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Anhérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt am Main

Sehr geehrte Frau Schnier,

als Ersatz fir meine Teilnahme am 13.02.2007 (bergebe ich anliegend — wie
versprochen — meine schriftliche Stellungnahme. Ich bitte um Nachsicht fir
die Verzdgerung. Sie beruht darauf, dass ich in der letzten Woche in Urlaub
war.

Ich hoffe, die Stellungnahme kommt noch so rechtzeitig, dass sie in den Aus-
schussberatungen bericksichtigt werden kann.

Ich gehe davon aus, dass weitere schriftliche Stellungnahmen eingegangen
sind. Fir eine Mehrfertigung dieser Stellungnahmen wére ich lhnen dankbar.

FUr Rlckfragen stehe ich selbstverstandlich gerne zur Verfligung.

Mit freundlichen GriiBen

Prof. Dr. Dolde
BW-BANK GERLING-HAUS
N 2178758 [ BLZ 600 501 01 HEILBRONNER STRASSE 156 | D-70191 STUTTGART
DEUTSCHE BANK TELEFON (0711) 60 17 01 - 0 | FAX(0711) 60 17 01 - 99
N® 162 870 0 | BLZ 600 700 70 e-mail: info@doldeundpariner.de | AG Stutigart PR 60

STEUER-NR.: 83146/08087 www.doldeundpartner.de
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Anhérung des Ausschusses fiir Wirtschaft und Verkehr sowie des
Ausschusses fiir Umwelt, Landlichen Raum und Verbraucherschutz des
Hessischen Landtages betreffend Verordnung tber die Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 ~
Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main

Zu den in der Tagesordnung unter Ziff. 1 angesprochenen rechtlichen Grund-
lagen und Verfahrensfragen nehme ich wie folgt Stellung:

I Rechtliche Grundlagen/Verfahrensfragen

1. Der Hessische VGH hat durch Urteil vom 16.08.2002 (NVwZ 2003, 229)
Ziff. 1.2 und 7.4 des LEP 2000 fir nichtig erklart. Im Gbrigen gilt der LEP
2000 fort.

Durch die Verordnung iiber die Anderung des LEP 2000 wird auf der
Grundlage von § 8 Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 4 Saiz 1 des Hessischen Lan-
desplanungsgesetzes der LEP 2000 gedndert und um die die Erweite-
rung des Flughafens Frankfurt/Main betreffenden Bestimmungen er-
ganzt. Die durch das Urteil des Hessischen VGH entstandene Licke
wird dadurch geschlossen.
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Einer ausdricklichen Zuordnung der unter lll vorgesehenen Festlegun-
gen zur Anderung des LEP 2000 bedarf es dazu nicht. Die Anderungs-
und Erganzungsfunktion ergibt sich auch ohne solche Zuordnung aus
dem Inhalt des Anderungsplans, insbesondere aus seiner Begriindung.
Der Planungsanlass wird — zutreffend — dahingehend beschrieben, dass
die raumordnerischen Festlegungen zur Erweiterung des Flughafens
Frankfurt im LEP 2000 neu gefasst werden.

Die im Verfahren geduBerten kompetenzrechtlichen Bedenken greifen
nicht durch.

Es trifft zwar zu, dass der Bund gem. Art. 73 Ziff. 6 GG die ausschlieBli-
che Gesetzgebungskompetenz flr das Recht des Luftverkehrs hat. Die-
se Kompetenz schlieBt nicht die Raumordnung ein. Daflr hatte der Bund
nach der fritheren Fassung des Art. 75 Abs. 1 Nr. 4 GG nur die Kompe-
tenz zur Rahmengesetzgebung. Im Gbrigen lag gem. Art. 70 Abs. 1 GG
die Gesetzgebungskompetenz bei den Léndern. Das Land Hessen hat
durch Erlass des Landesplanungsgesetztes davon Gebrauch gemacht.
Das Hessische Landesplanungsgesetz sieht — libereinstimmend mit dem
ROG — die Aufstellung von Raumordnungsplanen auf Landes- und Re-
gionalebene vor. Nach Art. 74 Abs. 1 Nr. 31 GG in der geltenden Fas-
sung hat der Bund die Kompetenz fir die konkurrierende Gesetzgebung,
die Lander kdnnen gem. Art. 72 Abs. 3 Nr. 4 abweichende Regelungen
treffen.

Die Aufstellung von Raumordnungsplanen folgt nicht dem Luftverkehrs-
recht und der ausschlieBlichen Gesetzgebungskompetenz des Art. 73
Ziff. 6 GG, sondern dem Recht der Raumordnung. Die Wah! eines Flug-
hafenstandorts wie auch die Entscheidung Giber seine Erweiterung ist ei-
ne raumordnerische Entscheidung, die der Landesplanung zuzuordnen
ist. Der Ausbau eines Flughafens ist eine raumbedeutsame MaBnahme
im Sinne von § 3 Nr. 6 ROG, die ungeachtet der Notwendigkeit einer
Planfeststellung nach § 8 Abs. 1 Satz 1 LuftVG der Einbettung in die
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Ziele und Grundsatze der Raumordnung bedarf (vgl. BVerwG, Urteil vom
16.03.2006 — 4 A 1075/04 — Flughafen Berlin-Schénefeld, Beilage |
8/2006 zur NVwZ, Rn. 53 ff.). Standortvorgaben als Ziele der Raumord-
nung sind ein zulassiges Mittel der Landesplanung (BVerwG, a.a.0., Rn.
63 ff.). Ubereinstimmend damit hat der Bayerische VGH in seinem Urteil
vom 25.04.2006 (8 N 05.542 — Juris, Rn. 32 ff.) entschieden, dass zur
Sicherung der Ausbaumadglichkeiten des Flughafens Minchen Il die Ziel-
festlegung eines ,Vorranggebiets Flughafenentwickiungsflachen® im
Landesentwicklungsprogramm auch kompetenzrechtlich zulassig ist. Die
Festlegung eines Vorranggebiets dient der Freihaltung von entgegen-
stehenden Nutzungen und damit der Standortvorsorge flr die raumbe-
deutsame Funktion der davon betroffenen Flache. Dies ist eine typische
Aufgabe der Landesplanung auf Grundlage des ROG und des Landes-
planungsgesetzes.

Moglichkeit der Festlegung einer konkreten Bahn als Ziel des LEP

Die Anderung des LEP 2000 sieht unter anderem als Ziel der Raumord-
nung die Festlegung in Il 1 vor, wonach zur Sicherung der langfristigen
rdumlichen Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens Frankfurt/Main
die in der Plankarte dargesteliten Flachen fiir die Erweiterung der Flug-
hafenanlagen einschlieBlich einer neuen Landebahn als Vorranggebiete
ausgewiesen werden, die von konkurrierenden Planungen und Nutzun-
gen freizuhalten sind.

Dieses Ziel der Raumordnung steht in Einklang mit § 7 Abs. 2 Satz 1 Nr.
3 ROG. Danach sind die Trager der Landes- und Regionalplanung zur
Standortausweisung fiir raumbedeutsame Infrastrukturvorhaben er-
machtigt. Der Entwurf des LEP 2000 beruht auf dieser Rechtsgrundlage
sowie auf § 7 Abs. 2 Ziff. 2 bis 4 HLPG. Danach soll der Landesentwick-
lungsplan unter anderem Trassen und Standorte fiir die Verkehrs- und
Versorgungsinfrastruktur enthalten.

DOLDE &

RECHTS ANWALTE



DOLDE &

RECHTS ANWALTE

Nach § 7 Abs. 4 Nr. 1 ROG kénnen Festlegungen in Raumordnungspla-
nen Gebiete bezeichnen, die flr bestimmte, raumbedeutsame Funktio-
nen oder Nutzungen vorgesehen sind und andere raumbedeutsame
Nutzungen in diesem Gebiete ausschlieBen, soweit diese mit den vor-
rangigen Funktionen, Nutzungen oder Zielen der Raumordnung nicht
vereinbar sind. Vorranggebiete dienen dazu, Fldchen fiir eine bestimmte
Nutzung zu reservieren und von entgegenstehenden Nutzungen freizu-
halten. Sie dienen der Standortvorsorge flr die raumbedeutsame Funk-
tion, die durch das Vorranggebiet geschitzt wird (Bayerischer VGH,
a.a.0., Rn. 35).

Die in Il 1 als Ziel der Raumordnung vorgesehene Festlegung ist auch
nach dem Wortlaut der Festlegung die Ausweisung eines Vorrangge-
biets in diesem Sinne. Die in der Plankarte dargestelite Flache wird fir
die Erweiterung der Flughafenanlagen einschlieBlich einer neuen Lan-
desbahn als Vorranggebiet ausgewiesen. Diese Flache ist von konkur-
rierenden Planungen und Nutzungen freizuhalten.

Der Inhalt dieses Ziels der Raumordnung besteht darin, diese Flache fur
die Flughafenerweiterung freizuhalten und konkurrierende Planungen
und Nutzungen auszuschlieBen. Der durch das Ziel der Raumordnung
vorgegebene Zweck ist die ,Erweiterung der Flughafenanlagen ein-
schlieBlich einer neuen Landebahn®. Das Ziel der Raumordnung geht
nicht dahin, eine neue Landebahn zu errichten. Ein solches Ziel ware
rechtlich unzulassig (siehe unten). Die Festlegung in lll 1 reserviert viel-
mehr die Flache fiir die Erweiterung des Flughafens einschlieBlich der
flr eine neue Landebahn notwendigen Flache und schlieBt konkurrie-
rende Planungen und Nutzungen aus.

Ob auf dieser Flache eine neue Landebahn planfestgestellt und gebaut
werden kann, ist nicht Gegenstand des LEP 2000. Dieser enthélt nach
dem eindeutigen Wortlaut des Ziels der Raumordnung in Il 1 nur eine
Freihalteverpflichtung fiir die in der Plankarte gekennzeichneten Fla-
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chen. Er enthdlt keine Verpflichtung, eine neue Landebahn zu planen
und zu bauen.

Dies ergibt sich nicht nur aus dem Wortlaut des LEP 2000, sondern
auch aus Rechtsgrinden. Die Landesplanung kann Vorgaben flr die Er-
richtung oder Erweiterung eines Flughafens durch gebietsscharfe
Standortfestiegungen bzw. Erweiterungsvorgaben treffen. Die Landes-
planung ist dabei jedoch auf ihnren Kompetenzbereich beschrankt, nam-
lich auf die Uberfachliche und iUberdriliche Planung. Die Landesplanung
darf nicht ohne spezielle gesetzliche Erméachtigung an die Stelle der
Fachplanung treten und deren Aufgaben Ubernehmen. Den Fachpla-
nungstragern muss zur Erfiillung der ihnen eingerdumten Planungsbe-
fugnis ein ausreichender Planungsspielraum verbleiben (BVerwG,
a.a.0., Rn. 64). Es gehdrt zu den herkémmlichen Mitteln Gberdrtlicher
Koordination und Entwicklung, Raumfunktionen zu sichern, die an be-
sondere Lagevorteile oder Standortbedingungen geknipit sind. Die Tré-
ger der Landes- und Regionalplanung sind deshalb zu entsprechenden
gebietsscharfen Standortausweisungen befugt (BVerwG, a.a.O., Rn.
65).

Gebietsscharfe Standortausweisungen begriinden keine Verpflichtung
der (luftverkehrsrechtlichen) Planfeststellungsbehodrde, ein landespla-
nungsrechtlich ausgewiesenes Vorhaben durch Planfeststellung zu pla-
nen und die Realisierung sicherzustellen. Ein solches Ziel der Raumord-
nung wére durch das Raumordnungs- und Landesplanungsrecht nicht
gedeckt. Vielmehr hat die Planfeststeliungsbehérde (iber die Zulassung
und die Zulassungsfahigkeit des Vorhabens zu entscheiden. Sie kann
die Planfeststellung aus spezifischen fachplanerischen Erwagungen un-
geachtet einer gebietsscharfen landesplanerischen Standortausweisung
ablehnen (BVerwG, a.a.0O., Rn. 70 ff., 87). Ziele der Raumordnung wie
auch das hier formulierte Ziel in Il 1 begrinden flr die Planfeststel-
lungsbehérde keine Realisierungspflicht.
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Es besteht deshalb keine Méglichkeit, die Erweiterung des Flughafens
um eine konkrete Bahn als Ziel der Raumordnung im LEP 2000 festzu-
schreiben. Einen solchen Inhalt hat die Anderung des LEP 2000 nicht.
Sie beschrénkt sich auf die Ausweisung von Flachen fur die Erweiterung
der Flughafenanlagen einschlieBllich einer neuen Landebahn als Vor-
ranggebiete, die von konkurrierenden Planungen und Nutzungen freizu-
halten sind. Eine Realisierungspilicht dahingehend, dass eine neue Lan-
debahn anzulegen ist, ergibt sich daraus nicht. Der Plangeber hat durch
die Formulierung des Ziels der Raumordnung nur zu erkennen gegeben,
dass die von ihm gesicherte Erweiterung der Flughafenanlagen auch ei-
ne neue Landebahn einschlieBt. Uber deren Realisierungsfihigkeit ist
damit nichts ausgesagt.

Die Zuladssigkeit gebietsscharfer Standortausweisungen ist in der Recht-
sprechung anerkannt (BVerwGE 118, 181 ff., Landesmesse Stuttgart;
BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, a.a.Q., Rn. 63 ff.; VGH Minchen,
a.a.0.).

Die luftrechtliche Planfeststellung setzt in aller Regel eine landesplaneri-
sche Absicherung durch entsprechende Ziele der Raumordnung voraus,
da die Wahl des Standortes fiir einen internationalen Verkehrsflughafen
vorrangig eine raumordnerische Entscheidung ist (BVerw(G, a.a.0., Leit-
satz 1, Rn. 53 ff.). Fiir die Wahl von groBen Erweiterungsflédchen fiir ei-
nen bestehenden internationalen Verkehrsflughafen gilt nichts anderes.
Diese landesplanerische Absicherung der Erweiterungsflachen ist Auf-
gabe der Anderung des LEP 2000.

Illl. Méoglichkeit der Regelung des Nachtflugverbots im LEP

Die vorgesehene Anderung des LEP 2000 sieht kein Nachtflugverbot
vor. Vielmehr enthalt sie in den Festlegungen unter llIl 1 den Grundsatz
der Raumordnung, dass im Verfahren nach dem Luftverkehrsgesetz aus
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Rucksichtnahme auf die besonders schutzbedlrftige Nachtruhe der Be-
vblkerung ein umfassender Nachtschutz in den Kernstunden der Nacht
von herausragender Bedeutung ist.

Grundsatze der Raumordnung sind der Abwagung zuganglich, sie for-
mulieren das maBgebliche Abwagungsmaterial. Sie enthalten keine flr
die Planfeststellungsbehdrde bindende landesplanerische Letztent-
scheidung. Mit dem zitierten Grundsatz der Raumordnung ist deshaib
die Entscheidung der Planfeststellungsbehdrde Uber den Schutz der
Nachtruhe nicht inhaltlich gebunden. Der LEP FS 2000 begriindet kein
Nachtflugverbot.

Die Abwagung des LEP FS 2000 beruht auf der ,Mediationsnacht®. Allen
Planungsféllen liegt ein Planungsflugplan zugrunde, der darauf aufbaut,
dass in der Zeit von 23.00 bis 5.00 Uhr keine planmaBigen Flugbewe-
gungen stattfinden (S. 7). Diese Annahme ist Grundlage der Abwagung.
Sie wird jedoch nicht als Ziel der Raumordnung verbindlich gemacht.

Nach den Urteilen des Bundesverwaltungsgerichts zum Flughafen Ber-
lin-Schonefeld wire es rechtlich nicht mdglich, im Landesentwicklungs-
plan ein Nachtflugverbot als Ziel der Raumordnung zu bestimmen und
damit fir die Planfeststellungsbehdérde verbindlich zu machen.

Eine solche Festlegung ginge liber den Aufgabenbereich der Raumord-
nung hinaus. Zielférmige Standortvorgaben als Mittel der Landesplanung
dirfen den Kompetenzbereich der Landesplanung nicht Gberschreiten.
Die Landesplanung darf nicht an die Stelle der Fachplanung treten, sie
darf deren Aufgaben nicht (ibernehmen. Den Fachplanungstréagern muss
zur Erflllung der ihnen eingerdumten Planungsbefugnis ein ausreichen-
der Planungsspieiraum verbleiben (BVerwG, a.a.0O., Rn. 64).

Die Prifung ortlicher Einzelheiten und die Erfillung spezifisch-
fachgesetziicher Anforderungen an ein wirksames und finanziell tragba-
res LArmschutzkonzept sind nicht Gegenstand der Landesplanung. Sie
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bleiben der Entscheidung Uber die Zuldssigkeit des Vorhabens in der
Planfeststellung vorbehalten. Die Landesplanung muss jedoch bereits
auf inrer Planungsebene vorausschauend prifen, ob die Larmschutz-
problematik, die ihre Standortentscheidung auslésen wird, auf der Fach-
planungsebene durch technische und betriebliche Schutzvorkehrungen
beherrschbar sein wird (BVerwG, a.a.0O., Leitsatz 7, Rn. 155). Die Lan-
desplanung kann zur Bewadltigung voraussehbarer Larmkonflikte an ei-
nem Standort nur die Mittel einsetzen, die ihr das Raumordnungsrecht
zur Verfligung stellt. Diese Mittel beschrénken sich nach Auffassung des
Bundesverwaltungsgerichts im wesentlichen auf die Festlegung von
Siedlungs- und Freiraumstrukiur und deren Konkretisierung in Gestalt
von Planungszonen zur Siedlungsbeschrankung. Die Verfigung von
Nachtflugbeschrankungen ist danach nicht Gegenstand der Landespla-
nung. Diese muss jedoch bei ihrer Standortentscheidung vorausschau-
end prifen, ob die Larmschutzprobleme auf der Fachplanungsebene
durch technische und betriebliche Schutzvorkehrungen beherrschbar
sein werden. Zu diesen betrieblichen Schutzvorkehrungen gehért auch
ein {eingeschrénktes) Nachtflugverbot.

Die Frage, ob es méglich ist, im LEP ein Nachtflugverbot anzuordnen, ist
somit zu verneinen. Der vorliegende Entwurf des LEP 2000 sieht ein sol-
ches Nachtflugverbot nicht vor. Er ist auch unter diesem Aspekt rechtlich
unbedenklich.

IV.  Abgrenzung zur Planfeststellung

Die notwendige Abgrenzung zur Planfeststellung ergibt sich aus den
Ausfihrungen zum Nachtflugverbot:

Gegenstand des LEP 2000 ist die Bestimmung der Flache fir die Erwei-
terung des Flughafens Frankfurt/Main und deren Freihaltung von wider-
sprechenden Nutzungen und Planungen.
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Die Standortentscheidung des LEP 2000 bindet nach der Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts die Planfeststellungsbehédrde. Im
Planfeststellungsverfahren ist nicht mehr zu prifen, ob andere Alternati-
ven fir die Erweiterung vorzuziehen sind. Die Frage der Standortalterna-
tiven ist durch den LEP 2000 abschlieBend und fir die Planfeststel-
lungsbehérde bindend gekiart (BVerwG, a.a.O., Leitsatz 2, Rn. 55 ff.).

Die gebietsscharfe Ausweisung einer Vorrangfliche begrindet fir die
Planfeststellungsbehdrde keine Realisierungspflicht. Im Planfeststel-
lungsverfahren ist deshalb aufgrund einer umfassenden und durch den
LEP 2000 nicht eingeschrankten Abwégung zu prufen, ob das Vorhaben
an dem raumordnerisch vorgegebenen Standort realisierungsfahig ist
oder nicht. Kommt die Planfeststellungsbehdrde zum Ergebnis, dass die
Realisierung des Vorhabens an widerstreitenden &ffentlichen und/oder
privaten Belangen scheitert, kann bzw. muss sie den Planfeststellungs-
antrag ablehnen. Dies wére z. B. dann der Fall, wenn die Zulassung des
Vorhabens an dem von der Landesplanung ausgewiesenen Standort in
unzumutbarer Weise in private Schutzgiter wie Eigentum oder Gesund-
heit, in den Bereich der kommunalen Selbstverwaltung oder in allgemei-
ne dffentliche Belange eingreifen wiirde (BVerwG, a.a.0., Rn. 77). In der
Planfeststellung ist zu entscheiden, ob soiche unzumutbaren Eingriffe
durch die Anordnung eines Nachtflugverbots, durch andere betriebliche
Regelungen, MaBnahmen des aktiven und/oder passiven Schallschut-
zes vermieden werden kénnen. Die Planung des Vorhabens im einzel-
nen sowie die Konfliktbewdltigung des konkreten Vorhabens ist aus-
schlieBliche Aufgabe der Planfeststellung.

Die Planungsparameter, die dem LEP 2000 zugrunde liegen, jedoch
nicht durch Ziele der Raumordnung verbindlich gemacht worden sind,
hinden die Planfeststellungsbehdrde nicht. Sie ist nur an die Standort-
ausweisung des LEP 2000 gebunden.
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Sollte allerdings das zur Planfeststellung gestellte Vorhaben die Pla-
nungsparameter, die dem LEP 2000 als ,Planungsvoraussetzungen®
zugrunde liegen (S. 7), deutlich verlassen, stellt sich die Frage nach der
rechtlichen Bedeutung einer solchen Divergenz. Der LEP 2000 wuirde
dadurch nicht (nachtréaglich) rechtswidrig, weil es fir seine RechtmaBig-
keit auf die Sach- und Rechtslage im Zeitpunkt der abschlieBenden lan-
desplanerischen Abwagung ankommt. Der LEP 2000 bliebe wirksam,
gleichermaBen bliebe seine Standortausweisung wirksam und verbind-
lich. Es wiirde sich allenfalls die Frage stellen, ob trotz einer Standort-
ausweisung im LEP 2000 ein Raumordnungsverfahren notwendig ist,
weil die fur die Entbehrlichkeit eines Raumordnungsverfahrens maBge-
benden Griinde (§ 18 Abs. 2 HLPG) nicht mehr vorliegen, wenn sich das
zur Planfeststellung gestellte Vorhaben deutlich von dem Vorhaben un-
terscheidet, das Grundlage der Standortfestlegung im LEP 2000 war.

Soweit mir bekannt ist, besteht eine solche Divergenz zwischen den
Grundlagen des LEP 2000 und dem Inhalt des Planfeststellungsanira-
ges nicht.

Erginzend verweise ich auf das in der Anlage beigefugte ,Hand out"
vom 20.02.2007 zu meinem Referat Gber ,Anforderungen an die landes-
planerische Abwagung bei gebietsscharfer Standortausweisung®, das ich
am 14.03.2007 auf den 9. Speyerer Planungsrechtstagen der Deutschen
Hochschule fir Verwaltungswissenschaften Speyer halten werde.

PM’C/%

Prof. Dr. Dolde
Rechtsanwalt
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Durchwahl
Tel. 07%41-601701-10

5. Marz 2007
Do/sd

Rechtsanwalt Prof. Dr. Klaus-Peter Doide, Stuttgart

Anforderungen an die landesplanerische Abwagung
bei gebietsscharfer Standortausweisung

l. Gebietsscharfe Standortausweisung

Raumordnung ist auf die Ordnung und Entwicklung des gréBeren Rau-
mes angelegt. Sie zielt auf den Ausgleich konkurrierender Ansprtiche an
die Raumnutzung. Die Landesplanung ist auf die uberfachliche und
Uberdrtliche Planung beschrankt.

Es gehért zu den herkdmmlichen Mitteln Uberdrilicher Koordination,
Raumfunktionen zu sichern, die an besondere Lagevorteile oder Stand-
ortbedingungen ankniipfen. Die Trager der Landes- und Regionalpla-
nung sind deshalb zu Standortausweisungen fir raumbedeutsame Infra-
strukturvorhaben ermachtigt (§ 7 Abs. 2 Satz 1 Nr. 3 ROG).

Zum zuldssigen landesptanerischen Instrumentarium gehdren Ziele der
Raumordnung, die Standorte gebietsscharf ausweisen. Insoweit erfolgt
ein teilweiser Zugriff auf die ortliche Planungsebene, weil die Entschei-
dung Gber die Nutzung der Flachen innerhalb des Gemeindegebiets
nicht von der Gemeinde getroffen wird, sondern vom Tréger der Landes-
planung.
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4. Andere Planungstrager sind an die gebietsscharfe Standortausweisung
durch Ziele der Raumordnung gebunden. Die Gemeinden sind nach § 1
Abs. 4 BauGB verpflichtet, die landesplanerische Entscheidung umzu-
setzen. Trager der Fachplanung trifft eine solche Umsetzungspflicht
nicht, sie sind allerdings an die Standortentscheidung dahingehend ge-
bunden, dass ihnen eine eigene Standortalternativenprifung verwehrt
ist.

5. Die Landesplanung hat die Entscheidungskompetenz der Fachplanungs-
trager zu respektieren. Diesen muss zur Erfillung der ihnen eingerdum-
ten Planungsbefugnis ein ausreichender Planungsspielraum verbleiben.
Details der Ausgestaltung eines Vorhabens und der Konflikibewaltigung
sind nicht Aufgébe der Landesplanung und der gebietsscharfen Stand-
ortausweisung.

6. Die gebietsscharfe Standortausweisung und die Bindung des Tragers
der Fachplanung an diese Standortausweisung hat regelmaBig zur Fol-
ge, dass ein entsprechendes Vorhaben landesplanerisch nur am ausge-
wiesenen Standort zuldssig ist, nicht jedoch an anderen, nicht positiv
ausgewiesenen Standorten (negative Ausschlussfunktion).

1L Planrechtfertigung

Die gebietsscharfe Standortausweisung ist geeignet, wesentliche Teile des
Gemeindegebiets der gemeindeeigenen Planung zu entziehen bzw. hinrei-
chend gesicherte Planungen unméglich zu machen. Notwendig ist deshalb als
Ausdrucks des Prinzips der VerhéltnismaBigkeit die Planrechtfertigung.
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lll. Aligemeine Anforderungen an die Abwagung

Die gebietsscharfe Standortausweisung durch Ziele der Raumordnung
bedarf im Hinblick auf die Bindung der betroffenen Gemeinden und der
betroffenen Fachplanungstrager besonderer Rechtfertigung. Der landes-
planerische Zugriff auf Teile eines Gemeindegebiets setzt voraus, dass
tberdrtliche Interessen von héherem Gewicht den Eingriff rechifertigen.

Gebietsscharfe Standortausweisungen schlieBen andere Nutzungen auf
dem ausgewiesenen Standort aus, insoweit haben sie die Funktion von
Vorranggebieten im Sinne von § 7 Abs. 4 Nr. 1 ROG. Sie schlieBen re-
gelmaBig das Vorhaben an anderer Stelle aus und haben deshalb die
Ausschlusswirkung von Eignungsgebieten im Sinne von § 7 Abs. 4 Nr. 3
ROG. Die gebietsscharfe Standortausweisung durch die Landesplanung
setzt deshalb ein schlissiges Planungs- und Bewertungskonzept fir das
gesamte vom Ausschluss betroffene Gebiet voraus.

IV. Abwagungsdichte

Die landesplanerische Abwagung ist durch § 7 Abs. 7 ROG ausdrlicklich
vorgegeben, und zwar unter Einbeziehung der Grundsatze der Raum-
ordnung, des Umweltberichts, der FFH-Problematik. Sonstige 6ffentliche
Belange sowie private Belange sind in der Abwdgung zu bericksichti-
gen, ,soweit sie auf der jeweiligen Planungsebene erkennbar und von
Bedeutung sind®.

Die durch § 7 Abs. 6 ROG vorgegebene Beteiligung offentlicher Stellen
und der Offentlichkeit stellt in weit groBerem MaBe als bisher sicher,
dass 6ffentliche und private Belange erkennbar werden. Inwieweit sie fur
die landesplanerische Entscheidung von Bedeutung sind, 1asst das ROG
offen. Dies richtet sich nach den rechtlichen Wirkungen der gebiets-
scharfen Standortausweisung.



649

Je konkreter die landesplanerischen Festiegungen sind, um so scharfer
sind die Raumverhéltnisse in den Blick zu nehmen. Gebietsscharfe Aus-
weisungen enthalten die abschlieBende landesplanerische Standortent-
scheidung. Sie missen deshalb insbesondere mit dem Vorhaben ver-
bundene Larmbelastungen, Luftverunreinigungen, eine Zunahme der Be-
lastungen des bestehenden Verkehrsnetzes, Eingriff in Natur und Land-
schaft sowie sonstige fiir die strategische Umweltprifung maBgebende
Umweltauswirkungen in den Blick nehmen, selbstverstandlich auch die
Erhaltungsziele und die Schutzzwecke der FFH-Gebiete sowie der euro-
paischen Vogelschutzgebiete.

Sowohl nach den allgemeinen Grundsatzen des Abwagungsgebots als
auch im Rahmen der strategischen Umweltpriifung sind unter Beriick-
sichtigung der allgemeinen landesplanerischen Zielsetzungen Planungs-
alternativen zu untersuchen (§ 7 Abs. 5 Satz 2 ROG).

Die landesplanerische gebietsscharfe Standortausweisung beschrankt
sich auf der Aussage, dass der ausgewéhlte Standort aus raumordneri-
scher Sicht geeignet ist, konkurrierende Raumnutzungen und Raumfunk-
tionen in einen dauerhaften, groBrdumig ausgewogenen Ausgleich zu
bringen. Die Prifung értlicher Einzelheiten und die Erfillung der spezifi-
schen fachgesetzlichen Anforderungen bleibt der Entscheidung Gber die
Zulassigkeit des Vorhabens in der nachfolgenden Planfeststellung oder
Genehmigung vorbehalten, in der dem Tréger des Vorhabens die erfor-
derlichen (baulichen, technischen oder betrieblichen)} Schutzvorkehrun-
gen aufzuerlegen sind.

Es ist deshalb nicht Aufgabe der Landespianung, die landesplanerische
Standortausweisung mit baulichen, technischen oder betrieblichen
Schutzvorkehrungen abzusichern. Im Rahmen der Abwégung muss sich
die Landesplanung nur vergewissern, dass das Vorhaben am ausgewie-
senen Standort bei Ausnutzung der tatsachlich und rechtlich gegebenen
Schutzvorkehrungen zulassungsfahig ist.
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Fur die Alternativenprifung gelten die allgemeinen Grundsétze: Alterna-
tiven, die sich anbieten oder aufdrangen, sind in die landesplanerische
Abwagung einzubeziehen. Sie sind soweit zu untersuchen, dass gemes-
sen am landesplanerischen Abwéagungsprogramm eine sachgerechte
Entscheidung mdglich ist. Erfillt eine Alternative wesentliche landespla-
nerische Ziele nicht, kann sie auf der Grundlage einer Grobanalyse aus-
geschieden werden. Weitergehender Untersuchungen z. B. zu Larm-
emissionen und —immissionen bedarf es nicht, wenn das Ergebnis sol-
cher Untersuchungen flr die Zielerfllung unerheblich ist.

V. Einzelne abwéagungserhebliche Belange

Die gebietsscharfe Standortausweisung setzt die Ermittlung des Bedarfs
voraus, und zwar sowohl fir die Bejahung der Planrechtfertigung als
auch fir die Gewichtung der Belange im Rahmen der Standortabwa-
gung. Der Prognosezeitraum sollte deutlich l1Anger sein als in der Plan-
feststellung.

Die gebietsscharfe Standortausweisung durch Ziele der Raumordnung
kollidiert regelmaBig mit der kommunalen Planungshoheit. Die damit
verbundenen Beschrdnkungen sind nur zuldssig, wenn sie durch (ber-
ortliche Interessen von héherem Gewicht gerechtfertigt sind.

Nach § 9 Abs. 2 Satz 2 ROG sind bei der Aufstellung der Regionalpléne
Flachennutzungspldne und die Ergebnisse der von Gemeinden be-
schlossenen sonstigen stadtebaulichen Planungen in der Abwagung zu
berlcksichtigen. Ob dies die Beriicksichtigung stadtebaulicher Leitbilder,
die sich noch nicht in beschlossenen stidtebaulichen Planungen nieder-
geschlagen haben, ausschlieft, erscheint fraglich.

Bei der Prifung von Standortalternativen muss der Trager der Landes-
planung sich zumindest Klarheit (iber die flaichen- und zahlenmaBige
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GréBenordnung der Larmbetroffenheiten an den in die Alternativenpri-
fung einbezogenen Standorten verschaffen. Eine numerisch-prézise Er-
mittlung der Anzahl der z. B. vom Fluglarm voraussichtlich betroffenen
Einwohner ist jedoch nicht erforderlich, wenn offenkundige Disparitaten
im AusmaB der Larmbelastung nach der Konzeption des Tragers der
Landesplanung in der Abwagung kein ausschlaggebendes Gewicht be-
sitzen.

Zur Konfliktldsung kann die Landesplanung nur die inr zur Verfligung
stehenden Mittel einsetzen, namlich Festiegung von Siedlungs- und Frei-
raumstrukturen und deren Konkretisierung in Gestalt von Planungszonen
zur Siedlungsbeschrankung. Die Prifung értlicher Einzelheiten und die
Erflllung spezifischer fachgesetzlicher Anforderungen an ein wirksames
und finanziell tragbares Larmschutzkonzept bleibt der Entscheidung Gber
die Zuldssigkeit des Vorhabens im nachfolgenden Zulassungsverfahren
vorbehalten.

Entsprechendes gilt fiir die Bedeutung von Luftverunreinigungen im
Rahmen der landesplanerischen Standortabwagung.

Die landesplanerische gebietsscharfe Standortausweisung bewirkt kei-
nen Eingriff in Natur und Landschaft im Sinne des Bundesnaturschutz-
gesetzes. Sie flihrt nicht zur Zulassigkeit eines solchen Eingriffs. Sie un-
terliegt deshalb nicht den Anforderungen an die naturschutzrechtliche
Eingriffsregelung. Es verstdoBt deshalb weder gegen Naturschutzrecht
noch gegen das Gebot der Konfliktbewaltigung, wenn die gebietsscharfe
Standortausweisung nicht durch ein landesplanerisch abgesichertes
Kompensationskonzept begleitet wird.

Klarungsbediirftig ist die Frage, inwieweit erkennbare Belange Privater in
der landesplanerischen Abwégung bei einer gebietsscharfen Standort-
ausweisung zu bertcksichtigen sind.
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Nach Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts enthalt die landespla-
nerische gebietsscharfe Standortausweisung eine abschlieBende fan-
desplanerische Entscheidung, an die die Planfeststellungsbehérde ge-
bunden ist. Sie kann die Zulassung des Vorhabens am gebietsscharf
ausgewiesenen Standort wegen (berwiegender &ffentlicher und/oder
privater Belange ablehnen. Sie kann jedoch keine eigensténdige Alterna-
tivenprifung durchfiihren. Dies hat zur Folge, dass die von dem Vorha-
ben Betroffenen in der Planfeststellung keine Standortalternativenprii-
fung fordern kénne. Sie kénnen ihre eigenen Belange nur noch im Hin-
blick auf die Ablehnung des Vorhabens am konkreten Standort oder auf
notwendige Schutzvorkehrungen geitend machen.

Die rechtliche Konsequenz kann schwerlich dahin gehen, im Rahmen
der landesplanerischen Standortentscheidung alle erkennbaren privaten
Belange zu berlcksichtigen, soweit sie flr die Standortentscheidung von
Bedeutung sind. Es wiirde die Landesplanung weitgehend handlungsun-
fahig machen, wenn sie private Belange einzelner Betroffener priifen und
abwagen misste, z. B. die Belange von betroffenen Grundstiickseigen-
timern, Existenzgefédhrdungen landwirtschaftlicher Betriebe, Beeintrach-
tigung von Pachtverhéltnissen u.a.
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Professor ETH Dr.-Ing. habil.
Wolfgang Kroger

Zirich, 15.02.2007

S_ Ut

Stellungnahme zu Punkt 6.3 Flughafenbewertung — Externes Risiko durch
Flugzeugabstiirze

Die im Zuge der Erweiterung des Flughafens Frankfurt bevorzugte Nord-West-
Variante stand unter einem Sicherheitsvorbehalt, der sich aus der Ndhe zu dem
Chemiekomplex (Betriebsbereich) Ticona ergab. Es wurde auch die Frage der
Kompatibilitat mit der EU-rechtlichen SEVESO lI-Richtlinie aufgeworfen, die
Forderungen hinsichtlich Stérfallkontrolle (Art. 9) und Raumnutzungsplanung
(Art.12) beinhaltet. Dabei stand die mdgliche Verdnderung des Risikos Dritter
(Arbeiter, Wohnbevdlkerung) im Vordergrund. In einer gutachterlichen
Stellungnahme fiir die FRAPORT AG’, auf die ich hier Bezug nehme, war zu
untersuchen, ob zur Bewertung der Zul&ssigkeit ggfs. steigender Risiken Dritter
Regelungen anderer Lander (,Quantitative Bewertungskriterien” oder
,Grenzwerte/-kurven“) herangezogen werden kénnten oder sollten.

Die SEVESO II-Richtlinie hat in den europdischen Industrieldndern ,risk control
{management) concepts” entstehen lassen, deren Auspréagung und operationelle
Umsetzung von Land zu Land verschieden sind. Risikoorientierte Konzepte mit
qualitativen Bewertungskriterien gibt es in einigen Landern (siehe Abbildung 1).

Dabei handelt es sich um Gesamt{lésungs-)pakete, die in einem Ubergeordneten
Kontext stehen und bei deren Anwendung oder gar Ubertragung auf andere Lander
oder Anwendungsbereiche eine Vielzahl von Bedingungen zu beachten sind, u.a. die
gewdhlten ,Ankerpunkte” und in Ansatz gebrachte Risikoaversion (d.h. Steigung der
Kurven).

Eine Ubertragung eines risikoorientierten probabilistischen Konzeptes auf einen
deterministisch gepragten Rechtsraum wie Deutschland ist héchst problematisch.
Dementsprechend bietet sich eher der Vergleich quantitativ gefasster Risikolagen

'W. Kriger: Quantitative Bewertungskriterien fiir Risiken von Anlagen mit chemischen Gefahren —in der
Nihe von Flughafenerweiterungen, Gutachten im Auftrag der FRAPORT AG, Oktober 2004

(Hinweis: Es wurde die zu dem Zeitpunkt giiltige Lagesituation zugrunde gelegt und angenommen, dass sie
unverindert bestehen bleibt, d.h. die Ticona am Standort verbleibt.)
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(,Vorher-Nachher*) an. Diese Betrachtungsweise steht im Ubrigen im Einklang mit
,Geist und Buchstaben” der Seveso Il Richtlinie, die im Fall eines ,signifikant erhéhten”
Storfallrisikos technische Massnahmen zu dessen Kompensation zulésst.
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Abbildung 1: Vergleich von Akzeptanz-Grenzkurven verschiedener Lander (die jeweils
obere Linie markiert die Grenze zu nicht-tolerierbaren Risiken, die untere zu
tolerierbaren Risiken; der Ubergangsbereich erlaubt interessenabwégungen unter
Einbezug von Kosten-Nutzen Betrachtungen)

Sollte dennoch eine Betrachtung und Beurteilung im absoluten Sinne unausweichlich
sein, ist zwischen dem Stérfallrisiko und raumplanerischen Aspekten mit den jeweiligen
Brennpunkten ,SEVESO-Anlage/Ticona“ und ,neue Landebahn zu unterscheiden.
Dazu wird nachfolgender Vorschlag gemacht:

o Das Stérfallrisiko sollte sich am Gruppenrisiko (also nicht am Individualrisiko)
orientieren, da neben der Wahrscheinlichkeit eines Flugzeugabsturz-induzierten
Storfalls das Ausmass des verursachten Schadens (Anzahl Todesopfer) von
ausschiaggebendem Interesse ist. Zur Tolerierbarkeit des ermittelten Risikoprofils
sollten die in der Schweiz rechtsverbindlichen Grenzkurven herangezogen werden.

» Die Beschaftigten soliten als Betroffene mit erfasst werden, da sie der gleichen
Gefahrenquelle ausgesetzt sind und ihnen kein besonderer Vorteil erwéchst,
allerdings sind die héhere Belastbarkeit dieser Gruppe (gesund, mittleren Alters, also
ohne Kleinkinder/Jugendliche und Kranke/Alte), der gréssere Schutz (vorbereitete,
anlageinterne Notfallmassnahmen) und die grossere Risikobereitschaft (geringere
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Aversion) zu bericksichtigen. Dies kann approximativ Uber einen Anpassung der
Grenzkurven geschehen; dabei kann von den britischen und australischen
Ansétzen/Praktiken Gebrauch gemacht werden (siehe Abbildung 2).
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Abbildung 2: Akzeptanz-Grenzkurven flr die Situation ,Frankfurt” (Vorschlag)

¢ Die Anforderungen der SEVESO II-Richtlinie hinsichtlich raumplanerischer Aspekte
waren durch den oben genannten Nachweis zum Storfallrisiko methodisch
abgedeckt, allerdings misste eine Betrachtung des ,Unterschieds gegeniiber heute"
eingeschlossen sein und durfte keine signifikante Erhéhung des Risikos ausweisen.

Die in den Abgleich eingebrachte Risikoinformation sollte vom Ansatz her ,best-
estimate®, im Zweifelsfall konservativ sein.

Schliesslich sei darauf hingewiesen, dass die herangezogenen Grenzkurven/-werte nur

der Beurteilung von singuldren Risikobeitragen dienen, und nicht etwa der
Gesamtrisikolage Dritter.

dedekdekd
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HERBERT HUNKEL 63263 NEU-ISENBURG

ERSTER STADTRAT RATHAUS

14.03.2007
- Hu/Mar -

Hessischer Landtag

Ausschuss fur Wirtschaft und Verkehr

Ausschuss fliir Umwelt, l&ndlichen Raum

und Verbraucherschutz

Postfach 3240

65022 Wiesbaden
wiae, 0501

? <.

Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main

Sehr geehrter Herr Ausschussvorsitzender Reif,
Sehr geehrter Herr Ausschussvorsitzender Heidel,
Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

im Nachgang zu meiner am 15.02.2007 mindlich vorgetragenen Stellungnahme
mé&chte ich noch ein Problem aufgreifen, das ich im Rahmen der begrenzten Rede-
zeit nicht mehr darstellen konnte.

Es handelt sich um die Frage der Ermittelung der jetzigen und der bei einem Flugha-
fenausbau prognostizierten Schadstoffbelastung der Luft. Wir wissen nach den Aus-
fuhrungen von Fachleuten im Erérterungstermin in Offenbach, dass bei Stickstoffdi-
oxid und bei Feinstiduben die prognostizierten Werte nahe an Grenzwerten liegen.
Wir haben dort aber auch gehért, dass die bei der Prognose benutzten Modelle
grundsétzlich nicht in der Lage sind, kleinrdumige Verhaltnisse abzubilden. Es ist
also moglich, dass es z.B. auf Grund klimatischer Besonderheiten es innerhalb von
Kommunen zu Grenzwertliberschreitungen kommt, ohne dass dies durch die Modell-
rechnung sichtbar wird.

Wir fordern deshalb seit langerem, dass als Vorsorgemalnahme fir die betroffene
Bevdlkerung, schon vor einem méglichen Ausbau, Messstationen fiir Luftschadstoffe
in den betroffenen Siedlungsbereichen eingerichtet werden.

Ich erlaube mir, Ihnen eine diesbezlgliche Ausarbeitung von Herrn Dr. Drouin zu 0-
berreichen. Herr Dr. Drouin, ein Birger unserer Stadt, ist Chemiker und Physiologe
und unterstiitzt uns mit seinem Fachwissen bei der Beurteilung der entsprechenden
Gutachten im Verfahren zum Ausbau des Flughafen Frankfurt Main.

Wir bitten Sie, unsere Kritik an der Prognose der zukiinftigen Schadstoffbelastung
der Luft zu bedenken und in angemessener Weise bei der Entscheidung Gber die
Beschlussvorlage zum Landesentwicklungsplan zu beriicksichtigen.

Mit freundlichen Grufden

Hun(:ea'

Erster Stadtrat
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Dr. Herbert Drouin 63263 Neu-Isenburg
Taunusstrasse 95
Fon: 06102-6992

26. Februar 2007

Notizen zum Gespriich iiber Luftschadstoffmessungen in Neu-Isenburg
Ort: Rathaus der Stadt Neu-Isenburg, Hugenottenallee 53

Zeit; 26. Februar 2007, ab 14.30 Uhr
Teilnehmer:

Herr Erster Stadtrat Hunkel
Herr Dr. Schéinegge, Natur- und Umweltschutz der Stadt Neu-Tsenburg
Herr Dr. Drouin, Isenburger Biirgerinittative gegen Fluglirm und Schadstoffbelastung

Bezugnahmen auf anliegende Dokumente:

1. Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesplanung,
Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 nach §8 Abs. 7 HLPG
- Brweiterung Flughafen Frankfurt Main — Wiesbaden, September 2006
IV 7.2.4 Ergebnis der Umweitprifung fur die Varianten, Seiten 84 bis 86,
HLuft

Als Einzelschadstoffe werden betrachtet;

Stickstoffdiexid NO, , Schwefeldioxid SO, , Kohlenmonoxid CO , Benzol CcHg ,
Benzo(a)pyren, Rufi C, PM 10, Ozon Os.

Aktuelle Grenzwertiiberschreitungen fiir Stickstoffdioxid werden vorgetragen. Eine
Erweiterung des Flughafens mit zusétzlichem Flugzeug- und Kfz-Verkehr fithrt bei
allen Ausbauvarianten zu erheblicher Beeintrichtigung der Lufiqualitit durch
Schadstoffe, wie Stickstoffdioxid. Es wird behauptet, dass umliegende Orte nicht
durch kritische Immissionskonzentrationen®* betroffen sein werden. Diese
Behauptung ist irrefiihrend, da es z.B. fiir Feinstaub keinen Schwellenwert gibt,
und somit jede Dosis humantoxisch wirksam werden kann. Gleichzeitig wird
eingeriumt:

»Weiterhin kann bei der Zugrundeiegung neuer Ausbreitungsrechnungen eine
Grenzwertiiberschreitung bei NO; auch in Siedlungen im Flughafenumfeld nicht
ausgeschlossen werden.” Und

»Zum einen (wire) bei der Zugrundelegung neuer Ausbreitungsrechnungen bei
allen Varianten die Betroffenheit von Siedlungen gleichermafien wahrscheinlich
und zum anderen (wiirde) e¢ine Grenzwertiiberschreitung kein Realisierungs-
Hindernis fiir die Planungsvarianten darstellen.*

Diese Aussagen des Ministeriums fiihren zu erheblichen Konfliktschwerpunkten.
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Es wird angekiindigt:

Ein Ausbau des Flughafens soll gegen geltendes Recht erfolgen; Grenzwerte sind kein
Hinderungsgrund. |

Artikel 3 der Hessischen Verfassung wird vollig ignoriert.
Neue Ausbreitungrechnungen sollen als Argumentation dienen.

Vorsorgemalinahmen, wie das Aufstellen von Messstationen fiir Luftschadstoffe in
den betroffenen Siedlungen sind nicht vorgesehen,

Aufgabe der Stadt Neu-Isenburg:

Schon withrend der Diskussionen iiber die Anderungen des Landes-
entwicklungsplanes sind der Landtag und das Ministerium darauf hinzuweisen,
dass die Kosten fiir gesetzliche Vorsorgemafinahmen den Vorhabenstriigern
anzulasten sind.

. Jahresemissionen fiir die Ist-Situation 2000 des Flughafens Frankfurt Main nach

Quell-Gruppen zum Vergleich mit Umlandemissionen.
(Planfeststellungsverfahren: Stand 24.08.2004, Band C, G 14, 8§.23, Tab. 1-2)

Zusatzlich zu den Umlandemissionen werden jahrlich tonnenweise die unter-
schiedlichsten Schadstoffe in zunehmendem MaRe durch den Flugverkehr emittiert.

. EU-Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit

(Planfeststellungsverfahren: Stand 24.08.2004, Band C, G 14, §.43, Tab. 3-3)

Die EU-Grenzwerte fir $SO;, NO; und PM 10 (Stufe 1) wurden nach der 22.
BimSchV in nationales Recht iibernommen; allerdings nicht PM 10 (Stufe 2)!

Somit sind die Messungen der ortlichen Konzentrationen dieser Schadstoffe von
geseizlicher Relevanz.

Ferner gelten Zielwerte des Linderausschusses fir Immissionsschutz fir
kanzerogene Stoffe, z B. LAI-Werte: fiir RuB} 1.5 pg/m’, fiir Benzol 2.5 pg/m 3, fiir
Benzo(a)pyren 1.3 ng/m’; die Konzentrationen dieser Schadstoffe miissen ebenfalls
gemessen werden, zumal sie Indikatoren fiir ganze Schadstoffklassen sind.

Empfohlene wissenschaftliche Begleitung der Luftschadstoffmessungen:

Herr Prof. Dr. med. Thomas Eikmann, Institut fir Hygiene und Umweltmedizin,
Justus-Liebig-Universitéit Giessen, Friedrichstr. 16, 35392 Giessen

Herr Prof. Dr.-Ing. S.-U5. GeiBen, Institut fiir Technischen Umweltschutz, Technische
Universitit Berlin, Fasanenstr. 1A, 10967 Berlin

Herr Prof. Dr. Weinbruch, Institut fiir Mineralogie, TU Darmstadt.
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Hessisches Ministerium fiir Wirtschatt,
Verkehr und Landesentwicklung

HESSEN

ANDERUNG DES
LANDESENTWICKLUNGSPLANS HESSEN 2000
nach § 8 Abs. 7 HLPG

- Erweiterung Flughafen Frankfurt Main -

Wiesbaden, September 20086
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Tabelle 24: Konfliktschwerpunkte fur die Varianten der geplanten Flughafener-
weiterung beim Umweltaspekt Klima

Variante Nordwest

Variante Nordost

Variante Sud

Wald mit klimatischer
Ausgleichsfunktion

Verlust /
Funktionsverlust von
ca. 403 ha

Verlust /
Funktionsverlust von
ca. 467 ha

Verlust /
Funktionsverlust von
ca. 482 ha

Deutlich wird, dass die Gesamtveriuste an klimatisch bedeutsamen Wald bei der
Variante Nordwest am geringsten sind. Sie ist daher im Ergebnis als die guinstigste
Variante einzustufen.

Aus der Prufung der erganzend zu betrachtenden Planungsgrundlagen haben sich
keine Anderungen ergeben, die sich auf die Ergebnisse der Auswirkungsprognose
sowie des Variantenvergleichs auswirken.

Luft

Die betrachteten Fléchen im Umfeld des Frankfurter Flughafens liegen inmitten des
Bailungsraums Rhein-Main und weisen daher landesweit eine erhshte lufthygie-
nische Belastung auf. Entsprechend sind die Waldbestande in der unmittelbaren
Umgebung des Flughafens gemaR der Flachenschutzkarte Hessen groRflachig als
Wald mit Immissionsschutzfunktion ausgewiesen.

monoxid, Benzol, Benzo(a)pyren, Rul}, PM 10, Ozon) liegen akfuell folgende Uber-
schreitungen aktueller Grenz-, Ziel- oder Richtwerte vor:

« Bezogen auf die_Schadstoffgruppe Stickstoffdioxid liegen maximale Werte
oberhalb des in der Zweiundzwanzigsten Verordnung zur Durchfihrung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (22. BImSchV) vom 11. September 2002
(BGBI. | 8. 3626), zuletzt gedndert durch Verordnung vom 13. Juii 2004
(BGBI. I S. 1612) festgelegten Grenzwertes entlang der Hauptverkehrsachsen
der Straden, in der Innenstadt von Frankfurt sowie im Bereich des Flughafens
vor. Jedoch wird in den dem Flughafen nachstgelegenen Ortschaften wieder
die Konzentration des regionalen Niveaus unterhalb des Grenzwertes erreicht.

¢ Fur Feinstaub (PM 10) wird der in der 22. BimSchV festgelegte Grenzwert
eingehalten.

Bei den betrachteten Einzelschadstoffen (Stickstoffdioxid, Schwefeldioxid, Kohlen- //

Hervorzuheben ist, dass in Zukunft auch ohne die geplante Erweiterung des Frank-
furter Flughafens eine Zunahme der Flugbewegungen und des Verkehrsaufkommens
zu erwarten ist, dennoch aber die Gesamtimmissionen bei allen Schadstoffen
gegenlber den derzeitigen Werten abnehmen werden. Zuriickzufiihren ist dies auf
die Optimierung der Motortechnik und die damit verbundene Abnahme der
Emissionen durch den Kfz-Verkehr.

Konfliktschwerpunkte durch die Flughafenerweiterungsplanung stellen die groR-
flachige Beanspruchung des Waldes mit Iufthygienischer Bedeutung dar, ebenso
Beeintrachtigungen der Luftqualitat durch Schadstoffe (NO,) infolge des vermehrten
Flugzeug- und Kfz-Verkehrs.
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Das Ergebnis der Prifung dieser Planungsauswirkungen zeigt die nachfolgende

Tabelle:

Tabelle 25: Konfliktschwerpunkte fur die Varianten der geplanten Flughafener-
weiterung beim Umweltaspekt Luft

Variante Nordwest

Variante Nordost

Variante Sid

Waldinanspruchnahme

Verlust /
Funktionsverlust von
Waldflachen mit

Verlust /
Funktionsverlust von
Waidflachen mit

Verlust /
Funktionsveriust von
Waldfiachen mit

tufthygienischer lufthygienischer iufthygienischer
Ausgleichsfunktion von | Ausgleichsfunktion von Ausgleichsfunktion von
393 ha 464 ha 482 ha

Schadstoffimmissionen [ - Prognostizierte Grenzwertiberschreitungen in Verbindung mit
relevanten Belastungszunahmen bei NO, im Bereich des
Flughafengeldndes, der jeweiligen Variante sowie stdlich des

Westkreuzes Frankfurt (einschlie3lich A 5 und A 3}

Deutlich wird, dass bei allen Varianten der Flughafenerweiterung grolflachig |uft-
hygienisch bedeutsame Waldflichen beansprucht werden. Weiterhin liegen die
Schadstoffimmissionen durch die Flughafenerweiterungsplanung zumindest fir NO,
in einem Bereich, der als erhebiich zu bezeichnen ist.

Jedoch ist festzuhalten, dass die zu erwartenden zusatzlichen Schadstoffim-
missionen fir eine Variantenentscheidung von untergeordneter Entscheidungs-
relevanz sind, da bei allen Varianten die prognostizierten Schadstoffimmissionen in
der Stérke und in der rdumlichen Verteilung &hnlich sind. Lediglich im unmittelbaren
Eingriffsbereich der jeweils geplanten Bahnvarianten ergeben sich Unterschiede, die

sich jedoch nicht auf den Variantenvergleich auswirken, da umliegende QOrte nicht //

durch kritische Immissionskonzentrationen betroffen sein werden.

Die Gesamtreihung fir den Umweltaspekt Luft kann sich daher lediglich an der
Gesamtfldche des Verlustes von Wald mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion
orientieren. Hier ergibt sich eine eindeutige Reihung anhand der Bilanzierung der
Flacheninanspruchnahmen, wonach die Variante Nordwest die gunstigste Variante
darstellt, die Variante Nordost Rang 2 und die Variante Stud Rang 3 belegt.

Aus der Prifung der eingegangenen Stellungnahmen haben sich keine Anderungen
ergeben, die sich auf das Ergebnis des Variantenvergleichs auswirken. So wird zwar
die im Umweltbericht prognostiziete Abnahme der Emissionen infolge der
verbesserten Emissionsminderungstechnik bei den Kraftfahrzeugen nach dem
aktuellen Stand der Kenntnis erst verzégert ab dem Jahr 2020 erreicht werden. Eine
Auswirkung auf den Variantenvergieich ist dadurch jedoch nicht zu verzeichnen.
Weiterhin kann bei der Zugrundelegung neuer Ausbreitungsberechnungen eine
Grenzwerllberschreitung bei NO, auch in Siedlungen im Flughafenumfeld nicht

ausgeschlossen werden. Jedoch w#re auch dies ohne Auswirkung auf den

Variantenvergleich, da zum einen bei der Zugrundelegung neuer Ausbreitungs-
berechnungen bei allen Varianten die Betroffenheit von Siedlungen gleichermalien
wahrscheinlich ware und zum anderen eine Grenzwerttiberschreitung kein

Realisierungshindemis fur die Planungsvarianten darstellen witrde.
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und daher dieser Planungsauswirkung im Ergebnis nach wie vor eine nur unter-
geordnete Bedeutung im Variantenvergleich zukommt.

Wasser — Grundwasser

In den betrachteten Flachen im Umfeld des Frankfurter Flughafens fliel3t der Grund-
wasserstrom in der Regel in Ost-West-Richtung. Die Grundwasserflurabstande
nehmen in der Umgebung des Flughafens — entsprechend dem in nérdlicher
Richtung erfolgenden Geléndeansﬁeg — von Suden nach Norden zy. Sie liegen z.T.
unter 1 m und reichen bis zu 15 m, im Bereich von Absenkungstrichtern auch dar-
Uber. Zum Teil treten grundwasserbeeinflusste Bbden auf, so z.B. grolflichig sidlich
des Flughafens im Ménchbruchgebiet,

Die betrachteten Flachen im Umfeld des Frankfurter Flughafens sind Uberwiegend
durch eine hohe Grundwasserergiebigkeit charakterisiert. Daher sind hier
* eine \ielzahl von Trinkwassergewinnungsanlagen mit  umgebenden
Wasserschutzgebieten ZU verzeichnen,
¢ im Regionaipian Stdhessen grofrdumig als Bereiche fir die Grung-
wassersicherung” ausgewiesen,
e im Grundwasserbewirtschaftungsplan Hessisches Ried Waldflachen siid-
westlich des Flughafens als Tabuflichen zur Stabilisierung  der
Grundwasservorkommen bezeichnet,

Nach den Ergebnissen der Bestandsbewertung sind die Flachen aufgrund ihrer Fr-
giebigkeit der Grundwasservorkommen Uberwiegend von hoher Bedeutung. Die

Konflikte durch die geplante Flughafenemeiterung stelien die Beanspruchung von
Gebieten fiir Grundwasserschutz und -sicherung sowie Trinkwasserschutzgebieten,
hier speziell im Bereich der Zonen | und |l dar. Gleiches gilt fiir d_ie potenzielle Beein-

wassergefdhrdenden Stoffen).
Das Ergebnis der Prafung dieser Planungsauswirkungen hat ergeben, dass
¢ durch die Variante Std Verluste von im Grundwasserbewirtschaﬁungsplan als
Tabufl&chen ausgewiesena Waldflachen zy erwarten sind; bei allen drej
Varianten kommt es zudem zu Veriusten von im Regionalplan Sidhessen
ausgewiesenen Bereichen filr die Grundwassersicherung,
* durch die Variante Nordost u.a. die besonders wertvoilen Bereiche eines
Wasserschutzgebietes (Zonen 1| und ) beansprucht werden; bei dieser
Variante st zudem die potenzieile Beeintréchtigung der  Trink-
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