Wonhl
der Allgemeinheit erhalten werden. Der Sicherung der natUrlichen Le-
bensgrundlagen dienen u.a. die Ausweisungen

» "Regionale Grinzige",

» "Bereiche fur Schutz und Entwicklung von Natur und Landschaft",
» "Naturschutzgebiete" und

» "Waldbereiche" (Regionalplan Sudhessen Ziff. 3, Seite 26).

Der gesamte nicht besiedelte Stdteil des Main-Kinzig-Kreises wird im Re-
gionalplan als Regionaler Griinzug darstellt. Der Regionale Grinzug
dient auch der Frischluftversorgung der angrenzenden Siedlungsgebiete.
Der Regionalplan legt als verbindliches Ziel der Raumordnung gem. § 4
Abs. 1 ROG die Kaltluftentstehungs- und —abflussgebiete, die im raumli-
chen Zusammenhang mit belasteten Siedlungsbereichen stehen und
wichtige Aufgaben fur den Klima- und Immissionsschutz erfilien, als Re-
gionale Grunzige fest (Punkt 5.1). Hier sind Beeintrachtigungen des Was-
serhaushalts oder der Freiraumerholung sowie Veranderungen der Kli-
matischen Verhéltnisse nicht zuldssig; Abweichungen sind nur aus Gran-
den des 6ffentlichen Wohls und unter der Voraussetzung zuldssig, dass
gleichzeitig im selben Naturraum Kompensationsflachen gleicher Gréiie,
Qualitat und vergleichbarer Funktion dem Regionalen Grinzug zugeord-
net wird. Zu den Funktionen des Regionalen Grinzugs gehort auch der
Gesundheitsschutz fir die Bewohner der umliegenden Wohngebiete, denn
dessen Nutzung tragt zur kérperlichen und seelischen Erholung und Aus-
geglichenheit bei, unterstotzt den Stressabbau und dient der Entspan-
nung. Die im Regionalplan als ,Regionaler Griinzug"* gem. § 6 Abs. 3 Nr.
10 HLPG festgelegten Flachen durfen ,durch andere Nutzungen nicht be-
eintrachtigt werden” (Ziffer 3.1-2). Diese Vorgabe ist als ,Ziel" der Raum-
ordnung gem. § 4 Abs. 1 ROG fUr éffentliche Stellen verbindlich.

Der Auenbereich von Kinzig und Main wird dort als "Bereich fur Schutz
und Entwicklung von Natur und Landschaft" und Teile davon als Natur-
schutzgebiet dargestelit.

Sadlich von Klein-Auheim, stdlich von Bischofsheim, nordwestlich von Er-
lensee sind "Waldbereiche, Zuwachs" dargestellt. Die geplanten neuen
Waldfldchen sollen auch der Naherholung dienen. Bei diesen Waldflachen
handelt es sich um Bereiche, die aufgrund ihrer Siedlungsn&he in dem
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waldarmen Kinzig- und Maintal eine besondere Bedeutung fir die land-
schaftsbezogene Erholung aufweisen (Punkt 3.6 des Regionalplans). Als
Grundsatz der Raumordnung (§ 4 Abs. 2 ROG) gibt der Regionalplan vor,
Weélder und naturnahe Freirdume an Siedlungsrandern fir die wohnungs-
nahe Erholung zu sichern und von entgegenstehenden Nutzungen freizu-
halten.

Die Kommunen im Sidteil des Main-Kinzig-Kreises planen, diese regio-
nalplanerischen Vorgaben so umzusetzen, dass die ausgewiesenen

e Regionalen Griinzuge als "Griinflachen” (§ 5 Abs. 2 Nr. 5 BauGB)
s Bereiche fir Schutz und Entwicklung von Natur und Landschaft als
" "Flachen fir MaBnahmen zum Schutz, zur Pflege und zur Entwick-
lung von Boden, Natur und Landschaft” (§ 5 Abs. 2 Nr. 10 BauGB)
o Waldbereiche, Zuwachs als "Wald" (§ 5 Abs. 2 Nr. 9 b BauGB)

im kommunalen Landschaftsplan sowie im Fléchennutzungsplan darge-
stellt werden. Diese Flachen dienen u.a. fur die Bewohner der fuRl&ufig
entfernten Wohngebiete als Frischiuftlieferant und Schadstofffilter, die Fl&-
chen wirken ausgleichend auf das Klima und schotten die Wohngebiete
gegen schadliche Umwelteinflisse ab, die auf die Wohngebiete ausstrah-
len. Die neu anzupflanzenden Waldflachen werden eine harmonisierende
Wirkung auf das kérperliche und seelische Wohlbefinden der Waldbesu-
cher haben.

Als Folge der Anderungsplanung wirden diese Erholungsgebiete durch
Fluglarm so stark belastet werden, dass sie dieser Funktion nicht mehr ge-
recht werden wirden.

Die Erhéhung der Zahl der Landeanfiige um das Dreieinhalbfache wirde
auch zu einer Beeintrachtigung des Wasserhaushalts sowie der Freiraum-
erholung und zu einer Verénderung der klimatischen Verhéltnisse im Re-
gionalen Grilnzug im Kinzig- und Maintal fuhren. Der Regionalplan gibt
vor, dass ein solcher Eingriff unzuldssig ist (Punkt 3.1 des Regionalplans),
Abweichungen sind nur aus Grinden des &ffentlichen Wohls und unter der
Voraussetzung zulassig, dass gleichzeitig im selben Naturraum Kompen-
sationsflachen gleicher GréRe, Qualitdt und vergleichbarer Funktion dem
Regionalen Grinzug zugeordnet wird.

Verkehrs- und Wirtschaftsinteressen sind nur dann Grande des &ffentli-
chen Wohis, wenn ihre Umsetzung nicht mit erheblichen Verschlechterun-
gen der Gesundheits- und Umweltbedingungen verbunden ist. Der plan-
bedingten Kapazitétserhéhung um das Dreieinhalbfache stehen aber die
Belastungen der im-Umfeld wohnenden Menschen und der Natur entge-
gen, die ebenfalls Belange des &ffentlichen Wohls darstellen. Das spricht
dafiir, dass diese Belange nicht gegeniber den Verkehrsinteressen zu-
ricktreten missen.

Zudem stehen auch keine Kompensationsflachen bereit. Die Realisierung
des Flughafenausbaus wirde zu einem erheblichen Funktionsverlust des
Regionalen Grunzugs fuhren. Innerhalb der naturrdumilichen Einheit ,Un-
termainebene und Kinzigtal® ist keine Flache gleicher Grée, Qualitat und
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Funktion auffindbar, die nicht schon ihrerseits durch die Ausweisung als
Regionaler Grinzug gleiche Freiraumfunktionen wahrnimmt,

Demnach kann also keine Abweichung vom Verbot anderweitiger Nutzung
im Regionalen Grinzug gestattet werden. Da auch der Flughafenausbau
innerhalb einer als Regionaler Grinzug ausgewiesenen Flache vorgese-
hen ist und die Erhéhung der Landeanflige die Grunzige im unteren Kin-
zigtal ihrer Funktionsbestimmung entzieht, ist der beantragte Flughafen-
ausbau ohne Betriebszeitenbeschrénkung und ohne Erhdhung der An-
flughdhen in Bezug auf die Freiraumsicherung und Naherholung nicht
raumvertraglich.

Beschlussfassung des Kreistages

Der Kreistag des Main-Kinzig-Kreises hat zu der Planung des Flughafen-
ausbaues am 1. Februar 2002 folgenden Beschluf} gefasst:

(1) Der Kreistag des Main-Kinzig-Kreises stimmt einem Ausbau des
Flughafens Frankfurt am Main grundsétziich zu, meldet jedoch im
Rahmen des Raumordnungsverfahrens Bedenken im Hinblick auf
die raum- und umweltbedeutsamen Auswirkungen der offengeleg-
ten Ausbauvarianten an.

(2} Aufgrund der durch zusétzliche Flugbelastungen zu erwartenden
Auswirkungen fordert der MKK noch einmal nachdricklich die
Ausweitung des Untersuchungsraumes fir die Umweltvertraglich-
keitsprifung auf die Kommunen Bruchkébel, Erfensee, Freigericht,
Gelnhausen, Grofikrotzenburg, Grindau, Hammersbach, Hanau,
Hasselroth, Langenselbold, Linsengericht, Neuberg, Nidderau,
Rodenbach, Ronneburg und Schoéneck (kompletter Westkreis).

(3) Die durch die Flughafenerweiterung ausgeldsten zusdtzlichen
Flugldrmbelastungen stehen im Widerspruch zu raumrelevanten
Entwicklungsziefen des Main-Kinzig-Kreises. Dieser Widerspruch
ist nur durch folgende Auflagen (erweitertes Anti-Larm-Paket) zu
lésen, die in der landesplanerischen Beurteilung zum Abschiuss
des Raumordniungsverfahrens ais Bedingungen vorzugeben sind:

a. die Anordnung eines generellen Nachtflugverbotes von 22.00
Uhr bis 06.00 Uhr,

b. die generelle Anordnung larmmindernder Anflugverfahren wie
des kontinuierlichen Gleitfluges (,continous descending ap-
proach”) fiir alle Anfiiige, da hierdurch im Optimalfall eine Re-
duzierung des am Boden gemessenen Flugldrms um 50 % er-
reicht werden kann

c. Festlegung der von Larmwirkungsforschern und Medizinern in
der Resolution von Neufahrn empfohlenen Larmobergrenze
von Legy (Tag/Abend) 55/ 45 dB(A) in Wohngebieten
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(4) Ohne eine vollsténdige Ubernahme dieses Anti-Ldrm-Paketes”
kann die geplante Flughafenerweiterung nicht als raum- und um-
weltvertréglich angesehen werden.

Diesen Forderungen kommt der Entwurf der Anderung des Landesent-
wickliungsplanes nicht nach. Um den Beschlu? des Kreistages auf der E-
bene der Landesentwickiungsplanung zur Durchsetzung zu verheifen, er-
hebt der Main-Kinzig-Kreis in diesem Anderungsverfahren Einwendungen
und beantragt:

den Ausbau des Flughafens Frankfurt um eine zuséatzliche Lande-
bahn nur unter der Bedingung als vertréglich mit den Zielen der Lan-
desplanung festzustelien, dass

(1) Anfllge ganztagig nach dem am internationalen Verkehrsflugha-
fen London-Heathrow seit Juli 2003 praktizierten larmmindernden
Anflugverfahren der Continuous Descent Approaches (CDA) aus
einer Flughdhe von 6.000 Fu in Verbindung mit Precision Navi-
gation (vgl. den Inhalt des Vortrages von Captain Tim Steeds vor
dem Regionalen Dialogforum) durchgefuhrt werden;

(2) in der in der TA Larm definierten Nachtzeit zwischen 22:00 Uhr
und 06:00 - Uhr Ortszeit auf dem gesamten Flughafen Frank-
furt/Main strahigetriebene Flugzeuge weder starten noch landen
durfen.

(3) durch MaRnahmen des aktiven Fluglarmschutzes in Wohngebie-
ten der Grenzwert von tags Leq3)s-19 unr auren 55 dB(A) und abends
Leq(3)19-22 Unr augen 45 dB(A) nicht Uberschritten wird.

Nur unter diesen drei Bedingungen schrankt der LEP zusammenfassend
den Entscheidungsspielraum des Main-Kinzig-Kreises und seiner Mit-
gliedskommunen nicht starker ein, als dies zur Umsetzung des Uberregio-
nal bedeutsamen Flughafenausbaues mit der dadurch eréffneten Verdrei-
fachung der Flugbewegungen und des Fluglarms erforderlich ist (§ 4 Abs.
1 Satz 3 HLPG).

Vill. Raumordnung und Landesplanung

Die Plananderung widerspricht den Erfordernissen der Raumordnung (§ 4
Abs. 1 - 3 ROG). Insbesondere steht das Ausbauvorhaben mit den lan-
desplanerischen Vorgaben im Landesentwicklungsplan (LEP) und im Re-
gionalplan Stdhessen (RPS) nicht in Einklang.

1. No'twendigkeit einer landesplanerischen Beurteilung des Ausbau-
vorhabens

Raumbedeutsame Planungen und MaBinahmen wie die Anlage und we-
sentliche Anderung eines Flugplatzes (§ 1 Satz 3 Nr. 12 Raumordnungs-
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verordnung — RoV -}, die — wie der Neubau der hier beantragten Lande-
bahn - einer Planfeststellung nach § 8 des Luftverkehrsgesetzes bedarf,
sind in einem Raumordnungsverfahren untereinander und mit den Erfor-
dernissen der Raumordnung abzustimmen (§ 15 Abs. 1 Satz 1 ROG, § 13
HLPG). Durch das Raumordnungsverfahren wird in einer Raumvertrag-
lichkeitspriifung festgestelit,

* 0ob raumbedeutsame Planungen oder Malnahmen mit den Erfor-
dernissen der Raumordnung Ubereinstimmen und

» = wie raumbedeutsame Planungen und MaRnahmen unter den Ge-
sichtspunkten der Raumordnung aufeinander abgestimmt oder
durchgefuhrt werden kénnen.

Im Raumordnungsverfahren sind die raumbedeutsamen Auswirkungen
der Planung auf die in den Grundsétzen des § 2 Abs. 2 ROG und in den
§§ 2 und 3 HLPG genannten Belange unter (berértlichen Gesichtspunkten
zu prifen,

2. Ergebnis der landesplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002

Zu der Ausbauplanung wurde vom Land Hessen ein Raumordnungsver-
fahren durchgefUhrt und mit einer landesplanerischen Beurteilung abge-
schlossen. Bewertet wurden auf ausdriicklichen Antrag der Fraport AG
aber nur die Umweltauswirkungen von ausbaubedingt 657.000 Flugbewe-
gungen/Jahr, nicht aber die Vereinbarkeit einer nach realistischer Ver-
kehrsprognose zu erwartenden Auslastung des dann ausgebauten Fiug-
hafen mit den Zielen und Grundsatzen der Raumordnung.

Das Regierungsprésidium setzt sich in der Beurteilung vom 10. Juni 2002
ausfUhrlich mit einer Vielzahi von Aspekten auseinander, in denen Vorteile
wie auch Nachteile des Ausbauvorhabens fur die Region gesehen werden
kénnen. Diese Aspekte sind in der Beurteilung nach Raumordnungsfakto-
ren und Umwelfschutzgitern gegliedert. Das Regierungsprasidium zeigt in
seiner Stellungnahme (S.29ff.) mit Oberzeugenden fachlichen Argumen-
ten, dass der Flughafenausbau weder bei den meisten Raumordnungsfak-
toren [Siedlungswesen (S.40ff.), Verkehr (8.54ff) Wasserwirtschaft
(S5.63ff.), Energiesituation (S.76ff.), Wald (S.80ff.), Freiraumsicherung
(S.88ff.)] noch in Bezug auf die Umweltschutzgiter ($.90ff.) [Wohnen, Er-
holung, Tiere, Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima, Landschaft, Kultur]
dem Rhein-Main-Gebiet Vorteile bringt. Stets sind Risiken oder gar Gefah-
ren fUr die jeweiligen Schutzglter zu erwarten.

Die landesplanerische Beurteilung kommt schon bei der Bewertung einer
Steigerung des Fluglarms um 50 % zu dem Ergebnis: ,Allen Varianten
stehen Ziele der Raumordung entgegen* (S. 250). Das begrindet sich
insbesondere aus Zielen des Regionalplanes zum Larmschutz und zum
Naturschutz. Das Regierungsprasidium ist als Landesbehérde vom Lan-
desplanungsgesetzgeber verpflichtet, die im Regionalplan festgelegten
Ziele der Raumordnung und Landesplanung ,bei allen raumbedeutsamen
Planungen und Maflnahmen zu beachten und zu ihrer Verwirklichung bei-
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zutragen® (§ 8 Abs. 7 HLPG). Daraus folgt die Pflicht der Oberen Landes-
planungsbehdrde, in einer landesplanerischen Beurteilung festzustellen,
dass nach den Gesetzen der Logik die Planung des Flughafenausbaues
nicht mit den Erfordernissen der Raumordnung Ubereinstimmt.

Auch der hier zu bewertende Plananderungsentwurf ignoriert die gesetz-
lich vorgezeichnete Konsequenz des Widerspruchs der Planung zu Zielen
der Raumordnung und bejaht die Vereinbarkeit des Flughafenausbaues
mit den Erfordernissen der Raumordnung.

3. Bewertung der landesplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002

Die landesplanerische Beurteilung verstofit gegen Verfassungsrecht und
das Hessische Landesplanungsrecht. Die Beurteilung missachtet das lan-
desplanerische Gebot (§ 8 Abs. 7 HLPG) zur Beachtung zwingender Ziele
der Raumordnung und rechtfertigt dies mit wirtschaftspolitischen Vorteilen.
Mit der Missachtung dieses gesetzlichen Beachtensgebotes verstoft die
landesplanerische Beurteilung zugleich gegen den Verfassungsgrundsatz
der GesetzmaRigkeit der Verwaltung (Art. 20 Abs. 3 GG), wonach die
Verwaltung an die vorn Gesetzgeber abstrakt getroffenen Entscheidungen
gebunden ist. Dieser Grundsatz wird von Herzog bildhaft als ,Urgestein
des konstitutionellen Gedankengutes® (Maunz-Durig- Herzog, Grundge-
setz, Art. 20 Abs. 3 Rz. 35) charakterisiert. Nach diesem Grundsatz steht
es in der parlamentarischen Demokratie nur dem mit einem unmittelbaren
Mandat des Staatsvolkes ausgestatteten Parlament zu, die Kriterien for
die Prifung auch der Vereinbarkeit des Planvorhabens mit den Erforder-
nissen der Raumordnung zu definieren. Von dieser Befugnis hat der Lan-
desplanungsgesetzgeber mit der strikten Bindung an die Ziele des Regio-
nalplanes Gebrauch gemacht. Die am Ende der landesplanerischen Beur-
teilung bejahte Eignung zweier Varianten beruht daher auf einem Verfas-
sungsverstof der Landesplanungsbehdrde.

4. Widerspruch der Planénderung zu'den Grundsitzen der Raum-
ordnung

Die raumbedeutsamen Auswirkungen des Ausbaues des Flughafens
Frankfurt/Main stehen im Widerspruch zu folgenden in § 2 Abs. 2 ROG
definierten Grundsatzen der Raumordnung: '

« Im Gesamtraum der Bundesrepublik Deutschland ist eine ausge-
wogene Siedlungs- und Freiraumstruktur zu entwickeln. Abwei-
chend davon schafft die Ausbauplanung in der Region ein nicht
mehr vertragliches Ubergewicht der Siediungs- und Verkehrsfia-
chen gegenuber der in den Hintergrund tretenden Freiraumstruktur.

« Die Funktionsfahigkeit des Naturhaushalts im besiedelten und un-
besiedelten Bereich ist zu sichern. Die Ausbauptanung beeintrach-
tigt die Funktionsfahigkeit des Arten-, Biotop-, Kleinklima- und Frei-
raumschutzes.
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In den jeweiligen Teilrdumen sind ausgeglichene wirtschaftiiche,
infrastrukturelle, soziale, Gkologische und Kulturelle Verhalinisse
anzustreben. Die Ausbauplanung stort das okologische Gleichge-
wicht durch Verbrauch von nicht erneuerbaren Naturgiitern.

Der Wiedernutzung brachgefallener Siediungsflachen ist der Vor-
rang vor der Inanspruchnahme von Freiflachen zu geben. Im Wi-
derspruch dazu nimmt die Ausbauplanung eine funktionsfahige
Waldfidache in Anspruch.

Die groirdumige und Ubergreifende Freiraumstruktur ist zu erhalten
und zu entwickeln. Die Freirdume sind in ihrer Bedeutung flr funk-
tionsfahige Bdéden, fur den Wasserhaushalt, die Tier- und Pflan-
zenwelt sowie das Klima zu sichern oder in ihrer Funktion wieder-
herzustellen. Wirtschaftliche und soziale Nutzungen des Freiraums
sind unter Beachtung seiner dkologischen Funktionen zu gewéhr-
leisten. Die Ausbaupianung versiegelt funktionsfahige Waldbéden,
stért die Grundwasserneubildung, gefahrdet die Trinkwasserrein-
heit, beeintrachtigt Habitate von gesetzlich geschitzten Tieren und
Pflanzen und stért die Kaltiuftentstehung und den Frischiuftirans-
port zu Siedlungsflachen.

Die Infrastruktur ist mit der Siedlungs- und Freiraumstruktur in U-
bereinstimmung zu bringen. Die Ausbauplanung beeintrachtigt das
Gleichgewicht zu Lasten der Freiraumstruktur.

Grinbereiche sind als Elemente eines Freiraumverbundes zu si-
chern und zusammenzufihren. Die Ausbauplanung zerschneidet
den Kelsterbacher Wald als Bestandteil eines Freiraumverbundes.
Umweltbelastungen sind abzubauen. Die Ausbauplanung verur-
sacht dagegen nicht kompensierbare neue Umweltbelastungen in
einem stark vorbelasteten Raum.

In R&dumen, in denen die Lebensbedingungen in ihrer Gesamtheit
im Verh&ltnis zum Bundesdurchschnitt wesentlich zurickgeblieben
sind oder ein solches Zurlckbleiben zu befurchten ist (struktur-
schwache Raume), sind die Entwicklungsvoraussetzungen bevor-
zugt zu verbessern. Dazu gehoren insbesondere ausreichende und
qualifizierte Ausbildungs- und Erwerbsméglichkeiten sowie eine
Verbesserung der Umweltbedingungen und der Infrastrukturaus-
stattung. Die Standortauswah! fir das Ausbauvorhaben missachtet
die Chancen einer Entwicklung in strukturschwachen Raumen.
Natur und Landschaft einschliellich Gewasser und Wald sind dau-
erhaft zu schitzen, zu pflegen, zu entwickeln und, soweit erforder-
lich, mdglich und angemessen, wiederherzustellen. Dabei ist den
Erfordernissen des Biotopverbundes Rechnung zu tragen. Die Na-
turglter, insbesondere Wasser und Boden, sind sparsam und
schonend in Anspruch zu nehmen; Grundwasservorkommen sind
zu schitzen. Die Ausbauplanung nimmt Natur und Landschaft so-
wie Waldfl&chen dauerhaft in Anspruch und stért dabei den Biotop-
verbund sowie die Grundwasserneubildung und -reinheit.
Beeintrachtigungen des Naturhaushalts sind auszugleichen. Ein
solcher Ausgleich wird in der Ausbauplanung angestrebt, aber nicht
erreicht.

Der Schutz der Allgemeinheit vor Larm und die Reinhaltung der Luft
sind sicherzustellen. Die Ausbauplanung belastet Hunderttausende
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von Betroffenen zwischen dem Kinzigtal und Rheinhessen sowie im
Ried mit Larm und Belastungen der Luftreinheit.

Zu einer rdumlich ausgewogenen, langfristig wettbewerbsfahigen
Wirtschaftsstruktur sowie zu einem ausreichenden und vielfaltigen
Angebot an Arbeits- und Ausbildungsplatzen ist beizutragen. Die
Ausbauplanung entwickelt eine einseitige Wirtschaftsstruktur, deren
Bedarf an Arbeitskréften die Region nicht befriedigen kann.

Zur Verbesserung der Standortbedingungen fur die Wirtschaft sind
in erforderlichem Umfang Flachen vorzuhalten, die wirtschaftsnahe
Infrastruktur auszubauen sowie die Attrakfivitat der Standorte zu
erhoéhen. Die Ausbauplanung belastet die Attraktivitdt von Fléchen
fur kreative Gewerbetatigkeiten durch Schallimmissionen.

Es sind die rdumlichen Voraussetzungen dafir zu schaffen oder zu
sichern, dass die Landwirtschaft als bé&uerlich strukturierter, leis-
tungsfahiger Wirtschaftszweig sich dem Wettbewerb entsprechend
enfwickeln kann und gemeinsam mit einer leistungsfahigen, nach-
haltigen Forstwirtschaft dazu beitragt, die natirlichen Lebensgrund-
lagen zu schiltzen sowie Natur und Landschaft zu pflegen und zu
gestalten. Flachengebundene Landwirtschaft ist zu schitzen; land-
wirtschaftlich und als Wald genutzte Flachen sind in ausreichendem
Umfang zu erhaiten. In den Teilrdumen ist ein ausgewogenes Ver-
haltnis landwirtschaftlich und als Wald genutzter Flachen anzustre-
ben. Die Ausbauplanung versiegelt nicht nur grof3flachig Bannwald,
sondern verdrangt landwirtschaftliche Nutzungen zugunsten von
Siedlungen und Verkehrsnutzungen.

Dem Wohnbedarf der Bevélkerung ist Rechnung zu tragen. Die
Ausbauplanung mindert die Attraktivitét bestehender und geplanter
Wohnflachen.

Bei der Festlegung von Gebieten, in denen Arbeitspidtze geschaf-
fen werden sollen, ist der dadurch voraussichtlich ausgeléste
Wohnbedarf zu beriicksichtigen; dabei ist auf eine funktional sinn-
volle Zuordnung dieser Gebiete zu den Wohngebieten hinzuwirken.
Die Ausbauplanung weist nicht nach, wo die ca. einhunderttausend
neuen Arbeitskréfte mit ihren Familien attraktive Wohnflachen in
der Region finden sollen.

Eine gute Erreichbarkeit aller Teilrdume untereinander durch Per-
sonen- und Guterverkehr ist sicherzustellen. Vor allem in verkehr-
lich hoch belasteten Rdumen und Korridoren sind die Vorausset-
zungen zur Verlagerung von Verkehr auf umweltvertraglichere Ver-
kehrstrager wie Schiene und Wasserstralle zu verbessern. Die
Ausbauplanung' verlagert im hoch belasteten Rhein-Main Gebiet
Fernverkehr von der Schiene auf den Luftverkehr.

Die Siedlungsentwickiung ist durch Zuordnung und Mischung der
unterschiedlichen Raumnutzungen so zu gestalten, dass die Ver-
kehrsbelastung verringert und zuséatzlicher Verkehr vermieden wird.
Die angefihrten katalytischen Beschéaftigungseffekte der Ausbau-
planung fiihren zu einer starkeren Belastung des Strallennetzes in
Sudhessen und in Rheinland-Pfalz.

Fir Erholung in Natur und Landschaft sowie far Freizeit und Sport
sind geeignete Gebiete und Standorte zu sichern. Die Ausbaupla-
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nung beeintrachtigt durch Schallimmissionen die Nutzbarkeit zahl-
reicher Erholungsftdchen auch in der Region.

5. Widerspruch zu Leitvorstellungen der Landesplanung und Raum-
ordnung

Der Landesgesetzgebef hat zu dem hier interessierenden Planungsprojekt
folgende ékonomische Leitvorstellungen hinzugeflgt (§ 2 HLPG):

Die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des Landes soll zum Wohle
der Menschen und im Einklang mit dem Ziel einer nachhaltigen
Entwicklung verbessert werden (§ 2 Abs. 2 Nr. 2 HLPG). Dem Ge-
bot der Nachhaltigkeit entspricht die Ausbauplanung durch den nicht
kompensierten dauerhaften Verbrauch von nicht erneuerbaren Na-
turgttern nicht.

Die naturlichen Grundlagen des Lebens und des Wirtschaftens sol-
len erhalten werden. Die wirtschaftliche Entwicklung ist so zu gestal-
ten, dass die Ressourcen geschont und die natlrlichen Lebens-
grundiagen nachhaltig gesichert werden (§ 2 Abs. 2 Nr. 4 HLPG).
Diesen Anspruch der Schonung der Ressourcen erfiillt die Ausbau-
planung nicht.

6. Widerspruch zu landesrechtlichen Grundsatzen zur Raumstruktur

Der Landesgesetzgeber hat Grundsatze zur Raumstruktur des Landes
entwickelt, die zum Teil mit den bundesrechtiichen Grundsatzen Uberein-
stimmen und oben bewertet wurden. Hier sind noch anzusprechen:

Die Verdichtungsrédume mossen ihre Funktion als Standorte fOr
Wohnen und Arbeiten dauerhaft und ohne Uberforderung des Na-
turhaushalts und der Raum- und Infrastruktur sicherstellen konnen.
Dies macht die Erhaltung und Entwicklung der natGrtichen und na-
turnahen Lebensrdume und eine ausreichende Versorgung der Be-
volkerung mit bezahlbaren Wohnungen und sicheren Arbeitsplétzen
notwendig (§ 3 Abs. 2 HLPG). Die Schallimmissionen des ausbau-
bedingten Luft- und StralRenverkehrs stéren die zum Wohnen nétige
Ruhe.

Mit Grund und Boden ist sparsam und schonend umzugehen (§ 2
Abs. 4 HLPG). Dieser Grundsatz wurde bei der Standortauswahl
nicht beachtet.

In allen Regionen wird eine Verringerung des Verkehrsaufkommens
und eine ausreichende ErschlieBung mit Verkehrssystemen ange-
strebt, die der jeweiligen Landschafts- und Siedlungsstrukiur ange-
passt sind. Dabei haben umweltvertragliche Verkehrsmittel Vorrang
(§ 3 Abs. 5 HLPG). Die ausbaubedingt verstarkten Pendlerstréme
verstarken den Individualverkehr unter Beeintrachtigung der Land-
schaftsstruktur durch Straflenneubauten.
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7. Widerspruch zum Beschluss der Regionalversammlung vom
20.11.1998

Die Regionalversammiung SUdhessen hatte am 20. November 1938 einen
Regionalplan beschlossen, welcher zuvor ordnungsgemal den Gebiets-
koérperschaften im Anhdrungsverfahren zur Stellungnahme vorgelegt wor-
den war. Dieser Planentwurf regelte zur Frage des Flughafenausbaues:

.Der Flughafen Frankfurt/Main ist in seiner Bedeutung als internationaler
Grofiflughafen zu erhalten und zu starken. Der Bau zusétziicher Start- und
Landebahnen, eine Verschiebung des Parallelbahnsystems und eine Nut-
zung der Startbahn 18 West als Landebahn sollen nicht erfolgen. Kapazi-
tatserweiterungen sollen durch verbesserte Nutzungskonzepte im Rah-

- men des technisch Machbaren erfolgen. Eventuelle Kapazitédtserweiterun-

gen haben im Rahmen der heutigen Gebietsgrenzen (Zaun) stattzufin-
den.”

Dies missachtet die Anderungsplanung.

8. Widerspruch zum Schutz der Gesundheit des Menschen

Der Main-Kinzig-Kreis fordert, den Untersuchungsraum zur Ermittlung der
Eingriffe der Plananderung fur das Schutzgut Menschen auf die Flachen
auszudehnen, in denen nach einem Ausbau Flugldrm von

tags Lg= 53 dB(A)
nachts Ln= 43 dB(A)

zu erwarten ist. Diese Schwellen entsprechen den Erkenntnissen aus dem
Bericht des hollandischen Gesundheitsrates von 1997 (Assessing noise
exposure for public health purposes, 1997 Health Council of the Nether-
lands, No. 1997/23E) und dem heutigen Erkenntnisstand einer an der
wirksamen Vorsorge vor Gesundheitsbeeintrachtigungen durch Fluglarm
sich orientierenden Umweltmedizin und Larmwirkungsforschung.

Es ist anzunehmen, dafid hochgradige Fluglarmbeléstigungen langfristig zu -
gesundheitiichen Schaden fuhren kénnen, die definitionsgemafn unzumut-
bar sind und keiner Abwégung unterliegen kénnen. Diese erste Schwelle
beschreibt die Grenze, ab der gesundheitliche Gefahren oder andere
nicht mehr mit technischen MafZnahmen zu kompensierenden Auswirkun-
gen anzunehmen sind. Andererseits gibt es einen Bereich, in dem die Be-
lastigung noch als erheblich fur das ebenfalls durch Art. 2 GG geschitzte
Wohlbefinden anzusehen ist, jedoch Gesundheitsgefahren weniger wahr-
scheinlich sind. Diese zweite Schwelle beschreibt die Grenze, ab der Flug-
larm im rechtlichen Sinne relevant wird, im Gegensatz zur ersten
Schwelle ist hier noch eine Abwagung zwischen den Interessen des
Larmerzeugers und der Betroffenen maoglich. Beide Schwellen sind auf-
grund der Streuung des MaRes der Betroffenheit von Einzelpersonen mit

27



— 748 -

erheblichen Unscharfen belastet. Dabei spielen individuelle Faktoren eine
groRe Rolle und es fragt sich, wie die Beldstigung gemessen werden
kann. In der Literatur schalen sich zwei Methoden heraus; bei der einen
werden solche bei Befragungen der Bevolkerung gewonnene Beschrei-
bungen der Beldstigungen ausgewertet, bei der anderen Befragung wer-
den Haufigkeit und Art der Larmbeschwerden ausgewertet (vgl. Kryter K
D., The Effects of Noise on Man, AP Press 1998). Die erstgenannte Art
der Befragung ist heute zum Standard geworden. Entscheidend ist bei
diesen Befragungen, daR die Belastung durch objektive Messwerte mdg-
lichst genau beschrieben wird und die Zah! der Befragten méglichst hoch
ist, um im statistischen Sinne scharf eingrenzbare Kriterien zu erhalten.
Resultate solcher Befragungen aus den Jahren 1870 bis 1995 in
Deutschland, Schweiz, England, USA, Kanada und Holland und die dar-
aus gewonnenen Erkenntnisse sind in einem Bericht des hollandischen
Gesundheitsrates von 1997

Assessing noise exposure for public heaith purposes, 1997 Health
Council of the Netherlands, No. 1897/23E

zusammengefafit. Der Bericht unterscheidet bezlglich der Belastigung
zwischen ,annoyed” und ,highly annoyed" und gibt den Zusammenhang
zwischen dem Reiz — hier ein 24 h Mittelungspegel Lan — und dem Pro-
zentsatz der Bevélkerung an, der sich belastigt (A) bzw. stark beldstigt
(HA) fuhlt. Dabei l6st der Larm von Eisenbahn, StraRenfahrzeug und
Flugzeug abgestuft unterschiedliche Belastigungen aus. Dies ist in die in-
ternationale Normung der ISO 1996-1 {Acoustics — Description, assess-
ment and measurement of environmental noise - Part 1: Basic quantities
and assessment procedures, Entwurf 13.07.2000) Ubernommen worden.
Danach fUhlen sich bei einem Pegel von 80 dB(A) bei Flugldrm 19 %, bei
Stralenlarm 12,4 % und bei Schienenlarm 6,4 % der Bevdlkerung stark
beiastigt. Bei Fluglarm von 54 dB(A), Strakenverkehrsl&rm von 59 dB(A)
und Schienenverkehrslarm von 64 dB(A) fuhlen sich jeweils ca. 10 % der
Bevélkerung stark belastigt. Die Zusammenhénge sind empirisch gesi-
chert, offen sind die Erkidrungen fir die Ursachen der unterschiedlichen
Wahrnehmung. Ein Erklarungsversuch stellt auf den messbaren Unter-
schied der Lautheit der drei Quellenarten in Rd&umen bei gleichem Mitte-
lungspegel vor dem Gebaude ab. Ein anderer Ansatz verweist darauf, dai3
ein Schutz vor Fluglarm durch ein Ausweichen in ein Gebéude kaum mdg-
lich ist. Eine dritte Erklarung verweist auf die Frequenzzusammensetzung
und den zeitlichen Verlauf des Pegels; beim Fluglarm treten schnelle Pe-
gelanderungen und tonale Phasen auf, die bei den beiden anderen Ver-
kehrslarmarten selten zu beobachten sind.

Nach den bewahrten Methoden, die in der DIN 45645 dargestellt sind,
mufd ein Flugereignis mit einem Tonzuschlag von 6 dB und einem Impuls-
zuschlag bzw. einem Zuschlag fur Informationshaltigkeit nach der TA-
L&rm von bis 6 dB versehen werden. Ein dhnlicher Flugl&rmmalus ermitielt
sich, wenn man Auflenschallpegel der drei angesprochenen Verkehrs-
l[armarten mit Innenraumpegeln vergleicht. Denn aufgrund der unter-
schiedlichen Frequenzstruktur ist die mittlere Schalld@mmung gegentber
Fluglarm ca. 6 bis 10 dB niedriger als gegenlber StralRenverkehrslarm
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und andererseits wird Schienenverkehrslarm ca. 4 bis 8 dB besser gegen-
Gber StraRenverkehrsiarm gedammt. Dies bestatigt die Richtigkeit der
empirischen Befunde aus den Befragungen. Die 16. BImSchV (Verkehrs-
|&rmschutzverordnung) regeit, dal beim Neubau eines Verkehrsweges in
Wohngebieten ab den Grenzwerten von

59 dB(A) tagstber und
49 dB(A) nachts

Schalischutzmafnahmen erforderiich sind. Beider Wert entsprechen nach
der Aufrundungsregel der 16. BiImSchV einem Lan-Wert von 58,1 dBA).
Dieser Pegel entsprechen nach dem Bericht des hollandischen Gesund-
heitsrates von 1997 einem Anteil von 9,6 % der Bevolkerung, die sich bei
Erreichen dieser Grenzwerte stark belastigt flhlen. Dieser Wert von 9,6 %
kann als Schwelienwert fir den Beginn der erheblichen Belastigungen an-
gesehen werden. Die 186. BImSchV berticksichtigt die im Bericht des hol-
landischen Gesundneitsrates von 1997 zugunsten des Schienenverkehrs
empirisch dokumentierten geringeren Stérpotentials durch einen Schie-
nenbonus von 5 dB, das heillt die real beim Schienenverkehr gemesse-
nen Pegel werden u 5 dB reduziert. Das bedeutet, daf} der entsprechen-
de Lg-Wert, ab dem im rechtlichen Sinne eine erhebliche Beléstigung vor-
liegt, 63, 1 dB betragt. Das entspricht nach den empirischen Befragungs-
ergebnissen des zitierten hollandischen Berichts einem Satz von 8,8 %
der Bevélkerung. Der gleiche Prozentsatz wird nach den Befragungen bei
Fluglarm bei Lan 52,6 dB(A) erreicht. Im Ergebnis kann Uber die empiri-
schen Ergebnisse und die Grenzwerte der 16. BImSchV die Schwelle, ab
der Fluglarm als erheblich belastigend anzunehmen ist, bei einem mittle-

ren

‘Tagespegel von Lq= 53 dB(A)
Nachtpegel von L,= 43 dB(A)

angenommen werden.

9. Widerspruch zu Zielen der Raumordung

Die Plananderung und der Ausbau des Flughafens Frankfurt um eine
| andebahn Nordwest steht im Widerspruch zu den im Regionalplan Sld-
hessen fur den Standort der Landebahn im Kelsterbacher Wald konkreti-
sierten Zielen der Raumordnung

o Regionaler Grinzug",
¢ Bestand Wald" und
« Bereich flr Grundwassersicherung”.

Der Regionalplan legt als verbindliches Ziel der Raumordnung gem. § 4
Abs. 1 ROG fest, dass die

_Funktion der Regionalen Griinziige durch andere Nutzungen nicht beein-
trachtigt werden darf* (RPS 2000 Ziff. 3. 1-2) Planungen und Vorhaben, die
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zu einer ,Zersiedlung, einer Beeintréchtigung der Gliederung von Sied-
lungsgebieten, des Wasserhaushalts oder der Freiraumerholung oder
der Verdnderungen der klimatischen Verhéltnisse fithren kénnen, sind in
den Regionalen Griinziigen nicht zulassig".

Hierzu z&hlt der Regionalplan ausdriicklich auch ,Verkehrsanlagen®. Ab-
weichungen sind nur aus ,Grinden des éffentlichen Wohls und unter der
Voraussetzung zuléssig, dass gleichzeitig im selben Naturraum Kompen-
sationsflachen gleicher GréRe, Qualitdt und vergleichbarer Funktion dem
Regionalen Grinzlgen zugeordnet werden.”

Der geplante Standort ist im Regionalplan Stdhessen 2000 als Regionaler
Grinzug dargestelit. Die Ausbauplanung kann hier zu einer Zersiedlung,
einer Beeintrachtigung

e der Gliederung von Siediungsgebieten,
e des Wasserhaushalts
e der Freiraumerholung und

einer Veranderung der klimatischen Verhaltnisse fihren. Die Plangnde-
rung widerspricht damit den Zielvorgaben zum Regionalen Grinzug, weil
die Fraport AG im selben Naturraum keine Kompensationsflachen gleicher
Gréle, Qualitat und vergleichbarer Funktion aufweisen kann, die dem Re-
gionalen Grinzug zugeordnet werden kénnten.

Die im Regionalplan als ,Waldbereich, Bestand* dargestellte und fiir die
Planung der Landebahn in Anspruch genommene Flache soll als konkreti-
siertes Ziel der Raumordung ,auf Dauer bewaldet bleiben (RPS 2000 Zif-
fer 10.2-14). Die ,Walderhaltung hat hier Vorrang vor konkurrierenden
Nutzungsanspriichen” wie einer Ausbauplanung des Flughafens.

Die fur die Planung der Landebahn in Anspruch genommene Flache ist im
Regionaiplan auch als ,Bereich fur Grundwassersicherung® ausgewiesen.
Dieser Bereich dient als Ziel der Raumordnung ,dem Schutz besonders
sensibler (verschmutzungsempfindiicher) und ergiebiger Grundwasservor-
kommen sowie wenig durch andere Nutzungen beeintrachtigter Einzugs-
gebiete von Trinkwassergewinnungsanlagen.” (RPS 2000 Ziff, 4.1-5) Der
Schutz des Grundwassers hat hier Vorrang vor ,Verkehrsaniagen® (RPS
2000 Ziff. 4.1-7) wie einer Landebahn eines Flughafens.

Der Regionalplan Stdhessen sieht zudem fur fast alle Kommunen im So-
den des Main-Kinzig-Kreises einen Siedlungsbereich Zuwachs vor; das
sind u.a. Flachen in Démigheim, Hanau-Nord, im Stden von Rodenbach,
im Norden von Erlensee, im Norden von Neuberg, im Norden von Lan-
genselbold, im Nordosten von Rothenbergen, im Stden und Norden von
Grundau-Lieblos und im Westen von Gelnhausen-Meerholz. Diese Kom-
munen werden diese Siedlungszuwachsflachen nutzen und haben zum
grofien Teil diese Flachen bereits Uberplant und zum Bauen angeboten.
Ein weiterer Siedlungszuwachs wird den Kommunen im Regionalplan
Stdhessen am Rande ihrer Ortsteile firr "kleinere Flachen unterhalb der
Darstellungsgrenze von 5 ha" zugestanden; dabei sollen die Flachenwerte
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des maximalen Bedarfs an Wohnsiedlungsflidche fur den Zeitraum 1990
bis 2010 (Tabelle 1 des Regionalplanes Sudhessen Seite 18 - 20) nicht
Uberschritten werden. Zahlreiche kreisangehérige Kommunen wollen die-
se Zuwachsmoglichkeit nutzen und bereiten derzeit entsprechende Bau-
leitplanungen bzw. Abrundungssatzungen konkret vor.

in den angefUhrten Kommunen des Main-Kinzig-Kreises, die in den ver-
gangenen Jahren einen erheblichen Bevolkerungszuwachs verzeichnen
konnten, sind vor allem neue Wohnstandorte mit geringer Verkehrslarm-
belastung gefragt. Der damit planerisch konkretisierte Wohnungsneubau
steht in einem Konflikt mit einer ausbaubedingten erheblichen Steigerung
der Fluglarmbelastungen und der Ausdehnung des Siediungsbeschran-
kungsbereiches. Wenn sich die Zah! der Flugbewegungen mehr als ver-
doppelt, wird sich der derzeit westlich von Lammaerspiel endende fluglarm-
bedingte Siedlungsbeschrankungsbereich erheblich nach Osten und Nor-
den ausdehnen und die Realisierung von Neubaugebieten im stdlichen
Main-Kinzig-Kreis einschrénken. Damit wirde die Verwirklichung des
Ausbauprojektes der Fraport AG den dortigen Kommunen die Realisie-
rung- larmarmer Wohnbauflachen unmdoglich machen. Das Vorhaben der
Fraport AG ist daher in der beantragten Form nicht raumvertraglich.

10. Standortalternativen

Gegentber dem Ausbau des Fiughafens Frankfurt am Standort im Kels-
terbacher Wald bieten sich Alternativen an, die die mit der Ausbauplanung
angestrebten Ziele insgesamt unter geringerer Inanspruchnahme entge-
genstehender &ffentlicher und privater Belange erreichen kdnnen.

Die im Plananderungsentwurf vorgelegte Alternativenprifung greift me-
thodisch zu kurz, weil die Mdglichkeiten der verkehrlichen Ersterschlie-
Bung von Alternativstandorten auferhalb des Ballungsraumes unter-
schétzt wurden.

Da mit der Planung fur einen Prognosehaorizont von 20 Jahren eine Stei-
gerung der Kapazitdt um das 3,5-fache eréffnet wird und realistisch ist,
sind Alternativstandorte nicht allein im engeren Umfeld des derzeit beste-
henden Flughafens Frankfurt/Main, sondern im gesamten Grofiraum zu
suchen, der mit modernen leistungsfahigen Massentransportmitteln in ei-
nem zumutbaren Zeitaufwand von unter einer Stunde Fahrzeit aus dem
Zentrum des Ballungsraumes Rhein-Main erreichbar sind.

Als ungeeignet sind die Flachen auszuschiieBen, auf denen nach den Ge-
setzen oder nach konkretisierten Zielen der Raumordung die Anlage eines
Flughafens ausgeschiossen ist. Alle anderen Flachen sind potentiell ge-
eignete Alternativstandorte, die sodann in einem fachlichen Prifverfahren
auf Vor- und nachteile zu bewerten sind.

Ein solches Auswahiverfahren steht aus.
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11.Kldrung der Sicherheitsrisiken

Die Plananderung erfulit nicht die Anforderung einer Prifung der Verein-
barkeit mit der EU-Seveso-Richtlinie. Insbesondere wird die durch eine
Steigerung der Uberflige um das 3,5 fache geféahrdet Sicherheit der Nuk-
learanlagen in Hanau-Wolfgang gegenuber dem Risiko von Flugzeugab-
stlrzen nicht untersucht. Zu bewerten sind dabei nicht ailein geradlinige
Horizontalfllge, sondern auch die zahireichen Kruvenfluge Gber diesen
Anlagen, die schon heute am Ende des Gegenanfluges tber Dietzenbach
und Seligenstadt Uber dem Hanauer Staditeil Wolfgang ausgefuhrt wer-
den.

Ldrmminderung durch Festlegung von Anflugverfahren

FOr die Anfluge von Luftfahrzeugen auf Flughafen in Ballungszentren wur-
de das l&armmindernde Anflugverfahren continous descend approach ent-
wickelt. Es handelt sich um ein Verfahren des Landeanflugs. Vor Beginn
dieses Verfahrens verlassen die Fiugzeuge ihre Reiseflughthe; sie begin-
nen in einer Entfernung von ca. 25 Meilen vor der l.andeschwelle und ei-
ner Hohe von ca. 7.000 Ful} geleitet durch die Fluglotsen des Zieiflugha-
fens einen mit einem Gleitwinke! von 3 Grad kontinuierlichen Sinkflug. Die
Fluglotsen leiten ,die Luftfahrzeuge vom Initial Approach Fix durch Radar-
flhrung bis ca. 8 NM Entfernung zum Aufsetzpunkt im kontinuierlichen
Sinkflug" (Regionales Dialogforum, Zur Arbeit des RDF zum Aktiven
Schallschutz, Statuspapier, Stand 11.11.2004). Diesem Verfahren schlie3t
sich auf den letzten 8 NM dann z.B. ein L.ow-Drag/Low-Power Verfahren
an.

Dabei mussen die Flugzeuge die Landebahn nicht auf der verlangerten
Bahnachse geradlinig anfliegen, sondern kénnen in einer grollen S-
férmigen Kurve — beim Ostanflug hier also z.B. Uber dem Vogelsberg oder
dem Spessart — den Flughafen anfliegen. Die Flugzeuge erreichen dabei
7,5 NM vor der Aufsetzschwelle den Gleitpfad. Die Vorteile des CDA-
Verfahrens liegen darin, dass bei diesem kontinuierlichen Sinkflug die
Triebwerksleistung auf etwa 25 % des Schubes (Leerlauf) abgesenkt wer-
den kann und damit sich auch die Fluglarmimmissionen entsprechend
mindern. Bei Anwendung des CDA-Verfahrens erhéht sich zudem die U-
berflughthe im Anflugsektor zwischen 25 und 5 NM vor der Landeschwe!-
le, weil die Flugzeuge nicht mehr im Horizontalflug Uber Wohngebieten
den Gleitpfad von unten anschneiden missen; zudem werden ein horizon-
taler Gegenanflug und doppelte Eindrehvorgénge vermieden. SchlieBllich
entfallt die Schuberhdhung bei den Horizontalflugsegment in Initial Appro-
ach-Flughthe.

Das CDA-Verfahren wird an zahlreichen nationalen und internationalen
Flughé&fen praktiziert. In Deutschland ist der Einsatz des CDA Verfahrens
an den Verkehrsflughafen Stuttgart (Runway 25), Nérnberg {10 und 28),
Hamburg (23, 05 und 15), Hannover (271, 27R und 09L) und Minchen
(26L, 26R, 08L und 08R) mdglich. Zur ,Einsparung von Kraftstoffen und
zur Minderung des Fluglarms" kann auf Anforderung durch den Luftfahr-
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zeugfuhrer der CDA zur Verflgung stehen oder vom Lotsen angeboten
werden [DFS 2004]. Es sind unterschiedliche Zwischenflughéhen (2.000
bis 5.000 ft) definiert, der maximale Horizontalfluganteil betragt 1 NM. ,Die
Lufthansa-Piloten verwenden dieses innovative Verfahren, wann und wo
immer es méglich ist” [Lufthansa 2004].

Am Fluhhafen Frankfurt/Main hat im Februar 2004 erstmalig eine flugbe-
triebliche Erprobung des CDA-Verfahrens mit Flugzeugen des Nachtluft-
poststerns stattgefunden. Seitens der DFS werden zum CDA Einsatz die
Erfahrungen mit Transition to Final Approach genutzt, indem aus Flugfla-
che FL 70 Vertikalprofile definiert wurden; der Sinkflug erfoigt mit einer
Rate von 300 ft/NM. im Sinkwinke! von 2,8° bis zur Zwischenanflughéhe
(4.000 ft); das Zwischenanflugsegment betragt max. 1 NM, soll aber im
Flugbetrieb zur Geschwindigkeitsanpassung und Konfigurierung des Luft-
fahrzeugs kaum notwendig sein.

Seitens der HULG ist auf Initiative des RDF eine Larmberechnung auf Ba-
sis der AzB zur Ermittlung der Auswirkungen beim Finsatz des CDA im
Vergleich zum bisherigen Standartverfahren durchgefuhrt worden. Die
ElngangsgroBen die Methodik sowie die Ergebnisse sind in dem zugehd-
rigen Bericht der HULG dokumentiert (siehe Anlage zum Protokoll der PT-
Sitzung des RDF vom 16. Sept. 2004).

- In London-Heathrow wird ein CDA-Verfahren als Regelanflugverfahren
tags und nachts angewandt. Dort wird das CDA-Verfahren tagstber bis zu
80 % und wahrend der Nacht zu ca. 93 % der Anflige eingesetzt (Nor-
mann, Noise Management at the London Airports, Vortrag im November
2002 in Arcachon, Frankreich). Die (theoretische) Definition des CDA an
den Londoner Flugh&fen sieht vor, dass unterhalb einer Fiughthe von
6.000 ft' maximal 2,5 NM Horizontalflug méglich sind (Department of
Transport, Local Government an the Regions (DTLR), Noise from Arriving
Aircraft, An Industry Code of Practise, September 2001,
www.caa.co.uk/docs/68/arrivalscode.pdf). Aufgrund dieser Definition des
CDA wird in der Literatur zum Teil von einem ,Pseudo-CDA* gesprochen
(Wubben & Busink (NLR), Environmental benefits of continuous descent
approaches at Schiphol Airport compared with conventionalapproach pro-
cedures, NLR May - 2000, NLR-TP-2000-275,
www.nlr.nl/public/library/2000/2000-275-tp.pdf). In der flugbetrieben Prax:s
wird allerdings von dieser vorgegebenen Definition des CDA beim Anflug
auf London-Heathrow abgewichen, Uber diese Praxis berichtete Fugkapi-
tan Tim Steeds von British Airways vor dem Regionalen Dialogforum.

Am Flughafen Amsterdam-Schiphol wird das sogenannte Advanced-
CDA Verfahren wéhrend der Nacht auf der Piste 06 zum Einsatz empfoh-
len. Es sind ca. 15 Anflige pro Stunde ohne Einfluss auf die Kapazitat
abwickelbar.

Nach den Ermittlungen der BA bewirkt das CDA-Anflugverfahren eine
Larmminderung von 5 dB in einer Entfernung von 15 nm vom Aufsetz-
punkt. Auch das zitierte Statuspapier des Regionale Dialogforums bewer-
tet die durch das CDA-Verfahren erzielbare Larmreduzierung mit ,ca. 4 bis
5 dB(A) Sound Exposure Level (SEL) in ca. 15 NM Distanz zur Lande-
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schwelle" bzw. der Reduzierung des Footprints beispielsweise einer Boe-
ing 747-400 um ca. 40 % gegeniber Standardlugverfahren (vgl. Wubben
& Busink (NLR), a.a.0.). Der SEL ist ein Einzelereignispegel und ent-
spricht dem Lax nach DIN 45 643 ,Messung und Beurteilung von Flugge-
rduschen.

Weitere Vorteile des CDA-Anflugverfahrens sind eine Reduzierung der
Schadstoffemissionen und eine Kerosinersparnis sowie durch den ruhigen
Flugabschnitt eine Erhéhung des Reisekomforts fir Flugpassagiere.

Das CDA-Anflugverfahren erfordert eine Erhéhung der Zahl der Fluglotsen
und stellt an diese einen erhohten Koordinationsaufwand. Das CDA-
Landeanflugverfahren erfordert eine Einweisung und Kontrolle der anflie-
genden Flugzeuge durch die Fluglotsen nicht wie derzeit in Frankfurt
praktiziert bei Erreichen des ILS-Leitstrahls, sondern schon vor Beginn
des CDA-Landeanflugverfahrens. Das erfordert ein besonderes Training
der Lotsen und die Erhéhung der Zahl der Lotsen.

In einem Gastbeitrag fur die Frankfurter Rundschau hat der Lufthansa-
Pilot Ulrich Westermann das Verfahren am 21. September 2000 beschrie-
ben:

"Die Triebwerke sind in den vergangenen Jahren immer leiser geworden
und ihr Anteil am Larmteppich hat sich deutlich verringert. Dennoch pro-
duzieren sie den prozentual bedeutsamsten Anteil. Dieser Motorenlarm ist
im Leerlauf gering und nimmt mit steigenden Drehzahlen deutlich zu. Aber
auch das Flugzeug selbst (Zelle und Tragfidchen) produziert Lérm, indem
es die Luft verwirbelt. ... AuBerdem kann jeder héren, dass Flugzeuge
umso leiser sind, je héher sie fliegen - mit steigendem Abstand zur Lérm-
quelle wird der Pegel des Schalldrucks geringer. Somit ergeben sich eini-
ge flugtechnische Méglichkeiten, Larm so weit wie méglich zu vermeiden.
Das Verfahren das dazu entwickelt wurde, ist auch als "low drag - fow po-
wer"-Verfahren bekannt geworden. Dies wurde dann noch mit dem “conti-
nous descend approach” zu einem larmmindernden Anflugverfahren (wei-
ter)entwickelt. Bei diesem Verfahren solf der Pilot am optimalen Punkt und
in grofRer Hohe - dort entsteht noch kein messbarer Ldrm am Boden - die
Triebwerke in Leerlauf bringen und dann bis kurz vor der Landebahn mit
geringst maglichen Widerstand - sozusagen im Segelfiug - das Flugzeug
bis in den Endanfiug bringen. Dann (erst) werden - wieder im Idealfall - die
Landeklappen und das Fahrwerk ausgefahren. An dieser Stefle wird dann
der Gleitweg zur Landebahnschwelle erreicht. Um dem Gleitweg zu fol-
gen, muss der Pilot (erst dann) die Triebwerksleistung erhdéhen.”

Der Pilot setzt sich im Weiteren auch mit den Argumenten auseinander,
warum die Deutsche Flugsicherung GmbH dieses optimierte Landeanflug-
verfahren beim Anflug auf den Frankfurter Flughafen nicht praktizieren
|&sst:

“Im Fall des Flughafens Frankfurt ergibt sich natiriich auf Grund des ho-

hen Verkehrsaufkommens die Frage, ob und wie dieses optimale Verfah-
ren eingehalten werden kann. So kommen die Flugzeuge nicht nur aus
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Norden, sondern auch aus Siiden iiber das Funkfeuer Spessart und miis-
sen zusétzlich aus Osten kommend, nérdlich oder siidlich des Flughafens
in den Anflug gefihrt werden. Dazu brauchen die Fluglotsen in Frankfurt
einen gewissen Spielraum, sowoh! um die notwendige Sicherheit zu ge-
wéhrleisten, aber auch um die geforderte Anflugkapazitdt zu erreichen.
Hier hat sich nun gezeigt, dass vor allem durch bessere. Kommunikation
zwischen Fluglotsen und Piloten noch Verbesserungspotential besteht.
Wichtig ist, dass der Fluglotse in Standardsituationen klar macht, dass das
Flugzeug zwar auf die Anflughohe von 4000 FuR (circa 1200 Meter tber
Meeresspiegel) sinken darf, aber nicht muss. Den Piloten muss man nahe
fegen, dieses Angebot auch entsprechend zu nutzen. Da die Anfiiige nicht
immer den gleichen Weg nehmen, ist es fur den Piloten wichtig, zumindest
ungefahre Angaben zu erhalten, welchen Weg der Lotse plant, damit er
seinen weiteren Sinkflug entsprechend der verbleibenden Distanz zur Lan-
debahn planen kann. Er hat dann die Mdéglichkeit héher - also leiser - zu
fliegen und den Sinkflug am optimalen Punkt einzuleiten. Da der eigentli-
che Endanflug erst kurz hinter Hanau beginnt, kann durch ein besseres
Anflugprofil durchaus noch Lérm in diesem Bereich verhindert werden.
Dies alles sefzt natirlich guten Willen bei allen Beteiligten voraus und be-
dingt einen héheren Koordinierungsaufwand, vor allem bei den Fluglotsen.
Hier ist dann die Deutsche Flugsicherungs-GmbH gefordert, dies - falls
notwendig auch durch mehr Personal - sicherzustellen." (Frankfurter
Rundschau vom 21.09.2000)

Streitig ist, ob ein CDA-Verfahren auch mit einer Kapazitétsreduzierung
bzw. —minderung verbunden sein muB. Das zitierte Statuspapier des RDF
nennt ein Minimum von 4 Minuten der Separation bzw. einen Sicherheits-
abstand von 5 Minuten als Ergebnis eines Hearings ,Mafnahmen im Be-
reich Flugldrm® im Oktober 1999. Das RDF nennt als Voraussetzung fir
die aligemein verbindliche Einflhrung des CDA die Verpflichtung fir ein
Flight Management System. Dieses System ist seitens der ICAQ (noch)
nicht verpflichtend vorgeschrieben.

Die DFS hat auf die im Hearing des Hessischen Landtages zur Flugha-
fenerweiterung zum CDA-Verfahren vorgetragen, diese Verfahren kdnne
.nur zu verkehrsarmen, aber auch dementsprechend larmsensiblen Zeiten
durchgeflhrt werden®. Zudem seien, ,da keine genau definierte Anflugpro-
zedur erfolgt, gréRere Staffelungsabsténde notwendig, die negativen Ein-
fluss auf die Kapazitdt des Flughafens haben”. In der Stellungnahme vom
07.05.2002 an die Flugldrmkommission verweist die DFS weiterhin darauf,
dafl beim CDA-Verfahren eine Héhenstaffelung der anfliegenden Luftfahr-
zeuge entfalle und dies zu einer Minderung der Kapazitat von mindestens
50 % fuhre. Auch kénne das CDA-Verfahren bei ungunstiger Witterung
(starker Gegenwind, Gewitterzellen, Turbolenzen) nicht praktiziert werden.
Auf ihrer Homepage vertritt die DFS die Auffassung: ,/n Frankfurt konse-
quent das CDA-Verfahren anzuwenden hiele, eine Kapazitédtseinschran-
kung von etwa 50 % hinnehmen zu missen” [www.dfs.de]. Zur Praxis in
London-Heathrow trug die DFS dem [andtag vor, es werde dort nur auf
freiwilliger Basis nach Absprache zwischen Pilot und Lotse ,in den Tages-
randzeiten" angewendet.
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Diese Positionen widersprechen der Feststeliung, dass das ' CDA-
Verfahren in London-Heathrow, einem Flughafen mit einer dem Frankfur-
ter Flughafen vergleichbarer Kapazitat, tags bei 80 % und nachts bei 93 %
aller Landungen ohne erkennbare Kapazitatseinschrankung von 50 % und
ohne verbindliche EinfGhrung eines Flight Management System eingesetzt
wird. Der Hinweis der DFS, das CDA-Verfahren werde in London nur in
verkehrsarmen Tagesrandzeiten mit gréReren und damit kapazitatsmin-
dernden Staffelungsabstande durchgefiinrt, widerspricht dem Vortrag der
engiischen Experten vor dem Regionalen Dialogforum, wonach dort 65 %
(Schlechtwetter) bis 85 % (Schénwetter) der Gesamtanflige nach dem
CDA-Verfahren durchgefiihrt werden.

Zur Aufklarung dieses Widerspruches ist in diesem Verfahren ein Sach-
verstandigengutachten zu folgenden Thesen einzuholen:

= Die beizuziehenden anonymisierten Radarspuren der vormittag-
lichen Verkehrsknoten des Landeanfluges von London-Heathrow
far einen verkehrsreichen Sommermonat und die Beiziehung
von parallelen Wetterinformationen belegen nach Auswertung
durch einen Sachverstandigen, dass das CDA-Verfahren in den
Spitzenstunden bei 80 % aller Anflige auf London-Heathrow an-
gewandt wird.

* Das CDA-Verfahren beim Landeanflug auf London-Heathrow ist
auf den Landeanflug auf Frankfurt (Main) nach Aufstockung der
Zah! der Lotsen und Verbesserung ihrer Qualifizierung Ubertrag-
bar.

* Das CDA-Verfahren kann in Frankfurt in den ruhebedurftigen
Zeiten zwischen 20 Uhr (hilfsioweise 22:00 Uhr ) und 7 Uhr
(hilfsweise 6 Uhr) in Uber 90 % der Anflige angewandt werden.

* Das CDA Verfahren bewirkt eine Larmminderung fur das Stadt-
gebiet von Hanau um 5 %.

Bestéatigen sich diese Thesen des Kreises, ist die beabsichtigte Planande-
rung unter die aufldsenden Bedingung zu stellen, dass ganztags das
tarmmindernde CDA-Anflugverfahren als Regelanflugverfahren angewandt
wird.
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Zusammenfassung

Die raumbedeutsamen Auswirkungen der technisch moglichen Steigerung
der Kapazitdt von Starts und Landungen auf dem Flughafen Frankfurt
(Main) um das 3,5-fache werden im Main-Kinzig-Kreis eine erhebliche
Steigerung der Belastung insbesondere durch Fluglarm auslésen. Dies
steht im Widerspruch zu raumrelevanten Entwicklungszielen von Gebiets-
kdrperschaften im stdlichen Main-Kinzig-Kreis, zu denen vor allem die
Planungsprojekte

» der Wohnbereiche fir ungestorien Nachtschiaf,
 der Beruhigten Kreativzonen fir schépferisches Arbeiten
s der Zonen konzentrierten Lernens.

zahien. Dieser Widerspruch ist nur durch folgende Bedingungen fir den
Gesamtbetrieb des Flughafens Frankfurt (Main) I6sbar (sogenanntes ,Mo-
difiziertes Anti-Lérm-Paket"): :

¢ die Anordnung eines generelien Nachtflugverbotes von 22:00
Uhr bis 06:00 Uhr,

» die Beschréankung des Landeanflugbetriebes wahrend der Schia-
fenszeit von Kindern zwischen 19:00 Uhr und 22:00 Uhr auf
Fluglarmimmissionen von Leqs 45 dB(A), gemessen und be-
rechnet an der AuRenseite der Schlafraume,

» die generelle Anordnung i&rmmindernder Anflugverfahren wie
des kontinuierlichen Sinkgleitfluges (,continous descending ap-
praoch”) fur alle Anfitge, '

e die Kontingentierung von Fluglarm mit dem Ziel einer Larmober-
grenze von Leqs) (Tag/Abend) 55/45 dB(A) an den AuRenwénden
der Wohngebiete,

» der Aufbau eines systematischen und fur die Birger transparen-
ten Larmmonitoring-Systems, das regelmanig den entstehenden
Ldrm an besonders belasteten Punkten auch im stidlichen Main-
Kinzig-Kreis mif3t und diese Daten im Internet zur Verflgung
stellt,

¢ eine Selbstverpflichtung der Fraport AG zur kontinuierlichen
Verminderung der Larmbelastung der betroffenen Bevélkerung
entsprechend der Weiterentwicklung der Flugzeug- und Flug-
technik,

Die Plananderung ist ohne voilstandige Ubernahme dieses Anti-Larm-
Paketes nicht raumvertraglich.

Der LEP soll nach dem Auftrag des Gesetzgebers die Entscheidungsspiel-
raume der Regionen nicht starker einschranken, als dies zur Umsetzung
von Uberregional bedeutsamen Vorgaben erforderlich ist (§ 4 Abs. 1 Satz
3 HLPG). Da die Vorgaben eines LEP zwingend zu beachten sind, zielt
der Entwurf darauf, massiv in die Kompetenzen der Regionalversammliung
Sudhessen einzugreifen. Die Regionalversammiung hatte sich im Jahr
2000 die Entscheidung Uber die regionalplanerische Vertréaglichkeit eines
Flughafenausbaues ausdricklich selbst vorbehalten (,Kein Ausbau®). Mit
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der im Plananderungsentwurf beabsichtigen Festlegung eines auch raum-
lich sehr prézisen Zieles greift die Landesregierung in die Kernkompetenz
der Regionalen Planungsversammlung ein, weil sie deren Aufgaben an
sich zieht und ihr eine beachtenspflichtige Vorgabe setzt.

Auch in die Flachennutzungsplanung der Kommunen des MKK greift der
Planentwurf schwerwiegend ein, denn die dort vorgesehenen noch nicht
realisierten Wohnbauflachen stehen im Konflikt mit dem zukUnftig zu er-
wartenden Fluglarm.

Der Entwurf verkennt auch den raumlichen Wirkungsbereich der beabsich-
tigten Anderung, denn der Main-Kinzig-Kreis wird in die Untersuchung der
landesplanerisch relevanten Wirkungen des Flughafenausbaues fehlerhaft
nicht einbezogen.

Der Main-Kinzig-Kreis fordert im Interesse der Lebensqualitat seiner BUr-
ger, des Erhalts larmsensibler kreiseigener Einrichtungen und der langer-
fristigen bauplanerischen Entwickiungsméglichkeiten seiner Kommunen
eine methodisch korrekte Prognose, welche Steigerung der Verkehrszah-
len und der Schallimmissionen von einem Flughafenausbau innerhalb ei-
nes hier sachgerechten Prognosehorizontes von 20 Jahren von dem Pla-
nungsprojekt fir die Flache des Landkreises zu erwarten sein wird. Grund-
lage einer solchen Bewertung sind gebotene Prognosen, u.a.

« welcher Verkehrslarm bei einer zuklnftig denkbare technische
Vollauslastung des geplanten Bahnensystems mit weit Uber ei-
ner Million Flugbewegungen/Jahr im Stdkreis zu erwarten sein
wird,

* in welchen der derzeit fir das Wohnen und Arbeiten genutzten
oder zukinftig nutzbaren Gebiste im Sudkreis durch die planbe-
dingt mdgliche Verdreifachung des Fluglarms es zu welchem
Maf an Uberscheitung der Orientierungswerte der DIN 18005
Schallschutz im Stadtebau voraussichtlich kommen wirrde und
welche Siedlungsbeschrankungen sich in zukinftigen Regional-
plénen daraus ableiten,

« wie viele larmsensible Arbeitsplatze dadurch mit welchen wirt-
schaftlichen Folgen betroffen waren,

» welche &ffentlichen Einrichtungen in ihrer Nutzung bzw. ihren in
den kommenden Jahrzehnten denkbaren Aus- oder Neubau vor-
aussichtlich eingeschrankt werden wirden und welche finanzielle
Lasten auf die &ffentliche Hand zugunsten des passiven Schall-
schutzes bzw. einer gebotenen Verlagerung der Einrichtung zu-
kommen kénnen,

o flr welche derzeit hinreichend konkret geplanten oder schon be-
schlossenen, aber noch nicht verwirklichten oder in den kom-
menden Jahrzehnten denkbaren Bauleitplanungen planbedingt
Hindernisse entstehen,

¢ in welchem MaR sich fUr welche durch gréRere Personengrup-
pen genutzten Einrichtungen die Risiken eines Flugzeugabstur-
zes auf die Hanauer Atomfirmen erhéhen wirden

38



""3/10""

» wie sich die Belastung mit krebserregenden Luftverunreinigun-
gen planbedingt entwickeln wird.

Der Entwurf unterlésst es, das in der Mediation entwickelte und von der
l.andesregierung der Fraport AG vermitteite eingeschrankte Nachtflugver-
bot als aufiésende Bedingung fir die Festlegung des Ausbauzieles zu

postulieren.
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Schnier, Heike (LTG)

Von: Achim Frankle [fraenkle@airlog.de]
Gesendet: Mittwoch, 31. Januar 2007 11:54

An: Schnier, Heike (LTG)

Betreff: Anderung LEP; Stellungnahme Frénkle

Sehr geehrte Frau Schnier,

vielen Dank fiir die Einladung zur Stellungnahme vor dem Ausschuss filir Wirtschaft und
verkehr sowie fir Umwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz des Hesgischen
Landtages zur Anderung des LEFP - Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main. Gerne stehe ich
den Abgeordneten des Hessischen Landtages am 13.2. fir Fragen zur Verfliigung und werde
ein entsprechendes Statement vorbereiten. Auf die Rusfertigung einer schriftlichen
Stellungnahme méchte ich allerdings verzichten und an dieser Stelle auf die von mir
miterstellten Gutachten "Praxigorientiertes Umsetzungskonzept zur Verlagerung der
Flugbewegungen in den Zeiten des geplanten Nachtflugverbotes am Flughafen Frankfurt am
Main" im Auftrag des RDF sowie "Gutachten Uber die verkehrlichen Auswirkungen und
méglichen Mafnahmen bei Einflhrung eines Nachtflugverbotes am Flughafen
Frankfurt/Main" im Auftrag der Fraport AG verweisen. Diese Gutachten sind jeweils
6ffentlich im Internet abrufbar und liegen Ihnen sicherlich vor.

Ich hoffe dennoch mit meiner Teilnahme an der Anhdrung den Ausschissen dienen zu
koénnern.

Mit freundlichen Grifen

Achim Fréankle

Dr. Achim Frénkle
AlirLog GmbH

Hauert 20

D-44227 Dortmund

Tel. +49(0)231 7978 462
Fax. +49(0)231 7978 469
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Anhérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main

Sehr geehrte Damen und Hetren,

in Vorbereitung der mindlichen Anh&rung wollen wir Thnen nachfolgend
unsere wichtigsten Aussagen auch schriftlich Gbermitteln.

Zu forderst wollen wir nicht unerwahnt lassen, dass die hessischen Ge-
werkschaften und der Deutsche Gewerkschaftsbund (DGB) sowohl das
Mediationsverfahren als auch das Dialogforum konstruktiv begleitet haben
bzw. begleiten. Insoweit kénnen Sie erkennen, welche Bedeutung wir dem
Flughafen Frankfurt als Motor fir die Wirtschaft und die Arbeitsplétze der
Region zu messen.

Im Auftrag der Gewerkschaften hat die Hans-Bé&ckler-Stiftung daher auch
eigene Untersuchungen in Auftrag gegeben, die Auskunft Uber die Ar-
beitsplatzentwicklung geben sollen. Dabei handelt es sich zum einen um
eine Untersuchung von Martin Fiihr und Andrea Baukrowitz Gber die ,Eva-
luierung regionalwirtschaftlicher Wirkungsanalysen® und zum anderen um
eine Untersuchung von Herbert Baum und Klaus Esser Uiber die ,Regiona-
e Entwicklung und dem Frankfurter Flughafen®. S&mtiiche Studien sind
tiber die Hans-Bockler-Stiftung zu beziehen.

Mit den derzeit 70.000 Arbeitsplatzen ist der Flughafen unbestritten die
Beschaftigungsstatte Nr. 1 in der Bundesrepublik. Dabei sind die Deut-
sche Lufthansa mit ca. 35.000 und die Fraport AG mit ca. 16.000 Beschéf-
tigen am Standort sicher herausragend. Dennoch sind die Ubrigen, teil-

verdi » Landesbezirk Hessen
Wihelm-Lsuschner-Str, 69-77
60320 Frankfurta,

Tekefon 089-2569-0

Telefax 069-2569-1290
Intemet

www.hessen.verdi.de
E-Mait

erpid schaub@vendide
SEB Bank AG Frankfurt

Kok 1617404000
BLZ 50010111
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weise mittelstandischen Betriebe, in ihrer Bedeutung fir den Arbeitsmarkt
nicht zu unterschatzen. Vom Blumenladen Uber Airlines bis hin zu den
Speditionen im Slden sind vielzihlige Betriebe angesiedeit.

Unbestritten ist, dass der Ausbau als solcher Beschéftigungswirkung in
der Region haben wird. Der Bau der etforderlichen infrastruktur und der
Terminalanlagen sind dabei bedeutender als die Landebahn selbst.

Der Luftverkehr zahlt zu den Branchen, denen ein Uberproportionales
Wachstum zugeschrieben wird. Mit steigenden Passagierzahlen steigt
auch der Bedarf an Arbeitskraften, die diese Passagierzahlen bewdltigen.
Dabei ist die gesamte Dienstleistungs- und Wertschépfungskette des Luft-
verkehrs betroffen. Die Airlines, der Flughafen, die Flugsicherung und alle
Dienstleistungen, die Geschéfts- und Urlaubsreisende sonst in Anspruch
nehmen.

Die Besonderheit als Luftverkehrsdrehkreuz bringt Frankfurt in eine ver-
schérfte Konkurrenzsituation mit London, Paris und auch Minchen. Von
den Entwicklungen in Dubai und an anderen auereuropéischen Standor-
ten sei an dieser Stelle noch nicht einmal gesprochen. Daher ist dauerhaft
die Teilnahme am Wachstum des Weltluftverkehr nur mit einer entspre-
chenden Angebotserhéhung erreichbar.

Die Gewerkschaften haben in den vergangen Jahren immer wieder darauf
hingewiesen, dass nachhaltige Beschéftigungseffekte in der Region fir
qualifizierte und auskdmmliche Arbeitspldtze eng mit Rahmenvorgaben
verknipft sein mussen. Wenn die Politik ihre Verantwortung fir die Region
und die Menschen, die hier arbeiten, ernst nimmt, dann ist eine hessische
Regelung eines Tariftreuegesetzes unabdingbar. Nur so kann Verdrén-
gungswettbewerb und die flachendeckende Etablierung von Dumpingléh-
nen verhindert werden.

Neben der sicherlich unwidersprochen einhergehenden Belastungsmo-
mente ist dies die gréRte Sorge, die die Menschen am Flughafen und im
Flughafenumfeld umtreibt.

Mit freundiichen Griiken

L Dol

Gerold Schaub
Fdchbereichsleiter Verkehr
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Anhorung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt a. M.

Sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrter Ausschussvorsitzender Reif,
sehr geehrter Ausschussvorsitzender Heidel,

im Rahmen der 6ffentlichen Anh6rung zum Antrag der Landesregierung
betreffend der Verordnung uber die Anderung des Landesentwicklungsplans
Hessen 2000 - Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main, Drucks. 16/6057 teilen
wir lhnen mit, dass wir uns vollinhaltlich den Stellungnahmen der Initiative
»Zukunft Rhein-Main-Aktion gegen Flughafenausbau” sowie des Biirgermeisters
der Stadt Raunheim anschlieBen.

Als eine der vom geplanten Flughafenausbau am nachteiligsten betroffenen Gemeinden
teilen wir die fUnf politischen Positionen denen sich die Solidargemeinschaft der in der
Initiative Zukunft Rhein-Main zusammengeschiossenen Kommunen verpflichtet fihit:

1. Alle Ausbauvarianten auerhalb des derzeitigen Flughafenareals, einschlief’lich einer
zivilen Nutzung des Flughafens Wiesbaden-Erbenheim, werden abgelehnt.

2. Ein verbindliches Anti-Ladrm-Abkommen und ein generelles Nachtflugverbot werden
als zwingende Voraussetzung jeder Optimierung des bestehenden Start- und
Landebahnsystems gefordert.

3. Ein grundsatzliches Nachtflugverbot fir die Zeit zwischen 22.00 Uhr und 6.00 Uhr
wird gefordert. '

4, Die aktive Suche nach vertraglichen Alternativen zum Ausbau wird gefordert.
5. Intelligente Verbundlésungen in Randgebieten und langfristig eine europaweit

gleichmaRigere Verteilung der Belastungen wird gefordert.

A2
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Auf Grund unserer Erfahrungen aus der Vergangenheit seit dem Bau der Startbahn 18-West
haben wir wenig Hoffnung, dass andere als wirtschaftliche Gesichtspunkte beim Ausbau des
Flughafens eine Rolle spielen. Auf Grund dieser Erfahrungen fordern wir, dass eine
unverriickbare Obergrenze fir die Kapazitat des Frankfurter Flughafens festzulegen ist. Bis
heute war der einzige MaRstab fiir das Wachstum des Flughafens die Forderungen der
Fraport AG und der Luftfahrtindustrie. Die Interessen der Menschen in der Region oder
Aspekte des Naturschutzes spielten dabei keine Rolle.

Und obwohl der geplante Bau einer Landebahn im Kelsterbacher Wald noch lange nicht
genehmigt, geschweige denn umgesetzt ware, wird von interessierten Kreisen bereits heute
ein weit dariber hinaus gehender Flughafenausbau ins Gesprach gebracht {siehe den als
Anlage beigeflgten Artikel aus der FAZ.NET vom 20.01.2007).

Der Frankfurter Flughafen ist ein wichtiger Bestandteil unseres Landes und unserer Region
aber er ist eben nur ein Teil. Es ist legitim, dass der Frankfurter Flughafen seine Interessen
artikuliert und durchzusetzen versucht. Die Politik hat aber die Pflicht, die Interessen aller
gerecht abzuwégen und Entscheidungen zu fallen, die von allen akzeptiert werden kénnen.
Dies vermissen wir im Verfahren um den Ausbau des Flughafens und dies erhoffen und
erwarten wir flr die Zukunft.

Mit frepndlichem Grufs/

Ingo Waltz

Anlage
Kreissparkasse GroB-Gerau GroB-Gerauer Volksbank Volksbank Mainspitze eG Postscheckamt Frankfurt
BLZ 508 525 53 BLZ 508 925 00 BLZ 508 629 03 BLZ 500 100 60

Kto. 8 000 275 Kto. 5 280 001 Kto. 202 223 Kto. 630 00-602



Hintergriinde - Wirtschaft - FAZ.NET - Flughafen Frankfurt: Nach... - bitp:/iwww.faz.net/s/RubECI ACFE1EE274C8 1BCD3621ER555CS...

FAZNET

.Aktuell ;

' Wirtschaﬂ:} Hlntergrunde ¥

, "Flughafen Frankfurt S : : '
L Nach dem Ausbau lst vor dem Ausbau

_. VonJochenRemmert _ e _— SRRV ' : _

" Bis Ende 2007 soll Uber den Ausbau ~ darliber nachzudenken, wo und wie-der Frankfurter

- entschleden seln” - ' Flughafen weiter wachsen kann, wenn dereinst auch die
' zusatzllche KapaZItat d|e m|t der geplanten Nordwestlandebahn entsteht ausgeschopft -

_ :'seln wlrd DR

© zutreffen, wird der bevorstehende Ausbau des Ftughafens Frankfurt nicht der letzte .
_ gewesen seln Jedenfalls dann mcht wenn die Rhein-Main- ~Region auch mlttelfrlst|g emer' _ ‘
~“der bedelitendsten Standorte der Luftverkehrswwtschaft auf der Welt-bleiben will. Denn e o
* die Branchenexperten erwarten, dass der Luftverkehr in‘den nichsten 20 Jahren um flnf '
- Prozent wachsen wird - und zwar Jahr fiir Jahr, Wenn Frankfurt wie bisher von diesem
- Wachstum ‘profitiert, wird auch die Landebahn Nordwest, die frithestens in vier Jahren in
" Betrieb. gehen soll, in nicht allzu ferner Zukunft zu Spitzenzeiten voll ausgelastet sem und
C . der gesamte Alrport W|eder an seme Kapamtatsgrenzen stoBen :

o 'OfﬂZIE" ISt aFIerdlngs der Ausbau nach dem Ausbau kem Thema weder beim _
‘ .Flughafenbetrerber Fraport AG noch in der: hessischen Landespolltlk Die SChIE‘.r endlose :
Kette von Emspruchen und Ruckschlagen auf dem Weg zur Real|5|erung des aktuellen
Ausbaupro;ekts i Nordwesten des Flughafens macht kelne Lust darauf laut iiber
'-_'iangerfrlstlge Planungen nachzudenken Glelchwohl ist gerade dleser beschwerllche Weg

x Zu manchen Tageszmten belsp|elswe|se am Mlttag und fruhen _
S Nachmattag, ist die Nachfrage nach Slots, den Zeitfenstern fur Starts
und Landungen, schon jetzt so hoch, dass die Kapa2|tat nach.dem -
. Ausbau gerade ausrelchen wurde um dlese zu befrledlgen wne K
" Experten sagen. - _ R
-~ Dass der.gut. 120 Kllometer entfernt |m Hunsruck hegende Flughafen Die Kapaz:taten der
* Hahn eine groBe Entlastung far Frankfurt schaffen konnte, ist nicht”

;, ~ anzunehmeh., Allein dle Fahrzeit von weit mehr als einer Stunde sorgt " nichi lange reichien

- dafdr. ‘Und mlt einer akzeptablen Verb:ndung V|a Bahn ist auch erst ' o .
" emmal nlcht ernsthaft zu rechnen ' : :

i

20. Januar 2007, o ‘ - o
¥ Der Frankfurter Flughafen g||t mit 68 OOO Beschaf‘ttgten als
die grQBte_Arbelt_sstatte_ln_Deutschland Mittelbar schafft die
Luftverkehrswirtschaft noch weit mehr Jobs und damit
Lebensperspektiven in der Region. Um sich aberim.  _ =
weltweiten’ Wettbewerb- um Passagler— und Warenstréme -
‘auch wmterhm eine fiihrende P05|t|on zu- suchern, bedarf es
'emer weltsmhtlgen Planung.. Dazu. gehort es auch, fruhze|tig

Wenn dle Prognosen der Deutschen Bank some der F]ugzeugbauer von Alrbus und Boelng

i

Hahn bringt kelne nennenswerte Entlastung

.. ‘Nordwestlandebahn
diirften dem Flughafen .

) ;f‘. der beste Beweis dafur, dass man rasch in Zeitnot geraten konnte und dadurch.
Wachstumschancen verlorengmgen Wie das ist, |8sst sich schon jetzt erleben: Der

.""Fraport Vorstand ‘muss bei der Vorlage der Verkehrszahien seit Monaten immer. wieder

- darauf hmwersen, dass Fraport Zwar habe zulegen konnen aber hinter dem eigentlich

l-‘ -'mogllchen Ergebn:s wegen der dem verspateten Ausbail geschuldeten Kapazntatsengpasse
zuriickbieibe, ‘Auch’2006 wuchs der Flughafenbetrelber zwar, aber eben in deutllch
: geringerem MaBe als der Weltluftverkehr : L R

:"'":'Dle Engpasse fuhren nlcht nur dazu, dass manche Alrllne die gewunschten Lande und

Lvon3 ' = L

, ”.Startzelten uberhaupt n;cht bekommt, sie erhdhen auch die Haufigkeit von Verspatungen
'erhebllch Elner der. Letdtragenden |st der.mit Abstand wuchtlgste Fraport-Kunde, die '
Deutsche Lufthansa Sie hat zu Begmn des Wmterﬂugplans fiir einen Tell der Fluge die

R
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Umsteigezelt von 45 Minuten auf eine Stunde heraufgesetzt. Warteschleifen Uber Frankfurt
verursachten erhebliche zusétzliche Kerosinkosten, heiflt es bei der Lufthansa.

Warnung vor striktem Nachtflugverbot

Mit dem fiir 650 Millionen Euro erkauften Wegzug des Chemiewerks Ticona ist fir den
Luftverkehrsstandort Rhein-Main immerhin das augenfélligste Hindernis aus dem Weg
gerdumt, wenn die Landebahn auch nicht vor 2011 in Betrieb gehen wird. Auf
uneingeschrankte Entfaltungsmdglichkeiten ddrfen sich die Luftverkehrswirtschaft und die
mit ihr verbundenen Branchen wie etwa-die Frachtfirmen deshalb aber nicht freuen.
Zumindest dann nicht, wenn das Nachtflugverbot tatséchlich so strikt praktiziert werden
solite, wie es Fraport selbst auf Betreiben der hessischen Landesreglerung beantragt hat.

Lufthansa-Vorstand Stefan Lauer ist nicht der Einzige, der es angesichts der
Globalisierung, die keine Nachtruhe kennt, fir nicht vertretbar hélt, eines der wichtigsten
Drehkreuze von 23 Uhr an fir sechs Stunden zu schlieBen. Wolff-Dietrich von Helldorff,
Generalbevollmachtigter der GroRspedition Kiihne & Nagel, warnte jiingst ebenso davor,

‘dass sich die Frachtstréme beim Auftauchen neuer Hindernisse noch sehr viel schneller

neue Wege suchten als der Passagierverkehr, Ein Flughafen, an dem fur ein Viertel des
Tages der Verkehr ruhe, sei in groBer Gefahr, nicht mehr erste Wahl zu sein.

Ohne die Méglichkeit eines ,Nachtsprungs", bei dem eilige Fracht am Tag nach der ‘
Einlieferung ausgeliefert werden kann, sieht er Frankfurt ins Hintertreffen geraten. Treffen
kann das Nachtflugverbot aber auch ganz schlicht Frankfurter Unternehmen. So werden
via Luftfracht auch hochsensible Glter wie Medlkamente von den im Rhein-Main- Geblet
ansdssigen Pharmafirmen.in alle Welt geschickt,

Dubai riistet auf - als Konkurrent

Die Verlagerung des Frachtverkehrs hélt man auch bei Fedex, einem groien
amerikanischen Konkurrenten von Klhne & Nagel, flir elne Gefahr, wie Bernhard -
Schloemer sagt, der das Geschéft fiir Deutschland und Teile Europas verantwortet. Am
Flughafen Frankfurt beschéftigt der Logistik-Riese aus Memphis/Tennessee 500
Mitarbelter, im Rhein-Main-Gebiet insgesamt 750. Bel Fedex wiren von einem strikten
Nachtfiugverbot derzeit bis zu zehn Prozent des Geschéfts tangiert, heiBt es.

Lufthansa Cargo kdnnten durch ein Nachtﬂugvehbot sogar 80 Millionen Euro ‘
verlorengehen, Sicher ist jedenfalls, dass das Wachstum nicht erleichtert wird und es
Frankfurt dadurch schwerer haben wird, gegen die weltweite Airport-Konkurrenz bestehen
zuU kénnen.

Abgesehen von den europdischen Flughafen in Paris, London und Amsterdam werden auch
die Vereinigten Arabischen Emirate versuchen, auf lhre Flughé&fen in Dubai sowohl Fracht-
als auch Passagierverkehre zu ziehen, Die GréBenordnungen, in denen dort gebaut wird,
zelgen, welche ehrgeizigen Ziele die Emirate dabei verfolgen; Der gréfiere der heiden
Flugh&fen wird einmal Uber sechs Parallelbahnen verfligen und fiir eine Kapazitét von 120
Millionen Passagiere im Jahr ausgelegt sein. Frankfurt bewegt sich zurzeit schon mit
wenlger als der Hélfte am oberen Limit, Dazu entstehen am ,World Central International
Afrport" in Dubai auch gleich noch ein Fracht- und Logistikzentrum und ein Industriegebiet.

Dauerhaft genl'.igénd Kapazitdt noétig

" Die Flotte, mit der solche Menschenmassen zu beférdern sind, hat derweil die staatseigene

Airline Emirates bei Airbus geordert - 45 der GroBraumflleger des Typs A380. Und dass

‘man durchaus sehr erfolgreich zu kalkulieren und zu rechnen weiB in den Emiraten, zelgt

sich nicht zuletzt daran, dass die Airline in keinem Jahr seit ihrer Grindung 1985 weniger
als zwanzig Prozent gewachsen ist, 2005 deutlich mehr Gewinn als die Lufthansa
erwirtschaftet hat und weltweit als eine der effizientesten Fluggesellschaften uberhaupt
gilt.

Eric Heymann, Luftfahrtexperte der Deutsche Bank Research, bestétigt die Gefahr, dass
Dubai im Zusammenwirken mit der Fluggesellschaft Emirates Frankfurt und anderen
europédischen Luftdrehkreuzen Verkehre in erheblichem MaB abspenstig machen kénnte,
Am besten entgegenwirken |&sst sich solch einer dynamischen Konkurrenz letztlich nur
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Der Magistrat der Stadt Kelsterbach

65451 Kelsterbach » Morfelder Strafe 33 » 65443 Kelsterbach ¢ Postfach 1453

Telafon: 06107 /773-0
Durchwahl: 06107/ 773-402
Der Magistrat der Stadt Kelsterbach - Postfach 1453 - 65443 Kelsterbach Telafax: 06107 / 774-400
jschaab@kelsterbach.de
Bearbaiter: Jochen Schaab

Hessischer Landtag

Ausschuss fur Wirtschaft und Verkehr FINGEGANGEN

Ausschuss fur Umwelt, landlichen Raum

und Verbraucherschutz ‘

Postfach 3240 02.Feb. 2007

, (bero 2

65022 Wiesbaden
lhr Zeichen Ihre Nachricht vom Unsere Nachricht vom Unser Zeichen Kelsterbach, den
1A 2.4 12.12.2008 Bilro Burgermeister 01.02.2007

Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main
hier: Schriftliche Stellungnahme der Stadt Kelsterbach

Sehr geehrter Herr Ausschussvorsitzender Reif,
sehr geehrter Herr Ausschussvorsitzender Hendel,

anbei senden wir Ihnen die Stellungnahme der Stadt Kelsterbach im Rahmen der &ffentlichen
Anhdrung zum Antrag der Landesregierung betreffend Verordnung tber die Anderung des
LLandesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main, Drucksache
16/6057.

Mit freundlichen Griien

o ;’l:‘fy" ¢
; ! 8 _,!“: . ) . . & "
(4 ; . S g
(Erhard Engisch) (Manfred Ockel)
Burgermeister Erster Stadtrat

Anlage:

Stellungnahme Stadt Kelsterbach

Konten der Stadikasse Kelsterbach: Sprechzelten:;
Postgiroamt Frankfurt a. M., Nr.. 86 01-601, BLZ: 500 10060 montag, dienstags

Kreissparkasse Grof-Gerau, Hauptzweigstelle Kelsterbach, Nr.: 5000 013, BLZ: 508 52553  mittwochs u. freitag  08.00 - 12.00 Uhr
Frankfurter Volksbank eG, NL. Kelsterbach, Nr.: 410 1550 589, BLZ: 501 900 00 donnerstag 14.00 - 18.00 Uhr



- 120 -

Anderung des Landesentwicklunsplans Hessen 2000
(,.Entwurf Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 nach § 8 Abs. 7 HLPG
Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main)

Stellungnahme des Biirgermeisters der Stadt Kelsterbach

Die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 ist, auch nachdem die Hessische
Landesregierung den Versuch einer Abwigung unternommen hat und behauptet, die
Prognosezahlen fiir das Jahr 2020 beriicksichtigt zu haben, rechtswidrig. Der Hessische Landtag
darf der rechtswidrigen Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 nicht zustimmen.
Unter Bezugnahme auf die Stellungnahme der Stadt Kelsterbach wird erneut beantragt,

das Verfahren zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 - Erweiterung
Flughafen Frankfurt/ Main - abzubrechen bzw. einzustellen.

Hilfsweise wird beantragt,

das Verfahren zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 - Erweiterung
Flughafen Frankfurt/Main - auszusetzen und nach Beriicksichtigung des aktuellen
Sachverhalts, der aktuellen Rechtslage aus den Bundesgesetzen und der aktuellen
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts neue Unterlagen zu erstellen und diese
neuen Unterlagen offentlich auszulegen und die Stellungnahme der Stadt Kelsterbach

sowie der anderen betroffenen Stidte und Gemeinden einzuholen.

Von der geplanten Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 - Erweiterung
Flughafen Frankfurt Main - sind abwigungserhebliche Belange der Stadt Kelsterbach betroffen.
Die Belange der Stadt Kelsterbach sind bislang nicht oder nur unzurcichend im Entwurf

beriicksichtigt worden.

1. Die Raumordnung muf beriicksichtigen, daf sie mit der geplanten Zielfestlegung HI. 1
die Zukunfisfihigkeit der Stadt Kelsterbach grundlegend in Frage stellt. Die Raumordnung kann
gich nicht auf den unmittelbaren Flichenbereich beschrinken, der durch den Bau einer
Landebahn im Kelsterbacher Wald betroffen ist. Vielmehr hat die Raumordnung dic rechtlichen
und tatstichlichen Auswirkungen des Baus einer Landebahn im Kelsterbacher Wald zu
beriicksichtigen und in die Abwigung einzustellen. Zu den rechtlichen und tatsdchlichen
Auswirkungen des Baus einer Landebahn im Kelsterbacher Wald gehdren - insbesondere - die
kommunale Bauleitplanung, das Recht der Ortsgestaltung, die verfassungsrechtlich garantierte
Selbstverwaltung, das Eigentum, gesunde  Wohn- und  Arbeitsverhiltnisse,
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Immissionsbelastungen (Ldrm, Luftschadstoffe, Erschiitterungen, sekundédrer Luftschall,
Geriiche) und kleinklimatische Verdnderungen. Dem kann nicht entgegengehalten werden, flr
diec Raumordnung gelte cin groberes Priifungsraster als fiir die Planfeststellung nach dem
LuftVG, mit der Folge, daB die kleinrdumigen Auswirkungen des Vorhabens der Fraport AG
Gegenstand der Planfeststellung sind. Vielmehr wird durch die Zielfestlegung IHL 1 n
Verbindung mit der Plankarte ein Vorranggebiet flir eine Landebahn im Kelsterbacher Wald
faktisch parzellenscharf festgelegt. Damit wird unmittelbar der rdumliche Bereich des Vorhabens
der Fraport AG rechtlich bindend fiir die Planfeststellungsbehorde und damit fiir die
Planfeststellungsentscheidung  festgelegt. Weil durch die Zielfestlegung III. 1 die
Planfeststellungsentscheidung vorweggenommen wird, mufl bereits die Raumordnung das
Abwigungsgebot in der Entscheidungstiefe, in dem Unfang und in der Tiefe beachten, wie es die
Planfeststellung leisten mufl. Die Stadt Kelsterbach beruft sich ausdriicklich auf die Urteile des
Bundesverwaltungsgerichts vom 16, Mérz 2006 — z, B, BVerwG 4 A 1001.04.

Mindestens ein Drittel des Stadigebiets geht der Stadt Kelsterbach durch die Festlegung eines
Vorranggebiets fiir den Lufiverkehr verloren, Die tatsichlichen Auswirkungen des
Vorranggebiets sind aber nicht auf ein Drittel des Stadtgebiets der Stadt Kelsterbach beschrénkt,
denn die vorhabenbedingten Emissionen (z. B. Lérm, sekundirer Luftschall, Luftschadstoffe)
erfassen das gesamte Stadtgebiet. Es ist zu befiirchten, dall es mittel- und langftristig keinen
nachhaltigen Zuwachs an Wohnbevélkerung und Gewerbeansiedlungen geben wird. Die
Konsequenzen, die eine solche Entwicklung fiir das soziale Zusammenleben in Kelsterbach

hiitte, sind unabsehbar.

2. Die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 beriicksichtigt nicht die
Planungshoheit der Stadt Kelsterbach. Durch die Festlegung eines Vorranggebiets fiir die
Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main im Gebiet der Stadt Kelsterbach und durch die
dadurch fiir die Planfeststellungsbehdrde verbindlichen Vorgaben fiir die fachplanungsrechtliche
Entscheidung fiir den Bau und den Betrieb der Landebahn im Kelsterbacher Wald werden die
bisher aufgesteliten Bebauungspline in ihren Planungszielen grundlegend betroffen. Kiinftig
koénnen necue Bebauungspldne allein hinsichtlich der Beachtung gesunder Wohn- und
Arbeitsverhiltnisse nicht oder nur unter erheblichen Einschrinkungen aufgestellt werden, weil
mit dem Betrieb der neuen Landebahn und des erweiterten Flughafens erhebliche Gefahren und
Belastungen (abstiirzende [Flugzeuge, herabfallende Flugzeugteile oder Wirbelschleppen,
Fluglidrm, Bodenlidrm, Tricbwerksprobeldufe, Gewerbeldrm, StraBenverkehrsldrm, sekundérer
Luftschall, Elektrosmog, Luftschadstoffe, Radarstrahlungen) verbunden sind. Zur Vermeidung
von Mifverstindnissen ist klarzustellen, dafl der Bebauungsplan ,Nr. 4/99 Monchwald“ ein
Gebiet betrifft, das im Kelsterbacher Wald liegt und in dem die Landebahn im Kelsterbacher
Wald gebaut werden soll. Auch insoweit wird die Bauleitplanung der Stadt Kelsterbach im Smne
der Rechtsprechung des  Bundesverwaltungsgerichts durch  die  Anderung  des
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Landesentwicklungsplans Hessen 2000 in rechterheblicher Weise beeintrichtigt. Der
Bebauungsplan ,,Nr. 4/99 Minchwald®“ dient dem naturschutzrechtlichen Ausgleich fiir die durch
die Bebauungspline ,Nr. 2/99 Linger Weg II“ und ,Nr. 3/99 Linger Weg III*
bauplanungsrechtlich zugelassene Bebauung. Die Bauleitplanung der Stadt Kelsterbach wird
auch hinsichtlich des Flichennutzungsplans beeintriichtigt. Die oben bereits aufgezeigten
Wirkungen des von der Fraport AG geplanten Vorhabens verhindern nachhaltig jede
sachgerechte TFortschreibung des Flachennutzungsplans sowie die Entwicklung von
Bebauungsplinen aus dem Flidchennutzungsplan. Raumordnungsrechtlich ist die Ausweisung des
Giiterverkehrszentrums  (GVZ) fiir die Bauleitplanung - insbesondere fiir die
Flichennutzungsplanung - bedeutsam. Mit der Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen
2000 zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main ist unmittelbar das im Gebiet der Stadt
Kelsterbach geplante GVZ betroffen. Die Hessische Landesregierung hat die Auswirkungen der
geplanten Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 auf das GVZ nicht gepriift,
insbesondere nicht geklirt, ob die Landebahn im Kelsterbacher Wald die Realisierung des GVZ -

gegebenenfalls aus Sicherheitsgriinden - verhindert.

AuBerdem ist die Bauleitplanung der Stadt Kelsterbach hinsichtlich der unbeplanten, aber
bestehenden innerdrtlichen Baugebiete im Sinne des § 34 BauGB betroffen, weil diese Gebiete
wegen der aufgezeigten Wirkungen einer sachgerechten baulichen Verdichtung sowic einer
Uberplanung durch Bebauungspline (§ 30 BauGB) nicht mehr zuginglich sind. Auch die
Gebiete innerhalb der Stadt Kelsterbach, die als AuBlenbereich im Sinne des § 35 BauGB zu
charakterisieren sind, sind einer Uberplanung durch Bebauungspline (§ 30 BauGB) nicht mehr
zuginglich. Die aufgezeigten Auswirkungen sind fiir das Gebiet der Stadt Kelsterbach so stark,
daB kinftig stidtebauliche Sanierungsmafnahmen (§§ 136 ff. BauGB), stédtebauliche
EntwicklungsmaBnahmen (§§ 165 ff. BauGB), StadtumbaumafBnahmen (§§ 171a ff. BauGB)
sowie Mafinahmen der Sozialen Stadt (§ 171e BauGB) kaum mehr von der Stadt Kelsterbach
durchgefiihrt werden kénnen. Ferner ist die kommunale Planungshoheit der Stadt Kelsterbach
insoweit betroffen, als Erhaltungssatzungen (§§ 172 ff. BauGB) ebensowenig erlassen werden
kénnen wie Stiidtebauliche Gebote (§§ 175 {ff. BauGB).

Die aufgezeigten Betroffenheiten betreffen die Planungshoheit der Stadt Kelsterbach auch
hinsichtlich der Verkehrsplanung einschlieBlich Bewirtschaftung des Parkraums, der
Lairmminderungsplanung,  der  Luftreinhalteplanung,  der  Beteiligung  an  der
Flachennutzungsplanung sowie sonstiger informeller Planungen (z.B. der Radwegeplanung, der
Griinordnungsplanung  einschlieBlich des Monchwaldsees als Naherholungsgebiet, der
planerischen Teilnahme an der Regionalparkroute, der Planung von Wochenmirkten und
ortsbezogener Festveranstaltungen). Die Planungshoheit der Stadt Kelsterbach wird auch
hinsichtlich des erweiterten Bauschutzbereichs betroffen. Faktisch ist auch dieser Bereich einer

verniinftigen Bauleitplanung entzogen. Hervorzuheben ist, daB der Gewerbebereich des
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Bebauungsplans Monchhof (Caltex-Gelinde) betroffen ist. Im Entwurf wird darauf hingewiesen,
daB die Festsetzungen des Bebauungsplans Ménchhof Bauhthen zulassen, die erhieblich tiber die
nach der fachplanungsrechtlichen Genehmigung der Landebahn im Kelsterbacher Wald
geltenden Bauhhenbeschrinkungen hinausragen und mit der Anflugschneise der Landebahn im
Kelsterbacher Wald in XKonflikt geraten. Fachplanungsrechtlich kann durch einen
PlanfeststellungsbeschluB, der ein Verwaltungsakt ist, ein Bebauungsplan, der eine Satzung ist,
nicht gedndert oder aufgehoben  werden. Mithin  hat der  Verwaltungsakt
,»Planfeststellungsbeschlufi die Satzung ,,Bebauungsplan Ménchhof* zu beachten und darf den
Festsetzungen des Bebauungsplans nicht widersprechen. Wegen des planungsrechtlichen
Konflikts zwischen dem Bebauungsplan Ménchhof und dem erweiterten Bauschutzbereich kann
die Landebahn im Kelsterbacher Wald nicht genehmigt werden, weil sie die Ursache des
Konflikts ist. Dies hat die Hessische Landesregierung bei ihrer Entscheidung tiber die geplante

Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 zu beriicksichtigen

Hinsichtlich der aufgezeigten Betroffenheit der kommunalen Planungshoheit kann keine Rede
davon sein, daB dic Stadt Kelsterbach in ihrer Entwicklung nicht eingeschrinkt wird.
Ausweislich der Aussagen in den Entwurfsunterlagen negiert die Hessische Landesregierung
offensichtlich die Tatsache, dafl mit einer Landebahn im Kelsterbacher Wald in unmittelbarer
Nihe von gewerblicher Nutzung und Wohnbaunutzung die Stadt Kelsterbach - auch
bauplanungsrechtlich - unmittelbar betroffen ist. Angesichts der Auswirkungen des Vorhabens
kann von einer verniinftigen, d. h. von einer gesetzmiBigen Bauleitplanung im Sinne des
Baugesetzbuchs fiir die Stadt Kelsterbach keine Rede mehr sein. Die verfassungsrechtlich
garantierte Planungshoheit verkommt durch die Zielfestlegung eines Vorranggebiets fiir die
Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main zu einer inhaltslosen Hiilse. Eine stéidtebauliche
Entwicklung der Stadt Kelsterbach kann tiberhaupt nicht mehr stattfinden. Die wirtschaftlichen
und sozialen Folgen liegen auf der Hand. Es ist wenig wahrscheinlich, daB wegen der
Lirmbelastung, aber auch wegen des exorbitant gesteigerten Sicherhettsrisikos, ein
nennenswerter Zuwachs der Wohnbevolkerung stattfinden wird. Ebenso fraglich ist die
Ansiedlung neuer Gewerbebetriebe in Kelsterbach. Es ist vielmehr zu befiirchten, daf} viele
Gewerbebetriebe absiedeln und weite Teile der Wohnbevolkerung aus Kelsterbach abwandern
werden. Die Hessische Landesregierung hat es bislang unterlassen, die nachteiligen Wirkungen
des Flughafenausbaus auf die Wirtschaft - speziell der Stadt Kelsterbach - gutachterlich zu
untersuchen und ein entsprechendes Gutachten zum Gegenstand der Entscheidung iiber die
Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 zu machen. Abgesehen davon, daf es
atlein schon mit Blick auf die Verhdlinisse im Gebiet der Stadt Kelsterbach abwegig ist, zu
behaupten, der Flughafenausbau sei in bezug auf die Wirtschaft variantenunabhingig, kann das
schon deshalb nicht der Fall sein, weil die negativen Auswirkungen auf die Wirtschaft tiberhaupt
nicht untersucht worden sind. Die Hessische Landesregierung hat die Vernichtung von

Arbeitsplitzen nicht in den Blick genommen. Hervorzuheben ist, daB von einer Stérkung der
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gewerblichen Entwicklungsschwerpunkte Raunheim und Kelsterbach nicht gesprochen werden
kann. Das Gegenteil ist offenkundig der Fall. Es ist in diesem Zusammenhang daran zu erinnern,
daB anlaBlich der Inbetriebnahme der sog. Cargo-City-Siid von den rund 4.000 Arbeitsplitzen
lediglich 13% neue Arbeitsplitze gewesen sind. Mithin ist der ganz Uberwiegende Teil der
Arbeitsplitze aus der Stadt Kelsterbach in den Bereich der Cargo-City-Stid - zum Schaden der
Stadt Kelsterbach - verlagert worden.

Im Zusammenhang mit der kommunalen Planungshoheit kommt der Entwicklung der
Wohnbevélkerung und der Wirtschaft in der Stadt Kelsterbach besondere Bedeutung zu.
Insoweit hat die Hessische Landestregierung das Thema ,,Abwanderung® nicht hinreichend
ausfithrlich zum Gegenstand der Unterlagen gemacht. Die fehlerhafte und unzutrigliche
Arbeitsweise der Hessischen Landesregierung zeigt auf, dafl sie nicht in der Lage ist, die
Auswirkungen der Anderungsplanung realistisch einzuschitzen. Bereits jetzt klagt die
ortsansissige Wirtschaft im Rhein-Main-Gebiet dartiber, daB} viele qualifizierte Arbeitskréfte
deshalb nicht nach Frankfurt und in das Rhein-Main-Gebiet kommen, weil fluglirmunbelastete
Wohngsbiete kaum noch anzutreffen sind. Die Menschen wollen zwar gerne im Rhein-Main-
Gebiet arbeiten, aber wegen der hohen Fluglirmbelastung dort nicht wohnen. Es liegt deshalb
auf der Hand, anzunchmen, da dann, wenn der Fluglirm im gesamten Rhein-Main-Gebiet
erhdht wird, und zwar in einem MabBe, das es rechtfertigt, von einer Verdoppelung zu sprechen,
viele im Rhein-Main-Gebiet bislang wohnende Menschen abwandern werden. Dies gilt nicht nur
speziell fir die Stadt Kelsterbach, sondern fiir alle unmittelbar angrenzenden Stédte und
Gemeinden. Aber auch im weiteren Umfeld um den Flughafen Frankfurt/Main herum kann es
auf der Basis der allgemeinen Lebenserfahrungen zu spiirbaren Abwanderungen kommen,
insbesondere auch deshalb, weil der Fluglirm im Zusammenhang mit den neu geordneten
Flugrouten unzumutbare AusmalBe angenommen hat bzw. annehmen wird. Die Abwanderung
hitte, was an dieser Stelle bekréftigt werden mull, dramatische Auswirkungen wirtschaftlicher
und sozialer Art fiir die Stadt Kelsterbach. Die vorhandenen Wohnbauflichen in den
Bebauungsplangebieten und in den unbeplanten Innenbereichen nach § 34 BauGB wiirden
ungenutzt bleiben. Es konnte mit Blick auf die Erfahrungen andernorts zu sozialen Spannungen
kommen. Auch fiir die vorhandenen Gewerbeflichen steht zu befiirchten, dass bei einer
Inbetriebnahme der Landebahn im Kelsterbacher Wald erhebliche Flachen so beeintréichtigt sind,
dass eine sinnvolle Nuizung unméglich werden wird. Das gilt unter Sicherheitsaspekten
insbesondere fiir die Firma Ticona. Diese Firma muB - wie die aktuellen AuBerungen der Firma
Ticona, der Fraport AG und der Hessischen Landesregierung bestitigen - dann, wenn die
Landebahn im Kelsterbacher Wald realisiert werden soll, abgesiedelt werden. Die vollkommene
MiBachtung der durch die Bauleitplanung ausgewicsenen Gewerbeflichen durch die Hessische
Landesregierung ergibt sich auch aus der Tatsache, da der Bebauungsplan “Nr. 1/1999
Ménehhof/ Teilbereich Kelsterbach”, der das Caltex-Geldnde betrifft, in Wahrheit schlicht

ignoriert wird. Es darf daran erinnert werden, daf} dieser Bebauungsplan der Stadt Kelsterbach
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und der anschlicBende Bebauungsplan im Gebiet von Raunheim Gewerbeflichen ausweisen, die
Arbeitsplitze fiir ca. 14.000 Arbeitnehmer schaffen. Der wirksame Bebauungsplan der Stadt
Kelsterbach steht ebenso wie derjenige von Raunheim der Zielfestlegung eines Vorranggebiels
fiir die Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main und einer Realisierung einer Landebahn im

Kelsterbacher Wald entgegen.

Selbst wenn - vorsorglich - unierstellt werden soll, da die von der Fraport AG behauptete
Zunahme von 100.000 Arbeitsplitzen zutrifft, muB diese Zunahme raumordnungsrechtlich
bewiltigt werden. Es rcicht nicht aus, 100.000 neue Arbeitsplitze in Prozentanteilen auf das
Land Hessen oder angrenzende Bundeslidnder zu verteilen, Die mit der Flughafenausbauplanung
verbundene drastische Ausweitung der Siedlungsbeschrinkungsgebiete zwingt zu der Frage, wo
denn 100.000 neue Arbcitskrifie wohnen kénnen, zumal erfahrungsgemifl Arbeitnehmer aus
Kosten- und Zeitgriinden bestrebt sind, méglichst nahe an der Arbeitsstelle zu wohnen. Nach der
Logik der Hessischen Landesregicrung miifite eigentlich der Siedlungsdruck auf die nahe dem
Flughafen gelegenen Stidte und Gemeinden zwangsléufig steigen. Insoweit geht es nicht allein
um ,,100.000 neue Arbeitnchmer, sondern auch um deren Familien und Kinder. Mithin sind -
neben dem Belang ,,Wohnen* - insbesondere auch die Belange ,.Kindertagesstitten®, ,,Schulen®,
. Krankenhduser und ,,Verkehr* enischeidungserheblich, Mit Blick auf die amtliche Statistik
sind mit zusitzlichen .,100.000 Arbeitsnehmern® ca. 70.000 zusitzliche Personenkraftwagen
verbunden. Die Auswirkungen auf das (iberdrtliche und das kommunale Straflennetz sind
offensichtlich von der Hessischen Landesregierung indes bislang vernachldssigt worden. Nach
der Begriffsdefinition der Internationalen Statistikkonferenz von 1887 sind im tibrigen Stédte mit
mehr als 100.000 LEinwohnern als ,,Grofstidte” definiert. Die von der Hessischen
Landesregierung und von der Fraport AG angenommene Zunahme von 100.000 Arbeitsplitzen
bedeutet auch unter dem Aspekt ,,Familien mit Kindern* in Wahrheit die Ansiedlung einer
GroBstadt im Rhcin-Main-Gebict. Diese Tatsache bewiltigt der Entwurf zur Anderung des

Landesentwicklungsplans Hessen 2000 nicht.

3. Das von der Fraport AG zur fachplanungsrechtlichen Genehmigung beantragte Vorhaben
zum Bau und zum Betricb einer Landebahn - mit weiteren damit im Zusammenhang stehenden
Baumafnahmen (z. B. zwcier Rollbriicken) - im Kelsterbacher Wald fiir den Flughafen
Frankfurt/Main fithrt unmittelbar zur Zerstorung groBer Teile des Kelsterbacher Waldes,
mittelfristig zur Zerstérung des gesamten Kelsterbacher Waldes und mittel- und langfristig zu

schwerwiegenden Beeintrdchtigungen der Stadt Kelsterbach.
Die Waldflichen des Kelsterbacher Waldes haben den Schutzstatus ,Bannwald®, die mit

Erklirung vom 01, April 1997 (Staatsanzeiger 21/1997) nach Hessischem Forstgesetz

rechtskriflig ausgewiesen wurden. Dic Erklirung zu Bannwald wurde wie folgt begriindet:
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,.Die Restwaldfliche des Stadtwaldes Kelsterbach wurde in den vergangenen Jahrzehnten
insbesondere durch folgende Eingriffe stark beeintriichtigt: Erweiterung des Industrie-
und Gewerbegebietes am Staudenweiher und im Taubengrund, Bau der A 67 mit
Errichtung des Ménchhofdreiecks, Verbreiterung der Autobahn A3, Ausbau der B 43,
Ausbau der Bahnlinie Frankfurt-Mainz, Errichfung einer Hochspannungstrasse und einer
Umspannungsanlage, Kiesabbau an mehreren Stellen des Stadtwaldes und Eintrag von
waldschidigenden Schwefelimmissionen durch das ehemalige Caltex-Gelénde. Durch die
besondere Lage des Stadtwaldes Kelsterbach inmitten des Ballungsraumes Rhein-Main
erfilllen die Waldflichen trotz der vorgenannten Inanspruchnahme nach wie vor eine
Vielzahl wichtiger Waldfunktionen, so dafl weitere Waldverluste vor dem Hintergrund
der Bedeutung dieser Waldflichen fiir das Allgemeinwohl nicht mehr hingenommen
werden konnen. Die Waldflichen liegen in einem durch auBerordentlich stark
frequentierte Verkehrsstrallen belasteten Bereich (A3, A 67, Flughafen Rhein-Main).
Hier stellt der Wald einen nicht ersetzbaren Lirm-, Sicht~- und Immissionsschutz fiir die
angrenzenden Siedlungs- und Erholungsrdume dar. Bedingt durch die flichenméBige
Ausdehrung kommt den angesprochenen Waldflichen eine erhebliche Bedeutung fiir den
Klimaschutz zu. Die ausgleichende Wirkung groBer Waldflichen auf jahres- und
tageszeitliche Temperaturschwankungen ist gerade fiir die Stadt Kelsterbach
unverzichtbar. Die Waldfldchen filtern die durch Verkehr und Industrie mit Schadstoffen
belastete Luft und diemen als Frischluftreservat fiir die gesamte Umgebung. In
besonderem Mafe gilt dies fiir die horizontal und vertikal reich gegliederten
Waldbestinde des Stadtwaldes Kelsterbach. Durch die Reinigung und Speicherung des
Niederschlagswassers leisten die Waldflichen einen entscheidenden Beitrag zur
Bereitstellung und Sicherung eines qualitativ hochwertigen Trinkwasserdargebots.
Innerhalb des Stadtwaldes Kelsterbach liegen einige Diinenbereiche, die es mit einer
entsprechenden Vegetation zu sichern gilt. Bin erheblicher Teil der Waldbesténde
zeichnet sich durch relative Naturnihe aus. AuBerdem bieten die Waldflichen
zahlreichen Tier- und Pflanzenarten einen Lebensraum. Eine an langen natiirlichen
Verjilngungszeitriiumen orientierte Bewirtschaftungsform und der hohe Anteil von
Mischbestidnden garantieren diese Funktion auf Dauer. Durch ihre zentrale Lage haben
die Waldungen insbesondere fiir die Feierabend- und Wochenenderholung der in der
Region lebenden Bevilkerung eine tiberragende Bedeutung. Durch die ruhige Erholung
in Form von Spaziergingen, aber auch durch die sportlichen Aktivititen im Wald, wird er
zum wichtigsten ,,Ausgleichsraum® fiir die Belastungen, denen die Bevolkerung im

Ballungsgebiet ausgesetzt ist.”

Zu dieser amtlichen Begriindung stelit die Stadt Kelsterbach ausdriicklich klar: Diese
Begriindung trigt auch im Jahr 2007 ohne jegliche Abstriche die Unterschutzstellung des
Kelsterbacher Waldes als Bannwald. Die Hessische Landesregicrung hat den Charakter des
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Kelsterbacher Waldes als Bannwald bislang nicht in rechtlich zutreffender Art und Weise im
Entwurf beriicksichtigl. Insbesondere fehlt eine Auseinandersetzung der hier zitierten
Begriindung zur Bannwaldausweisung mit der geplanten Zielfestlegung fiir ein Vorranggebiet
fiir die Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main.

Die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 hat die Zerstérung des gesamten
Kelsterbacher Waldes zu beriicksichtigen. Dies auch deshalb, weil die Zerstérung des
Kelsterbacher Waldes unmittelbare, d. h. sofortige Auswirkungen auf das gesamte Gebiet der
Stadt Kelsterbach hat. Der Fortlall des Kelsterbacher Waldes fiihrt zu einer ungehinderten
Lirmbelastung des gesamten Stadtgebiets, weil seine durch die Bannwalderklirung manifestierte
Liarmschutzwirkung entfillt. Kiinftig werden der Larm aus dem Flugbetrieb, der Bodenldrm, der
Liarm aus den Triebwerksprobeldufen sowie aus dem sonstigen Betrieb des Flughafens
Frankfurt/Main ungehindert auf das Stadtgebiet, insbesondere auf die bebauten Flichen
einwirken. Die Schutzfunktion des Kelsterbacher Waldes, auch hinsichtlich des sekundiren
Lufischalls und der Luftschadstoffe, wird vollstdndig entfallen. Insoweit ist die Stadt Kelsterbach
durch dic geplante Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 in ihrem
verfassungsrechtlich garantierten Recht auf Selbstverwaltung, der kommunalen Planungshoheit,
des Rechts auf Gestaltung der Stadt sowie des Eigentumsrechts und ihrer rechtsstaatlichen
Verpflichtung, die Funktionsfahigkeit ihrer kommunalen Einrichtungen ebenso zu sichern wie
die in ihrem Stadtgebict vorhandencn staatlichen, sozialen und kulturellen Einrichtungen und
Veranstaltungen, verletzt. Zur Aufrechterhaltung der Funktionsfdhigkeit ihrer kommunalen
Einrichtungen gehort auch der Schutz der Mitarbeiter der Stadt Kelsterbach sowie der Schutz der
Mitglieder der kommunalen Vertretungskorperschaften, insbesondere der Mitglieder der
Stadtverordnetenversammlung, vor gesundheitsbeeintrdchtigenden  Einwirkungen  durch
Emissionen (z. B. Lirm, sekunddren Luftschall, Luftschadstoffe), die im unmittelbaren oder

mittelbaren Zusammenhang mit dem Betrieb des Flughafens Frankfurt/Main stehen.

4. Die Stadt Kelsterbach ist hinsichtlich ihres Eigentums, ihrer Selbstverwaltungsgarantie,
ihrer Planungshoheit und ihrem Recht und ihrer Pflicht, die Funktionsfihigkeit der
gemeindlichen Verwaltung aufrechtzuerhalten und dabei insbesondere den ordnungsgeméBen
Betrieb der Verwaltung und der kommunalen Vertretungsorgane sicherzustellen, durch die
Larmauswirkungen aus dem Bercich des bisherigen Flughafens ebenso betroffen wie durch die
Liarmauswirkungen aus dem Bau und dem Betrieb einer Landebahn im Kelsterbacher Wald. Vor
diesem IHintergrund der tatsichlichen und geplanten kiinftigen Verhiltnisse 1ist es
raumordnungsrechtlich nicht nachvollziehbar, aus welchen rechtlichen und tatséchlichen
Grinden die Hessische Landesregicrung zur Zielfestlegung eines Vorranggebiets im
Kelsterbacher Wald anléBlich der Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 den
abwigungserheblichen Belang ,.Ldrm* ausschlieBlich auf den ,Fluglarm® beschrinken will.

Zwar ist es weder raumordnungsrechtlich noch fachplanungsrechtlich zu beanstanden, daf die
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Hessische Landesregierung als Fluglarm denjenigen Lérm definiert, der durch die Flugzeuge auf
den Start- und Landebahnen entsteht. Damit ist aber die Lirmbelastung, die unmittelbar mit dem
Betrieb der Landebahn im Kelsterbacher Wald verbunden ist, nicht vollstindig erfaft.

Entscheidungserheblich ist neben dem Fluglirm auch der Bodenldrm, der auf den Rollwegen und
- insbesondere - auf den beiden Rollbriicken entsteht, Dieser Bodenldrm 1st auch im Rahmen der
Abwigung zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 zu beriicksichtigen, denn er
wirkt unmittelbar auf das Gebiet der Stadt Kelsterbach. Ohne die Zielfestlegung fiir die
Ausweisung eines Vorranggebiets fiir die Flughafenerweiterung gibe es den mit dieser
Flughafenerweiterung unmittelbar verbundenen Bodenldrm nicht. Die Beschrinkung der
Hessischen Landesregierung auf den Flugldrm ist im {ibrigen bundes- und europarechtlich
rechtsfehlerhaft, weil die Gesamtldrmbelastung entscheidungserheblich ist. Die Beurteilung der
Gesamtldrmbetrachtung hat sich auf die Lirmauswirkungen aller Lirmquellen bzw. Lirmarten
zu erstrecken, unabhiingig davon, ob man sie dem Flugldrm, Rollérm, Bodenldrm, Gewerbelidrm,
Verkehrsldirm oder Baulidrm zuordnet oder ob sie - beispielsweise - dem Grundgesetz, dem BGB,
dem Fluglirmgesetz, dem Bundesimmissionsschutzgesetz, der 16. BImSchV, der 22. BImSchV,
der 24, BImSchV oder einer anderen Rechtsverordnung  nach dem
Bundesimmissionsschutzgesetz, den gesetzlichen Regelungen auf der Basis des Hessischen
Landesrechts, der TA-Ldrm, der AVV-Baulirm, der DIN 18005 oder eciner anderen
Verwaltungsvorschrift, Richtlinie, DIN-Norm oder einer sonstigen Konvention ,beteiligter

Kreise“ (z. B. ,,VDI¥) zuzurechnen sind.

Klarzustellen ist, dal} die Schallbetroffenheit der Stadt Kelsterbach sich nicht allein auf Geb&ude
bezieht, sondern auch auf die AuBenbereiche, die zum Aufenthalt im Freien bestimmt und
gewidmet sind. Hervorzuheben ist, dafl - beispielsweise - das Erholungsgebiet ,,Stidpark®, das
nur wenige hundert Meter von der geplanten Landebahn im Kelsterbacher Wald entfernt liegt,
insbesondere vom Liérm aus dem DBetrieb der Landebahn so stark betroffen ist, daBl seimne
Funktion faktisch aufgehoben wird. Die Stadt Kelsterbach ist bereits heute auch ohne den
geplanten Ausbau erheblichen Larmbelastungen ausgesetzt, die sich ganz tiberwiegend aus dem
Verkehrsldrm (Stralien, Eisenbahn, Flughafen) ergeben. Aus dem Schallimmissionsplan der
Stadt Kelsterbach ergibt sich, daB fiir das Prognosejahr 2010 bei der europarechtlich und
bundesrechtlich vorgeschricbenen Summenpegelbetrachtung praktisch das gesamte Gebiet der
Stadt Kelsterbach, insbesondere die bebauten Bereiche, von unzumutbaren und

verfassungswidrigen Lirmbelastungen betroffen ist.

Angesichts der Tatsache, dab die Rechtsprechung mit iiberzeugenden Griinden zur Beurteilung
der Lirmbelastung aus dem Betrieb eines Flughafens die sog. ,,100/100-Regelung* fiir rechtlich
geboten hilt und dementsprechend - beispielsweise - im Planfeststellungsbeschiufl zum Ausbau
des Flughafens Berlin-Schénefeld die Planfeststellungsbehorde die sog. ,,100/100-Regelung”
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planfestgestellt hat, ist es raumordnungsrechtlich und fachplanungsrechtlich geboten, die sog.
L100/100-Regelung® den Abwigungsentscheidungen zugrunde zu legen. Zwar stellt die
Hessische Landesregicrung im Entwurf verschiedentlich auf die sog. ,,100/100-Regelung® ab,
andererseits wird aber auch die sog. standardisierte Betriebsrichtungsaufteilung beriicksichtigt.
Diese Widerspriichlichkeiten hat die Hessische Landesregierung auszurdumen und der Anderung
des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 ausschlieflich die sog. ,,100/100-Regelung*
zugrunde zu legen. Es ist nicht nachvolizichbar und von der Hessischen Landesregierung auch
nicht schliissig dargelegt worden, warum zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main aus
sachlichen Griinden etwas anderes gelten soll als beim Ausbau des Flughafens Berlin-Schonefeld

oder des Flughafens Franz-Josef-Strauf} bei Miinchen.

5. Aus den gesamten Unterlagen zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000
ergibt sich, daB die Icssische Landesrepicrung keinerlei Erkenntnisse zum sekundéren
Luftschall hat und auch keinc cntsprechenden Gutachten hat erstellen lassen. Aufgrund
vielfiltiger Beschwerden bei der Fraport AG und auf der Basis der allgemeinen Lebenserfahrung
hitte die Hessische Landesregicrung ohne weiteres erkennen miissen, dal im Stadtgebiet von
Kelsterbach bereits beim derzeitigen Betrieb des Flughafens Frankfurt/Main sekundérer
Luftschall in erheblichem Umfang in Gebduden im Stadigebiet der Stadt Kelsterbach auftritt. Es
wird ausdriicklich darauf hingewicsen, daB in Gebiduden der Stadt Kelsterbach sekundérer
Lufischall aufgetreten ist und auf der Ebene der logischen Verkniipfung zwischen dem
bestehenden Betrieb und der geplanten Landebahn im Kelsterbacher Wald zu erwarten ist, dafd
sekundirer Lufischall kiinfiig, bedingt durch den Bau der Landebahn im Kelsterbacher Wald,
vermehrt auftreten wird, Dadurch wird die Stadt Kelsterbach in ihrem Figentum beeintréchtigt.
Der sekundire Luftschall beeintriichtigt auch die Funktionsfdhigkeit kommunaler und staatlicher

Einrichtungen.

0. Raumordnungsrechtlich ist dic Schadstoftbelastung der Luft entscheidungs- und damit
abwigungserheblich. Eine belastbarc Darstellung zur Gesamtbelastung der Luft kann den
Unterlagen zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 nicht entnommen werden.
Schon die Gesamtbelastung im Ist-Zustand wird nicht plausibel dargestellt. Mit Blick auf die
europarcchtlichen Vorgaben zur Einhaltung kiinftiger Grenzwerte fehlit jeder Ansatz fiir eine
Konfliktbewiltigung. Die  Notwendigkeit —einer belastbaren Prognose bestitigt die
zwischenzeitlich cingetretene Entwicklung. Seritse Umweltanalysen zeigen auf, dall mit einer
drastischen Erhohung der Luftschadstoffe, insbesondere aus dem Verkehr, gerechnet werden
muB. AuBerdem soll im Industriepark Héchst eine Miillverbrennungsanlage errichtet werden, die
unmittelbar die Luftqualitit im Gebict der Stadt Kelsterbach nachhaltig verschlechtert. In dieser
Situation ist es mit Blick auf den Vorsorgegrundsatz unvertretbar, raumordnungsrechtlich ein
Vorhaben mit eincr Ziclfestlegung zwingend zuzulassen, deren Luftschadstoffbelastung die

ohnehin zur Zeit bereits bestehenden Belastungen dramatisch erhaht.
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7. Der raumordnungsrechtlich bedeutsame Aspekt ,,Verkehr* wird von der Hessischen
Landesregierung grundlegend verkannt. Vor allem hinsichtlich der Entwicklung des
Straflenverkehrs kann den gesamten Unterlagen zur Anderung des Landesentwicklungsplans
keine dem Abwigungsgebol genilgende Zusammenstellung und Bewertung der
abwigungsrelevanten Belange entnommen werden. Es ist unklar, welche raumordnungsrechtlich
bedeutsamen Aspekte und welche Verkehrsprognose die Notwendigkeit des formulierten Ziels
begriinden kénnen. Die Bezugnahme auf das Prognosejahr 2020 ist vollig unbestimmt, weil in
Wahrheit die Entwicklung des landseitigen Verkehrs mit pauschalen Behauptungen planerisch
verdringt wird. Allein schon hinsichtlich der bestechenden Verkehrsverhiltnisse und
Verkehrsstréme ist eine Alternativenpriifung zwingend erforderlich, die den Unterlagen nicht
entnommen werden kann. Wenn indes dic Hessische Landesregierung eine Zunahme der
Verkehrsstrome prognostiziert, hitte von ihr herausgearbeitet werden miissen, welche Zunahme
der Verkehrsstrome ohne den geplanten Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main aufgrund der
allgemeinen Verkehrsentwicklung erwartet wird. In diesem Zusammenhang kommt auch der
Verkehrsverdrangung auf andere StraBen, vor allem in die angrenzenden Gemeinden, eine
abwigungserhebliche Bedeutung zu. Insbesondere hitte gepriift werden miissen, welche
Auswirkungen der Ausbau der in den Unterlagen zur Anderung des Landesentwicklungsplans
genannten StraBen auf die Verkehrsverhiltnisse in den an den Flughafen Frankfurt/Main

angrenzenden Gemeinden hat.

Jedenfalls fehlt insoweit eine belastbare Aussage zu den bestehenden und kiinftigen
Verkehrsverhiltnissen in der Stadt Kelsterbach. Insoweit kommt auch dem vierspurigen Ausbau
der Okriftler Strafe und ihrer Umwidmung in die B 43 raumordnungsrechtliche Bedeutung zu.
Schon der bestehende Flughafen ist Ursache fiir erhebliche Verkehrsbelastungen im Gebiet der
Stadt Kelsterbach, so daB der Ausbau des Flughafens sowie der Ausbau der Strallen die
bestehenden Verkehrsprobleme noch verstirken werden. Zu diesen raumordnungsrechtlich

bedeutsamen Konflikten nimmt der Entwurf rechtsfehlerfrei keine Abwégungsentscheidung vor.

8. Die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 berticksichtigt nicht das
geltende Recht zwm Naturschutz. Es widerspricht dem deutschen und europdischen
Naturschutzrecht, die naturschutzrechtlichen Auswirkungen der geplanten Zielfestlegungen
faktisch der Planfeststellung mnach ~dem IufiVG oder anderen nachrangigen
Planungsentscheidungen zu {ibertragen. Der sog. ,Umweltbericht® zur Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 ist unbrauchbar. Er gentigt nicht dem Gesetz uber die
Umweltvertriglichkeitspriifung in der Fassung der Bekanntmachung vom 28. Juni 2005 -
Bundesgesetzblatt 1. Seite 1758 ff. Mit Blick auf Art. 20 Abs. 3 GG darf die Stadt Kelsterbach
erwarten, daff die Hessische Landesregierung das geltende Recht, insbesondere das européische
Naturschutzrecht, beachtet. Auf die aktuelle Rechtsprechung des Europdischen Gerichtshofs
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wird ebenso Bezug genommen wie auf die des Bundesverwaltungsgerichts, insbesondere auf das
Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 17. Januar 2007 im Verfahren BVerw(G 9 A 20.05.

Die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 betrifft raumordnungsrechtlich das
FFH-Gebiet ,,Kelsterbacher Wald* und das Vogelschutzgebiet ,,Untermain-Schleusen®. Allein
mit Blick auf das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 17. Januar 2007 im Verfahren
BVerwG 9 A 20.05 ist festzustellen, daB die Hessische Landesregierung in ihrem sog.
Umweltbericht vollkommen offen 14Bt, warum keine Planungsalternativen vorliegen. Weder
raumordnungsrechtlich noch fachplanungsrechtlich gibt es eine ,,alternativiose” Planung. Auf
welcher Grundlage die Hessische Landesregicrung im ibrigen zu der Erkenntnis gelangt,
,visuelle Wirkungen durch niedrige Uberfliige werden in der Regel durch Lirmauswirkungen
{iberlagert”, kann nicht nachvollzogen werden. Einen allgemeinen Erfahrungssatz dieses Inhalts
kennt die Lebenserfahrung nicht. Der Umweltbericht verklirzt in unzuldssiger Weise die
Funktionsverlustc des Waldes, indem er ausschlieBlich auf die BMVBW-Richtlinie abstellt.
Immerhin geht die IHessische Landesregierung damit erheblich tber die vollig falschen
Annahmen der Fraport AG im Planfeststellungsverfahren hinaus; der Waldverlust ist aber
deutlich grofer als von der Hessischen Landesregierung angenommen. Insoweit ist auch
bemerkenswert, dall die Hessische Landesregierung nur eine Rollbriickenzufahrt von der
Landebahn im Kelsterbacher Wald zum Flughalen beriicksichtigt, obwohl die Fraport AG zwel
Rollbriickenzufahrten  zum  Gegenstand der Planfeststellung gemacht hat. Das st

naturschutzrechtlich fehlerhaft.

Angesichts der rdumlichen Nihe der Stadt Kelsterbach zum Flughafen, insbesondere zur
geplanten Landcbahn im Kelsterbacher Wald, unterlduft der Hessischen Landesregierung ein
besonders schwerwiegender Fehler, wenn sie im Umweltbericht dem Roll- und Bodenldrm im
Hinblick auf den Umweltaspekt ,Mensch® keine eigenstindige Bedeutung beimiflt, fiir den
Umweltaspekt ,,I'auna® indes alle Larmarten, also auch den Roll- und Bodenlédrm, in die Priifung
einbezicht. Daf die ,,Fauna® schutzwiirdiger ist als der ,,Mensch®, kann keiner Rechtsgrundlage

entnommen werden.

Schon wegen der Fehler und Unterlassungen im sog. Umweltbericht eriibrigt sich eine
vertiefende Auseinandersetzung mit der von der Hessischen Landesregierung vorgelegten FFH-
Vertraglichkeitspriifung. Anzumerken und hervorzuheben ist lediglich, dal die sog. FFH-
Vertriglichkeitspriifung an verschieden Stellen selbst feststellt, da3 der Sachverhalt noch nicht
hinreichend  gekidrt ist.  Insoweit kann nicht auf die ,Detailplanung” des
Planfeststellungsverfahrens verwiesen werden. Wenn und soweit der Sachverhalt fiir die
Schutzgiiter der FFH-Gebicte noch nicht geklédrt ist, kann vernlinftigerweise eine FFH-
Vertriglichkeitspriifung nicht durchgefiihrt werden (vg. BVerwG, U. v. 17. Januar 2007 -
BVerwG 9 A 20.05) und cinc Entscheidung iiber die geplante Anderung des
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Landesentwicklungsplans Hessen 2000 nicht getroffen werden. Auf das Interpretationshandbuch

der Lebensrdume der Européischen Union wird im {ibrigen hingewiesen.

9. Zur Anderung des Landesentwicklungsplan Hessen 2000 soll nach Meinung der
Hessischen Landesregierung das Auswahlkriterium ,,Sicherheit in der Abwigung nur einer
relativen Betrachtung zuginglich sein. Die Abwigung beinhaltet aber die Beachtung des
Abwiigungsgebots, wonach oOffentliche Belange und private Belange gegeneinander und
untereinander abzuwigen sind. Entscheidungserheblich sind insoweit mit Blick auf die stindige
Rechtsprechung  des  Bundesverwaltungsgerichts der  Abwigungsvorgang und  das
Abwigungsergebnis. Es ist bereits unzuldssig, die ,,Sicherheit“ in den Abwigungsvorgang
einzustellen, denn die ,,Sicherheit ist kein offentlicher oder privater Belang, der in die
Abwigung eingestellt werden kann. Die ,Sicherheit kann nicht mit anderen Belangen, etwa
~Eigentum®, ,Bedarf*, ,Naturschutz oder ,Denkmalschutz” abgewogen werden, denn kein
Belang ist denkbar, der héher gewichtig ist als die ,,Sicherheit®. Mithin ist die ,,Sicherheit” der
Abwigung vorgelagert: Ein Vorhaben, das nicht sicher ist, kann raumordnungsrechtlich (und
fachplanungsrechtlich) die Ebene der Abwigung nicht erreichen! Vielmehr ist ein unsicheres
Vorhaben von vornherein als nicht planbar zu verwerfen. Mit der Vorgehensweise, die
,Sicherheit® nur relativ und damit nach ihrer Meinung geringer zu gewichten als die
Bedarfskriterien ,,Hubfunktion®, ,Kapazitdt“ und ,Realisierbarkeit”, dokumentieren die
Hessische Landesregierung und die Fraport AG, daf sie der ,,Sicherheit” weniger Bedeutung und
Gewicht beimessen als den - unternehmerischen - Bedarfskriterien ,,Hubfunktion®, , Kapazitat”
und , Realisierbarkeit“. Die Hessische Landesregierung und die Fraport AG setzen sich
riicksichtslos iiber die Sicherheitsbelange und Sicherheitsinteressen der Menschen ebenso

hinweg wie die der Stadt Kelsterbach.

Der Belang ,,Sicherheit ist der Abwigung vorgelagert und bedeutet, dafl dann, wenn die
Planung mit nicht akzeptablen Sicherheitsrisiken verbunden ist, die Planung bereits deshalb
abzubrechen ist. Mithin hat die Hessische Landesregierung mit Blick auf ihren
verfassungsmaBigen Auftrag sorgfiltig zu priifen, ob die von ihr angestrebte Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 mit Sicherheitsrisiken verbunden ist oder nicht. Diese,
der Abwigung vorgelagerte Priifung hat die Hessische Landesregierung bislang nicht
vorgenommen. Soweit sie sich mit Fragen der Sicherheit auseinandergesetzt hat, knnen die
Argumentationen der Hessischen Landesregierung nicht als vertretbare Beurteilung der
Sicherheitsrisiken anerkannt werden, weil ihr erhebliche Fehler unterlaufen sind. Zum einen hat
sie die Sicherheitsrisiken durch den Vogelschlag verkannt. Zum anderen hat sie die
Auswirkungen des Flugbetriebs auf der geplanten Landebahn im Kelsterbacher Wald auf den
Betriebsstandort der Firma Ticona fehlgewichtet, unter anderem auch deshalb, weil sie bereits

die Sicherheitsrisiken fiir den Betriebsstandort bei Landeanfliigen aus Westen grob unterschiitzt
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und die Sicherheitstisiken fiir den Betricbsstandort bei Landeanfliigen aus Osten gar nicht in die
Beurteilung eingestellt hat. Der Betriebsstandort der Firma Ticona ist fiir die Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 nach wie vor entscheidungsrelevant, denn bislang ist nur
eine Absichtserklirung der Firma Ticona zur Verlagerung des Betriebsstandorts verdffentlicht
und ecine Zahiungsabsicht der Fraport AG an die Firma Ticona bekundet worden.
Raumordnungsrechtlich ist cine ,Absichtserkldrung® ebenso unbeachtlich wie eine

»Zahlungsabsicht™.

Die Darstellung der Hessischen Landesregierung zum Vogelschlag dokumentiert, daf3 sie tiber
die Sicherheitsrisiken durch Vogelschlag ginzlich uniformiert ist; offenkundig besitzt die
Hessische Landesregierung keine oder nur oberflichliche Kenntnisse zu dem weltweit flir den

Luftverkehr (und die Raumfahrt) relevanten Vogelschlag. Nur so kann der Satz im Entwurf:

..Die fiir dic nérdlichen Varianten prognestizierte ungiinstigere Situation kénnte im Falle
einer Zunahme der Gefihrdung infolge Vogelschlags durch flugbetriebliche und
Flugsicherungsmalinahmen abgefangen werden.*

ausgelegt werden. Line ,,Zunahme der Gefihrdung infolge Vogelschlags® durch die Worte ,,im
Falle* nur als alternative Moglichkeit hinzustellen, ist naiv und widerspricht der einfachen
Lebenserfahrung. Die Landebahn im Kelsterbacher Wald 148t die Gefihrdung durch Vogelschlag
nicht zunchmen, sie bildet vielmehr dic anfingliche Ursache fiir den Vogelschlag. Erschwerend
kommt hinzu, daB die Hessischc lLandesregierung offensichtlich {iber die tatsdchlichen
Verhdlinisse im Bereich der Landebahn im Kelsterbacher Wald ebensowenig hinreichend
informiert ist wie tiber die Verhéltnisse im Bereich des geplanten Uberflugs iiber den Main bei
Landeanfliigen aus Westen, obwohl sic ausweislich der Unterlagen zur Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 vorgibt, das Gutachten von Petri (2003) zu kennen,
Schon auf der Ebene der praktischen Vernunft ist die Gefihrdung infolge Vogelschlags eine
Tatsache, die sich jedermann ohnc weiteres aufdringt. Wenn man den tatséichlichen und
hinreichend dokumentierten Vogelflug, insbesondere im Bereich des geplanten Uberflugs iiber
den Main bei Landcanfliigen aus Westen, in den Blick nimmt, dann sind entgegen der
Behauptung  der  Hessischen  Landesregierung  flugbetriebliche  MaBlnahmen  und
Flugsicherungsmafinahmen zur Vermeidung des Vogelschlags schlechterdings ausgeschlossen.
Die Hessische Landesregierung ist offensichtlich nicht bereit oder nicht in der Lage, zu
erkennen, daB das cklatant hohe Sicherheitsrisiko durch Vogelschlag bei Landungen auf der
Landebahn im Kelsterbacher Wald das Absturzrisiko fiir Luftfahrzeuge dramatisch erhéht.

Insgesamt verkennt die Hessische Landesregierung ausweislich des duBerst knappen Textes zum
Vogelschlag die Risiken fiir die Sicherheit des Luftverkehrs und die Sicherheit am Boden. Der

Entwurf ignoriert, dalf unter dem raumordnungsrechtlich bedeutsamen Aspekt ,,Sicherheit” dem
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Vogelschlag besondere Bedeutung zukommt. Der Vogelschlag stelit ein herausragendes
Sicherheitsrisiko filr den Betrieb der Landebahn im Kelsterbacher Wald dar. Dieses
Sicherheitsrisiko manifestiert sich in einer drastisch erhShten Absturzgefahr fiir landende
Flugzeuge im Gebict der Stadt Kelsterbach, wodurch Menschenleben, die Gesundheit, das
Figentum der Stadt Kelsterbach, die Funktionsfahigkeit der kommunalen Einrichtungen sowie
die Planungshoheit der Stadt Kelsterbach beeintrdchtigt werden. Soweit der Entwurf pauschal -
ausschlieBlich - auf das fiir das Raumordnungsverfahren erstellte Gutachten zum Vogelschlag
und das fiir das Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main erstellte
Vogelschlaggutachten abstellt, iibersieht die Hessische Landesregierung, da sowohl das von der
Fraport AG zum Gegenstand des Raumordnungsverfahrens gemachte Gutachten, aber erst recht
das zum Gegenstand der Planfeststellungsunterlagen gemachte Gutachten G7 zum Vogelschlag
insgesamt ungeeignet sind, das Vogelschlagrisiko durch den Betrieb der Landebahn im
Kelsterbacher Wald aufzuzeigen und zu bewerten. Insbesondere die grundlegenden Méngel des
Gutachtens G7 haben zur Folge, da dieses Gutachten nicht zum Gegenstand der
Planfeststellungsentscheidung iiber die im Kelsterbacher Wald geplante Landebahn gemacht
werden kann und deshalb auch keine geeignete Grundlage fiir eine Zielfestlegung eines
Vorranggebiets fiir den Luftverkehr im Kelsterbacher Wald sein kann. Es ist ausdriicklich daran
zu erinnern, dafl das Hessische Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung als
Planfeststellungsbehéirde der Fraport AG im Planfeststellungsverfahren aufgegeben hat, das
Gutachten G7 grundlegend zu iiberarbeiten, weil die Planfeststellungsbeh6rde das Gutachten in
seiner urspriinglichen Fassung nicht als geeignete Unterlage fiir die Planfeststellung ansieht.

Unabhingig von den Risiken fiir den Lufiverkehr durch den Vogelschlag entsteht bereits durch
den Betrieb der Landebahn im Kelsterbacher Wald ein hohes, nicht akzeptables Absturzrisiko fiir
das Gebiet der Stadt Kelsterbach. Die gesamte Bevolkerung von Kelsterbach wird durch den
Betrieb der Landebahn lebensbedroht bzw. in ihrer Gesundheit beeintrfichtigt. Die Mitarbeiter
der Stadt Kelsterbach sind bei der Erfiillung ihrer Dienst- und Arbeitspflichten Gesundheits- und
Lebensgefahren nicht nur durch Flugzeugabstiirze, sondern auch durch herabfallende
Flugzeugteile oder Wirbelschleppen ausgesetzt; insoweit ist die Stadt Kelsterbach dienst- und
arbeitsrechtlich verpflichtet, fiir die Sicherheit am Dienst- und Arbeitsplatz zu sorgen. Dies
betrifft auch die Mitglieder der politischen Gremien (z. B. der Stadtverordnetenversammlung)
der Stadt Kelsterbach bei der Ausiibung ihres Amtes im Gebiet der Stadt Kelsterbach.
Hervorzuheben ist, dal auf Befriebs- und Gewerbefldchen, insbesondere auf dem Werksgeldnde
der Firma Ticona, auf dem Werksgelinde des Grofitanklagers Raunhetm, auf dem
Betriebsgelinde des Umspannwerks der RWE sowie an der Tankanlage im HBG-Hafen, durch
abstiirzende Flugzeuge, herabfallende Flugzeugteile oder Wirbelschleppen Schidden grofiten
AusmaBes entstechen konnen. Insoweit wird besonders darauf hingewiesen, daB im
Gewerbegebiet ,,Taubengrund” Speditionsunternehmen ansissig sind, die Gefahrguttransporte
durchfithren, so daB} zumindest zeitweise im Gewerbegebiet ,,Taubengrund“ Gefahrgut gelagert
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wird; einige Unternchmen {ransportieren auch radioaktives Material, so dal auch zeitweise
radioaktives Material transportbedingt im Gewerbegebiet , Taubengrund“ gelagert wird.
Schadensfille durch abstiirzende Flugzeuge, herabfallende Flugzeugteile oder Wirbelschleppen
sind ferner im gesamten, insbesondere im bebauten Gebiet der Stadt Kelsterbach, auf dem Main
fiir die Schiffahrt, auf den Eisenbahnstrecken, auf der Bundesautobahn, der Bundesstralie B 43
und sonstigen StraBen, auf dem geplanten Giiterverkehrszentrum, im Bereich des
Bebauungsplans Monchshof (ehemals Caltex), in den verbleibenden Naherholungsgebieten,
insbesondere in den verbleibenden Resten des Kelsterbacher Waldes, sowie hinsichtlich der im

Gebiet der Stadt Kelsterbach verlaufenden Leitungen in hichstem Mafle zu erwarten.

All diese Risiken hat die Hessische Landesregierung bislang nicht in den Blick genommen. Statt
dessen beschrinkt sic sich auf ,Berechnungen des TUV Pfalz¥, ohne die Berechnungen
offenzulegen, geschweige denn, sich mit den Berechnungen und deren Grundlagen kritisch
auseinanderzusetzen. Es fillt auf, daf die Hessische Landesregierung die Risiken des
Luftverkehrs ausblendet, indem sie von der prinzipiellen Sicherheit des Luftverkehrs ausgeht. Es
mag zwar sein, da3 die Hessische Landesregierung keinen Einflul auf die Sicherheit des
Lufiverkehrs hat, sie hat aber alles zu unterlassen, was offensichtlich die Risiken flir den
Luftverkehr signifikant erhoht. In dicsem Zusammenhang darf auf den Flugunfall vom 02.
August 2005 auf dem Flughafen Toronto, bei dem ein Flugzeug - auf einer Landebahn mit einer
Lange von 2.800 Metern (!) - zu spit aufsetzte, {iber das Ende der Landebahn hinausfuhr und in
Flammen aufging, erinnert werden. Ein solcher Unfall kann weltweit auf keiner Landebahn -
auch nicht auf der geplanten Landebahn im Kelsterbacher Wald - prinzipiell ausgeschlossen
werden. Genau hier besteht aber ein nicht akzeptables Sicherheitsrisiko, denn das {iber das Ende
der Landebahn hinausfahrende Flugzeug droht in das Werksgelinde der Firma Ticona zu rasen,
mit katastrophalen Folgen fiir die Beschiiftigen der Firma Ticona, fiir die Bevélkerung und fiir
die Umwelt. Dieses ganz naheliegende Unfallgeschehen, auf das die Stadt Kelsterbach bereits im
Scoping-Termin zum Raumordnungsverfahren hingewiesen hat, negiert die Hessische
Landesregierung in unverantwortlicher Weise. Die geplante Zielfestlegung fiir ein Vorranggebiet
fir den Luftverkehr im Kelsterbacher Wald setzt raumordnungsrechtlich die Ursache fir den
Bau der Landebahn im Kelsterbacher Wald, zumal die Planfeststellungsbehtrde an diese

Zielfestlegung gebunden ist.

10. Im Zusammenhang mit der Sicherheit des Luftverkehrs, aber auch hinsichtlich anderer
Belange, insbesondere des ,Larms®, hitte die Hessische Landesregierung im Entwurf zur
Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 das Thema ,Flugrouten abarbeiten
miissen. Dabei kommt der Tatsache, dalf die Festlegung von Flugrouten nicht in die origindre
Zustindigkeit der Hessischen Landesregierung fillt, keine Bedeutung zu. Zumindest hitte die
Hessische Landesregierung zur Zielfestlegung eines Vorranggebiets fiir den Luftverkehr die

wahrscheinlichen Flugrouten fir dic von ihr geplante Landebahn im Kelsterbacher Wald -
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jedenfalls hinsichtlich der ,,Sicherheit” und des ,Lirms“ - berlicksichtigen miissen. Weil dies
bislang nicht geschehen ist, bedarf die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000
hinsichtlich der Flugrouten der Bearbeitung durch die Hessische Landesregierung.

11. Angesichts der Tatsache, dal mit der Zielfestlegung fiir ein Vorranggebiet zur
Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main im Kelsterbacher Wald die Ursache flir die
Zerstorung des gesamten Kelsterbacher Waldes gelegt wird, kann es keinem Zweifel unterliegen,
daB die Planung Auswirkungen auf das Klima haben wird. Immerhin hat die Hessische
Landesregierung in der Vergangenheit die Klimaschutzfunktion des Kelsterbacher Waldes
erkannt und ihm auch deshalb mit der Ausweisung als Bannwald hochste Schutzwiirdigkeit
zuerkannt. Nunmehr behauptet die Hessische Landesregierung, dal die ,,Funktionsverluste der
klimatisch hochwertigen Waldflichen durch die geplante Flughafenerweiterung rdumlich auf das
von der Planung betroffene Flughafengelinde beschrinkt sind und die umgebenden
Siedlungsflichen nicht erreichen™, Woher die Hessische Landesregierung, die per se Keine
fachliche Kompetenz zu Fragen des Klimas besitzt, diese Erkenntnis gewonnen hat, bletbt offen,
Immerhin hat die Fraport AG im Planfeststellungsverfahren ein Klimagutachten vorgelegt, in
dem die Gutachter fiir das Gebiet der Stadt Kelsterbach - beispielsweise - darlegen, dal} es bei
Waldeinschlag zu sehr einschneidenden lokalen Klimadnderungen kommt. Auch wird fiir den
Bereich der Landebahn im Kelsterbacher Wald eine Zunahme der Windgeschwindigkeit und
eine Erhohung der Temperatur vorhergesagt. Immerhin deuten die Gutachter mehrfach an, daB
durch den Waldeinschlag merkliche Anderungen der Strémungs- und Temperaturverhéltnisse im
Bereich und in der Umgebung der geplanten Landebahn im Kelsterbacher Wald zu registrieren
sind. Offensichtlich wird das gesamte Stadtgebiet der Stadt Kelsterbach von den klimatischen
Auswirkungen der Landebahn im Kelsterbacher Wald betroffen. Festzuhalten ist, da8 durch die
Rodung des Kelsterbacher Waldes das Lokalklima der Stadt Kelsterbach mnachhaltig
beeintrichtigt werden wird. Es wird eine Luftschneise entstehen, die wegen der héufigen
Westwinde den lokalklimatischen Diiseneffekt bewirken wird. Dadurch kommt es zu spiirbaren
bis starken Sog- bzw. Druckeffekten im Gebiet der Stadt Kelsterbach. Ausweislich der
Stellungnahmen der hessischen Forstverwaltung im Raumordnungsverfahren wird der
verbleibende Kelsterbacher Wald keine Uberlebenschance haben. Durch das Absterben des
gesamten Waldes wird sich die lokalklimatische Situation in Kelsterbach zusitzlich nachhaltig
negativ verindern. Insbesondere wird wegen des Fehlens des Kelsterbacher Waldes die
Neubildungsrate von Kaltluft drastisch sinken, was zo einer Austrocknung der Bdden im Gebiet
der Stadt Kelsterbach fithren wird. Durch das ,,Anschneiden® des Waldes um den Monchwaldsee
wird sich das Klima am Ménchwaldsee negativ verdndern. Die Hessische Landesregierung wird
zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 auch priifen missen, welche
klimatischen Auswirkungen der vollstindig vernichtete Kelsterbacher Wald hat und welche
Auswirkungen der Betricb der Landebahn auf das Gebiet der Stadt Kelsterbach, bei der
theoretischen Vollauslastung des Flughafens Frankfurt/Main, hilfsweise von jéhrlich mindestens
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900.000 Flugbewegungen, nach der vollstindigen Vernichtung des Kelsterbacher Waldes hat.
Entsprechendes gilt fiir das Schutzgut ,Luft*; auch insoweit sind die bisherigen Ausfiihrungen
im Entwurf fiir cine sachgerechie FEntscheidung iiber die Belange der Stadt Kelsterbach

ungeeignet.
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. ) Ellen Wild
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Schlossplatz 1-3 Fritz-Schubert-Ring 47
60388 Frankfurt am Main
65183 Wiesbaden Email: ellen.wild@gmx.de

Tel.: 06109/24 90 32
Fax: 06109/36 44 9
) 30. Januar 2007
Eingabe zur Verordnung iiber die Anderung des

Landesentwickiungsplanes Hessen 2000
Erweiterung Flughafen Frankfurt am Main ¢ ovor dhe

Sehr geehrte Frau Schnier,

mit der Bitte um Verteilung machen wir fir die Offentliche Anhdrung im Februar 2007

~ folgende Eingabe: Der Hessische Landtag wird aufgefordert, in die Beratungen zu der o.a.

Verordnung die Auswirkungen des Luftverkehrs auf das weltweite Klima in einen zu
Uberarbeitenden Antrag der Landesregierung aufzunehmen und die in jlingster Zeit
erschienenen hzw. in Kiirze noch zu erwartenden Studien angemessen zu berticksichtigen.

Begriindung:

‘Weder im Mediationsverfahren noch im Raumordnungsverfahren und auch nicht in der

bisherigen Antragsbegrindung der Landesregierung geméafs Drucksache 16/6057 vom
26.9.2006 sind die Auswirkungen des Luftverkehrs auf das globale Klima berilicksichtigt, ja
noch nicht einmal erwahnt. Soweit von ,Kiima“ die Rede ist, handelt es sich um ,betfrachtete
Flachen im Umfeld des Frankfurter Flughafens®, die jedoch mit dem globalen Klima nichts zu
tun haben.

Der Stern Review on the Economics of Climate Change, der am 30. Oktober 2006
verdffentlichte, im Auftrag der britischen Regierung erstellte rund 650 Seiten starke Bericht
des ehemaligen Weltbank-Chefékonomen und jetzigen Leiters des volkswirtschaftlichen
Dienstes der britischen Regierung, Nicholas Stern, untersucht insbesondere die
wirtschaftlichen Folgen der globalen Erwarmung. Spatestens mit dem Erscheinen des Stern-
Reports wird jedem klar, was auch unter Schaden zu verstehen ist, nédmlich eine erhebliche
Beeintrachtigung des Klimas. Dazu ein Auszug aus dem Report:

,Die wissenschaftlichen Beweise sind jetzt iiberwiltigend: der Klimawandel ist eine
ernsthafte globale Bedrohung und verfangt eine dringende globale Antwort.

Der vorliegende Uberblick hat eine Reihe verschiedener Beweise fiir die Einfliisse des
Klimawandels und die wirtschaftfichen Kosten beurteilt und die Kosten und Risiken mit
einigen unterschiedlichen Techniken bewertef. Aus alfen diesen Perspektiven befrachtet,
fithren die von dem Review gesammelten Beweise zu einem einzigen Schluss: die Vorteile
eines entschiedenen und frithen Handeins (iberwiegen die wirtschaftlichen Kosten des
Nichthandelns bei weitem.

Der Klimawande! beeinflusst die Grundelemente des Lebens der Menschen in der ganzen
Welt — Zugang zu Wasser, Lebensmittelproduktion, Gesundheit und die Umwelt. Hunderte
Millionen Menschen kénnten Hunger, Wasserknappheit und Kiisteniiberfiutungen erfeiden,
wéhrend sich die Welt erwé&rmt.

Angesichts der Ergebnisse der formellen wirtschaftfichen Modelle schétzt das Review, dass
die Gesamtkosten und -risiken des Klimawandels, wenn wir nicht handein, gleichbedeutend

Bankverbindung: Frankfurter Volksbank e.G., Kontonr. 6001135102, BLZ 50190000
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mit dem Verlust von wenigstens 5% des globalen Bruttoinlandsprodukts jedes Jahr, jetzt und
fir immer, sein werden. Wenn man eine breitere Palette von Risiken und Einfliissen
berticksichtigt, dann kénnten die Schadensschétzungen auf 20% oder mehr des
Bruttoinfandsprodukts ansteigen.

Im Gegensatz dazu kbnnen die Kosten des Handelns - des Reduzierens der
Treibhausgasemissionen, um die schlimmsten Auswirkungen des Klimawandels zu
vermeiden — auf etwa 1% des globalen Bruttoinlandsprodukts pro Jahr begrenzt werden.”

Der Report kommt in Bezug auf den Verkehr zu dem Schluss, dass flr radikale
Emissionsreduzierungen mittel- bis langfristig eine groft angelegte Ubernahme einer Reihe
von umweltvertraglichen Leistungs-, Warme- und Verkehrstechnologien bendtigt wird. Flr
eine Stabilisierung auf oder unter 550 ppm COze muss der Leistungssektor in der ganzen
Welt bis 2050 um wenigstens 60 %, mdglicherweise sogar bis zu 75 %, dekarbonisiert
werden. ,Tiefgreifende Reduzierungen im Verkehrssektor werden auf kurze Sicht
wahrscheinlich schwieriger werden, werden aber letztendlich nétig sein.”

Der EU-Umweltkommissar Stavros Dimas hatte bereits angekindigt, den Flugverkehr ab
2011 in den Emissionshandel einbeziehen zu wollen, was bisher aber nicht geschehen ist
und inzwischen wvon vielen , auch deutschen Spitzenpolitikern, darunter auch der
Bundeskanzierin, gefordert wird. Der Ausstol? durch Flugzeuge in den oberen Luftschichten
git als besonders schédlich. Nach Berechnungen der Vereinten Nationen sind
Fluggesellschaften weltweit mit 3,5% am Treibhauseffekt beteiligt. Rund ein Viertel davon
fallt im europaischen Luftverkehr an (Quelle FNP 6.12.2006). Neueste Erkenntnisse deuten
jedoch auf einen Anteil von 6 - 9% hin. Zuriickzufiihren ldsst sich die Neubewertung auf
einen erst kirzlich entdeckten Effekt, flr den zur Zeit nur Schatzungen vorliegen: Laufen die
linienférmigen Kondensstreifen am Himmel zu diinnen weilten Cirruswolken auseinander,
dann kénnen sie um ein Vielfaches starker wirken als alle anderen Abgase des Flugzeugs
zusammengenommen. Wenn diese Eiswolken ldngere Zeit am Himmel stehenbleiben, kann
sich die Temperatur am Boden um mehrere Grad erhéhen (FAZ 18.1.2007).

Die Defizite beim Kiimaschutz und der beachtliche Anteil des Flugverkehrs werden von
Politikern der Groften Koalition zunehmend kritisch gesehen und zum Beispiel eine
Einbeziehung des Flugverkebrs in den Handel mit Emissionsrechten gefordert (FAZ
18.12.2006). Die Lufthansa wird mit AuRerungen zitiert, dass sie den Emissionshandel nicht
kategorisch ablehne, es aber ,fir sinnvoller” (warum nicht beides?) halte, durch eine bessere
Koordination des europdischen Luftverkehrs kilirzere Flugzeiten, weniger Verspatungen und
weniger Warteschleifen zu erreichen. Das ergebe ein Einsparpotential von bis zu 12 Prozent
der Kohlendioxid-Emissionen (FNP 6.12.2006). Die Bundeskanzlerin Angela Merkel wird in
der Zeitschrift ,Cicero (Jan. 2007, S. 68 ff) zitiert, dass sie vor dem Hintergrund des
Klimawandels &kologischen Themen im internationalen Rahmen einen besonderen
Stellenwert beimesse und der Energieverbrauch sowie der Schadstoffausstolk so gering wie
moglich zu halten seien. Auch wenn man den Klimaforschern nicht folge, kdme man zum
gleichen Ergebnis aus Sorge um die Abh&ngigkeit von Rohstoffen.

Global betrachtet, mitssen die Sorgen um den Klimaschutz noch ernster genommen werden,
weil auch die heutigen Schwellenldnder, wie es eine Zeitung verharmiosend formulierte,
.dem Aufschwung Flligel verleihen”. Ein Amerikaner unternehme im Jahr durchschnittlich 2,2
Flugreisen, aber nur ein Inder von 44 wird im Jahr 2006 ein Flugzeug bestelgen. ,Wenn der
indischen Riesenbevdlkerung aber erst einmal der Lufttransport zuganglich ist, miissen viele
Flugzeuge her — knapp 1000 bis zum Jahre 2025, wie Airbus schatzt® (FAZ 18.12.2006).

Am 2. Februar 2007 wird in Paris der 4. UN-Klimareport veréffentlicht, an dem mehr als
2.500 Experten aus rund 130 Landern gearbeitet haben (IPCC Intergovernmental Panel on
Climate Change). Diese Untersuchungen konnten aber noch nicht einmal das Abschmelzen
riesiger Eisflachen in Grénland und der Antarktis beriicksichtigen. Anfang April 2007 stellt die
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Arbeitsgruppe Il der IPCC den Abschlussbericht Gber ,Auswirkungen, Anpassung und
Verletzlichkeit" in Briussel vor (FNP vom 30.1.2007).

Vor dem Hintergrund der bereits verdffentlichien und in Kirze noch zu erwartenden
Expertengutachten halten wir es fiir nicht verantwortbar, in den Anhérungen vom 13. — 13,
Februar 2007 zu einem abschiieRenden Ergebnis zu kommen und fordern daher den
Hessischen Landtag auf, einen weiteren Anhdrungstermin nicht vor April 2007 anzusetzen
und die dann vorliegenden Studien zu beraten.

Nach unserer Einschatzung kann nicht Uber den Ausbau des Frankfurter Flughafens
entschieden werden, ohne die Folgen eines steigenden Flugverkehrs flir das Weltklima zu
berlcksichtigen. Die Kernforderung des Sternreports lautet eindeutig, den Flugverkehr zu
reduzieren und nicht auszuweiten. Wird er aber reduziert oder zumindest nicht ausgeweitet,
macht der Ausbau keinen Sinn mehr. Die Ausbaubeflirworter haben sich bisher nach unserer
Kenntnis noch nie mit dem Argument der Klimabeeintrachtigung durch den Luftverkehr
auseinandergesetzt. Die Offentliche Anhérung im Hessischen Landtag gibt dazu jetzt eine
gute Gelegenheit. Daher fordern wir die Ausschussmitglieder auf, sich dieser Thematik
ernsthaft und ausfiihrlich anzunehmen.

Mit freundlichen Griften

fwi-frete wihler frankfurt e V.
im Ortsbeirat 16 der Stadt Frankfurt am Main

gez. Ellen Wild, 1. Vorsitzende gez. Dr. Klaus Schaeffer, 2. Vorsitzender



