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. Verordnung
iiber die Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000*)

Vom 22. Juni 2007

Aufgrund des § 8 Abs. 4 des Hessi-
schen Landesplanungsgesetzes vom 6. Sep-
tember 2002 (GVBL 1 S. 548), zuletzt
geandert durch Gesetz vom 24. Oktober
2005 (GVBI. I S. 694), wird verordnet:

§1

Die Anderung des Landesentwick-
lungsplans Hessen 2000 vom 13. Dezem-
ber 2000 (GVBI. 2001 I S. 2) in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 12. Janu-
ar 2003 (GVBIL I S. 62) - Erweiterung

Flughafen Frankfurt Main — wird hiermit
festgestellt. Sie erhdlt die aus der Anlage
ersichtliche Fassung.

§2

Der Landtag hat dieser Verordnung
am 31. Marz 2007 zugestimmt.

§3

Diese Verordnung tritt am Tage nach
der Verkiindung in Kraft.

Wiesbaden, den 22. Juni 2007

Der Hessische Ministerprasident

Koch

*) Andert GVBI. 11 360-16

Der Hessische Minister
fiar Wirtschaft, Verkehr und
Landesentwicklung

Dr. Rhiel

Anderung
des Landesentwicklungsplans Hessen 2000
nach § 8 Abs. 7 HLPG

— Erweiterung Flughafen Frankfurt Main -
Vom 22. Juni 2007
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I. Planungsanlass

Am 10. Juni 2002 hat das Regierungs-
prasidium Darmstadt das Raumordnungs-
verfahren fir den Ausbau des Flughafens
Frankfurt Main mit der Landesplaneri-
schen Beurteilung abgeschlossen.

Ergebnis der Landesplanerischen Be-
urteilung ist, dass die Vereinbarkeit der
Vorhabensvarianten Nordwest und Nord-
ost mit den Erfordernissen der Raumord-
nung unter Beachtung von MaBgaben
hergestellt werden kann, wenn Planande-
rungsverfahren zu einer Anderung von
Zielen des geltenden Regionalplans Sud-
hessen 2000 fiihren.

Ein Vergleich der verbleibenden Vari-
anten ergibt, dass vorrangig die Variante
Nordwest mit den Erfordernissen der
Raumordnung in Einklang gebracht wer-
den kann.

Aufgrund der landesweiten Bedeutung
der Erweiterung des Flughafens Frankfurt
Main werden im Rahmen einer Anderung
des Landesentwicklungsplans Hessen
2000 die raumordnerischen Festlegungen
zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt
Main nunmehr neu gefasst. Sie werden
auf der Grundlage einer die raumordneri-
schen Belange umfassenden Abwdagung
samtlicher fiir die Erweiterung in Betracht
zu ziehender Alternativen und Varianten
rdumlich sowie sachlich begrindet und
bestimmt. Anlasslich der Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000
werden weitere Festlegungen zur Infra-
struktur und Freiraumstruktur aufgenom-
men.

II. Gesetzliche Grundlagen, Geltungsbe-
reich und Verhaltnis zu anderen
Planungen

II.1 Gesetzliche Grundlagen

Der Landesentwicklungsplan Hessen
2000 (LEP) wurde nach den Bestimmun-
gen des Hessischen Landesplanungsge-

setzes (HLPG) vom 29. November 1994
(GVBL I S. 707) aufgestellt. Am 13. De-
zember 2000 wurde der Landesentwick-
lungsplan durch Rechtsverordnung von
der Hessischen Landesregierung festge-
stellt. Er wurde am 9. Januar 2001 verof-
fentlicht (GVBL I S. 2).

Der Hessische Verwaltungsgerichtshof
hat mit Entscheidung vom 16. August
2002 in Ziffer 7.4. des geltenden Landes-
entwicklungsplans Hessen 2000 den Satz
,Hierzu ist eine Erweiterung tiber das be-
stehende Start- und Landebahnsystem
hinaus zu planen und zu realisieren.” fur
nichtig erklart. Ebenso hat er in Ziffer 1.2.
den Satz ,Deshalb hat der Landesgesetz-
geber auch von der im ROG vorgesehe-
nen Bindungswirkung gegeniiber den
Kommunen keinen Gebrauch gemacht
und es dabei belassen, mit den Vorgaben
des Landesentwicklungsplans nur die
Fachbehorden und die Regionalplanung
zu binden” fir nichtig erklart. Auf die
Veroffentlichung der Entscheidungsfor-
mel gemalB § 47 Abs. 5 Satz 2 Verwal-
tungsgerichtsordnung (VwGO) in der
Fassung der Bekanntmachung vom
19. Marz 1991 (BGBIL. I S. 686), zuletzt
gedndert durch Gesetz vom 15. Juli 2006
(BGBL. I S. 1619) vom 12. Januar 2003
(GVBI. I S. 62) wird verwiesen.

Der LEP Hessen 2000 ist nun auf der
Grundlage von § 8 Abs. 7 des Hessischen
Landesplanungsgesetzes (HLPG) vom
6. September 2002 (GVBL I S. 548), zu-
letzt gedndert durch Gesetz vom 24. Ok-
tober 2005 (GVBL. I S. 694) geandert wor-
den. Nach § 7 Abs. 5 Raumordnungsge-
setz (ROG) vom 18. August 1997 (BGBI.1
S. 2081, 2102, zuletzt gedndert durch Ge-
setz vom 25. Juni 2005 [BGBI. I S. 1746])
war zuvor im Rahmen dieses Anderungs-
verfahrens eine Umweltprifung durchzu-
fiuhren. Wesentlicher Verfahrensschritt
der Umweltprifung ist die Erstellung des
Umweltberichts, in dem die voraussichtli-
chen erheblichen Auswirkungen, die die
Durchfiihrung der LEP-Anderung auf die
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Umwelt hat, sowie anderweitige Pla-
nungsmoglichkeiten unter Berticksichti-
gung der wesentlichen Zwecke der LEP-
Anderung ermittelt, beschrieben und be-
wertet sind. Ebenso war hinsichtlich der
gemeldeten Natura 2000-Gebiete eine
Prufung nach § 6 Abs. 6 Satz 3 HLPG
durchzufiihren.

I1.2 Sachlicher Geltungsbereich

Nach § 7 Abs. 1 HLPG stellt der Lan-
desentwicklungsplan die Festlegungen
der Raumordnung fiir eine groffraumige
Ordnung und Entwicklung des Landes
und seiner Regionen sowie die liberregio-
nal bedeutsamen Planungen und MaB-
nahmen dar. Der Landesentwicklungs-
plan schrankt die Entscheidungsspielrau-
me der Regionen nicht starker ein, als
dies zur Umsetzung von Uberregional be-
deutsamen Vorgaben erforderlich ist.

Nach § 7 Abs. 2 Ziffer 2 bis 4 HLPG
soll der Landesentwicklungsplan insbe-
sondere die Anforderungen an die Sied-
lungsstruktur, Wohn- und Gewerbefla-
chenentwicklung, die Trassen und Stand-
orte fur die Verkehrs- und Versorgungsin-
frastruktur sowie die Anforderungen an
die technische Infrastruktur und die Ener-
giebereitstellung und -nutzung und die
Darstellungen zur Freiraumstruktur ins-
besondere zu Naturschutz und Land-
schaftspflege enthalten.

Die Anderung des Landesentwick-
lungsplans tragt dem sich aus der tberre-
gional bedeutsamen Erweiterungsmal-
nahme des Flughafens Frankfurt Main er-
gebenden raumordnerischen Neuord-
nungsbedarf Rechnung. Die in dieser An-
derung getroffenen Festlegungen sind
nach ihrem Zusammenhang der Planziffer
7.4 des LEP Hessen 2000 zuzuordnen, auf
die bereits in Ziffer II.1 (Gesetzliche
Grundlagen) Bezug genommen wurde.
Die Entscheidung tuber die tatsachliche
Realisierbarkeit der Vorhaben erfolgt im
Rahmen der nachfolgenden fachrechtli-
chen Verfahren.

Die Anderung des Landesentwick-
lungsplans Hessen 2000 hat landesweite
Bedeutung. An dem Verfahren zur Ande-
rung des Landesentwicklungsplans wur-
den daher alle in § 8 Abs. 3 HLPG ge-
nannten Stellen beteiligt. Daneben wurde
gemaB § 7 Abs. 6 ROG den offentlichen
Stellen im Sinne dieser Vorschrift und der
Offentlichkeit Gelegenheit zur Stellung-
nahme gegeben. Nach Abschluss des Be-
teiligungsverfahrens wurden alle einge-
gangenen Anregungen und Bedenken
ausgewertet und fachlich bewertet. Die
Anderung des Landesentwicklungsplans
Hessen 2000 stellt das Ergebnis einer um-
fassenden Abwagung der Grundsdatze der
Raumordnung sowie der auf der vorlie-
genden Planungsebene erkennbaren und
bedeutsamen Erfordernisse der Raumord-
nung sowie der offentlichen und privaten
Belange dar. Erganzend enthalt die Zu-
sammenfassende Erklarung gemal § 7
Abs. 8 ROG Angaben daruber, wie bei
der Anderung des Landesentwicklungs-
plans Umwelterwagungen, der Umwelt-

bericht sowie die abgegebenen Stellung-
nahmen zum Planentwurf berticksichtigt
wurden und welche Griinde nach Abwa-
gung mit den gepriften anderweitigen
Planungsmoglichkeiten fiir die Festlegun-
gen der LEP-Anderung entscheidungser-
heblich waren. In der Zusammenfassen-
den Erkldarung sind auch die beschlosse-
nen MonitoringmaBnahmen dargestellt,
mit denen die erheblichen Umweltauswir-
kungen der Durchfiihrung der LEP-Ande-
rung uberwacht werden.

I1.3 Raumlicher Anderungsbereich

Der rdumliche Anderungsbereich er-
gibt sich aus der Plankarte. Die konkreten
Festlegungen und zeichnerischen Dar-
stellungen betreffen insbesondere die
kreisfreie Stadt Frankfurt am Main sowie
die Stadt Risselsheim mit mehr als 50 000
Einwohnern, die Stadt Neu-Isenburg im
Landkreis Offenbach sowie die Stadte
und Gemeinden Bischofsheim, Ginsheim-
Gustavsburg, GroB-Gerau, Kelsterbach,
Morfelden-Walldorf, Nauheim und Raun-
heim im Landkreis GroB-Gerau.

I1.4 Verhiltnis zu anderen Planungen

Das Ergebnis der Landesplanerischen
Beurteilung fiir den Ausbau des Flugha-
fens Frankfurt Main des Regierungsprasi-
diums Darmstadt vom 10. Juni 2002 ist
nach § 3Nr. 4i. V. m. § 4 Abs. 2 HLPG bei
der dieser Anderung zugrunde liegenden
Abwagung zu berticksichtigen. Dieses Er-
gebnis und die ihm zugrunde liegenden
Bewertungen werden anhand des aktuel-
len Kenntnisstands tiberpriift. Soweit fir
diese raumordnerische Abwagung MabB-
gaben und Hinweise der Landesplaneri-
schen Beurteilung zu bertcksichtigen
sind, geschieht dies.

Die Landesregierung hat am 23. Au-
gust 2004 die Genehmigung des Regio-
nalplans Stidhessen 2000 vom 22. Dezem-
ber 2000 aufgehoben und ihn neu geneh-
migt (StAnz. vom 13.09.2004, S. 2937).
Der Regionalplan ist hierbei im Wesentli-
chen mit den zundachst genehmigten und
der Landesplanerischen Beurteilung zu-
grunde liegenden Inhalten wieder in
Kraft gesetzt worden. Soweit die neu ge-
nehmigte Fassung des Regionalplans
Stidhessen 2000 von der am 22. Dezem-
ber 2000 genehmigten Fassung abweicht,
wird dies beim Einstellen der Landespla-
nerischen Beurteilung in die Abwagung
berticksichtigt.

Die mit der Anderung des LEP getrof-
fenen Festlegungen sind nach § 9 Abs. 1
HLPG beachtenspflichtige Vorgaben fir
den Regionalplan Stdhessen.

Bezuglich der Regelungen zur Sied-
lungsbeschrankung wird auf die Bestim-
mungen in Planziffer 4.1.2 des LEP Hes-
sen 2000 hingewiesen. Die Bestimmun-
gen zum Siedlungsbeschrankungsbereich
sind als Anforderungen an die Siedlungs-
struktur, Wohn- und Gewerbeflachenent-
wicklung durch die Regionalplanung zu
beachten.
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ITI. Festlegungen

Die Anderung des LEP enthilt textli-
che und zeichnerische Festlegungen im
MaBstab 1:100 000.

Diese Festlegungen betreffen tberre-
gional bedeutsame Planungen und MaB-
nahmen. GemaB § 7 Abs. 1 und 2 HLPG
werden folgende Festlegungen (Ziele und
Grundsatze gemal § 3 Nr. 2 und 3 HLPG)
getroffen:

ITII.1 Erweiterungsfldchen fiir den
Flughafen Frankfurt Main

Z Zur Sicherung der langfristigen rdum-
lichen Entwicklungsméglichkeiten des
Flughafens Frankfurt Main werden die
in der Plankarte dargestellten Fldchen
fiir die Erweiterung der Flughafenanla-
gen einschlieBlich einer neuen Lande-
bahn als Vorranggebiete ausgewiesen,
die von konkurrierenden Planungen
und Nutzungen freizuhalten sind.

G In den Verfahren nach dem Luftver-
kehrsgesetz ist aus Rucksichtnahme
auf die besonders schutzbedirftige
Nachtruhe der Bevolkerung ein umfas-
sender Larmschutz in den Kernstun-
den der Nacht von herausragender Be-
deutung.

G Die Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main soll die bundesweite
Bedeutung des Landes Hessen als eu-
ropdaischer und internationaler Knoten-
punkt fir die Mobilitat der Menschen
sowie als Handels- und Logistikzen-
trum fiir den Austausch von Giitern si-
chern und starken.

II1.2 Ausbau der Bundesfernstrafien

Z Planungen und Nutzungen, die die fol-
genden AusbaumaBnahmen der Bun-
desfernstraBen verhindern oder er-
schweren konnten, sind zu vermeiden:

e achtstreifiger Ausbau der A 3 zwischen
dem Autobahndreieck Monchhof und
der Anschlussstelle Flughafen;

e Ausbau der A 5 um einen weiteren
Fahrstreifen  zwischen  Frankfurter
Kreuz und Anschlussstelle Zeppelin-
heim in Fahrtrichtung Siiden sowie
teilweise zwischen Frankfurter Kreuz
und Anschlussstelle Niederrad in
Fahrtrichtung Norden; zusdtzlicher
Fahrstreifen am Frankfurter Kreuz in
der Verbindungsrampe von der A 3
(West) auf die A 5 (Siid);

e Um- und Ausbau der Anschlussstelle
Zeppelinheim;

e sechsstreifiger Ausbau der A 67/A 60
zwischen den  Autobahndreiecken
Moénchhof — Riisselsheim — Mainspitz
zur Stdrkung des Flughafensystems
Flughafen Frankfurt Main und Flugha-
fen Frankfurt-Hahn.

G Das Land Hessen wirkt darauf hin,
dass der sechsstreifige Ausbau der
A 60 im weiteren Verlauf auf rhein-
land-pfalzischem Landesgebiet weiter
gefuhrt wird.

G Die oben genannten Ausbaumalnah-
men im StraBennetz sollen moglichst
zeitnah zur Erweiterung des Flugha-
fens realisiert werden.

II1.3 Neuordnungsmafnahmen in der
Elektrizitatsinirastruktur

Z Zur Sicherung der Erweiterungsmog-
lichkeiten sowie des zuklinftigen Be-
triebs des Flughafens sind Neuord-
nungsmaBnahmen der Elektrizitditsin-
frastruktur notwendig. Die in der Plan-
karte gekennzeichneten Hochspan-
nungsfreileitungen sollen zurlickge-
baut und soweit notwendig durch eine
Verkabelung ersetzt werden.

III.4 Sonstige Festlegungen

G Die OPNV-Anbindung des siidlichen
Flughafenbereiches ist zu verbessern.
Die Anbindung des Busbahnhofs Zep-
pelinheim an den Flughafen Frankfurt
Main fur den Buszubringerverkehr soll
durch die Regionalplanung konkreti-
siert und regionalplanerisch gesichert
werden.

Z Fiir den den Flughafen Frankfurt Main
umgebenden Raum soll durch die Re-
gionalplanung ein Siedlungsstruktur-
konzept als Grundlage fiir den Regio-
nalplan Stidhessen entwickelt werden.

G Mittels des Siedlungsstrukturkonzep-
tes soll auf eine ausgewogene sied-
lungsstrukturelle Entwicklung des
Flughafenumfeldes unter besonderer
Berticksichtigung des vorsorgenden
Schutzes der Wohnbevolkerung vor
Fluglarm hingewirkt werden. Dartiber
hinaus soll ein regionaler Ausgleich
der flughafeninduzierten Belastungen
und Entwicklungsimpulse angestrebt
werden.

Z Das okologische Verbundsystem wird
durch die Ausweisung Okologischer
Schwerpunktrdume ergdnzt.

Z Die fiir die Erweiterung des Flughafens
erforderlichen naturschutz- und forst-
rechtlichen Ausgleichsflichen sollen,
sofern dies nicht bereits geschehen ist,
regionalplanerisch gesichert werden.
Dies soll auf Grundlage eines regiona-
len Kompensationskonzeptes erfolgen,
welches in Abstimmung mit dem Sied-
Iungsstrukturkonzept entwickelt wird.
Die Festlegung der Ausgleichsfldchen
soll insbesondere unter Berlicksichti-
gung der geplanten Weiterentwicklung
des Regionalparks Rhein-Main erfol-
gen.

IV. Begriindung

IV.1 Planungsvoraussetzungen

Die nachfolgend dargestellten Pla-
nungsvoraussetzungen stellen die Grund-
annahmen fiir die Ermittlung der Auswir-
kungen der unter Ziffer III getroffenen
landesplanerischen Festlegungen dar. Zu-
gleich dienen sie der vorausschauenden
Prufung, ob die moglichen Konflikte, die
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durch die Standortentscheidung - unter
anderem im Hinblick auf den Larmschutz -
ausgelost werden, auf der Fachplanungs-
ebene beherrschbar sein werden. Die
Prifung von Einzelheiten und die Erfiil-
lung spezifisch fachgesetzlicher Anforde-
rungen an ein Larmschutzkonzept blei-
ben nach der Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichts der Entscheidung
Uber die Zulassigkeit des Vorhabens in
der Planfeststellung vorbehalten. Die ver-
bindliche Festlegung der Nachtflugbe-
schrankungen erfolgt wie fachplanungs-
rechtlich vorgegeben in einem luftver-
kehrsrechtlichen Genehmigungs- oder in
einem Planfeststellungsverfahren.

MalBgebend fir die Ermittlung der Pla-
nungsgrundlagen sind folgende Annah-
men:

e Es wird ein Koordinierungseckwert
von bis zu 120 Flugbewegungen pro
Stunde sowie maximal 660.000 Flug-
bewegungen pro Jahr zugrunde ge-
legt.

e Fur die Flugbetriebsszenarien wurden
Larmkonturen fir den Tag (6 bis 22
Uhr) und fur die Nacht (22 bis 6 Uhr)
berechnet. Allen Planungsféllen liegt
ein Planungsflugplan zugrunde, der
darauf aufbaut, dass in der Zeit von 23
bis 5 Uhr keine planmaBigen Flugbe-
wegungen stattfinden (Mediations-
nacht).

e Es wird sichergestellt, dass die neue
Landebahn ausschlieBlich fiir Prazisi-
onsanfliige genutzt wird.

Diese Annahmen lagen dem Planent-
wurf vom 23. Mai 2005 zugrunde, der Ge-
genstand der durchgefiihrten Anhorung
und Offentlichkeitsbeteiligung war. Die
erste Annahme bezieht sich auf den im
Entwurf betrachteten Prognosehorizont
2015. Aus Sicht der Landesplanung lassen
sich bei Zugrundelegen dieser Annahmen
die widerstreitenden offentlichen und pri-
vaten Belange auf geeignete Weise aus-
gleichen. Durch die zahlreichen Anregun-
gen und Bedenken zur Frage des nachtli-
chen Larmschutzes im Rahmen der An-
horung wund Offentlichkeitsbeteiligung
wurde erneut verdeutlicht, dass eine
Nachtflugbeschrankung eine hohe Be-
deutung fur die Akzeptanz und Vertrag-
lichkeit der Flughafenerweiterung besitzt.
Dieser Tatsache wird im Rahmen der
diesbeziiglich eingeschrankten Kompe-
tenz der Landesplanung durch den unter
Ziffer III.1 enthaltenen Grundsatz zum
Larmschutz in den Kernstunden der
Nacht Rechnung getragen. Der Grundsatz
erganzt die folgenden Zielfestlegungen
des Landesentwicklungsplans Hessen
2000: ,Bei der Erweiterung tiber das be-
stehende Start- und Landebahnsystem
hinaus ist auf die Nachtruhe der Bevolke-
rung in besonderem MaBe Riicksicht zu
nehmen. Die verbindliche Festsetzung
der Nachtflugbeschrankungen erfolgt in
den Verfahren nach dem Luftverkehrsge-
setz.”

Aufgrund aktualisierter Prognoseer-
gebnisse und hierauf aufbauender Unter-
suchungen erfolgt eine erganzende Pru-

fung unter folgender zusatzlicher Annah-
me:

e Es werden 701.000 Flugbewegungen
fir den zusatzlich betrachteten Pro-
gnosehorizont 2020 zugrunde gelegt.

Bei Zugrundelegen dieser Annahme
ergeben sich keine abweichenden Ergeb-
nisse im Hinblick auf die getroffenen
Festlegungen.

IV.2 Ausgangslage

Der Flughafen Frankfurt Main ist
gemal der Ist-Situation in den Unterlagen
zum Raumordnungsverfahren') mit einem
Passagieraufkommen von 49,4 Mio. Pas-
sagieren (Ist-Situation 2000, einschlieBlich
Transit) der grofte deutsche und der
zweitgrofite europdische Flughafen. Mit
einem Frachtaufkommen von ca. 1,6 Mio. t
im Jahr 2000 liegt er europaweit an erster
Stelle. Daruber hinaus bildet der Flugha-
fen Frankfurt Main den wichtigsten inter-
kontinentalen Zugang nach Deutschland.
Die aktuelle Luftverkehrsstatistik (2005)
bestétigt diesen Stellenwert des Frankfur-
ter Flughafens. Im Jahr 2005 lag der Flug-
hafen Frankfurt Main mit seinem Passa-
gieraufkommen (ankommende und ab-
fliegende Passagiere ohne Transit) aller-
dings knapp hinter dem Flughafen Paris-
Charles de Gaulle an dritter Stelle in Eu-
ropa.

Der Flughafen stellt mit ca. 62.500 Ar-
beitsplatzen im Jahr 2000 die grofite Ar-
beitsstatte der Region/Hessens/Deutsch-
lands dar. Aufgrund seiner verkehrlichen
und wirtschaftlichen Bedeutung ist der
Flughafen ein wesentlicher Standortfak-
tor fur die Rhein-Main-Region.

Der Flughafen Frankfurt Main ist mit
einem Umsteigeranteil von 50 % im Jahr
2000 (Ist-Situation 2000) das grofite eu-
ropaische Luftdrehkreuz (engl. Hub). Er
steht in Konkurrenz zu den anderen drei
groBen Interkontinental-Hubs in Europa
(London-Heathrow, Paris-Charles de
Gaulle, Amsterdam). Der Umsteigeranteil
am Flughafen Frankfurt Main ist 2004 auf
53 % und im Jahr 2005 auf 54 % angestie-
gen.

Die wachsende Nachfrage nach Luft-
verkehrsleistungen zeigt sich sowohl im
Passagier- als auch im Frachtverkehr. So
stieg die Anzahl der Passagiere am Flug-
hafen Frankfurt Main von 38,2 Mio. im
Jahr 1995 auf 49,4 Mio. im Jahr 2000.
Dies entspricht einer Zunahme um 29%
oder durchschnittlich 5,3% pro Jahr. Der
Luftfrachtverkehr erhohte sich im glei-
chen Zeitraum von 1,32 Mio. auf 1,59
Mio. t (20 % oder 3,7 % im Jahresdurch-
schnitt). Die Zahl der Flugbewegungen,
also die Summe aus Starts und Landun-
gen von Luftfahrzeugen, ist von ca.
378.000 im Jahr 1995 um 21 % auf ca.
459.000 im Jahr 2000 angestiegen (3,9 %
pro Jahr).

Seit dem Jahr 2001 ist die Entwicklung
des Luftverkehrs am Flughafen Frankfurt

') Raumordnungsverfahren Flughafen Frankfurt Main, Oktober
2001 bis Juni 2002, Regierungsprésidium Darmstadt; im Fol-
genden ,Raumordnungsverfahren”.
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Main gekennzeichnet durch einen Riick-
gang der Flugbewegungen und Passa-
gierzahlen nach den Terroranschlagen in
New York am 11. September 2001 und ei-
ner erkennbaren Tendenz zur Normalisie-
rung im Jahr 2002 und zu Beginn des
Jahres 2003. Insbesondere das Ausbre-
chen der Infektionskrankheit SARS im
Fruhjahr 2003 in Stidostasien fuhrte zu ei-
nem Riickgang der Flugbewegungs- und
Passagierzahlen. Diese Wirkung hat sich
in den letzten Monaten des Jahres 2003
abgeschwdacht und zu einer Normalisie-
rung der Flugbewegungs- und Passagier-
zahlen gefiihrt. In den Jahren 2004 und
2005 wurden wieder Zuwachse im Passa-
gieraufkommen und bei den Flugbewe-
gungszahlen erzielt.?)

Wahrend 2001 die Anzahl der Flugbe-
wegungen auf rund 456.000 zuriickging,
wurden in der zweiten Jahreshalfte 2002
wieder Zuwadachse bei den Flugbewegun-
gen erzielt, so dass im Gesamtjahr 2002
die Anzahl der Flugbewegungen auf
458.000 anstieg. Im Jahr 2003 lag die An-
zahl der Flugbewegungen (rund 459.000)
leicht tiber derjenigen des Vorjahres und
erreichte wieder den Stand des Jahres
2000. Im Jahr 2004 nahm die Anzahl der
Flugbewegungen gegentiiber dem Vorjahr
um 4 % auf circa 477.500 zu. Dieser Trend
setzte sich auch im Jahr 2005 fort. Die
Flugbewegungen stiegen um knapp
2,7 % auf uber 490.000 Flugbewegungen
an.

Nach dem 11. September 2001 kam es
zundchst zu Einbriichen im zweistelligen
Prozentbereich in der Passagiernachfrage.
Die Zahl der Fluggaste sank im Gesamt-
jahr 2001 um 1,6 % auf 48,6 Mio. (einschl.
Transit). Der Riickgang schwachte sich
ab, so dass im Jahr 2002 mit rund 48,5
Mio. Passagieren das Ergebnis des Vor-
jahres nur geringfligig unterschritten
wurde (-0,2 %). Wahrend im Januar und
Februar des Jahres 2003 Zuwachse bei
der Passagierzahl erzielt wurden, fiihrten
ab Marz das Ausbrechen der Infektions-
krankheit SARS in Siidostasien und der
Irakkrieg zu deutlichen Passagierriick-
gangen. Die Wirkung dieser beiden Fak-
toren auf den Luftverkehr hat sich seit Ju-
ni 2003 abgeschwacht. Seit Oktober wer-
den wieder Zuwdchse im Passagierver-
kehr erzielt. Insgesamt lag das Passagier-
aufkommen im Jahr 2003 mit 48,4 Mio.
Passagieren auf dem Niveau des Vorjah-
res (-0,2%). Im Jahr 2004 setzte sich die
Erholung fort. Die Anzahl der Passagiere
stieg gegeniiber dem Vorjahr um 5,6 %
auf circa 51,1 Mio. an. Mit 52,2 Mio. Pas-
sagieren verzeichnete der Flughafen
Frankfurt Main im Jahr 2005 das bislang
hochste Passagieraufkommen. Im Ver-
gleich zum Vorjahr bedeutet dies einen
Anstieg der Fluggastzahlen um 2,2%.

Im Luftfrachtverkehr liefen sich direk-
te Auswirkungen der Terroranschldage bis
zum Jahresende 2001 nur bedingt fest-
stellen. Auf die Luftfrachtentwicklung am

%) Die Angaben ab dem Jahr 2000 sind den Statistischen Jah-
resberichten fiir den Flughafen Frankfurt aus den Jahren
2000, 2001, 2002, 2003, 2004 und 2005 der Fraport AG ent-
nommen.

Frankfurter Flughafen wirkten sich vor al-
lem eine veranderte Konjunktur und die
dadurch bedingte Nachfrageverdanderung
aus. Nach dem Rekordjahr 2000 (1,59
Mio. t Luftfracht) ging die umgeschlagene
Luftfrachtmenge am Frankfurter Flugha-
fen im Jahr 2001 um 6 % auf 1,49 Mio. t
zurlck. 2002 stieg der Luftfrachtverkehr
auf 1,52 Mio. t an und war damit 1,4 %
hoéher als im Vorjahr. Im Jahr 2003 nahm
die umgeschlagene Luftfrachtmenge am
Frankfurter Flughafen um 2,2 % gegen-
uber dem Vorjahr zu und stieg damit auf
1,55 Mio. t an. Im Jahr 2004 verlief die
Entwicklung im Luftfrachtverkehr tber-
aus positiv. Gegentiber dem Vorjahr stieg
die umgeschlagene Luftfrachtmenge um
13% auf 1,75 Mio. t an. Der in den letzten
Jahren zu verzeichnende Zuwachs setzte
sich am Flughafen Frankfurt Main auch
im Jahr 2005 fort. In der Summe wurde
2005 ein Luftfrachtaufkommen von 1,89
Mio. t erreicht, dies bedeutet gegentiber
dem Jahr 2004 einen Anstieg um 8,1 %.

IV.3 Bedari

IV.3.1 Verkehrlicher Bedarf

Die Verkehrsminister des Bundes und
der Lander (VMK) haben 1998 vor dem
Hintergrund des gegenwartig punktuell
kapazitativ erschopften deutschen Flug-
hafensystems und des weiterhin wach-
senden Luftverkehrs die Notwendigkeit
des Ausbaus des vorhandenen Flughafen-
systems als besonders bedeutsam hervor-
gehoben. In dem dazu erarbeiteten ,Kon-
zept fur die Flughafenkapazitatsentwick-
lung” rangiert der Flughafen Frankfurt
Main an erster Stelle unter denjenigen
Verkehrsflughéafen, bei denen die Beseiti-
gung von Kapazitatsengpassen als beson-
ders dringlich eingestuft wird. Es wird bis
2015 eine Kapazitatenbereitstellung bis
120 Flugbewegungen pro Stunde ange-
strebt.

Basierend auf den gegenwartigen und
absehbaren zukinftigen Entwicklungen
des Luftverkehrs und dem daraus resul-
tierenden Handlungsbedarf hat die Bun-
desregierung im Jahr 2000 ein Flughafen-
konzept entwickelt, in das die Beschliisse
der Verkehrsministerkonferenz (VMK)
aufgenommen wurden. Dieses Konzept
bildet die Planungsgrundlage fir die
Flughafenpolitik des Bundes in Deutsch-
land. Die Bundesregierung fordert die
Lander auf, die notwendigen MaBnahmen
gemalB dem Flughafen-Kapazitatsplan der
Verkehrsministerkonferenz zu ergreifen
und die Flugpldtze in ihrem Verantwor-
tungsbereich zu entsprechenden Anpas-
sungsmaBnahmen anzuhalten. Das Land
Hessen wird hierdurch von der Bundesre-
gierung aufgefordert, fir den Zeitraum
2000 bis 2015 auf eine Kapazitatenbereit-
stellung am Frankfurter Flughafen bis 120
Bewegungen pro Stunde hinzuwirken.

Im Bundesverkehrswegeplan 2003
(Beschluss der Bundesregierung vom
2. Juli 2003) werden vor dem Hintergrund
der steigenden Bedeutung des Luftver-
kehrs Bedarfsfeststellung und Planung
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der Flughafeninfrastruktur in die Bundes-
verkehrswegeplanung einbezogen. Die
Bundesverkehrswegeplanung  erstreckt
sich allerdings ausschlieBlich auf die In-
frastrukturmaBnahmen an Schienenwe-
gen der Eisenbahnen des Bundes, Bun-
desfernstraBen und Bundeswasserstraf3en.
Daher wird hinsichtlich der Kapazitatssi-
tuation, der Ausbaunotwendigkeiten der
Flughdfen sowie der notwendigen Ver-
kniipfung mit Schienen- und Straennet-
zen auf das Flughafenkonzept der Bun-
desregierung verwiesen. Es wird jedoch
im Bundesverkehrswegeplan 2003 die Be-
deutung des Flughafens Frankfurt auf-
grund seiner Hubfunktion genannt. Daru-
ber hinaus drdangt der Bund in seiner Ge-
samtverantwortung fiir die Luftverkehrs-
infrastruktur darauf, dass bestehende
Flughafenkapazitdaten erhalten und - so-
weit die ortlichen und o6kologischen Be-
dingungen dies zulassen — sinnvoll ausge-
baut und an das Schienen- und Straen-
netz angebunden werden.

Von Juli 1998 bis Januar 2000 wurde
ein Mediationsverfahren zur zukinftigen
Entwicklung des Flughafens Frankfurt
Main durchgefuhrt. Dieses sollte klaren,
,unter welchen Voraussetzungen der
Flughafen Frankfurt dazu beitragen kann,
die Leistungsfdahigkeit der Wirtschaftsre-
gion Rhein-Main im Hinblick auf Arbeits-
platze und Strukturelemente dauerhaft zu
sichern und zu verbessern, ohne die 6ko-
logischen Belastungen fiir die Siedlungs-
region auBer acht zu lassen”. Zu den 21
Mitgliedern der Mediationsgruppe gehor-
ten Vertreter der umliegenden Kommu-
nen, die Birgerinitiative ,Offenbacher
Fluglarmvereinigung"”, Ministerien auf
Bundes- und Landesebene, Unternehmer-
verbande und Gewerkschaften, die heuti-
ge Fraport AG, die Deutsche Flugsiche-
rung sowie die BARIG (Board of Airline
Representatives in Germany) als Vertreter
der in Deutschland ansassigen Airlines.

Die Mediationsgruppe ging nach
mehrfachen Expertenanhérungen davon
aus, dass die Ursachen fir das Wachstum
des Luftverkehrs bis 2015 fortwirken wer-
den. Der fir den Flughafen Frankfurt
Main angestrebte Wert von 120 Flugbe-
wegungen pro Stunde korrespondiert mit
den im Mediationsverfahren zugrunde
gelegten Annahmen tber die zukiinftige
Entwicklung der Nachfrage im Passagier-
und Frachtverkehr. Demnach wirde die
Zahl der Flugbewegungen von 416.000
(1998) auf 660.000 im Jahr 2015 steigen.
Das im Jahr 2000 abgeschlossene Media-
tionsverfahren kam zu dem Ergebnis,
dass die vorstellbaren Entlastungs- und
OptimierungsmaBnahmen (u.a. eine Ver-
lagerung von Kurzstreckenfliigen auf die
Bahn) nicht ausreichen wiirden, wenn der
Frankfurter Flughafen am Wachstum des
Luftverkehrs teilhaben und seine Position
in der europadischen Spitzengruppe behal-
ten wolle. Fir eine Erh6hung der Kapa-
zitat bis zu dem angestrebten Wert sei ei-
ne Erweiterung des Bahnensystems erfor-
derlich.

Die hessische Landesregierung hat
sich die Ergebnisse der Mediation und

das Konzept des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
durch entsprechende Aufnahmen in den
Landesentwicklungsplan Hessen 2000 zu
eigen gemacht.

Bereits im Vorwort des LEP wird ange-
fihrt:

,Eingegangen in den Landesentwick-
lungsplan sind auch die Ergebnisse des
von Juli 1998 bis Januar 2000 durchge-
filhrten Mediationsverfahrens zur zukinf-
tigen Entwicklung des Flughafens Frank-
furt Main. Die weitere Entwicklung des
Flughafens Frankfurt Main ist von her-
ausragender landespolitischer Bedeutung
fir Hessen.

Die Landesregierung begrufit das von der
Mediationsgruppe vorgelegte Mediati-
onspaket mit den Komponenten:

— Optimierung des vorhandenen Systems,
— Kapazitdatenerweiterung durch Ausbau,
— Nachtflugverbot,

— Anti-Larm-Paket,

— Regionales Dialogforum.

Es wird Grundlage der politischen Debat-
te und Anknipfungspunkt der gesetzli-
chen Prifungs- und Entscheidungspro-
zesse sein.”

Unter Ziffer 7.4. trifft der LEP folgende
Aussagen:

.Der Stellenwert des Flughafens Frank-
furt Main als internationaler GroBflugha-
fen mit flexiblem Zugang zu den europai-
schen und weltweiten Markten ist zu er-
halten und zu starken. Dabei sind die Er-
gebnisse des Mediationsverfahrens zu
berticksichtigen.”

Weiterhin enthdlt der LEP dort folgen-
de Ziele:

.Der Flughafen Frankfurt Main soll auch
kiunftig den zu erwartenden Entwicklun-
gen gerecht werden und seine Funktion
als bedeutende Drehscheibe im interna-
tionalen Luftverkehr sowie als wesentli-
che Infrastruktureinrichtung fiur die
Rhein-Main-Region erfullen. Die Ver-
kniipfung mit dem Schienenfern- und -re-
gionalverkehr ist auszubauen. Die Zu-
sammenarbeit mit dem Flughafen Hahn
in Rheinland-Pfalz ist zu vertiefen.

Bei der Erweiterung tiber das bestehende
Start- und Landebahnsystem hinaus ist
auf die Nachtruhe der Bevolkerung in be-
sonderem MaBe Ricksicht zu nehmen.
Die verbindliche Festsetzung der Nacht-
flugbeschrankungen erfolgt in den Ver-
fahren nach dem Luftverkehrsgesetz."

IV.3.2 Beschiftigungs- und Standort-
effekte

Zusatzlich zu der bedarfsgerechten
Befriedigung der Verkehrsbedurfnisse
sind als weitere Ziele mit der Erweiterung
des Flughafens Frankfurt Main die Star-
kung der Wirtschaftskraft und die Forde-
rung der Standortvorteile der Rhein-
Main-Region sowie positive Arbeitsplatz-
effekte verbunden.
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Die mit der Entwicklung des Flugha-
fens zusammenhdangenden 6konomischen
Effekte waren ein zentrales Thema im
Mediationsverfahren = zum  Flughafen
Frankfurt Main. Im Rahmen des Mediati-
onsverfahrens wurden sowohl die Be-
schaftigungseffekte als auch die Standort-
effekte des Flughafens Frankfurt Main fir
verschiedene Szenarien untersucht. Auf
Grundlage der fiir die Mediation erarbei-
teten Gutachten kommt die Mediations-
gruppe zu dem Ergebnis, dass bei dem
Szenario ,Ausbau mit voller Kapazitat”,
bei dem sich im Jahr 2015 660.000 Flug-
bewegungen abwickeln lassen, gegent-
ber der ,Kapazitatsoptimierung ohne
Ausbau” (500.000 Flugbewegungen) die
geschatzte Beschaftigungszahl insgesamt
etwa um 108.000 Beschaftigte hoher liegt.

Im Raumordnungsverfahren wurden
die 6konomischen Effekte des Flughafens
Frankfurt Main sowohl fiir den Planungs-
fall als auch fiir den Prognosenullfall un-
tersucht. Der Planungsfall beinhaltet den
Bau einer neuen Landebahn und eines
neuen Terminals und basiert auf der Pra-
misse, dass zwischen 23:00 und 05:00 Uhr
keine planmaBigen Flugbewegungen
stattfinden. Der Prognosenullfall ent-
spricht dem Verzicht auf eine Erweite-
rung bei optimierter Ausnutzung der vor-
handenen Flughafenkapazitaten und un-
terstellt keine Einschrankungen im
Nachtflugverkehr.

Bei den Auswirkungen auf das Ar-
beitsplatzangebot sind direkte, indirekte
und induzierte Beschaftigungsetffekte zu
unterscheiden. Diese wurden fiir die Bun-
desrepublik Deutschland (gesamtwirt-
schaftlicher Effekt) und fir Hessen ermit-
telt. Die direkten Effekte betreffen die Be-
schaftigung der direkt auf dem Flugha-
fengeldnde angesiedelten Arbeitsstatten.
Indirekte Effekte entstehen durch die
Nachfrage nach Giitern und Dienstleis-
tungen bei den Lieferanten der Flugha-
fenarbeitsstatten. Induzierte Effekte erge-
ben sich aus der Nachfrage der direkt
und indirekt Beschaftigten nach Gitern
und Dienstleistungen, das heifit aus deren
Einkommensverwendung.

Dartiber hinaus resultieren aus der Be-
deutung des Flughafens als Standortfak-
tor die so genannten katalytischen Effek-
te, die auch Beschaftigungseffekte umfas-
sen.

Nach der Prognose ist im Planungsfall
mit einem Wachstum der Beschaftigten-
zahl zu rechnen. Es wird eine Zunahme
der direkt am Flughafen Beschaftigten um
etwa 32.000 auf knapp 95.000 im Jahr
2015 erwartet. Dies entspricht einem Zu-
wachs um circa 50 % gegentiber der Ist-Si-
tuation 2000. Hinzu kommt ein prognosti-
zierter Zuwachs der indirekt und induziert
Beschaftigten um etwa 20500 bzw. 20 %
auf etwa 125.000 im Jahr 2015. Die Zahl
der direkt, indirekt und induziert Beschaf-
tigten wiirde danach im Jahr 2015 insge-
samt etwa 220.000 betragen. Das ent-
spricht einem Zuwachs gegentiber der Ist-
Situation 2000 um etwa 52.500 oder 31 %.

Bezogen auf Hessen wird ein Anstieg
der Anzahl der direkt, indirekt und indu-
ziert Beschaftigten um insgesamt etwa
35.500 bzw. 33 % gegeniber der Ist-Situa-
tion 2000 auf circa 143.000 erwartet. Dies
entspricht etwa 65 % der auf den Flugha-
fen zuriickzufiihrenden gesamten direkt,
indirekt und induziert Beschaftigten. Da-
mit wirken sich rund 85 % der direkten
und rund 50 % der indirekten und indu-
zierten Beschaftigungseffekte in Hessen
und hier wiederum vorrangig in Sudhes-
sen aus.

Bei Verzicht auf die Erweiterung (Pro-
gnosenullfall) fallt nach der Prognose der
Arbeitsplatzzuwachs deutlich geringer
aus. Danach wiirde 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 Arbeitsplatze wurde ge-
gentiber der Ist-Situation 2000 um circa
5.000 bzw. um 5 % zuriickgehen. Die Zahl
der direkt, indirekt und induziert Beschaf-
tigten wiirde danach im Jahr 2015 insge-
samt etwa 176.500 betragen. Dies ent-
spricht einem Zuwachs gegeniiber der
Ist-Situation 2000 um etwa 9.000 bzw.
5%.

Bei Realisierung des Vorhabens wer-
den gegeniiber dem Prognosenullfall zu-
satzlich etwa 43.500 direkte, indirekte
und induzierte Arbeitspldatze prognosti-
ziert. Dies ist ein Zuwachs um rund 25 %.
Bezogen auf Hessen werden im Pla-
nungsfall rund 28.000 mehr direkt, indi-
rekt und induziert Beschaftigte erwartet
als im Prognosenullfall.

Hinzu kommen die so genannten kata-
lytischen Effekte, die aus der Bedeutung
des Flughafens als Standortfaktor resul-
tieren. Auf Grundlage des fiir die Media-
tion erarbeiteten Gutachtens kommt die
Mediationsgruppe zu dem Ergebnis, dass
bei dem Szenario ,Ausbau mit voller Ka-
pazitat”, bei dem sich im Jahr 2015
660.000 Flugbewegungen abwickeln las-
sen, gegenuber der ,Kapazitatsoptimie-
rung ohne Ausbau” (500.000 Flugbewe-
gungen) die auf die katalytischen Effekte
des Flughafens Frankfurt Main zuruckzu-
fiihrende Beschéftigungszahl um 52.000
hoher liegt.

Nach der Landesplanerischen Beurtei-
lung®) sind demnach bei Zusammenfas-
sung der direkten, indirekten und indu-
zierten sowie der katalytischen Beschafti-
gungseffekte im Planungsfall gegentiber
dem Prognosenullfall insgesamt rund
95.000 zusatzliche Arbeitsplatze zu er-
warten.

Nach der Landesplanerischen Beurtei-
lung sind die in den Unterlagen zum
Raumordnungsverfahren getroffenen An-
nahmen zur Beschaftigungsentwicklung
aus Sicht des Regierungsprasidiums
Darmstadt nachvollziehbar hergeleitet.

Fiar das Planfeststellungsverfahren
Ausbau Flughafen Frankfurt Main wurde

) Landesplanerische Beurteilung des Regierungsprasidiums
Darmstadt zum Raumordnungsverfahren Flughafen Frank-
furt Main vom 10.06.2002; im Folgenden ,Landesplanerische
Beurteilung”.
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eine Sensitivitatsanalyse durchgefihrt.
Das Ziel dieser Untersuchung war es,
mogliche Auswirkungen der Terroran-
schlage in New York vom 11. September
2001 und veranderter Marktbedingungen
im Luftverkehr abzuschdtzen und damit
zu prufen, ob die Ergebnisse der im Rah-
men des Raumordnungsverfahrens erar-
beiteten Untersuchung weiterhin Giltig-
keit besitzen. Die Sensitivitdtsanalyse
zeigt, dass diese Ergebnisse weitgehend
bestdtigt werden koénnen. Die prognosti-
zierten direkten, indirekten und induzier-
ten Beschaftigungseffekte liegen weiter-
hin in derselben GroBenordnung.

Im Planungsfall wird mit einer Zunah-
me der direkt am Flughafen Beschaftigten
auf rund 88.500 und der indirekt und in-
duziert Beschéftigten auf etwa 124.500 im
Jahr 2015 gerechnet. Die Zahl der direkt,
indirekt und induziert Beschéftigten wir-
de danach im Jahr 2015 insgesamt etwa
213.000 betragen. Bezogen auf Hessen
wird ein Anstieg der Anzahl der direkt,
indirekt und induziert Beschaftigten auf
circa 12.000 prognostiziert. Im Prognose-
nullfall betragt die prognostizierte Zahl
der direkt am Flughafen Beschaftigten
rund 65.000 und der indirekt und indu-
ziert Beschaftigten etwa 90.500 im Jahr
2015. Die Zahl der direkt, indirekt und in-
duziert Beschaftigten wirde demnach auf
rund 156.000 im Jahr 2015 zuruckgehen.
Bei Realisierung des Vorhabens werden
gegeniber dem Prognosenullfall zusatz-
lich etwa 57.000 direkte, indirekte und in-
duzierte Arbeitspldatze prognostiziert. Be-
zogen auf Hessen werden im Planungsfall
rund 34.000 mehr direkt, indirekt und in-
duziert Beschaftigte erwartet als im Prog-
nosenullfall.

Fir das Planfeststellungsverfahren
Ausbau Flughafen Frankfurt Main wur-
den in einem Gutachten zusatzlich die re-
gionalwirtschaftlichen Auswirkungen ei-
nes Flughafenausbaus ermittelt. Hierfir
wurden die gesamten Beschaftigungsef-
fekte fiir den Regierungsbezirk Darmstadt
ermittelt. Diese umfassen die direkten, in-
direkten, induzierten sowie die katalyti-
schen Beschaftigungseffekte. Nach dem
Gutachten werden im Planungsfall ge-
geniber dem Prognosenullfall zusatzlich
insgesamt etwa 79.000 Beschéftigte im
Regierungsbezirk Darmstadt erwartet,
wobei die Flughafenerweiterung insbe-
sondere den Dienstleistungssektor be-
gunstigen wirde.

Die fur das Planfeststellungsverfahren
Ausbau Flughafen Frankfurt Main durch-
gefiihrte Sensitivitatsanalyse fiir die im
Rahmen des Raumordnungsverfahrens er-
arbeitete Untersuchung prognostiziert fiir
den Regierungsbezirk Darmstadt im Pla-
nungsfall rund 32.500 mehr direkt, indi-
rekt und induziert Beschaftigte als im
Prognosenullfall.

Insgesamt verdeutlichen die vorliegen-
den Gutachten auf der Basis unterschied-
licher Methoden die glinstigen Wirkun-
gen der Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main auf die Beschaftigungs-
und Standorteffekte in der Rhein-Main-

Region und Hessen. Trotz der sich im
Zeitablauf ergebenden moglichen Verzo-
gerungen im Hinblick auf den Planungs-
horizont 2015 ist von diesen gunstigen
Wirkungen auszugehen. Fir den ergéan-
zend betrachteten Prognosezeitraum 2020
bestatigt sich die Moglichkeit einer Ver-
zogerung, zugleich aber nehmen die ins-
gesamt zu erwartenden Flugbewegungs-
und Passagierzahlen zu. Auch fiir diesen
Zeitraum ist daher von den positiven Be-
schaftigungs- und Standorteffekten aus-
zugehen.

IV.4 Kapazitdten

Zur Zeit verfugt der Flughafen Frank-
furt Main iber zwei jeweils 4.000 m lange
parallele Start- und Landebahnen sowie
uber eine ebenfalls 4.000 m lange Bahn,
auf der nur Starts ausgefiihrt werden dir-
fen. Aufgrund der engen Parallellage der
beiden Start- und Landebahnen sowie der
quer liegenden Startbahn 18 West ist ein
unabhangiger Flugbetrieb gleichzeitig
nicht moglich. Da die An- und Abflige
aufeinander abgestimmt werden miissen,
wird die Zahl der moglichen Starts und
Landungen pro Stunde erheblich be-
schrankt.

In Spitzenzeiten lag gemal den Unter-
lagen zum Raumordnungsverfahren be-
reits im Jahr 2000 die Nachfrage nach
Slots bei 110 Flugbewegungen pro Stun-
de. Slots sind definierte Zeitpunkte, zu
denen eine Fluggesellschaft die Start-
bzw. Landebahn eines Flughafens nutzen
darf. Der Koordinierungseckwert dient als
Grundlage bei der Zuteilung von Start-
und Landezeiten an die Luftverkehrsge-
sellschaften und gibt die maximale An-
zahl der in einer Stunde planbaren Starts
und Landungen an. Der Flughafen Frank-
furt Main kann danach nur einen Koordi-
nierungseckwert von 78 bzw. fur die Zeit
von 14:00 bis 22:00 Uhr von 80 Flugbewe-
gungen pro Stunde (davon bis zu 43 Lan-
dungen und 48 Starts) leisten. Damit
konnten im Jahr 2000 circa 460.000 Flug-
bewegungen und ein Aufkommen von
49,4 Mio. Passagieren bewadltigt werden.
Nach aktuell verodffentlichten Angaben
der Flughafenbetreiberin liegen die ent-
sprechenden Werte bei 82 bzw. fur die
Zeit von 14:00 bis 22:00 Uhr bei 83 Flug-
bewegungen pro Stunde.

Die fir das Raumordungsverfahren
Flughafen Frankfurt Main erstellte Luft-
verkehrsprognose erwartet fur Deutsch-
land zwischen 2000 und 2015 ein mittle-
res jahrliches Wachstum des Passagier-
aufkommens von 3,8% und des
Frachtaufkommens von 4,2 %. Unter der
Annahme, dass der Flughafen Frankfurt
Main an dieser Entwicklung teilhaben
und der geplante Ausbau erfolgen wird
(Planungsfall), ergibt sich fiir den Flugha-
fen in den Jahren bis 2015 ein mittleres
jahrliches Wachstum

e des Passagieraufkommens von 3,4%,
e des Frachtaufkommens von 3,8% und
e der Flugbewegungen von 2,4%.
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Demnach wirde das Passagieraufkom-
men 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. Fiir den
Luftfracht- und Postverkehr (einschl.
Transit) wird im gleichen Zeitraum ein
Anstieg von 1,7 Mio. t auf 2,8 Mio. t er-
wartet.

Fiur die Flugbewegungen ergibt sich
nach der fur das Raumordnungsverfahren
erstellten Luftverkehrsprognose eine Aus-
lastung von rund 460.000 im Jahr 2000 bis
zur Kapazitatsgrenze von rund 500.000 im
Jahr 2005. Mit einer zusdtzlichen Bahnka-
pazitat konnte ab 2006 ein Wachstums-
schub eintreten, der sich ab 2010 stabili-
siert. Fur 2015 werden nach der Luftver-
kehrsprognose rechnerisch 656.000 Flug-
bewegungen prognostiziert.

Die Ergebnisse der fur das Planfest-
stellungsverfahren Ausbau Flughafen
Frankfurt Main im Jahr 2003 erstellten
Luftverkehrsprognose unterscheiden sich
nur unwesentlich von denen der Luftver-
kehrsprognose fiir das Raumordnungsver-
fahren.

Da aufgrund der Verzoégerung der Pla-
nung gegenuber den Annahmen im
Raumordnungsverfahren von einem spa-
teren Einsetzen des Wachstumsschubs
auszugehen ist, ist es denkbar, dass die
Zahl prognostizierter Flugbewegungen
erst zu einem etwas spdteren Zeitpunkt
erreicht wird. Die erstellte Luftverkehrs-
prognose und der Umfang der erwarteten
Nachfrage sind dadurch nicht in Frage
gestellt. Um die fur 2015 prognostizierte
Luftverkehrsentwicklung bedienen zu
konnen, muss nach gegenwartigem Pla-
nungsstand ein Koordinierungseckwert
von rund 120 Flugbewegungen pro Stun-
de erreicht werden.

Im Laufe des Planfeststellungsverfah-
rens zum Ausbau des Flughafens Frank-
furt Main wurde die Luftverkehrsprogno-
se aktualisiert. Neben der Uberprifung
und Aktualisierung der relevanten Kenn-
groBen wurde die voraussichtliche Luft-
verkehrsentwicklung fiir den Prognose-
zeitraum bis 2020 ermittelt. Aufbauend
auf dem Basisjahr 2004 erwartet die ak-
tualisierte Luftverkehrsprognose im Pla-
nungsfall fiur das Jahr 2020 einen Anstieg
auf insgesamt 701.000 Flugbewegungen
pro Jahr. Um die prognostizierte Nachfra-
ge bedienen zu konnen, ist nach gegen-
wartigem Kenntnisstand ein Koordinie-
rungseckwert von rund 126 Flugbewe-
gungen pro Stunde notwendig. Fir das
Jahr 2015 ist aufgrund der aktualisierten
Luftverkehrsprognose wegen der voraus-
sichtlich spateren Inbetriebnahme der
Landebahn fir den Zeitraum bis 2015 le-
diglich mit einer Zunahme auf ca. 628.000
Flugbewegungen zu rechnen. Dies ent-
spricht der bereits fiir den Prognosehori-
zont 2015 getroffenen Annahme, dass die
Zahl der prognostizierten Flugbewegun-
gen erst zu einem etwas spateren Zeit-
punkt erreicht wird. Die fur den Progno-
sehorizont 2015 erstellten Untersuchun-
gen und Auswirkungsbetrachtungen kon-

nen daher auch angesichts der aktuali-
sierten Luftverkehrsprognose aufrecht er-
halten werden. Es werden jedoch ergan-
zende Betrachtungen fiir den Prognose-
zeitraum 2020 vorgenommen.

Die aktualisierte Luftverkehrsprognose
rechnet fir das Jahr 2020 im Planungsfall
mit einem Anstieg des Passagieraufkom-
mens am Flughafen Frankfurt Main von
52,2 Mio. im Jahr 2005 auf 88,6 Mio. Pas-
sagiere (einschlieBlich Transit). Fur den
Luftfracht- und Postverkehr wird fir die-
sen Zeitraum ein Anstieg von 1,99 Mio. t
auf ca. 3,2 Mio. t (einschlieBlich Transit)
erwartet.

Unter Ausschopfung modernster Flug-
fihrungs- und -steuerungstechnologie
und derzeit denkbarer Optimierungspo-
tenziale kann die Kapazitatsgrenze des
bestehenden Bahnensystems bis zum
Jahr 2020 voraussichtlich auf insgesamt
520.000 Flugbewegungen erweitert wer-
den.

Fur den Erhalt der Hubfahigkeit ist es
dariiber hinaus erforderlich, moglichst
kurze Umsteigezeiten (Minimum Connec-
ting Time) zu garantieren. Die Minimum
Connecting Time ist das kiirzeste Zeitin-
tervall, welches fur die Abwicklung eines
Umsteigevorgangs von Passagieren und
ihrem Gepack bzw. eines Frachtum-
schlags notwendig ist. Kurze Umsteige-
zeiten setzen ausreichende Abfertigungs-
kapazitdten voraus. Aus Wettbewerbs-
grinden strebt der Flughafen zur Zeit ei-
ne garantierte Umsteigezeit von 45 Minu-
ten an.

IV.5 Kapazitditen im Flughafensystem
Frankfurt Main - Frankfurt-Hahn

Die Aufteilung von Verkehren auf die
einzelnen Flughéafen eines Flughafensys-
tems ist grundsatzlich moglich. Allerdings
hat sich die EU-Kommission auf der
Grundlage eines Beschlusses eines Mit-
gliedstaates iiber die Einrichtung eines
Flughafensystems davon zu iberzeugen,
dass die Flughéafen als ein zusammenhan-
gendes System dieselbe Stadt oder den-
selben Ballungsraum bedienen. Eine et-
waige Verkehrsaufteilung hdtte den An-
forderungen an die Diskriminierungsfrei-
heit zu entsprechen.

Ein solches System ist nur wettbe-
werbsfahig, wenn die vom Drehkreuz-Be-
treiber geforderte Umsteigezeit mit Hilfe
einer schnellen Verbindung eingehalten
werden kann. Eine Verlagerung von Tei-
len des Hubs ist grundsatzlich auch ohne
garantierte Umsteigezeit moglich, fihrt
aber zu Effizienzverlusten und gefahrdet
daher die Wettbewerbsfahigkeit. Bei ei-
nem Drehkreuz wie Frankfurt, das beson-
ders stark vom Umsteigerverkehr gepragt
ist, waren diese Effizienzverluste beson-
ders hoch.

In der Rhein-Main-Region konnten die
Flughéafen Frankfurt Main und Frankfurt-
Hahn ein Flughafensystem bilden. Vor-
aussetzung fir die Aufteilung der Dreh-
kreuzfunktion sind garantierte Umsteige-
zeiten durch eine schnelle Bodenverbin-
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dung zwischen den Flughéfen. Die fur
den Prognosezeitraum notwendige Leis-
tungsfahigkeit des Hubs in Frankfurt
kann jedoch allein mit einer hochleis-
tungsfahigen Bodenverkehrsverbindung
beider Standorte nicht erfillt werden.

Flugverbindungen, die die speziellen
Hub-Funktionen des Flughafens Frank-
furt Main nicht benétigen, kénnten statt-
dessen auch auf dem Flughafen Frank-
furt-Hahn abgewickelt werden. Um die
grundsatzliche Mdoglichkeit verkehrsregu-
lierender MabBnahmen zu schaffen, soll
das Flughafensystem Frankfurt bestehend
aus den Flughafen Frankfurt Main und
Frankfurt-Hahn begrindet werden.

Beide bedienen denselben Landes-
grenzen Uberschreitenden Verdichtungs-
raum und erganzen sich in der jeweils
wahrgenommenen Verkehrsfunktion. Ge-
genwartig wird die Befriedigung von Ver-
kehrsbedirfnissen auf dem Billigflug-
Sektor fiir den Verdichtungsraum bereits
uberwiegend vom Flughafen Frankfurt-
Hahn gewadhrleistet. Nach Erhebungen
der Flughafenbetreiberin haben die Rei-
senden mehrheitlich (rund 70 %) ihren
Herkunfts- oder Zielort in der Rhein-
Main-Region.

Die Begriindung des Flughafensystems
bildet die Grundlage fur einen gezielten
Einsatz offentlicher Investitionen zur Ver-
besserung der Verkehrsinfrastruktur zwi-
schen den beiden Flughafen bzw. auf
dem Flughafen Frankfurt-Hahn. Hier-
durch konnen Anreize fiur eine freiwillige
Verlagerung geschaffen werden.

Der Landesentwicklungsplan Hessen
2000 enthalt die Festlegung, dass die Zu-
sammenarbeit mit dem Flughafen Hahn
in Rheinland-Pfalz zu vertiefen ist. Diese
Kooperation ist auch ein Element zur Um-
setzung des Empfehlungspakets zum Me-
diationsverfahren Flughafen Frankfurt.

Das angestrebte Flughafensystem ent-
spricht ebenfalls den im Europdischen
Raumentwicklungskonzept (EUREK) nie-
dergelegten Zielen und Optionen fiir das
Territorium der europdischen Union. In
diesem Zusammenhang ist insbesondere
auf die politischen Ziele und Optionen
des EUREK zum gleichwertigen Zugang
zu Infrastruktur und Wissen sowie zur po-
lyzentrischen Entwicklung als Leitbild
besserer Erreichbarkeit und einer effizi-
enteren und nachhaltigeren Nutzung der
Infrastruktur hinzuweisen.

Die Landesplanerische Beurteilung
zum Raumordnungsverfahren Flughafen
Frankfurt Main weist darauf hin, dass die
Planungen fir eine nachhaltige Verbesse-
rung der Schienen- und StraBenverbin-
dung zum Flughafen Hahn in enger Ko-
operation mit Rheinland-Pfalz vorange-
trieben werden sollen.

*) Raumordnerischer Entscheid fiir die geplante Verlangerung
der Start- und Landebahn des Flughafens Frankfurt-Hahn
der Struktur- und Genehmigungsdirektion Nord (Obere Lan-
desplanungsbehérde) zum Raumordnungsverfahren Flugha-
fen Frankfurt-Hahn vom 25.02.2003; im Folgenden ,Raum-
ordnerischer Entscheid”.

Auch der Raumordnerische Entscheid
zum Raumordnungsverfahren fur die ge-
plante Verlangerung der Start- und Lan-
debahn des Flughafens Frankfurt-Hahn*)
enthdlt den Hinweis, dass die Kooperati-
on der Flughafen Frankfurt Main und
Frankfurt-Hahn in einem Flughafensys-
tem gemeinsamer Wille der Landesregie-
rungen von Rheinland-Pfalz und Hessen
ist. Eine Verlangerung der Start- und Lan-
debahn des Flughafens Frankfurt-Hahn
schafft die Voraussetzungen, um vom
Flughafen Frankfurt-Hahn aus Langstre-
ckenfrachtlinien wirtschaftlich bedienen
zu konnen. Hierdurch wird die freiwillige
Verlagerung von Verkehren vom Flugha-
fen Frankfurt Main zum Flughafen Frank-
furt-Hahn ermoglicht. Der Landesbetrieb
StraBen und Verkehr Rheinland-Pfalz hat
am 23.12.2004 den Plan fiir die Verlange-
rung der Start- und Landebahn des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn festgestellt.

Die Antragsschreiben der beiden Flug-
hafenbetreiber wurden nach Durch-
fuhrung einer Anhoérung von Wirtschafts-
verbanden und Luftverkehrsunternehmen
im Oktober 2002 von den Verkehrsminis-
tern der Bundeslander Hessen und Rhein-
land-Pfalz an das damalige Bundesminis-
terium fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen mit der Bitte weitergeleitet, die
Einrichtung dieses Flughafensystems zu-
standigkeitshalber zu beschliefen. Diesen
Beschluss hat das Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen am
14.04.2005 gefasst und ihn an die Euro-
pdische Kommission weitergeleitet. Der
Beschluss wird mit der Aufnahme des
Flughafensystems Frankfurt in den An-
hang II der Verordnung (EWG) Nr. 2408/92
im Amtsblatt der Europdischen Union
durch die Europaische Kommission
gemal Artikel 8 Abs. 5 Satz 2 der Verord-
nung wirksam.

IV.6 Alternativen

Neben der Variante fir die_ Erweite-
rung des Flughafens, die dieser Anderung
zugrunde liegt, wurden verschiedene
weitere Moglichkeiten, der prognostizier-
ten Luftverkehrsnachfrage am Flughafen
Frankfurt Main zu begegnen, berticksich-
tigt. Zu den betrachteten Alternativen
zdahlen die Entwicklung des Frankfurter
Flughafens ohne zusatzliche Lande- bzw.
Start- und Landebahn, die Neuanlage ei-
nes internationalen Verkehrsflughafens in
der Region, die Nutzung vorhandener
Luftverkehrsinfrastruktur wie die Mitbe-
nutzung des militarischen Flugplatzes
Wiesbaden-Erbenheim sowie die Erweite-
rung des vorhandenen Flughafens am
Standort.

IV.6.1 Entwicklung ohne Erweiterung

Im Rahmen des Raumordnungsverfah-
rens wurde auch der Zustand des Frank-
furter Flughafens fur das Jahr 2015 pro-
gnostiziert, wenn keine zusatzliche Lan-
de- bzw. Start- und Landebahn gebaut
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wird, aber die bestehenden Anlagen opti-
miert werden (Prognosenullfall 2015). Da-
bei wurde davon ausgegangen, dass die
derzeitigen Betriebsregeln fiir die Nacht
nicht verandert werden. Im Prognosenull-
fall 2015 kéame es zu einer Ausschopfung
der Kapazitaten des bestehenden Bahn-
systems sowie zu einer Entwicklung des
Flughafens innerhalb des bestehenden
Flughafengelandes einschlieBlich der
Nutzung des jetzigen Bereichs der Cargo-
City Stid sowie der ehemaligen US Air
Base.

Die Optimierung der bestehenden An-
lagen kann fir sich genommen jedoch
nicht die mit einer Erweiterung verbun-
denen Zwecke erreichen, da sie nur eine
relativ geringe Steigerung der Flugbewe-
gungszahlen ermoglichen wiirde.

Unter Ausschopfung der derzeit ab-
sehbaren Optimierungspotenziale wirde
der Flughafen Frankfurt Main nach den
Ergebnissen des Raumordnungsverfah-
rens eine Kapazitdt von ca. 500.000 Flug-
bewegungen pro Jahr erreichen.

Die fir das Raumordungsverfahren er-
stellte Luftverkehrsprognose erwartet fur
den Prognosenullfall in 2015 ein Ver-
kehrsaufkommen von 58,4 Mio. Passagie-
ren (einschl. Transit). Dies entspricht ei-
nem mittleren jahrlichen Wachstum von
1,2% im Zeitraum 2000 bis 2015 bzw. von
insgesamt 18%. Das Passagieraufkommen
lage rund 23 Mio. unter dem Planungsfall.
Der niedrige Wert ist vor allem damit zu
begriinden, dass die derzeitige Funktion
des Flughafens Frankfurt Main als Dreh-
kreuz entscheidend geschwacht und im
wesentlichen der Quell- und Zielverkehr
(Originarverkehr) abgewickelt wiirde.
Der Umsteigeranteil wiirde auf 24,8%
zuriickgehen, wahrend er im Planungsfall
bei 42,5% léage.

Das erwartete Frachtverkehrsaufkom-
men betragt im Prognosenullfall im Jahr
2015 rund 2,8 Mio. t (Luftfracht/Post inkl.
Transit) und entspricht damit den Werten
der Prognose fiir den Planungsfall. MaB-
gebliche Teile des Frachtwachstums
konnten im Prognosenullfall dadurch ab-
gewickelt werden, dass auf einen ver-
starkten Einsatz von Vollfrachten in der
Nachtzeit zugegriffen werden kénnte. Die
Struktur des Fracht- und Postverkehrs im
Planungsfall und im Prognosenullfall dif-
ferieren somit deutlich.

Die Ergebnisse der fiur das Planfest-
stellungsverfahren Ausbau Flughafen
Frankfurt Main im Jahr 2003 erstellten
Luftverkehrsprognose unterscheiden sich
nur unwesentlich von denen der Luftver-
kehrsprognose fiir das Raumordnungsver-
fahren. Die aktualisierte Luftverkehrspro-
gnose erwartet fir den Prognosenullfall
2020 ein Verkehrsaufkommen von 64,3
Mio. Passagieren (einschl. Transit). Dies
entspricht ausgehend vom Jahr 2005 ei-
nem mittleren jahrlichen Wachstum von
ungefahr 1,5% bzw. von insgesamt ca.
23%. Das Passagieraufkommen lage in
diesem Fall rund 24,3 Mio. unter dem Pla-
nungsfall 2020. Der Anteil der Umsteiger

wirde im Prognosenullfall bei 38,5% lie-
gen, wahrend er im Planungsfall bei
51,9% lage. Die Drehkreuzfunktion des
Flughafens Frankfurt Main profitiert im
Prognosenullfall in geringerem Mafle vom
Wachstum des Flughafens als in der Ist-
Situation und im Planungsfall, wenn-
gleich die Schwachung geringer ausfallt,
als nach den Prognosen fir den Zeitraum
2015.

Das prognostizierte Frachtverkehrsauf-
kommen betrdagt im Prognosenullfall im
Jahr 2020 rund 3,0 Mio. t (Luftfracht/Post)
und liegt damit leicht unter dem prognos-
tizierten Luftverkehrsaufkommen fiir den
Planungsfall 2020 (3,2 Mio. t). Die Diffe-
renz zwischen dem Prognosenullfall und
dem Planungsfall resultiert unter ande-
rem daraus, dass im Planungsfall der An-
teil der Passagierflige mit interkontinen-
talen Zielen steigt, die in erheblichem
MalBe Kapazitaten fiir die Beifracht zur
Verfliigung stellen konnen.

Die Leistungsfahigkeit des bestehen-
den Bahnensystems kann nach Einschat-
zung der Deutschen Flugsicherung (DFS)
mittels Einsatz modernster Flugfiihrungs-
und Steuerungstechnologien zukinftig
weiter ausgebaut werden. Mit Blick auf
den Prognosehorizont 2020 sind laut der
DFS voraussichtlich bis zu 520.000 Flug-
bewegungen pro Jahr moglich. Auch
nach diesen Ergebnissen kann die Opti-
mierung der bestehenden Anlagen fir
sich genommen nicht die mit der Erweite-
rung verbundenen Zwecke erreichen.

Zur Bewaltigung der fiir den Prognose-
nullfall prognostizierten Verkehrsmengen
sind Anpassungsmafnahmen an den be-
stehenden Flughafenanlagen erforderlich.
Alle MaBnahmen sollen innerhalb des
heutigen Flughafengelandes und unter
Nutzung der Flachen der US Air Base er-
folgen, die bis Ende 2005 vollstandig an
die Fraport AG tibergeben wurde.

IV.6.2 Neuer Standort

Der Bau eines neuen Verkehrflugha-
fens wurde als mogliche Alternative
berticksichtigt, den wachsenden Mobi-
litatsbedarf der Bevolkerung zu befriedi-
gen und der steigenden Luftverkehrs-
nachfrage am Flughafen Frankfurt Main
zu begegnen. Ein neuer Standort muss
verschiedene Bedingungen erfiillen. Un-
ter dem Aspekt der Entlastung der An-
wohner im Verdichtungsraum kame fuir
einen neuen Verkehrsflughafen nur ein
Standort auBerhalb des Verdichtungs-
raums in Frage. Eine solche Losung stellt
aber aus folgenden Griinden keine sinn-
volle Alternative zu einer Erweiterung
dar.

Eine wichtige Anforderung ist die ver-
kehrliche Einbindung. Dabei sind die Er-
reichbarkeit sowohl tiber die Schiene als
auch uber die StraBle und eine gute An-
bindung des Hauptaufkommensgebiets
von groBer Bedeutung. Aus verkehrs- und
umweltpolitischen Griinden werden kur-
ze Wege zwischen Hauptaufkommensge-
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biet und Flughafen angestrebt, da sie der
Verkehrsreduzierung (Vermeidung zu-
satzlicher Emissionen) dienen und die
schnelle Erreichbarkeit befoérdern.

Die fur einen neuen Verkehrsflugha-
fen erforderliche schnelle Erreichbarkeit
und leistungstahige Verkehrsanbindung
zum Hauptaufkommensgebiet ist in der
erforderlichen Ausbauqualitdat mit hohem
zusatzlichem verkehrlichen und infra-
strukturellen ErschlieBungsaufwand ver-
bunden. Der deutlich héhere Aufwand fir
die VerkehrserschlieBung wie auch der
Verkehrsaufwand zum Erreichen des
Flughafenstandortes sprechen gegen ei-
nen neuen Standort. Bei dem Ausbau ei-
nes bereits vorhandenen und verkehrlich
gut angeschlossenen Flughafens bietet
sich dagegen die Moglichkeit, Verbin-
dungsqualitdten im Einzelnen durch er-
ganzende AusbaumaBnahmen zu verbes-
sern.

Die rdaumliche Nahe des Flughafens
zum Hauptaufkommensgebiet spielt auch
fur die wirtschaftliche Entwicklung der
Region eine wichtige Rolle. Viele Arbeits-
platze in der Region stehen mit dem Flug-
hafen Frankfurt bzw. mit den auf dem
Flughafen ansdassigen Unternehmen indi-
rekt in Beziehung. Insbesondere fiir inter-
national agierende Unternehmen, Unter-
nehmenszentralen und Dienstleister stellt
der Flughafen Frankfurt Main einen we-
sentlichen Standortfaktor fiur die wirt-
schaftliche Attraktivitat der Rhein-Main-
Region dar. Dartiber hinaus sind die Er-
reichbarkeit fur die Mehrheit der Nutzer
und die aus der ballungsraumnahen Lage
resultierenden Agglomerations- und Fih-
lungsvorteile (Kontaktvorteil) bei der An-
siedlung von Unternehmen von hoher Be-
deutung. Agglomerationsvorteile sind
Kostenvorteile, die durch die besondere
Raumqualitat bedingt sind. Merkmale
sind beispielsweise geringe Transport-
kosten, bessere Absatzchancen und ein
differenziertes Arbeitskrafteangebot.

Es ist davon auszugehen, dass das An-
siedlungsinteresse und die Arbeitsplatz-
wirkung an einem neuen Standort auller-
halb des Verdichtungsraums geringer
sein wirden als bei der jetzigen Lage des
Flughafens im Verdichtungsraum.

Grinde des Umwelt- und Ressourcen-
schutzes sprechen ebenfalls gegen einen
neuen Standort des Verkehrsflughafens.
Ein neuer Standort wurde zusatzliche
Umweltbelastungen und Freiraumver-
luste in heute noch wenig bis unbelaste-
ten Regionen Hessens bedeuten.

Hinzu kamen fir die Mehrzahl der Be-
nutzer erhohte finanzielle und =zeitliche
Belastungen. Der Inanspruchnahme neu-
er Flachen fur das gesamte Flughafen-
gelande und fir die zugehérige Er-
schlieBung steht die Moglichkeit der Wei-
ternutzung  vorhandener  Flughafen-
flachen und weitgehend bestehender ver-
kehrlicher Infrastruktur und die deshalb
begrenzte Inanspruchnahme zusatzlicher
Freiflachen und Eingriffe in den Natur-
haushalt gegentiber.

IV.6.3 Nutzung vorhandener
Infrastruktur

Die Nutzung vorhandener Infrastruk-
tur ist ein Losungsansatz, um die Kapa-
zitat am Flughafen Frankfurt Main zu er-
hohen. Die Moglichkeit der Mitbenut-
zung des militarischen Flugplatzes Wies-
baden-Erbenheim wurde sowohl im Me-
diationsverfahren als auch im Raumord-
nungsverfahren untersucht und anhand
verschiedener Kriterien beurteilt. Dabei
ergab sich, dass die Mitbenutzung dieses
Flugplatzes die Flughafenerweiterung
nicht zu ersetzen vermag. Zu den im
Raumordnungsverfahren zugrunde geleg-
ten Kriterien zdahlen die Kapazitat, der Er-
halt der Hubfunktion und die Realisier-
barkeit.

Bei einer Mitbenutzung des Flugplat-
zes Wiesbaden-Erbenheim zusatzlich zum
bestehenden Flughafen Frankfurt Main
wdare auf engem Raum ein weiteres An-
und Abflugverfahren zu entwickeln. Hier-
durch entstiinde eine hohe Komplexitat
des Luftraumsystems mit der Folge einer
Beschrankung der Luftraumkapazitat.
Aufgrund der unzureichenden Luftraum-
kapazitat kann allein durch die Mitbenut-
zung des militarischen Flugplatzes Wies-
baden-Erbenheim das Kapazitatskriteri-
um von anndhernd 120 Flugbewegungen
pro Stunde nicht erfillt werden. Erst recht
lasst sich nicht die im Jahr 2020 bendétigte
Kapazitat erreichen.

Um das Kriterium der Hubfahigkeit er-
fullen zu kénnen, muss die vom Flugha-
fenbetreiber zu erbringende garantierte
Umsteigezeit (Minimum Connecting Ti-
me) von 45 min. gewahrleistet sein. Auf-
grund der fehlenden Realisierbarkeit die-
ser garantierten Umsteigezeit wird das
Kriterium der Hubfahigkeit nicht erfullt.

AuBerdem fehlen die rechtlichen Vor-
aussetzungen fir die Realisierbarkeit, da
eine zivile Mitbenutzung des militari-
schen Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim
auf absehbare Zeit nicht moglich ist.

Auch die Aufteilung des Luftverkehrs
zwischen dem Flughafen Frankfurt Main
und anderen Standorten stellt keine sinn-
volle Alternative zur Flughafenerweite-
rung dar. Abgesehen von der unter Ziffer
IV.5 angesprochenen Kooperation mit
dem Flughafen Frankfurt-Hahn ist nicht
ersichtlich, dass andere Flughdafen mit
dem Flughafen Frankfurt Main ein Flug-
hafensystem bilden konnten. Hierzu fehlt
es an Flughéafen, die geeignet sind, zu-
sammen mit dem Flughafen Frankfurt
Main als ein zusammenhdngendes, wett-
bewerbsfahiges System denselben Bal-
lungsraum zu bedienen. Weiterhin ist die
bereits in Ziffer 7.4 des LEP Hessen 2000
niedergelegte verkehrspolitische Zielset-
zung der Landesplanung zu berticksichti-
gen, den Stellenwert des Flughafens
Frankfurt Main als internationalen
Grofflughafen mit flexiblem Zugang zu
den europdischen und weltweiten Mark-
ten zu erhalten und zu starken. Der Flug-
hafen soll auch kiinftig seine Funktion als
bedeutende Drehscheibe im internationa-
len Luftverkehr sowie als wesentliche In-
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frastruktureinrichtung fir die Rhein-
Main-Region erfullen. Eine zu weitgehen-
de Verlagerung von Verkehrssegmenten
auf verschiedene Standorte wirde dieser
Zielsetzung widersprechen, insbesondere
wenn man Verkehre verlagern wiirde, die
eine Schwdachung der Hub-Funktion des
Flughafens Frankfurt Main zur Folge hat-
ten. Zudem ermoglicht der gegenwartige
Stellenwert des Flughafens die Biinde-
lung verkehrlicher Infrastruktur in einem
Umfang, der sich in einem Verkehrssys-
tem aus verstreuten Standorten nicht ver-
wirklichen lie3e.

IV.6.4 Erweiterung am Standort

Eine Moglichkeit, die Kapazitatseng-
passe im Start- und Landebahnsystem des
Flughafens Frankfurt Main zu beseitigen,
ist die Nutzung einer oder mehrerer
neuer Start- und/oder Landebahnen am
Standort. Diese Erweiterungen des Start-
und Landebahnsystems des Flughafens
Frankfurt sollen direkt in der unmittelba-
ren Umgebung des jetzigen Flughafen-
gelandes erfolgen und tber entsprechen-
de Rollbahnen und Rollbriicken direkt an
das bestehende Bahnsystem angeschlos-
sen werden. Neben neuen Flugbetriebs-
flaichen wirde eine Erweiterung am
Standort auch bauliche Anlagen (z.B.
Fluggast- und Frachtabfertigungsanla-
gen) und MaBnahmen im StraBen- und
Schienennetz sowie bei Ver- und Entsor-
gungsleitungen bzw. -anlagen umfassen.

GemdB dem Flughafenkonzept der
Bundesregierung (Stand August 2000) ist
sicherzustellen, dass der Wirtschafts-
standort Deutschland durch eine ausrei-
chende Kapazitatsbereitstellung im Luft-
verkehr und insbesondere an den Dreh-
kreuzen Frankfurt Main und Miinchen
seine Attraktivitat wahrt. Zur Beseitigung
von Kapazitdatsengpdassen wird am Flug-
hafen Frankfurt Main eine Kapazitatsbe-
reitstellung fir einen stiindlichen Kapa-
zitatseckwert bis 120 Bewegungen pro
Stunde als besonders dringlich einge-
schatzt.

Durch eine Erweiterung des Start- und
Landebahnsystems wird der Flughafen
Frankfurt Main die steigende Luftver-
kehrsnachfrage bedienen und seinen Sta-
tus als bedeutendes Interkontinental-
Drehkreuz in Europa erhalten konnen.
Ein Ausbau am Standort entsprache somit
den Vorgaben der Bundesregierung. Eine
Kapazitatserweiterung durch Ausbau ist
auch ein Element zur Umsetzung der
Empfehlungen der Mediationsgruppe
zum Flughafen Frankfurt Main.

Dariiber hinaus wiirde eine Erweite-
rung am Standort auch den Festlegungen
des Landesentwicklungsplans Hessen
2000 entsprechen, dass der Flughafen
Frankfurt Main auch kinftig den zu er-
wartenden Entwicklungen gerecht wer-
den und seine Funktion als bedeutende
Drehscheibe im internationalen Luftver-
kehr sowie als wesentliche Infrastruktur-
einrichtung fir die Rhein-Main-Region
erfiillen soll.

Die Planrechtfertigung fir das Erwei-
terungsvorhaben ergibt sich aus den Er-
gebnissen der unter Ziffer IV.4 genannten
Prognosen. Die Prognosen mit dem Pro-
gnosehorizont 2015 waren bereits Grund-
lage der Landesplanerischen Beurteilung.
Dies gilt in gleicher Weise fur die Ande-
rung des Landesentwicklungsplans Hes-
sen 2000. Wie bereits oben ausgefuhrt un-
terscheiden sich die Ergebnisse der fir
das Planfeststellungsverfahren Ausbau
Flughafen Frankfurt Main im Jahr 2003
erstellten Luftverkehrsprognose nur un-
wesentlich von denen der Luftverkehrs-
prognose fiir das Raumordnungsverfah-
ren. Der Bedarf einer Erweiterung des
Start- und Landebahnsystems wird auch
durch die aktualisierte Luftverkehrsprog-
nose fir den Prognosehorizont 2020 be-
statigt.

IV.7 Varianten am Standort

IV.7.1 Variantenkonkretisierung

Im Mediationsverfahren wurden insge-
samt 21 verschiedene Konfigurationen
des Start- und Landebahnsystems unter-
sucht.

Neun Ausbauvarianten wurden einer
naheren Betrachtung unterzogen. Diese
sollten die gesamte Bandbreite unter-
schiedlicher Entwicklungsmoglichkeiten
reprasentieren. Untersucht werden sollten
die in der Studie der US-amerikanischen
Federal Aviation Administration (FAA)
aus Kapazitatsgriinden als besonders ge-
eignet eingestuften Varianten einer Nord-
bahn, die Option Wiesbaden-Erbenheim
in Verbindung mit dem Einsatz moderns-
ter Radartechnologie und auch die Folgen
eines Nicht-Ausbaus des Flughafens.
Analysiert werden sollten auch Varianten
im Stiden, obwohl sie im FAA-Gutachten
als nicht geeignet eingestuft wurden.

Die Untersuchungen bezogen sich auf
die technischen Voraussetzungen, die
Folgen fir den Verkehr und die Okono-
mie, die Larmauswirkungen und die Fol-
gen fir die Okologie.

Als Ergebnis verblieben drei Ausbau-
varianten, eine neue Landebahn im Nord-
westen, eine neue Landebahn im Nord-
osten und eine neue Start- und Lande-
bahn im Siden. Eine neue Landebahn
Nordwest wurde gegeniiber einer neuen
Landebahn Nordost leicht praferiert. Die
Realisierung der Sudvariante bedingte
die Rickgabe der Air-Base durch die US-
Air-Force und den Riickbau der Startbahn
18 West. Diese Alternative wurde auf-
grund ihrer gréBeren Optionen fir eine
langfristige und flexible Entwicklung des
Flughafens dennoch fur beachtenswert
gehalten.

Zur Einbringung von Ausbauvarianten
in das Raumordnungsverfahren bewertete
die Vorhabenstragerin auf der Grundlage
der Ergebnisse und Empfehlungen des
Mediationsverfahrens die 21 infrage kom-
menden Ausbauvarianten. Die Zielvorga-
ben umfassten eine Kapazitat von min-
destens 120 Flugbewegungen pro Stunde,
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eine Hubfahigkeit mit einer Umsteigezeit
von maximal 45 Minuten, eine Realisier-
barkeit ohne betriebliche Einschrankun-
gen des bestehenden Flughafens und be-
triebliche Erfordernisse nach der zu die-
sem Zeitpunkt gultigen ,Richtlinie iber
die Hindernisfreiheit fiir Start- und Lan-
debahnen auf Verkehrsflughdfen” vom
19.08.1971 des Bundesministeriums fir
Verkehr (Nachrichten fir Luftfahrer,
NfL 1-267/71), der Anfliegbarkeit nach
Instrumentenflugregeln unter Schlecht-
wetterbedingungen und flugtechnisch
relevante Faktoren. Die tuberarbeiteten,
derzeit gultigen ,Richtlinien tiber die
Hindernisfreiheit fiir Start- und Lande-
bahnen mit Instrumentenflugbetrieb” des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen vom 02.11.2001
(NfL I-328/01) stellen keine strengeren
Anforderungen.

Den Vorgaben entsprachen vier Vari-
anten, die Landebahnen Nordwest und
Nordost, zwei Start- und Landebahnen im
Studen unter Aufgabe der Startbahn 18
West sowie eine Start- und Landebahn
Stid unter Weiternutzung der Startbahn
18 West. Sie wurden vertieften Untersu-
chungen zur Flacheninanspruchnahme,
zu den Auswirkungen durch den
Fluglarm sowie zur praktischen Kapazitat
unterzogen. Die praktische Kapazitat
berticksichtigt unterschiedliche duBere
Betriebseinfliisse wie z.B. Wetter, Ver-
kehrsnachfragewerte und Verkehrszu-
sammensetzungen auf die Leistungsfa-
higkeit vor allem bezuglich Starts und
Landungen eines Flughafens.

Im Ergebnis verblieben drei Varianten,
da aufgrund schwerwiegender Auswir-
kungen auf die Umwelt die Variante mit
zwei Start- und Landebahnen im Stiden
unter Aufgabe der Startbahn 18 West aus-
geschieden wurde. Die Variante Start-
und Landebahn Sid unter Beibehaltung
der Startbahn 18 West erftllte die betrieb-
lichen Anforderungen nicht eindeutig. Sie
verblieb dennoch in der Auswahl.

Als Vorzugsvariante wahlte die Vorha-
benstragerin die Landebahn Nordwest.
Sie weist nach den Unterlagen zum
Raumordnungsverfahren die gunstigsten
Werte bei den Kriterien Fldacheninan-
spruchnahme und Fluglarmbetroffenheit
auf und erfullt vollstandig die Vorgaben
der praktischen Kapazitat.

Fir den Vergleich und die Bewertung
der Varianten im LEP-Anderungsverfah-
ren werden die drei bereits im Raumord-
nungsverfahren vertieft gepriften Varian-
ten betrachtet. Die Frage, welcher Koordi-
nierungseckwert zugrunde zu legen ist,
ist im Rahmen der luftverkehrsrechtlichen
Verfahren zu klaren. Nach der Konfigura-
tionsanalyse des Planfeststellungsverfah-
rens Ausbau Flughafen Frankfurt Main
erfiillen die drei Varianten das Bedarfkri-
terium der ersten Stufe der Variantenaus-
wahl eines Kapazitatswerts von 120 Be-
wegungen in der Stunde fur den heutigen
Flottenmix fiir beide Betriebsrichtungen.
Sie konnen daher grundsatzlich in der La-
ge sein, die Kapazitat von 120 Flugbewe-

gungen pro Stunde zu erfiillen. Aus
raumordnerischer Sicht ist entscheidend,
ob ein Koordinierungseckwert in ver-
gleichbarer Grolenordnung erreicht wer-
den kann.

Die Prifung der Varianten im Rahmen
der Anderung des Landesentwicklungs-
plans Hessen 2000 legt bei der Varianten-
beschreibung die im Vergleich zu den
Angaben in den Unterlagen zum Planfest-
stellungsverfahren Flughafen Frankfurt
Main umfangreicheren Flachenangaben
der Unterlagen zum Raumordnungsverfah-
ren zugrunde. Damit verbleibt dem Plan-
feststellungsverfahren Raum, um durch
Optimierung und Konkretisierung die
Flacheninanspruchnahme zu reduzieren.

Aufgrund der aktualisierten Luftver-
kehrsprognose fiir das Jahr 2020 sind ca.
701.000 Flugbewegungen zu erwarten.
Um dieses Verkehrsaufkommen ab-
wickeln zu koénnen, ist nach gegenwarti-
gem Kenntnisstand ein Koordinierungs-
eckwert von rund 126 Flugbewegungen
pro Stunde erforderlich. Ein Koordinie-
rungseckwert in vergleichbarer Groéfie
kann von den Varianten Nordwest und
Nordost erreicht werden, die in der Lage
sind, das fur das Jahr 2020 erwartete Ver-
kehrsaufkommen abzuwickeln. Die Vari-
ante Sud ist hierzu nicht in der Lage, sie
verbleibt in der Prifung, da die Varian-
tenkonkretisierung im Hinblick auf den
Prognosezeitraum 2015 vorgenommen
wurde.

IV. 7.1.1 Variante Nordwest

Die Vorzugsvariante Nordwest, auf die
sich die Festlegung unter Ziffer III.1 be-
zieht, sieht entsprechend den in das
Raumordnungsverfahren eingebrachten
Unterlagen den Bau einer 2.800 m lan-
gen, neuen Landebahn im nordwestlich
des Flughafens gelegenen Kelsterbacher
Wald vor. Die Bahn soll in einem Achsab-
stand von 1.400 m parallel zur vorhande-
nen noérdlichen Start- und Landebahn
verlaufen.

Die Dimensionierungsgrundlage bildet
ICAO Code 4E. Die neue Bahn soll eine
volltragfahige Breite von 45 m sowie auf
beiden Seiten der Bahn eine versiegelte
Schulter von 7,5 m Breite aufweisen. Die
Bahn soll ausschlieBlich fiir Landungen
aus den Betriebsrichtungen 07 (Westen)
und 25 (Osten) genutzt werden. Vorgese-
hen wird die Ausristung fur den Instru-
mentenflugbetrieb und den Allwetterflug-
betrieb mit einer Sichtweite = 75 m (Be-
triebsstufe III b).

Zur Anbindung an die vorhandenen
Vorfelder des Flughafens sind zwei Ver-
bindungsrollwege mit Rollbricken zum
Uberqueren der vorhandenen Schienen-
und StraBentrassen vorgesehen. Fir den
westlichen Verbindungsrollwegq ist in den
Unterlagen zum Raumordnungsverfahren
eine rechtwinklige Losung dargestellt. In
den Unterlagen zum Planfeststellungsver-
fahren fiihrt dieser Verbindungsrollweg
schrag uber die Schienen- und Strafenin-
frastruktur. Die Festlegung in der Ande-
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rung des Landesentwicklungsplans Hes-
sen 2000 umfasst beide Moglichkeiten.

Die Abschadtzung des Flachenver-
brauchs ergibt einen Wert von etwa 244
ha.

IV. 7.1.2 Variante Nordost

Die Variante Nordost sieht entspre-
chend den Unterlagen zum Raumord-
nungsverfahren den Bau einer Lande-
bahn von 2.800 m Lange in einem Achs-
abstand von 1.800 m in Parallellage zur
vorhandenen nérdlichen Start- und Lan-
debahn im Nordosten des Flughafens
(Frankfurter Stadtwald) vor.

Die Dimensionierungsgrundlage bildet
ICAO Code 4E. Die neue Bahn soll eine
volltragfahige Breite von 45 m sowie auf
beiden Seiten der Bahn eine versiegelte
Schulter von 7,5 m Breite aufweisen. Vor-
gesehen ist die Ausrustung fir den Instru-
mentenflugbetrieb und den Allwetterflug-
betrieb bis zu einer Sichtweite = 75 m
(Betriebsstufe III b). Genutzt werden soll
die neue Bahn ausschlieflich fiir Landun-
gen aus den beiden Betriebsrichtungen
07 (Westen) und 25 (Osten).

Die Anbindung an die vorhandenen
Vorfelder im Nordbereich des Flughafens
erfolgt uber einen neuen Verbindungs-
weg, der die vorhandenen Straflen- und
Schienentrassen mit einer Rollbricke
Uberquert.

Die Abschatzung des Flachenver-
brauchs ergibt einen Wert von etwa 281
ha.

IV. 7.1.3 Variante Sid

Die Variante Sid sieht entsprechend
den Unterlagen zum Raumordnungsver-
fahren den Bau einer Start- und Lande-
bahn von 3.600 m Lange in einem Achs-
abstand von 1.925 m in Parallellage zur
vorhandenen Start- und Landebahn Stid
im Siuden des Flughafens (Wald bei Mor-
felden-Walldorf) vor. Da bei dieser Lage
kreuzender Verkehr zur bestehenden
Startbahn 18 West auftritt, wird die Nut-
zung der Startbahn 18 West einge-
schrankt. Die Verminderung der Kapa-
zitat der Startbahn 18 West erfordert die
Auslegung der neuen Bahn als Start- und
Landebahn. Sie wird so ausgelegt, dass
grundsatzlich alle am Flughafen Frank-
furt Main verkehrenden Flugzeugtypen
auf ihr landen und starten koénnen.

Die neue Bahn wird entsprechend
ICAO-Code 4F ausgelegt. Die neue Bahn
soll eine volltragfahige Breite von 60 m
sowie auf beiden Seiten der Bahn eine
versiegelte Schulter von 7,5 m Breite auf-
weisen. Vorgesehen ist die Ausristung
fur den Instrumentenflugbetrieb und den
Allwetterflugbetrieb bis zu einer Sicht-
weite = 75 m (Betriebsstufe III b).

Die Anbindung an die vorhandenen
und die im Stiden geplanten Vorfelder er-
folgt im Westen iiber Rollweg W und im
ostlichen Bereich tiber einen neuen Roll-
weg.

Die Abschatzung des Flachenver-
brauchs ergibt einen Wert von etwa 292 ha.

IV.7.1.4 Variantenunabhdngiger
Erweiterungsbereich

Fir die Bewaltigung des im Jahr 2015
und erganzend im Jahr 2020 prognosti-
zierten Verkehrsaufkommens und die an-
gestrebte Kapazitatserweiterung sind ne-
ben dem Bau einer zusatzlichen Lande-
bahn groBere Umstrukturierungs- und
Erweiterungsmafnahmen erforderlich.
Schwerpunkt dieser MaBnahmen soll der
Studbereich sein, wo nach Ruckgabe der
US Air Base (Ende 2005) weitere Flachen
zur Verfliigung stehen.

Der Flachenbedarf fiir neue Flugbe-
triebsanlagen, Passagier- und Gepackan-
lagen, Flugzeugserviceanlagen, Frachtan-
lagen sowie weitere flughafenaffine Anla-
gen kann nicht vollstandig innerhalb des
im Jahr 2000 bestehenden Flughafen-
gelandes gedeckt werden. Es miissen zu-
satzlich Flachen in Anspruch genommen
werden.

Eine zusammenhdangende Flache kann
im Flughafenbereich Sid in der erforder-
lichen Groenordnung durch die Nutzung
der ehemaligen US Air Base unter Einbe-
ziehung von Flachen stdlich der derzeiti-
gen Sudgrenze des Flughafens zur Verfii-
gung gestellt werden. Auch die landseiti-
ge Verkehrsanbindung spricht fir eine
Erweiterung im Studen des Flughafens.
Der Autobahnanschluss fiir den Stdbe-
reich des Flughafens kann zu einer Ent-
zerrung des flughafenbezogenen Straflen-
verkehrs fiihren. Bei einer Konzentration
samtlicher passagierbezogener Abferti-
gungsdienste im Norden wére die land-
seitige Verkehrsanbindung dagegen al-
lein auf die Bundesfernstralle A 3 und die
Bundesstrale B 43 begrenzt. Dartber hin-
aus werden mit der Erweiterung im Su-
den des Flughafens aufgrund der raumli-
chen Nahe zu den bestehenden Anlagen
die Voraussetzungen geschaffen, um das
prognostizierte Passagier- und Frachtauf-
kommen optimal abwickeln zu konnen.
Bei einer Erweiterung im Norden, Osten
oder Westen des bestehenden Flughafens
wiirde dagegen die bestehende Strafen-
und Schieneninfrastruktur sowie die
Startbahn 18 West zu einer raumlichen
Trennung zu den bereits vorhandenen
Flughafenanlagen und damit zu einer Be-
eintrachtigung der Betriebsabwicklung
fihren.

Fir die landesplanerische Abwéagung
ist nur der fur die Flughafennutzung
zukinftig geplante Bereich, der auBer-
halb des bisherigen Flughafengeldandes
liegt (Erweiterungsbereich Sud), relevant.
Der Bestand innerhalb des bestehenden
Flughafengeldandes entspricht den Zielen
der Raumordnung und Landesplanung.

Im Raumordnungsverfahren wurde die
etwa 108 ha groBe, von der Vorhabenstra-
gerin fir die Erweiterung im Suden vor-
gesehene Flache geprift. Die Untersu-
chungen ergaben, dass westliche Fla-
chenanteile des Erweiterungsbereichs
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Sid in Bereichen mit Vogelschutz- und
FFH-relevanter Ausstattung liegen. Das
Regierungsprasidium  Darmstadt  hat
durch Verordnung vom 28. Marz 2006
(StAnz. Nr. 16, S. 908) das EU-Vogel-
schutzgebiet ,Moénchbruch und Walder
bei Morfelden-Walldorf und GroB3-Gerau”
als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen.
Innerhalb der Abgrenzung des Schutzge-
bietes liegt ein Teil der Fldache des im
Raumordnungsverfahren  vorgesehenen
Erweiterungsbereichs Stid (etwa 15 ha).

Die Landesplanerische Beurteilung des
Regierungsprasidiums Darmstadt hatte
als Ergebnis fir die Vorhabenstragerin
den Auftrag, insbesondere im Bereich der
variantenunabhangigen Erweiterungs-
flache alle Moglichkeiten zur Optimie-
rung und zur Flachenersparnis auszu-
schopfen, um Beeintrachtigungen der Er-
haltungsziele des damals als kinftiges
Naturschutzgebiet bezeichneten und zwi-
schenzeitlich als Landschaftsschutzgebiet
ausgewiesenen Gebietes ,Markwald und
Gundwald zwischen Riisselsheim und
Walldorf” zu vermeiden.

Die Uberpriifung der Unterlagen zum
Planfeststellungsverfahren Ausbau Flug-
hafen Frankfurt Main, Stand 2004 und
der Vergleich mit den Unterlagen zum
Raumordnungsverfahren haben ergeben,
dass die Vorhabenstragerin diesem Auf-
trag nach aktuellem Planungsstand nach-
gekommen ist. Sie hat die im Land-
schaftsschutzgebiet liegenden Flachen
aus dem vorgesehenen Erweiterungsbe-
reich Sud herausgenommen und geht zur
Deckung des Flachenbedarfs nur unwe-
sentlich tUber die im Raumordnungsver-
fahren gepriifte Abgrenzung der Erweite-
rung Sud hinaus. Diese neu hinzugekom-
mene Flache ist etwa 12 ha groBl und re-
gionalplanerisch als Waldbereich, Be-
stand und Regionaler Griinzug ausgewie-
sen. Insgesamt werden gegentiber den
Unterlagen zum Raumordnungsverfahren
3 ha weniger in Anspruch genommen.

Die im Rahmen des LEP-Anderungs-
verfahrens durchgefiihrte FFH-Vertrag-
lichkeitsprifung (s. Ziffer IV.9) sowie die
Umweltprifung (s. Ziffer IV.7.2.4) bezie-
hen sich im Erweiterungsbereich Sid auf
den aktualisierten Planungsstand, ein-
schlieBlich der im Raumordnungsverfah-
ren nicht gepriften 12 ha.

Dartiber hinaus hat sich gegentber
dem Sachstand im Raumordnungsverfah-
ren folgende weitere Neuerung ergeben.
Das Hessische Ministerium fiir Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung hat am
26.11.2004 den Plan zur Errichtung einer
Werft zur Wartung des A380 im Erweite-
rungsbereich Siud festgestellt, der Be-
schluss ist bestandskraftig.

IV. 7.2 Vergleich und Bewertung der
Varianten

Einleitend wird das Ergebnis des
Raumordnungsverfahrens kurz darge-
stellt. AnschlieBend wird auf Grundlage
des aktuellen Kenntnisstandes ein Vari-
antenvergleich hinsichtlich der Auswir-

kungen der Varianten auf die Raumord-
nungsfaktoren und die Umweltschutzgi-
ter durchgefiihrt sowie auf die Sicherheit
des Flugverkehrs eingegangen. Auf
Grundlage des aktualisierten Varianten-
vergleichs wird dann eine Bewertung der
Varianten vorgenommen.

Aufgrund des erganzend betrachteten
Prognosezeitraums 2020 und der damit
einhergehenden Erganzung der Pla-
nungsgrundlagen wurden die sich in der
Folge fiur den Prognosenullfall 2020 und
die Varianten Nordwest 2020, Nordost
2020 und Sud 2020 abzeichnenden Aus-
wirkungen auf die einzelnen Raumord-
nungsfaktoren, die Umweltaspekte und
die Flugsicherheit ergdanzend betrachtet
und soweit erforderlich neu ermittelt. Die
Ergebnisse werden nachfolgend doku-
mentiert, sie wirken sich insgesamt nicht
auf das Ergebnis der Variantenbewertung
aus.

Zwischenzeitlich ist mit der Errichtung
der Werft zur Wartung des A380 im Er-
weiterungsbereich Std begonnen wor-
den. Der beanspruchte Bereich ist daher
nicht dem Prognosenullfall 2020, sondern
der Ist-Situation (2005) zuzurechnen. Da-
raus ergeben sich jedoch keine Anderun-
gen in den Prognosen, die sich auf den
Variantenvergleich auswirken.

IV.7.2.1 Ergebnis des Raumordnungs-
verfahrens

In der Landesplanerischen Beurteilung
werden die Auswirkungen des Vorhabens
hinsichtlich der Larmbelastung und der
Waldinanspruchnahme aufgrund des Um-
fangs und der langfristigen Wirkung der
Beeintrachtigungen besonders stark ge-
wichtet.

Die Landesplanerische Beurteilung
kommt zu dem Ergebnis, dass die Verein-
barkeit mit den Erfordernissen der
Raumordnung mit den Varianten Nord-
west und Nordost unter Beachtung von
MaBgaben hergestellt werden kann,
wenn Plandnderungsverfahren zu einer
Anderung von Zielen des Regionalplans
Stidhessen 2000 fiihren. Die MaBgaben
beziehen sich unter anderem auf den
Larmschutz, auf Sicherheitsaspekte, den
Natur- und Umweltschutz sowie die Neu-
ordnung der Infrastruktur. GemalB der
Landesplanerischen Beurteilung ist die
Variante Sud nicht mit den Erfordernissen
der Raumordnung vereinbar. Ein Ver-
gleich der beiden Nordvarianten ergibt,
dass vorrangig die Variante Nordwest mit
den Erfordernissen der Raumordnung in
Einklang gebracht werden kann.

Auch nach der im Raumordnungsver-
fahren durchgefiihrten Priiffung der Vari-
anten nach der Richtlinie 92/43/EWG
vom 21. Mai 1992 zur Erhaltung der na-
tirlichen Lebensraume sowie der wildle-
benden Tiere und Pflanzen (Fauna-Flora-
Habitat-Richtlinie — FFH-RL, ABlL. L 206
vom 22. Juli 1992, S. 7, zuletzt gedandert
durch Verordnung [EG] Nr. 1882/2003
vom 29. September 2003, ABIL. L 284 vom
31. Oktober 2003, S. 1) sowie der Richtli-
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nie 79/409/EWG vom 2. April 1979 tber
die Erhaltung der wildlebenden Vogel-
arten (Vogelschutzrichtlinie — VS-RL, ABI.
L 103 vom 25. April 1979, S. 1, zuletzt
gedndert am 16. April 2003, ABL L 236
vom 23. September 2003, S. 33) ist die Va-
riante Nordwest am gunstigsten zu beur-
teilen.

Das Ergebnis der Landesplanerischen
Beurteilung steht unter dem Vorbehalt,
dass die Prifung und Bewertung der Si-
cherheitsbelange im Raumordnungsver-
fahren noch nicht abschlieBend erfolgen
konnte. Dies geschieht nunmehr auf dem
Wege der Anderung des Landesentwick-
lungsplans Hessen 2000.

IV.7.2.2 Variantenvergleich hinsichtlich
der Auswirkungen auf die
Raumordnungsfaktoren

Im Raumordnungsverfahren wurden
die Auswirkungen auf die Raumord-
nungsfaktoren Siedlungsstruktur, Wirt-
schaft, Verkehr, Wasserwirtschaft, Ener-
gieversorgung und sonstige Infrastruktur,
Wald, Freiraumsicherung sowie sonstige
Bodennutzung dargestellt und in der Lan-
desplanerischen Beurteilung bewertet.
Fir den Vergleich und die Bewertung der
Varianten im LEP-Anderungsverfahren
sind die Auswirkungen auf die Raumord-
nungsfaktoren anhand der Ergebnisse
des Raumordnungsverfahrens nachvollzo-
gen und auf Grundlage des aktuellen
Kenntnisstandes geprift und bewertet
worden. In einigen Bereichen hat sich seit
Durchfiihrung des Raumordnungsverfah-
rens ein neuer Kenntnisstand ergeben.
Beispielsweise haben sich die Planungs-
grundlagen im Bereich der Bahn- und
Routenbelegung gedndert. Da das Bahn-
nutzungskonzept und die Flugrouten die
Basis fiur die Berechnung der Fluglarm-
konturen bilden, haben sich diese Kontu-
ren gegeniber dem Raumordnungsver-
fahren verdandert. Aufgrund der prognos-
tizierten =zusatzlichen Flugbewegungen
wurden erganzend Konturen fir den
Prognosezeitraum 2020 ermittelt.

Daruber hinaus hat die Landesregie-
rung am 23. August 2004 die Genehmi-
gung des Regionalplans Siidhessen 2000
vom 22. Dezember 2000 aufgehoben und
ihn neu genehmigt (Staatsanzeiger fur
das Land Hessen vom 13. September
2004, S. 2937). Der Regionalplan ist hier-
bei im Wesentlichen mit den zunéachst ge-
nehmigten und der Landesplanerischen
Beurteilung zugrunde liegenden Inhalten
wieder in Kraft gesetzt worden.

Im Folgenden werden die Auswirkun-
gen auf die Raumordnungsfaktoren auf
Grundlage des aktuellen Kenntnisstands
dargestellt.

Siedlungsstruktur - Wohnen

Im Bereich Siedlungsstruktur — Woh-
nen kann es im Planungsfall einerseits zu
direkter Flacheninanspruchnahme von
Siedlungsbereichen und andererseits zu
indirekten Wirkungen durch die Auswei-

tung des Siedlungsbeschrankungsbe-
reichs kommen.

Nach aktuellem Stand werden Sied-
lungsbereiche, Bestand oder Zuwachs
gemadal Regionalplan Stidhessen 2000 bei
keiner der drei Varianten durch das Vor-
haben direkt in Anspruch genommen.

Aufgrund der Ausweitung des Sied-
lungsbeschrankungsbereichs im  Pla-
nungsfall kommt es allerdings zu Auswir-
kungen auf die Siedlungsentwicklung der
den Flughafen umgebenen Gemeinden.
Da sich, wie oben erwdahnt, die geplante
Bahn- und Routenbelegung gegentiber
dem Raumordnungsverfahren verdandert
hat, wurde im Bereich Siedlungsstruktur
ein  aktualisierter = Variantenvergleich
durchgefiihrt. Erganzend hierzu erfolgte
eine Betrachtung fir den Prognosezeit-
raum 2020.

Es wurden die Auswirkungen der drei
Varianten auf die Siedlungsflachenpoten-
ziale der Gemeinden unter der Annahme
ermittelt, dass ein Siedlungsbeschran-
kungsbereich in methodisch gleicher
Weise wie fur den Regionalplan Stdhes-
sen 2000 (60 dB(A)-Isophone, =3, 100%-
Regelung, AzB 1984 nach der Fluglarm-
leitlinie des Landerausschusses fir Immis-
sionsschutz) fir die in den jeweiligen Pro-
gnosezeitraumen angenommenen Flug-
bewegungen®) pro Jahr festgelegt wird.
Nach dem Landesentwicklungsplan Hes-
sen 2000 soll im Siedlungsbeschrdn-
kungsbereich aus Vorsorge zum Schutz
vor Fluglarm eine Bebauung im Sinne ei-
ner Besiedlung zu Wohnzwecken nicht
stattfinden. Bauflachen in geltenden Be-
bauungsplanen und innerhalb des Sied-
lungsbestands sollen von dieser Regelung
unberthrt bleiben.

Zur Ermittlung der potenziellen Sied-
lungsbeschrankungsbereiche wurden die
aktualisierten Flugbetriebsdaten fir die
drei Varianten und den Prognosenullfall
von der Fraport AG in Form von Datener-
fassungssystemen (DES) zur Verfigung
gestellt. Auf Grundlage dieser Daten wur-
den vom Hessischen Landesamt fur Um-
welt und Geologie neue Fluglarmberech-
nungen durchgefithrt. Die berechneten
Isophonen (Linien gleichen Schalldruck-
pegels) wurden von der obersten Landes-
planungsbehérde mit den im Regional-
plan Stdhessen 2000 ausgewiesenen
Siedlungsbereichen, Zuwachs verschnit-
ten. Es wurde gemeindeweise ausgewer-
tet, welche Siedlungsbereiche, Zuwachs
im Prognosenullfall und bei Realisierung
der drei Varianten innerhalb des ermittel-
ten Siedlungsbeschrankungsbereichs lie-
gen.

Dieses Vorgehen stellt eine worst-ca-
se-Betrachtung dar. Zum einen bedarf es
entsprechender Entscheidungen der Re-
gionalversammlung Sudhessen im Zuge
der Neuaufstellung des Regionalplans
Stidhessen; zum anderen ist nach den Be-
stimmungen des Hessischen Landespla-

°) Die zugrunde gelegten 657.000 Flugbewegungen entspre-
chen den Datenerfassungssystemen fiir den Prognosehori-
zont 2015. Den Datenerfassungssystemen fiir den Prognose-
horizont 2020 liegen 701.000 Flugbewegungen zugrunde.
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nungsgesetzes eine Abweichung von den
Festlegungen des Regionalplans zulassig.

Die berechneten Isophonen reichen
teilweise bis in die Mainzer Gemarkung,
im Planungsfall 2020 reichen die Isopho-
ne zudem bis in die Gemarkung der Ge-
meinde Bodenheim. Es liegt in der Ent-
scheidungskompetenz der rheinland-pfal-
zischen Landes- und Regionalplanung, ob
und gegebenenfalls welche Regelungen
zur Siedlungsbeschrankung getroffen
werden.

Betrachtungen fiir den Prognosehorizont
2015

Die folgenden Tabellen enthalten Ein-
zelheiten zu den im Siedlungsbeschran-
kungsbereich (60 dB(A)-Isophonen) lie-
genden Siedlungsbereichen, Zuwachs der
betroffenen Gemeinden bei Realisierung
der Varianten Nordwest, Nordost und Sud
im Vergleich zum Prognosenullfall.

Bei Realisierung der Variante Nord-
west liegen ca. 261 ha Zuwachsflache in
13 hessischen Stadten und Gemeinden in-
nerhalb des Siedlungsbeschrankungsbe-
reiches. Dies sind ca. 89 ha mehr als im
Prognosenullfall. Im Unterschied zum
Prognosenullfall sind bei der Variante
Nordwest Zuwachsflachen in Kelsterbach
(1 ha), Neu-Isenburg (17 ha), Russelsheim
(17 ha) und Trebur (20 ha) betroffen. Bei
den bereits im Prognosenullfall betroffe-
nen Gemeinden treten zusdatzliche Ein-
schrankungen in Darmstadt (+1 ha),
Florsheim (+16 ha), Frankfurt (+33 ha)
und Offenbach (+14 ha) auf.

Bei 7 der insgesamt 13 bei Realisie-
rung der Variante Nordwest betroffenen
hessischen Stadten und Gemeinden wer-
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den 50% oder mehr der Flache der Sied-
lungsbereiche, Zuwachs durch den prog-
nostizierten Siedlungsbeschrankungsbe-
reich berthrt (s. Tabelle 1). Dies konnte
im Einzelfall dazu fiihren, dass die Eigen-
entwicklung nicht mehr im vollen Um-
fang gewahrleistet werden kann. Der
Spielraum fir Wohnbauflachenauswei-
sungen aufBlerhalb der Bestandsflachen ist
im Einzelfall eingeschrankt. Allerdings
sind 3 dieser 7 Gemeinden im Prognose-
nullfall ebenso bzw. starker betroffen als
bei der Realisierung der Variante Nord-
west.

Die durch Siedlungsbeschrankung be-
troffenen Gemeinden sind zentrale Orte
gemadalB Regionalplan Siidhessen 2000. In
folgenden Ober- und Mittelzentren erhoht
sich der Anteil der im Siedlungsbeschran-
kungsbereich liegenden Zuwachsflachen
gegentiber dem Prognosenullfall:

e Oberzentrum Darmstadt (Zunahme von
25,5% auf 27,7%),

® Oberzentrum Frankfurt (Zunahme von
7.4% auf 14,1%),

® Oberzentrum Offenbach (Zunahme von
25,8% auf 36,7%),

e Mittelzentrum mit Teilfunktion eines
Oberzentrums Risselsheim (Zunahme
von 0% auf 63,0%),

e Mittelzentrum Florsheim (Zunahme von
30,4% auf 100,0%),

e Mittelzentrum Neu-Isenburg (Zunahme
von 0% auf 60,7%).

Aufgrund der nicht unerheblichen Ein-
schrankung der weiteren Siedlungsent-
wicklung koénnen die Mittelzentren Riis-
selsheim und Neu-Isenburg die ihnen laut

Zentralortliche Siedlungs-| betroffen im betroffen bei Differenz
Funktion bereich, Prognosenullfall Variante Nordwest
Zuwachs (2015) (2015)
insgesamt
in ha in ha in % in ha in % in ha

Bischofsheim Unterzentrum 12 12 100,0 12 100,0
Bittelborn Unterzentrum 18 18 100,0 18 100,0
Darmstadt Oberzentrum 47 12 25,5 13 27,7
Florsheim Mittelzentrum 23 7 30,4 23 100,0 16
Frankfurt Oberzentrum 498 37 7.4 70 14,1 33
Griesheim Mittelzentrum 44 38 86,4 11 25,0 -27
Kelsterbach Unterzentrum 23 0 0,0 1 4,3 1
Morfelden- Mittelzentrum
Walldorf 10 80,0 5 50,0 -3
Neu-Isenburg | Mittelzentrum 28 0,0 17 60,7 17
Offenbach Oberzentrum 128 33 25,8 47 36,7 14
Risselsheim Mittelzentrum

mit Teilfkt. OZ 27 0 0,0 17 63,0 17
Trebur Unterzentrum 20 0 0,0 20 100,0 20
Weiterstadt Mittelzentrum 85 7 8,2 7 8,2 0
Summe 963 172 17,9 261 27,1 89

Tabelle 1: Siedlungsbereich, Zuwachs gemdB Regionalplan Siidhessen 2000 in einem Sied-
lungsbeschrdnkungsbereich 60 dB(A), Variante Nordwest und Prognosenullfall 2015 (100%-

Regelung, AzB 1984)
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Zentralortliche Siedlungs-| betroffen im betroffen bei Differenz
Funktion bereich, Prognosenullfall Variante Nordost
Zuwachs (20195) (20195)
insgesamt
in ha in ha in % in ha in % in ha

Bischofsheim Unterzentrum 12 12 100,0 12 100,0
Bittelborn Unterzentrum 18 18 100,0 18 100,0
Darmstadt Oberzentrum 47 12 25,5 13 27,7 1
Florsheim Mittelzentrum 23 7 30,4 23 100,0 16
Frankfurt Oberzentrum 498 37 7.4 39 7.8 2
Griesheim Mittelzentrum 44 38 86,4 11 25,0 -27
Hochheim Mittelzentrum 34 0 0,0 34 100,0 34
Kelsterbach Unterzentrum 23 0,0 4 17,4 4
Morfelden- Mittelzentrum 10 80,0 50,0 -3
Walldorf
Miihlheim Mittelzentrum 66 0,0 26 39,4 26
Neu-Isenburg Mittelzentrum 28 0,0 24 85,7 24
Offenbach Oberzentrum 128 33 25,8 55 43,0 22
Riisselsheim Mittelzentrum

mit Teilfkt. OZ 27 0 0,0 1 3,7 1
Weiterstadt Mittelzentrum 85 7 8,2 7 8,2 0
Summe 1043 172 16,5 272 26,1 100

Tabelle 2: Siedlungsbereich, Zuwachs gemdB Regionalplan Stidhessen 2000 in einem Sied-
Iungsbeschrinkungsbereich 60 dB(A), Variante Nordost und Prognosenullfall 2015 (100%-Re-

gelung, AzB 1984)

Regionalplan Studhessen zugewiesene
Funktion als Standorte fiir eine tiber die
Eigenentwicklung hinausgehende Wohn-
siedlungsflachenentwicklung nur noch
begrenzt erfiillen. Das Mittelzentrum
Florsheim kann ebenso wie die Unterzen-
tren Bischofsheim, Biittelborn und Trebur
diese Funktion nicht mehr erfillen. Die
Mittelzentren Griesheim und Moérfelden-
Walldorf werden hingegen bei Realisie-
rung der Variante Nordwest im Vergleich
zum Prognosenullfall entlastet, da deren
Zuwachsfldachen teilweise aus dem Sied-
lungsbeschrankungsbereich herausfallen.

Bei Realisierung der Variante Nordost
liegen ca. 272 ha Zuwachsflache in 14
hessischen Stadten und Gemeinden in-
nerhalb des Siedlungsbeschrankungsbe-
reiches. Dies sind ca. 100 ha mehr als im
Prognosenullfall. Im Unterschied zum
Prognosenullfall sind bei der Variante
Nordost Zuwachsflachen in Hochheim (34
ha), Kelsterbach (4 ha), Miithlheim (26 ha),
Neu-Isenburg (24 ha) und Risselsheim (1
ha) betroffen. Bei den bereits im Progno-
senullfall betroffenen Gemeinden treten
zusatzliche Einschrankungen in Darm-
stadt (+1 ha), Florsheim (+16 ha), Frank-
furt (+2 ha) und Offenbach (+22 ha) auf.

Bei 6 der insgesamt 14 bei Realisie-
rung der Variante Nordost betroffenen
hessischen Stadten und Gemeinden wer-
den 50% oder mehr der Flache der Sied-
lungsbereiche, Zuwachs durch den pro-
gnostizierten Siedlungsbeschrankungsbe-
reich berthrt (s. Tabelle 2). Dies konnte
im Einzelfall dazu fihren, dass die Eigen-
entwicklung nicht mehr im vollen Um-

fang gewahrleistet werden kann. Der
Spielraum fiir Wohnbauflachenauswei-
sungen aullerhalb der Bestandsflachen ist
im Einzelfall eingeschrankt. Allerdings
sind 3 dieser 6 Gemeinden im Prognose-
nullfall ebenso bzw. starker betroffen als
bei der Realisierung der Variante Nord-
ost.

Dartiber hinaus erhoht sich in folgen-
den Ober- und Mittelzentren der Anteil
der im Siedlungsbeschrankungsbereich
liegenden Zuwachsflachen gegentber
dem Prognosenullfall:

e Oberzentrum Darmstadt (Zunahme von
25,5% auf 27,7%),

e Oberzentrum Frankfurt (Zunahme von
7.4% auf 7,8%),

e Oberzentrum Offenbach (Zunahme von
25,8% auf 43,0%),

e Mittelzentrum mit Teilfunktion eines
Oberzentrums Risselsheim (Zunahme
von 0% auf 3,7%),

e Mittelzentrum Florsheim (Zunahme von
30,4% auf 100,0%),

e Mittelzentrum Hochheim (Zunahme von
0% auf 100,0%),

e Mittelzentrum Miihlheim (Zunahme von
0% auf 39,4%),

e Mittelzentrum Neu-Isenburg (Zunahme
von 0% auf 85,7%).

Aufgrund der nicht unerheblichen Ein-
schrankung der weiteren Siedlungsent-
wicklung kann das Mittelzentrum Neu-
Isenburg die ihm laut Regionalplan Sud-
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Zentralortliche Siedlungs-| betroffen im betroffen bei Differenz
Funktion bereich, Prognosenullfall Variante Stid
Zuwachs (20195) (20195)
insgesamt
in ha in ha in % in ha in % in ha

Bischofsheim Unterzentrum 12 12 100,0 10 83,3 -2
Biittelborn Unterzentrum 18 18 100,0 18 100,0 0
Darmstadt Oberzentrum 47 12 25,5 0 0,0 -12
Dietzenbach Mittelzentrum 12 0 0,0 12 100,0 12
Dreieich Mittelzentrum 48 0 0,0 26 54,2 26
Florsheim Mittelzentrum 23 7 30,4 23 100,0 16
Frankfurt Oberzentrum 498 37 7.4 68 13,7 31
Ginsheim- Unterzentrum 7 0 0,0 7 100,0 7
Gustavsburg
Griesheim Mittelzentrum 44 38 86,4 38 86,4 0
Hochheim Mittelzentrum 34 0,0 34 100,0 34
Morfelden- Mittelzentrum 10 80,0 3 30,0 -5
Walldorf
Neu-Isenburg Mittelzentrum 28 0 0,0 28 100,0 28
Offenbach Oberzentrum 128 33 25,8 57 44,5 24
Risselsheim Mittelzentrum

mit Teilfkt. OZ 27 0 0,0 7 259 7
Weiterstadt Mittelzentrum 85 7 8,2 7 8,2 0
Summe 1021 172 16,8 338 33,1 166

Tabelle 3: Siedlungsbereich, Zuwachs gemdB Regionalplan Siidhessen 2000 in einem Sied-
lungsbeschrinkungsbereich 60 dB(A), Variante Siid und Prognosenullfall 2015 (100%-Rege-

lung, AzB 1984)

hessen zugewiesene Funktion als Stand-
ort fir eine uber die Eigenentwicklung
hinausgehende = Wohnsiedlungsflachen-
entwicklung nur noch begrenzt erfillen.
Die Mittelzentren Flérsheim und Hoch-
heim koénnen diese Funktion ebenso wie
die Unterzentren Bischofsheim und Biit-
telborn nicht mehr erfiillen. Fiir das Ober-
zentrum Offenbach und das Mittelzen-
trum Miihlheim ergeben sich Einschran-
kungen, da nur etwa 60% der Zuwachs-
flachen auBerhalb der 60 dB(A)-Isophone
liegen. Mit einem Verlust der Funktion als
Standort fir eine uber die Eigenentwick-
lung hinausgehende Wohnsiedlungsfla-
chenentwicklung ist aber nicht zu rech-
nen. Die Mittelzentren Griesheim und
Morfelden-Walldorf werden bei Realisie-
rung der Variante Nordost im Vergleich
zum Prognosenullfall entlastet, da deren
Zuwachsflachen teilweise aus dem Sied-
lungsbeschrankungsbereich herausfallen.

Bei Realisierung der Variante Sud lie-
gen ca. 338 ha Zuwachsflache in 14 hessi-
schen Stadten und Gemeinden innerhalb
des  Siedlungsbeschrankungsbereiches.
Dies sind ca. 166 ha mehr als im Prog-
nosenullfall. Im Unterschied zum Prog-
nosenullfall sind bei der Variante Siid Zu-
wachsflachen in Dietzenbach (12 ha),
Dreieich (26 ha), Ginsheim-Gustavsburg
(7 ha), Hochheim (34 ha), Neu-Isenburg
(28 ha) und Riisselsheim (7 ha) betroffen.
Bei den bereits im Prognosenullfall be-
troffenen Gemeinden treten zusatzliche
Einschrankungen in Florsheim (+16 ha),
Frankfurt (+31 ha) und Offenbach (+24
ha) auf.

Bei 9 der insgesamt 14 bei Realisie-
rung der Variante Sud betroffenen hessi-
schen Stadten und Gemeinden werden
50% oder mehr der Fldache der Siedlungs-
bereiche, Zuwachs durch den prognosti-
zierten Siedlungsbeschrankungsbereich
bertihrt (s. Tabelle 3). Dies konnte im Ein-
zelfall dazu fiihren, dass die Eigenent-
wicklung nicht mehr im vollen Umfang
gewdhrleistet werden kann. Der Spiel-
raum fur Wohnbauflachenausweisungen
auBerhalb der Bestandsflachen ist im Ein-
zelfall eingeschrankt. Allerdings sind 3
dieser 9 Gemeinden im Prognosenullfall
ebenso bzw. starker betroffen als bei der
Realisierung der Variante Sud.

Dartiber hinaus erhéht sich in folgen-
den Ober- und Mittelzentren der Anteil
der im Siedlungsbeschrankungsbereich
liegenden Zuwachsflachen gegentiber
dem Prognosenullfall:

e Oberzentrum Frankfurt (Zunahme von
7,4% auf 13,7%),

e Oberzentrum Offenbach (Zunahme von
25,8% auf 44,5%),

e Mittelzentrum mit Teilfunktion eines
Oberzentrums Riisselsheim (Zunahme
von 0% auf 25,9%),

e Mittelzentrum Dietzenbach (Zunahme
von 0% auf 100,0%),

e Mittelzentrum Dreieich (Zunahme von
0% auf 54,2%),

e Mittelzentrum Florsheim (Zunahme von
30,4% auf 100,0%),

e Mittelzentrum Hochheim (Zunahme von
0% auf 100,0%),
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e Mittelzentrum Neu-Isenburg (Zunahme
von 0% auf 100,0%).

Aufgrund der nicht unerheblichen Ein-
schrankung der weiteren Siedlungsent-
wicklung kann das Mittelzentrum Drei-
eich die ihm laut Regionalplan Stidhessen
zugewiesene Funktion als Standort fur ei-
ne iber die Eigenentwicklung hinausge-
hende Wohnsiedlungsflachenentwicklung
nur noch begrenzt erfiillen. Die Mittel-
zentren Dietzenbach, Florsheim, Hoch-
heim und Neu-Isenburg kénnen diese
Funktion ebenso wie die Unterzentren
Buttelborn und Ginsheim-Gustavsburg
nicht mehr erfiillen. Fir das Oberzentrum
Offenbach ergeben sich Einschrankun-
gen, da nur etwa 55% der Zuwachs-
flachen auBerhalb der 60 dB(A)-Isophone
liegen. Mit einem Verlust der Funktion als
Standort fiir eine tiber die Eigenentwick-
lung hinausgehende Wohnsiedlungs-
flachenentwicklung ist aber nicht zu rech-
nen. Das Oberzentrum Darmstadt und das
Mittelzentrum Morfelden-Walldorf wer-
den hingegen bei Realisierung der Vari-
ante Sud im Vergleich zum Prognosenull-
fall entlastet, da deren Zuwachsflachen
vollstandig beziehungsweise teilweise
aus dem Siedlungsbeschrankungsbereich
herausfallen.

Die auf Grundlage der 60 dB(A)-Iso-
phonen vorgenommene variantenverglei-
chende Bewertung ergibt, dass bei der
Variante Nordwest insgesamt die Fldache
der innerhalb der 60 dB(A)-Isophone lie-
genden Siedlungsbereiche, Zuwachs am
geringsten ist. Bei der Variante Sid ist
diese Flache am groBten. Auch ist bei der
Variante Nordwest die Zahl der betroffe-
nen Gemeinden am niedrigsten. Hinsicht-

lich der Zentralitat sind ein Mittelzentrum
und 3 Unterzentren am starksten betrof-
fen. Dartber hinaus ist bei Realisierung
der Variante Nordwest die Zahl der ge-
genliber dem Prognosenullfall zusatzlich
betroffenen Gemeinden am geringsten.

Die Variante Nordwest ist daher hin-
sichtlich der vom Siedlungsbeschran-
kungsbereich betroffenen Siedlungsbe-
reichen, Zuwachs am guinstigsten zu be-
werten.

Die Variante Nordost wird giinstiger
als die Variante Siid bewertet. Die Anzahl
der betroffenen und gegentiber dem Prog-
nosenullfall zuséatzlich betroffenen Ge-
meinden stimmt bei den beiden Varianten
tberein. Jedoch hat bei der Variante Std
die Flache der innerhalb der 60 dB(A)-
Isophone liegenden Siedlungsbereiche,
Zuwachs insgesamt den grofiten Umfang.
Hinsichtlich der Zentralitat sind bei der
Variante Nordost 2 Mittelzentren und
2 Unterzentren am starksten betroffen. Bei
der Variante Sud sind 4 Mittelzentren und
2 Unterzentren am starksten betroffen.

Der Landesentwicklungsplan Hessen
2000 gibt vor, dass die duBere Begren-
zung des Siedlungsbeschrankungsbe-
reichs eine energiedaquivalente Isopho-
nenlinie mit hochstens 62 dB(A) Dauer-
schallpegel bilden soll. Daher wurde er-
ganzend zu dem Siedlungsbeschran-
kungsbereich gemal Regionalplan Sud-
hessen 2000 nach dem oben beschriebe-
nen Verfahren ermittelt, welche Sied-
lungsbereiche, Zuwachs im Prognosenull-
fall und bei Realisierung der drei Varian-
ten innerhalb der 62 dB(A)-Isophone
(g=3, 100%-Regelung, AzB 1984) liegen
(vgl. Tabelle 4).

Zentralortliche Siedlungs- Siedlungs- Siedlungs- Siedlungs-
Funktion bereich, bereich, bereich, bereich,
Zuwachs Zuwachs Zuwachs Zuwachs
betroffen im betroffen bei betroffen bei betroffen bei
Prognosenullfall Variante Variante Variante
(ha) Nordwest (ha) | Nordost (ha) Sid (ha)
Bischofsheim Unterzentrum 10 10 9 0
Biittelborn Unterzentrum 15 7 7
Dreieich Mittelzentrum 0 0 22
Florsheim Mittelzentrum 23 23 14
Frankfurt Oberzentrum 42 31 40
Griesheim Mittelzentrum 19 0 0 16
Hochheim Mittelzentrum 0 0 23 1
Kelsterbach Unterzentrum 0 0 1 0
Neu-Isenburg Mittelzentrum 0 0 1 28
Offenbach Oberzentrum 21 13 21 12
Risselsheim Mittelzentrum
mit Teilfkt. OZ 11
Trebur Unterzentrum 20
Weiterstadt Mittelzentrum 0
Summe 79 126 116 141

Tabelle 4: Siedlungsbereich, Zuwachs gemdl Regionalplan Siidhessen 2000 in einem Sied-
Iungsbeschrinkungsbereich 62 dB(A), Varianten Nordwest, Nordost und Siid sowie Prognose-
nullfall 2015 (100%-Regelung, AzB 1984)
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Dieser Variantenvergleich zeigt, dass
bei der Variante Sud insgesamt die
Flache der innerhalb der 62 dB(A)-Iso-
phone liegenden Siedlungsbereiche, Zu-
wachs sowie die Anzahl der betroffen und
gegenuber dem Prognosenullfall zusatz-
lich betroffenen Gemeinden am grofiten
ist. Sie ist daher auch auf Grundlage der
62 dB(A)-Isophone als ungunstigste Vari-
ante zu bewerten.

Bei der Variante Nordost ist insgesamt
die Flache der innerhalb der 62 dB(A)-
Isophone liegenden Siedlungsbereiche,
Zuwachs etwas geringer als bei der Vari-
ante Nordwest. Bei dieser ist dagegen die
Anzahl der betroffen und gegentiber dem
Prognosenullfall zusatzlich betroffenen
Gemeinden am geringsten.

Insgesamt ist die Variante Sud hin-
sichtlich der vom Siedlungsbeschran-
kungsbereich betroffenen Siedlungsbe-
reiche, Zuwachs am ungunstigsten zu be-
werten. Die Varianten Nordwest und
Nordost liegen in der Bewertung relativ
eng bei einander. Da davon auszugehen
ist, dass bei der Neuaufstellung des Re-
gionalplans Stidhessen die 60 dB(A)-Iso-
phone als Grundlage fiir die Ausweisung
des Siedlungsbeschrankungsbereichs bei-
behalten wird, und die Variante Nordwest
in diesem Vergleich besser abschneidet,
ist sie insgesamt geringfiigig giinstiger zu
bewerten als die Variante Nordost.

Neben den variantenspezifischen
raumbedeutsamen Auswirkungen sind
mit der Realisierung des Vorhabens weit-
gehend variantenunabhangige Auswir-
kungen verbunden. Dazu zahlt der Wohn-
bauflachenbedarf im Planungsfall.

Im Raumordnungsverfahren wurden
der vorhabensunabhédngige sowie der zu-
satzliche vorhabensbedingte Wohnbau-
flachenbedarf bis zum Jahr 2015 prognos-
tiziert und dem erwarteten Wohnbau-
flachenpotenzial gegeniiber gestellt. Laut
Landesplanerischer Beurteilung kann so-
gar auf Basis einer oberen Prognose der
Bevolkerungsentwicklung der zukiinftige
Bedarf an Wohnbaufldchen bei Realisie-
rung jeder der drei Varianten innerhalb
des Verdichtungsraums in den regional-
planerisch gesicherten Bereichen gedeckt
werden. Auch nach Neuberechnung der
Isophonen und Ermittlung der potentiell
im Siedlungsbeschrankungsbereich lie-
genden Siedlungsflachen, Zuwachs trifft
die Aussage zu, dass der prognostizierte
Wohnflachenbedarf durch das vorhande-
ne Potenzial gedeckt werden kann. Im
Einzelfall kann es ortlich zu Flacheneng-
passen kommen.

Dartiber hinaus ist, wie dargelegt, bei
Realisierung jeder der drei Varianten da-
von auszugehen, dass eine Anzahl hoher-
rangiger zentraler Orte die ihnen zuge-
dachte Funktion als Standorte fir eine
uber die Eigenentwicklung hinausgehen-
de Wohnsiedlungsflachenentwicklung
nicht mehr oder nur noch begrenzt erfil-
len koénnen. Andererseits ist damit zu
rechnen, dass andere, insbesondere flug-
hafenfernere zentrale Orte beispielsweise

als Wohnstandort von der Erweiterung
des Flughafens profitieren werden.

Auf die Bestimmungen des LEP Hes-
sen 2000 zur Siedlungsbeschrankung
wird bereits unter Ziffer I1.4 hingewiesen.
Die zu erwartenden Prozesse raumordne-
risch vertraglich zu steuern, ist Aufgabe
der Regionalplanung. Mit der Entwick-
lung eines Siedlungsstrukturkonzeptes
durch die Regionalplanung kann ein re-
gionaler Ausgleich zwischen den vom
Siedlungsbeschrankungsbereich berthr-
ten und den vom Siedlungsbeschran-
kungsbereich nicht bertihrten Kommunen
erreicht werden. Hierbei ist eine raum-
ordnerisch sinnvolle Zuordnung der Funk-
tionen Wohnen, Gewerbe, Dienstleistung
und Handel zu berticksichtigen. In Ergan-
zung dazu sind die Kompensationsflachen
fir die Erweiterung des Flughafens in
Abstimmung mit dem Siedlungsstruktur-
konzept auszuweisen, um eine ausgewo-
gene siedlungsstrukturelle Entwicklung
des Flughafenumfeldes zu gewahrleisten.

Im Rahmen der Neuaufstellung des
Regionalplans Stidhessen 2000 ist in Ver-
bindung mit der Realisierung der Flugha-
fenerweiterung auf Grundlage des neu
ermittelten  Siedlungsbeschrankungsbe-
reichs ein Siedlungsstrukturkonzept zu
entwickeln. Dabei hat die planerische
Konkretisierung dieser Siedlungsflachen
vorrangig entlang uberortlicher Nahver-
kehrs- und Siedlungsachsen zu erfolgen.
Die Ergebnisse dieses Konzeptes sollen in
den Regionalplan tibernommen werden.

Betrachtungen fiir den Prognosehorizont
2020

Die folgenden Tabellen enthalten — be-
zogen auf den Prognosehorizont 2020 —
Einzelheiten zu den im Siedlungsbe-
schrankungsbereich (60 dB(A)-Isopho-
nen) liegenden Siedlungsbereichen, Zu-
wachs der betroffenen Stdadte und Ge-
meinden bei Realisierung der Varianten
Nordwest, Nordost und Sid im Vergleich
zum Prognosenullfall.

Bei Realisierung der Variante Nord-
west (2020) liegen ca. 339 ha Zuwachs-
flache in 16 hessischen Stadten und Ge-
meinden innerhalb des Siedlungsbe-
schrankungsbereichs. Dies sind ca. 72 ha
mehr als im Prognosenullfall. Im Unter-
schied zum Prognosenullfall 2020 sind bei
der Variante Nordwest Zuwachsflachen in
Kelsterbach (1 ha), Neu-Isenburg (15 ha),
Riedstadt (12 ha), RoBdorf (1 ha), Rissels-
heim (17 ha) und Trebur (20 ha) betroffen.
Bei den bereits im Prognosenullfall be-
troffenen Gemeinden treten zusatzliche
Einschrankungen in Bittelborn (+1 ha),
Darmstadt (+9 ha), Erzhausen (+12 ha),
Frankfurt (+20 ha), Griesheim (+4 ha) und
Morfelden-Walldorf (+2 ha) auf.

Im Vergleich zum Prognosenullfall
2020 bleibt die Situation bei Realisierung
der Variante Nordwest in den Stadten
Bischofsheim, Florsheim und Weiterstadt
unverandert. Eine im Vergleich zum Prog-
nosenullfall 2020 verbesserte Situation
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Zentralortliche Siedlungs-| betroffen im betroffen bei Differenz
Funktion bereich, Prognosenullfall Variante Nordwest
Zuwachs (2020) (2020)
insgesamt
in ha in ha in % in ha in % in ha

Bischofsheim Unterzentrum 12 12 100,0 12 100,0 0
Bittelborn Unterzentrum 18 17 94,4 18 100,0 1
Darmstadt Oberzentrum 47 13 27,7 22 46,8 9
Erzhausen Unterzentrum 20 1 5,0 13 65,0 12
Florsheim Mittelzentrum 23 23 100,0 23 100,0 0
Frankfurt Oberzentrum 498 60 12,0 80 16,1 20
Griesheim Mittelzentrum 44 34 77,3 38 86,4 4
Hochheim Mittelzentrum 34 34 100,0 0 0,0 -34
Kelsterbach Unterzentrum 23 0,0 1 4,3 1
Morfelden- Mittelzentrum 10 80,0 10 100,0 2
Walldorf
Neu-Isenburg Mittelzentrum 28 0 0,0 15 53,6 15
Offenbach Oberzentrum 128 58 45,3 50 39,1 -8
Riedstadt Unterzentrum 50 0 0,0 12 24,0 12
RoBdorf Unterzentrum 27 0 0,0 1 3,7 1
Riisselsheim Mittelzentrum 27 0 0,0 17 63,0 17

mit Teilfkt. OZ
Trebur Unterzentrum 20 0 0,0 20 100,0 20
Weiterstadt Mittelzentrum 85 7 8,2 7 8,2 0
Summe 1094 267 24,4 339 31,0 72

Tabelle 5: Siedlungsbereich, Zuwachs gemdB Regionalplan Siidhessen 2000 in einem Sied-
Iungsbeschrdnkungsbereich 60 dB(A), Variante Nordwest und Prognosenullfall 2020 (100%-

Regelung, AzB 1984)

zeichnet sich im Planungsfall 2020 fur die
Stadte Hochheim und Offenbach ab. In
der Stadt Offenbach sind im entsprechen-
den Planungsfall 8 ha weniger Siedlungs-
zuwachsflachen betroffen. Wéahrend in
Hochheim im Prognosenullfall 2020 ca.
34 ha Siedlungsbereich, Zuwachs inner-
halb des Siedlungsbeschrankungsreichs
liegen, ist die Stadt im Ausbaufall nicht
betroffen.

Bei 9 der insgesamt 16 bei Realisie-
rung der Variante Nordwest betroffenen
hessischen Stadten und Gemeinden wer-
den 50% oder mehr der Flache der Sied-
lungsbereiche, Zuwachs durch den pro-
gnostizierten Siedlungsbeschrankungsbe-
reich berthrt (s. Tabelle 5). Dies konnte
im Einzelfall dazu fiithren, dass die Eigen-
entwicklung nicht mehr im vollen Um-
fang gewdahrleistet werden kann. Der
Spielraum fiir Wohnbauflachenauswei-
sungen auBlerhalb der Bestandsflachen ist
im Einzelfall eingeschrankt. Allerdings
sind 2 dieser 9 Gemeinden im Prognose-
nullfall 2020 ebenso bzw. starker betrof-
fen als bei der Realisierung der Variante
Nordwest.

Die durch Siedlungsbeschrankung be-
troffenen Gemeinden sind zentrale Orte
gemdalB Regionalplan Stidhessen 2000. In
folgenden Ober- und Mittelzentren erhoht
sich der Anteil der im Siedlungsbeschran-
kungsbereich liegenden Zuwachsflachen
gegenuber dem Prognosenullfall 2020:

e Oberzentrum Darmstadt (Zunahme von
27,7% auf 46,8%),

e Oberzentrum Frankfurt (Zunahme von
12,0% auf 16,1%),

e Mittelzentrum mit Teilfunktion eines
Oberzentrums Riisselsheim (Zunahme
von 0% auf 63,0%),

e Mittelzentrum Griesheim (Zunahme von
77,3% auf 86,4%),

e Mittelzentrum Morfelden-Walldorf (Zu-
nahme von 80,0% auf 100,0%),

e Mittelzentrum Neu-Isenburg (Zunahme
von 0% auf 53,6%).

Aufgrund der nicht unerheblichen Ein-
schrankung der weiteren Siedlungsent-
wicklung koénnen die Mittelzentren Riis-
selsheim und Griesheim die ihnen laut
Regionalplan Sudhessen 2000 zugewiese-
ne Funktion als Standorte fiir eine tber
die Eigenentwicklung hinausgehende
Wohnsiedlungsflachenentwicklung  nur
noch begrenzt erfiillen. Die Mittelzentren
Florsheim, Morfelden-Walldorf und Tre-
bur sowie die Unterzentren Bischofsheim
und Bittelborn kénnen bei Realisierung
der Variante Nordwest diese Funktion
nicht mehr erfiillen. Das Oberzentrum Of-
fenbach und das Mittelzentrum Hoch-
heim werden im Planungsfall hingegen
entlastet, da deren Siedlungszuwachs-
flachen teilweise aus dem Siedlungsbe-
schrankungsbereich herausfallen.



430 Nr. 15 — Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Hessen, Teil I — 27. Juli 2007

Zentralortliche Siedlungs-| betroffen im betroffen bei Differenz
Funktion bereich, Prognosenullfall Variante Nordost
Zuwachs (2020) (2020)
insgesamt
in ha in ha in % in ha in % in ha

Bischofsheim Unterzentrum 12 12 100,0 12 100,0 0
Biittelborn Unterzentrum 18 17 94,4 18 100,0 1
Darmstadt Oberzentrum 47 13 27,7 22 46,8 9
Erzhausen Unterzentrum 20 1 5,0 13 65,0 12
Florsheim Mittelzentrum 23 23 100,0 23 100,0 0
Frankfurt Oberzentrum 498 60 12,0 39 7.8 -21
Griesheim Mittelzentrum 44 34 77,3 38 86,4 4
Hochheim Mittelzentrum 34 34 100,0 34 100,0 0
Kelsterbach Unterzentrum 23 0,0 5 21,7 5
Morfelden- Mittelzentrum 10 80,0 10 100,0 2
Walldorf
Mihlheim Mittelzentrum 66 0,0 66 100,0 66
Neu-Isenburg | Mittelzentrum 28 0,0 20 71,4 20
Offenbach Oberzentrum 128 58 45,3 59 46,1 1
Riedstadt Unterzentrum 50 0 0,0 12 24,0 12
RoBdorf Unterzentrum 27 0 0,0 1 3,7 1
Weiterstadt Mittelzentrum 85 7 8,2 7 8,2 0
Summe 1113 267 24,0 379 34,1 112

Tabelle 6: Siedlungsbereich, Zuwachs gemdB Regionalplan Siidhessen 2000 in einem Sied-
Iungsbeschrinkungsbereich 60 dB(A), Variante Nordost und Prognosenullfall 2020 (100%-Re-

gelung, AzB 1984)

Bei Realisierung der Variante Nordost
(2020) liegen ca. 379 ha Zuwachsflache in
16 hessischen Stadten und Gemeinden in-
nerhalb des Siedlungsbeschrankungsbe-
reichs. Dies sind ca. 112 ha mehr als im
Prognosenullfall 2020. Im Unterschied
zum Prognosenullfall 2020 sind bei der
Variante Nordost Zuwachsflachen in Kels-
terbach (5 ha), Miihlheim (66 ha), Neu-
Isenburg (20 ha), Riedstadt (12 ha) und
RoBdorf (1 ha) betroffen. Bei den bereits
im Prognosenullfall betroffenen Gemein-
den treten zusatzliche Einschrankungen
in Bittelborn (+1 ha), Darmstadt (+9 ha),
Erzhausen (+12 ha), Griesheim (+4 ha) so-
wie Offenbach (+1 ha) auf. Bei 9 von ins-
gesamt 16 bei Realisierung der Variante
Nordost betroffenen hessischen Stadten
und Gemeinden werden 50% oder mehr
der Flache der Siedlungsbereiche, Zu-
wachs durch den prognostizierten
Siedlungsbeschrankungsbereich beriihrt
(s. Tabelle 6). Dies konnte im Einzelfall
dazu fihren, dass die Eigenentwicklung
nicht mehr im vollen Umfang gewahr-
leistet werden kann. Der Spielraum fir
Wohnbauflachenausweisungen auBlerhalb
der Bestandsflachen ist im Einzelfall ein-
geschrankt. Allerdings sind 3 dieser 9 Ge-
meinden im Prognosenullfall ebenso bzw.
starker betroffen als bei der Realisierung
der Variante Nordost.

Dartiber hinaus erhéht sich in folgen-
den Ober- und Mittelzentren der Anteil
der im Siedlungsbeschrankungsbereich

liegenden Zuwachsflachen gegentber
dem Prognosenullfall:

e Oberzentrum Darmstadt (Zunahme von
27, 7% auf 46,8%),

e Oberzentrum Offenbach (Zunahme von
45,3% auf 46,1%),

e Mittelzentrum Griesheim (Zunahme von
77,3% auf 86,4%),

e Mittelzentrum Morfelden-Walldorf (Zu-
nahme von 80,0% auf 100,0%),

e Mittelzentrum Miihlheim (Zunahme von
0% auf 100,0%),

¢ Mittelzentrum Neu-Isenburg (Zunahme
von 0% auf 71,4%).

Aufgrund der nicht unerheblichen Ein-
schrankung der weiteren Siedlungsent-
wicklung kénnen die Mittelzentren Gries-
heim und Neu-Isenburg die ihnen laut
Regionalplan Siidhessen 2000 zugewiese-
ne Funktion als Standorte fir eine uber
die Eigenentwicklung hinausgehende
Wohnsiedlungsflachenentwicklung  nur
noch begrenzt erfiillen. Fiir das Unterzen-
trum Erzhausen ergeben sich Einschran-
kungen, da etwa 65% der Zuwachs-
flachen innerhalb der 60 dB(A)-Isophone
liegen. Mit einem Verlust der Funktion als
Standort fiir eine tiber die Eigenentwick-
lung hinausgehende  Wohnsiedlungs-
flachenentwicklung ist aber nicht zu rech-
nen. Die Mittelzentren Flérsheim, Hoch-
heim, Morfelden-Walldorf und Miihlheim
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Zentralortliche Siedlungs-| betroffen im betroffen bei Differenz
Funktion bereich, Prognosenullfall Variante Sid
Zuwachs (2020) (2020)
insgesamt
in ha in ha in % in ha in % in ha

Bischofsheim Unterzentrum 12 12 100,0 12 100,0 0
Bittelborn Unterzentrum 18 17 94,4 10 55,6 -7
Darmstadt Oberzentrum 47 13 27,7 23 48,9 10
Dietzenbach Mittelzentrum 12 0 0,0 12 100,0 12
Dreieich Mittelzentrum 48 0 0,0 25 52,1 25
Erzhausen Unterzentrum 20 1 5,0 13 65,0 12
Florsheim Mittelzentrum 23 23 100,0 23 100,0 0
Frankfurt Oberzentrum 498 60 12,0 79 15,9 19
Ginsheim- Unterzentrum 7 0 0,0 7 100,0 7
Gustavsburg
Griesheim Mittelzentrum 44 34 77,3 25 56,8 -9
Hochheim Mittelzentrum 34 34 100,0 34 100,0
Morfelden- Mittelzentrum 10 8 80,0 8 80,0
Walldorf
Neu-Isenburg | Mittelzentrum 28 0 0,0 27 96,4 27
Offenbach Oberzentrum 128 58 453 84 65,6 26
RoBdorf Unterzentrum 27 0 0,0 3 11,1 3
Weiterstadt Mittelzentrum 85 7 8,2 7 8,2 0
Summe 1041 267 25,6 392 37,7 125

Tabelle 7: Siedlungsbereich, Zuwachs gemdB Regionalplan Siidhessen 2000 in einem Sied-
Iungsbeschrinkungsbereich 60 dB(A), Variante Siid und Prognosenullfall 2020 (100%-Rege-

lung, AzB 1984)

konnen diese Funktion ebenso wie die
Unterzentren Bischofsheim und Biittel-
born nicht mehr erfiillen. Das Oberzen-
trum Frankfurt wird bei Realisierung der
Variante Nordost im Vergleich zum Prog-
nosenullfall 2020 entlastet, da ca. 21 ha
aus dem Siedlungsbeschrankungsbereich
herausfallen.

Bei Realisierung der Variante Sud
(2020) liegen ca. 392 ha Zuwachsflache in
16 hessischen Stdadten und Gemeinden in-
nerhalb des Siedlungsbeschrankungsbe-
reiches. Dies sind ca. 125 ha mehr als im
Prognosenullfall 2020. Im Unterschied
zum Prognosenullfall 2020 sind bei der
Variante Siid Zuwachsflachen in Dietzen-
bach (12 ha), Dreieich (25 ha), Ginsheim-
Gustavsburg (7 ha), Neu-Isenburg (27 ha)
und RoBdorf (3 ha) betroffen. Bei den be-
reits im Prognosenullfall betroffenen Ge-
meinden treten zusatzliche Einschran-
kungen in Darmstadt (+10 ha), Erzhausen
(+12 ha), Frankfurt (+19 ha) und Offen-
bach (+26 ha) auf.

Bei 12 der insgesamt 16 bei Realisie-
rung der Variante Sud betroffenen hessi-
schen Stadten und Gemeinden werden
50% oder mehr der Flache der Siedlungs-
bereiche, Zuwachs durch den prognosti-
zierten Siedlungsbeschrankungsbereich
bertihrt (s. Tabelle 7). Dies konnte im Ein-
zelfall dazu fihren, dass die Eigenent-
wicklung nicht mehr im vollen Umfang
gewahrleistet werden kann. Der Spiel-
raum fir Wohnbaufldachenausweisungen
auBerhalb der Bestandsflachen ist im Ein-

zelfall eingeschrankt. Allerdings sind 6
dieser 12 Gemeinden im Prognosenullfall
ebenso bzw. starker betroffen als bei der
Realisierung der Variante Sud.

Dartiber hinaus erhoht sich in folgen-
den Ober- und Mittelzentren der Anteil
der im Siedlungsbeschrankungsbereich
liegenden Zuwachsflachen gegentber
dem Prognosenullfall:

e Oberzentrum Darmstadt (Zunahme von
27, 7% auf 48,9%),

e Oberzentrum Frankfurt (Zunahme von
12,0% auf 15,9%),

e Oberzentrum Offenbach (Zunahme von
45,3% auf 65,6%),

e Mittelzentrum Dietzenbach (Zunahme
von 0% auf 100,0%),

e Mittelzentrum Dreieich (Zunahme von
0% auf 52,1%),

e Mittelzentrum Neu-Isenburg (Zunahme
von 0% auf 96,4%).

Infolge der nicht unerheblichen Ein-
schrankungen der weiteren Siedlungsent-
wicklung kénnen das Oberzentrum Of-
fenbach, die Mittelzentren Dreieich,
Griesheim und Neu-Isenburg sowie die
Unterzentren Bittelborn und Erzhausen
die ihnen laut Regionalplan Siidhessen
zugewiesene Funktion als Standort fir ei-
ne uber die Eigenentwicklung hinausge-
hende Wohnsiedlungsflachenentwicklung
nur noch begrenzt erfiillen. Diese Funk-
tion kann dagegen nicht mehr von den
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Mittelzentren Dietzenbach, Florsheim und
Hochheim sowie von den Unterzentren
Bischofsheim und Ginsheim-Gustavsburg
erfillt werden. Eine Entlastung erfolgt bei
Realisierung der Variante Nordwest im
Vergleich zum Prognosenullfall 2020 im
Mittelzentrum Griesheim und dem Unter-
zentrum Biittelborn, da deren Zuwachs-
flachen teilweise aus dem Siedlungsbe-
schrankungsbereich herausfallen.

Die auf Grundlage der 60 dB(A)-Iso-
phonen vorgenommene variantenverglei-
chende Bewertung ergibt, dass bei der
Variante Nordwest insgesamt die Flache
der innerhalb der 60 dB(A)-Isophone lie-
genden Siedlungsbereiche, Zuwachs am
geringsten ist. Bei der Variante Sud ist
diese Flache am umfangreichsten. Hin-
sichtlich der Zentralitat sind bei der Vari-
ante Nordwest 2 Mittelzentren und 3 Un-
terzentren am starksten betroffen. Diese
Variante ist hinsichtlich der vom Sied-
lungsbeschrankungsbereich betroffenen
Siedlungsbereichen, Zuwachs am gins-
tigsten zu bewerten.

Die Variante Nordost wird giinstiger
bewertet als die Variante Sud. Bei der Va-
riante Siid hat die Flache des innerhalb
der 60 dB(A)-Isophone liegenden Sied-
lungsbereichs, Zuwachs insgesamt den
groBten Umfang. Hinsichtlich der Zentra-
litat sind bei den Varianten Nordost und
Sud jeweils 4 Mittelzentren und 2 Unter-
zentren am starksten betroffen.

Analog zu der fiir den Prognosezeit-
raum 2015 gewahlten Vorgehensweise
wurde erganzend zu dem Siedlungsbe-
schrankungsbereich gemal Regionalplan
Stidhessen 2000 ermittelt, welche Sied-
lungsbereiche, Zuwachs im Prognosezeit-
raum 2020 im Prognosenullfall und bei
Realisierung der drei Varianten innerhalb
der 62 dB(A)-Isophone (100%-Regelung,
AzB 1984) liegen (vgl. Tabelle 8).

Dieser Variantenvergleich zeigt, dass
bei der Variante Sid insgesamt die
Flache der innerhalb der 62 dB(A)-Iso-
phone liegenden Siedlungsbereiche, Zu-
wachs gegentiber den im Prognosenullfall
2020 zusatzlich betroffenen Gemeinden
am umfangreichsten ist. Sie ist daher
auch auf Grundlage der 62 dB(A)-Isopho-
ne als die ungiinstigste Variante zu be-
werten. Bei der Variante Nordost ist ins-
gesamt die Flache der innerhalb der 62
dB(A)-Isophone liegenden Siedlungsbe-
reiche, Zuwachs etwas geringer als bei
der Variante Nordwest.

Aus den erganzenden Betrachtungen
fiir den Prognosezeitraum 2020 zeichnet
sich zusammenfassend keine Anderung
der Variantenreihung ab. Die Varianten
Nordwest und Nordost liegen in der Be-
wertung relativ eng bei einander. Da je-
doch davon auszugehen ist, dass bei der
Neuaufstellung des Regionalplans Sud-
hessen die 60 dB(A)-Isophone als Grund-
lage fir die Ausweisung des Siedlungsbe-

Zentralortliche Siedlungs- Siedlungs- Siedlungs- Siedlungs-
Funktion bereich, bereich, bereich, bereich,
Zuwachs Zuwachs Zuwachs Zuwachs
betroffen im betroffen bei betroffen bei betroffen bei
Prognosenullfall Variante Variante Variante
(ha) Nordwest (ha) | Nordost (ha) Sid (ha)
Bischofsheim Unterzentrum 12 11 11 0
Biittelborn Unterzentrum 6 11 11 0
Darmstadt Oberzentrum 1 11 11 11
Dietzenbach Mittelzentrum 0 12
Dreieich Mittelzentrum 0 23
Florsheim Mittelzentrum 14 23 23 22
Frankfurt Oberzentrum 35 55 34 52
Ginsheim- Unterzentrum 0 0 0 7
Gustavsburg
Griesheim Mittelzentrum 12 17 17 4
Hochheim Mittelzentrum 17 33 34
Kelsterbach Unterzentrum
Morfelden- Mittelzentrum
Walldorf
Neu-Isenburg Mittelzentrum 0 0 0 27
Offenbach Oberzentrum 31 22 27 41
Riisselsheim Mittelzentrum
mit Teilfkt. OZ 5
Trebur Unterzentrum 20
Weiterstadt Mittelzentrum 1 6
Summe 129 181 175 233

Tabelle 8: Siedlungsbereich, Zuwachs gemdB Regionalplan Siidhessen 2000 in einem Sied-
Iungsbeschrdnkungsbereich 62 dB(A), Varianten Nordwest, Nordost und Stid sowie Prognose-
nullfall 2020, (100%-Regelung, AzB 1984)
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schrankungsbereichs beibehalten wird,
und die Variante Nordwest in diesem Ver-
gleich besser abschneidet, ist sie insge-
samt geringfligig gunstiger zu bewerten
als die Variante Nordost. Dagegen ist die
Variante Siud hinsichtlich der vom Sied-
lungsbeschrankungsbereich betroffenen
Siedlungsbereiche, Zuwachs am ungins-
tigsten zu bewerten.

Auch fir den erganzend betrachteten
Prognosezeitraum 2020 trifft fur alle drei
Varianten die Aussage zu, dass der pro-
gnostizierte Wohnflachenbedarf durch
das vorhandene Potenzial gedeckt wer-
den kann, wobei im Einzelfall ortlich
Flachenengpdsse moglich sein konnen.
Die Entwicklung eines Siedlungsstruktur-
konzeptes ist, wie bereits oben dargelegt,
Aufgabe der Regionalplanung. Sie kann
einen regionalen Ausgleich zwischen den
vom Siedlungsbeschrankungsbereich be-
rihrten und den nicht vom Siedlungsbe-
schrankungsbereich berthrten Kommu-
nen erreichen.

Siedlungsstruktur - Gewerbe

Es kann im Planungsfall einerseits zu
direkter Flacheninanspruchnahme von
Bereichen fur Industrie und Gewerbe
kommen. Andererseits sind Nutzungsbe-
schrankungen und nach Einzelfallpru-
fung gegebenenfalls Eingriffe in beste-
hende bauliche Anlagen infolge der An-
forderungen an die Hindernisfreiheit
nicht auszuschlieBen.

Die Festlegung des Vorranggebietes
.Flughafen Erweiterung” steht der Fest-
legung Bereich fir Industrie und Gewer-
be, Bestand im Regionalplan Stdhessen
2000 entgegen. Nach den Unterlagen
zum Raumordungsverfahren und den
Festlegungen im Regionalplan Stdhessen
2000 kame es bei Realisierung der Vari-
ante Nordwest zu einem unmittelbaren
Verlust an regionalplanerisch gesicherter
Gewerbeflache (Bereich fiir Industrie und
Gewerbe, Bestand) im Stiden von Kelster-
bach von circa 5 ha. In der Landesplaneri-
schen Beurteilung wird davon ausgegan-
gen, dass zur Herstellung der Vereinbar-
keit mit den Erfordernissen der Raumord-
nung die Zielbestimmung fur diese
Flache im Rahmen eines Plandnderungs-
verfahrens gedndert werden muss. Nach
derzeitigem Kenntnisstand und Uberprii-
fung der Unterlagen zum Planfeststel-
lungsverfahren Ausbau Flughafen Frank-
furt Main ist davon auszugehen, dass in
dem nachfolgenden fachrechtlichen Ver-
fahren eine Optimierung und Flachener-
sparnis am oOstlichen Bahnende erfolgt, so
dass der Bereich fiur Industrie- und Ge-
werbe, Bestand im Stiden von Kelster-
bach erhalten und dem Ziel im Regional-
plan Stidhessen 2000 entsprochen werden
kann. Dies erscheint aufgrund der gerin-
gen FlachengroBe der derzeit bean-
spruchten Flache auch realisierbar.

Am stidwestlichen Ende der geplanten
Landebahn (Variante Nordwest) befinden
sich die Firmen Ticona und Infraserv
Hochst. Im Regionalplan Stidhessen 2000
ist das Ticona/Infraserv-Geldnde, entspre-

chend der tatsachlichen Situation, als Be-
reich fir Industrie und Gewerbe, Bestand
dargestellt. Im Flachennutzungsplan des
Planungsverbandes Ballungsraum Frank-
furt/Rhein-Main (PVFRM) ist im Bereich
der Stadt Kelsterbach diese Flache als ge-
werbliche Bauflache dargestellt. Daruber
hinaus sind zwei weitere Flachen als ge-
werbliche Bauflachen dargestellt. Eine
der beiden Flachen schliefit sich norddst-
lich an das Ticona/Infraserv-Gelande an
und liegt im Bereich der geplanten Lan-
debahn Nordwest. Die andere Flache be-
findet sich am studostlichen Rand des Ti-
cona/Infraserv-Gelandes. Bei Realisie-
rung der Variante Nordwest wiirden am
westlichen Bahnende durch Flacheninan-
spruchnahme circa 22 ha im Flachennut-
zungsplan des PVFRM dargestellte ge-
werbliche Bauflache verloren gehen. Im
Regionalplan Stidhessen 2000 sind diese
geplanten Erweiterungsflachen der Tico-
na-Werke jedoch als Regionaler Griinzug
und Wald, Bestand ausgewiesen. Die er-
forderliche Anpassung des Flachennut-
zungsplans an den Regionalplan Studhes-
sen 2000 ist demnach noch nicht erfolgt.

Da sich die Ticona-Werke aufgrund
der geplanten Inanspruchnahme durch
die Landebahn Nordwest und den erfor-
derlichen Sicherheitsbereich nicht - wie
im Flachennutzungsplan vorgesehen -
nordostlich ihres Bestands erweitern kon-
nen, ist zu prifen, ob andere Flachen fir
einen eventuellen Erweiterungsbedarf
der Ticona-Werke in Betracht kommen.
Diese Uberprifung muss im Rahmen der
Neuaufstellung des Regionalplans Std-
hessen erfolgen.

Im Zusammenhang mit Erweiterungs-
absichten der Ticona-Werke ist auf den
im § 50 Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) in der Fassung der Bekannt-
machung vom 26. September 2002 (BGBL. I
S. 3830, zuletzt gedndert durch Gesetz
vom 25. Juni 2005 [BGBL. I S. 1865]) ver-
ankerten planerischen Trennungsgrund-
satz hinzuweisen. Danach sind bei raum-
bedeutsamen Planungen und MaBnah-
men die fir eine bestimmte Nutzung vor-
gesehenen Flachen einander so zuzuord-
nen, dass schddliche Umweltauswirkun-
gen sowie von schweren Unféallen im Sin-
ne des Artikels 3 Nr. 5 der Richtlinie
96/82/EG vom 9. Dezember 1996 zur Be-
herrschung der Gefahren bei schweren
Unfallen mit gefdhrlichen Stoffen (ABL
L 10 vom 14. Januar 1997, S. 13) (Seveso-
II-Richtlinie) in Betriebsbereichen hervor-
gerufene Auswirkungen auf die aus-
schlieBlich oder uberwiegend dem Woh-
nen dienenden Gebiete sowie auf sonsti-
ge schutzbedurftige Gebiete so weit wie
moglich vermieden werden. Zu den sons-
tigen schutzbedirftigen Gebieten zahlen
auch wichtige Verkehrswege und unter
dem Gesichtspunkt des Naturschutzes
besonders wertvolle oder besonders emp-
findliche Gebiete. § 50 BImSchG setzt
diesbezlglich die Richtlinie 2003/105/EG
vom 16. Dezember 2003 (ABL. L 345 vom
31. Dezember 1997, S. 97) um, durch wel-
che die Seveso-II-Richtlinie geandert wur-
de. Aus § 50 BImSchG ergeben sich damit
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Anforderungen hinsichtlich angemesse-
ner Abstande zwischen Betriebsbereichen
und wichtigen Verkehrswegen wie Auto-
bahnen oder Start- und Landebahnen so-
wie bestehenden und kiinftigen Schutz-
gebieten im Sinne des Naturschutzrechts.
Diese Anforderungen sind im Rahmen der
Neuaufstellung des Regionalplans Sud-
hessen bei Prifung der flachenhaften Er-
weiterung der Ticona-Werke in die Ab-
wagung einzubeziehen. Hinsichtlich der
Auswirkungen auf die Ticona-Werke und
das Shell-Tanklager Raunheim unter dem
Gesichtspunkt der Anlagensicherheit ist
auf Ziffer 7.2.4 zu verweisen.

Nach aktuellem Kenntnisstand werden
bei der Variante Nordost keine Bereiche
fur Industrie und Gewerbe gemal Regio-
nalplan Stidhessen 2000 durch das Vorha-
ben direkt in Anspruch genommen. Bei
der Variante Siid werden keine Bereiche
fur Industrie und Gewerbe aulerhalb des
Flughafengelandes direkt in Anspruch
genommen.

Bei Realisierung der Variante Nord-
west ist davon auszugehen, dass die bau-
lichen Anlagen im Bereich Ticona/Infra-
serv, im Gewerbegebiet ,Taubengrund”
im Stiden von Kelsterbach sowie auf dem
ehemaligen Caltexgelande von Nut-
zungseinschrankungen infolge der Anfor-
derungen an die Hindernisfreiheit betrof-
fen sein kénnten.

In dem fiir die Anderung des Landes-
entwicklungsplans erstellten flugbetrieb-
lichen Gutachten®) wurde untersucht, mit
welchen Mafinahmen auf der geplanten
Landebahn Nordwest ein im Rahmen der
ICAO-Standards und Empfehlungen si-
cherer Flugbetrieb gewahrleistet werden
kann. Die ICAO (International Civil Avia-
tion Organization) ist eine Unterorganisa-
tion der Vereinten Nationen und stellt in-
ternationale Standards und Empfehlun-
gen fur die Zivilluftfahrt auf. Bezogen auf
die derzeitige Bebauung der Firmen Tico-
na/Infraserv im Westen und des Gewer-
begebietes von Kelsterbach im Osten der
Landebahn kommt das Gutachten zu fol-
genden Ergebnissen.

Der Gutachter empfiehlt, alle Aufbau-
ten, die uber die Hindernisbegrenzungs-
flache hinausragen und bei denen es
technisch realisierbar ist, durch Aufbau-
ten zu ersetzen, die den Anforderungen
an ,leichte Luftfahrthindernisse” der
ICAO genugen. Nach Ersatz der Aufbau-
ten durch ,leichte Hindernisse" durch-
stoBen auf dem Gelande der Firmen Tico-
na/Infraserv noch 14 Hindernisse die
ICAO Annex 14 Hindernisbegrenzungs-
flache.”) Nach Einschéatzung des Gutacht-
ers sind 6 Hindernisse zu beseitigen, zu
verlagern oder soweit zu kirzen, dass sie
die Hindernisbegrenzungsflache nicht
mehr durchdringen. Die bei einem Hin-
dernis nach Ersatz der Aufbauten durch

%) G. Schéanzer: ,Flugbetriebliche Untersuchung der Hindernis-
freiheit des Ausbauvorhabens Landebahn Nord-West am
Flughafen Frankfurt (Main)", 04.09.2003. Unter Ziffer 7.2.5
werden die Ergebnisse des Gutachtens ausfiihrlicher darge-
stellt.

) Einzelheiten zu den Hindernissen sind dem oben genannten
Gutachten zu entnehmen.

.leichte Hindernisse” verbleibende
Durchdringung der Hindernisbegren-
zungsflache um 2,36 m wird vom Gutach-
ter als tolerabel angesehen, wenn an der
geplanten Landebahn Nordwest aus-
schlieflich Prazisionsflige durchgefiihrt
werden. Bei 7 Hindernissen ist nach Ein-
schatzung des Gutachters eine drastische
Reduzierung der Hohe erforderlich. Es
muss noch gepriift werden, ob diese Bau-
werke nach der Hoéhenreduzierung noch
ihre Funktion fiir das Chemiewerk der Ti-
cona GmbH erfiillen kénnen oder ob ein
Abriss angestrebt werden sollte.

Im Gewerbegebiet von Kelsterbach
befindet sich ein Hindernis, das abgebaut
und verlagert werden sollte.

Dartber hinaus befinden sich 4 Hin-
dernisse im Bereich fiir Industrie und Ge-
werbe, Bestand im nordlichen Teil des
Flughafengeldandes. Nach Einschatzung
des Gutachters ist ein Hindernis zu verla-
gern. Aufgrund der Lage des Hindernis-
ses auf dem Geldande des Flughafens ist
die Beseitigung des Hindernisses durch
den Flughafenbetreiber moglich. Die bei
3 Hindernissen nach Ersatz der Aufbau-
ten durch ,leichte Hindernisse” verblei-
bende Durchdringung der Hindernisbe-
grenzungsflache (um bis zu 3,73 m) wird
vom Gutachter als tolerabel angesehen,
wenn an der geplanten Landebahn Nord-
west ausschlieflich Prazisionsanfliige
durchgefiihrt werden.

Unmittelbar westlich im Anflugbereich
der geplanten Landebahn Nordwest be-
findet sich das ehemalige Caltexgeldande.
Es ist im Regionalplan Stidhessen 2000 als
Industrie- und Gewerbebereich, Bestand
ausgewiesen.

Die Bebauungspldane ,Monchhof/Teil-
bereich Kelsterbach” und ,Moénchhof/
Teilbereich Raunheim"” setzen auf dem
ehemaligen Caltexgelande ein Gewerbe-
gebiet fest. Es ist dort die Ansiedlung ei-
nes Dienstleistungszentrums mit mehr als
10.000 Arbeitsplatzen vorgesehen. Die
Bebauungspldne ermdoglichen auf einem
Teil der Bauflachen im Bereich Raunheim
Bauhohen von bis zu 59 m, auf einem Teil
der Baufldachen im Bereich Kelsterbach
von bis zu 40 m. Bauliche Anlagen, die
diese Hohengrenzen ausnutzen, wirden
erheblich tiber die bei Realisierung der
Variante Nordwest geltenden Bauhohen-
beschrankungen hinausragen.

Nach derzeitigem Planungsstand ist
davon auszugehen, dass unter Beachtung
der zugrunde zu legenden Hindernisbe-
grenzungsflachen gemaB der ,Richtlinien
uber die Hindernisfreiheit fiir Start- und
Landebahnen mit Instrumentenflugbe-
trieb” des damaligen Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
vom 02.11.2001 (BMVBW-Richtlinien) in
diesem Bereich Bauhohen moglich sind,
die eine den Standortbedingungen ent-
sprechende gewerbliche Nutzung erlau-
ben. Auch bei Einhaltung der notwendi-
gen Bauhohenbeschrankungen kann die
Flache des ehemaligen Caltexgelandes
durch eine gednderte Bebauungsstruktur
weitgehend im bisher geplanten Umfang
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gewerblich genutzt werden. Es ergibt sich
insoweit kein Widerspruch zu den Zielen
des Regionalplans Stidhessen 2000.

Eine ndhere Uberpriifung der Auswir-
kungen von Bauschutzbereichen, Bau-
hohenbeschrankungen und Sicherheits-
anforderungen auf das Mafl der baulichen
Nutzung des Gelandes ist Aufgabe der
luftverkehrsrechtlichen Verfahren.

Die entsprechenden Grundsticke be-
finden sich im Eigentum des Flughafen-
betreibers, der Fraport AG.

Im Raumordnungsverfahren erfolgte
die Untersuchung der Hindernisfreiheit
auf Grundlage der ,Richtlinien tiber die
Hindernisfreiheit fur Start- und Landes-
bahnen auf Verkehrsflughafen” des Bun-
desministeriums  fur  Verkehr vom
19.08.1971. In den Unterlagen zum Plan-
feststellungsverfahren Ausbau Flughafen
Frankfurt Main werden die zwischenzeit-
lich in Kraft gesetzten BMVBW-Richtlini-
en zugrunde gelegt. Die Ermittlung der
Hindernisse wurde entsprechend aktuali-
siert. Die Ergebnisse der Hindernisermitt-
lung in den Unterlagen zum Planfeststel-
lungsverfahren fiir die Variante Nordwest
sind vergleichbar mit denen des fir die
Anderung des Landesentwicklungsplans
erstellten flugbetrieblichen Gutachtens.
Daher ist davon auszugehen, dass auch
die fir die Varianten Nordost und Sid im
Rahmen der Konfigurationsanalyse des
Planfeststellungsverfahrens erfolgte Hin-
dernisermittlung plausibel erfolgt ist. Die
Darstellung der aktuellen Ermittlung der
Hindernisse dieser beiden Varianten be-
zieht sich auf die Konfigurationsanalyse
des Planfeststellungsverfahrens.

Bei Realisierung der Variante Nordost
befinden sich nach aktuellem Kenntnis-
stand im Gewerbegebiet von Kelsterbach
zwei Hindernisse, die die Flachen gemal
der BMVBW-Richtlinien um bis zu circa 5
m durchdringen. Dariiber hinaus sind
Burogebdude, die in Siedlungsbereichen,
Bestand gemdB Regionalplan Stidhessen
2000 liegen, von moglichen Nutzungsein-
schrankungen infolge der Anforderungen
an die Hindernisfreiheit betroffen. Es
handelt sich einerseits um ein Biirogebdu-
de am Steigenberger Hotel mit einer
Durchdringung der Flachen gemal der
BMVBW-Richtlinien um bis zu circa 6,5
m. Andererseits sind zwei Gebdaude mit
Buronutzung in Frankfurt Niederrad be-
troffen. Das eine durchdringt die Flachen
gemall BMVBW-Richtlinien um bis zu cir-
ca 26,5 m, wahrend das andere nur eine
geringfiigige Durchdringung von 0,5 m
aufweist. Im Falle der Realisierung der
Variante Nordost muss gepriift werden,
ob vom Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung Ausnahmen
von den Vorgaben der Richtlinien erteilt
werden konnen oder ob die entsprechen-
den Hindernisse gekiirzt oder gegebe-
nenfalls verlagert werden miissen.

Nach aktuellem Kenntnisstand sind
bei Realisierung der Variante Sid bauli-
che Anlagen im Bereich fur Industrie und
Gewerbe, Bestand im stidlichen Teil des

Flughafengelandes (Cargo City Sud) von
Nutzungseinschrankungen infolge der
Anforderungen an die Hindernisfreiheit
betroffen. Mehrere Hindernisse durch-
dringen die Flachen gemda BMVBW-
Richtlinien um bis zu circa 11 m. Im Falle
der Realisierung der Variante Sud muss
geprift werden, ob vom Bundesministeri-
um fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung Ausnahmen von den Vorgaben der
Richtlinien erteilt werden kénnen oder ob
die entsprechenden Hindernisse gekurzt
oder gegebenenfalls verlagert werden
miussen. Da die Hindernisse auf dem
Gelande des Flughafens liegen, ist die
Beseitigung der Hindernisse durch den
Flughafenbetreiber moglich.

Hinsichtlich der direkten Flacheninan-
spruchnahme von Gewerbefldachen ist die
Variante Nordwest nicht ungtnstiger zu
bewerten als die anderen beiden Varian-
ten, da von einer Optimierung und
Flachenersparnis am o6stlichen Bahnende
auszugehen ist, so dass der Bereich fiir In-
dustrie- und Gewerbe, Bestand im Stiden
von Kelsterbach erhalten werden kann.
Allerdings ist bei ihr die Herstellung der
Hindernisfreiheit im Vergleich zu den an-
deren Varianten aufgrund der Hindernis-
situation auf dem Gelande der Firmen Ti-
cona und Infraserv voraussichtlich mit
dem grofiten Aufwand verbunden. Um
den Aufwand zur Herstellung der Hinder-
nisfreiheit bei den drei Varianten genauer
abschatzen zu konnen, ist die Prufung
durch das Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung erforder-
lich, ob Ausnahmen von den Vorgaben
der Richtlinien erteilt werden konnen. Bei
der Variante Sid ist von Vorteil, dass die
Hindernisse im Bereich fiir Industrie und
Gewerbe, Bestand auf dem Flughafen-
geldnde liegen.

Die Variante Nordwest ist aufgrund
der Hindernissituation auf dem Geldnde
der Firmen Ticona und Infraserv gering-
fiigig schlechter zu bewerten als die an-
deren beiden Varianten.

Neben den variantenspezifischen
raumbedeutsamen Auswirkungen sind
mit der Realisierung des Vorhabens weit-
gehend variantenunabhdngige Auswir-
kungen verbunden. Dazu zahlt der Ge-
werbeflachenbedarf im Planungsfall.

Aus der Landesplanerischen Beurtei-
lung geht hervor, dass auch bei der Vari-
ante Nordwest trotz des Verlustes vorhan-
dener und geplanter Gewerbeflachen
aufgrund der Flacheninanspruchnahme
das regionalplanerische Gewerbeflachen-
angebot ausreicht, um den Bedarf an Ge-
werbeflachen im Planungsfall zu decken.
Da bei der Variante Nordwest davon aus-
zugehen ist, dass aufgrund von Optimie-
rung und Flachenersparnis keine regio-
nalplanerisch gesicherte Gewerbeflache
verloren geht, ist das Gewerbeflachenan-
gebot voraussichtlich sogar gréfer als in
der Landesplanerischen Beurteilung an-
genommen. Es wird nach aktuellem Pla-
nungsstand davon ausgegangen, dass das
ehemalige Caltexgeldnde sowie andere
von moglichen Bauhohenbeschrankun-
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gen betroffenen Gewerbegebiete ihre
Funktion weiterhin erfillen kénnen. Aus
der erganzenden Betrachtung fiur den
Prognosezeitraum 2020 ergibt sich keine
gednderte Situation. Die Bewertung fir
das Jahr 2015 wird im Ergebnis bestatigt.

Wirtschaft

Im Bereich Wirtschaft sind die Auswir-
kungen des Vorhabens grundsatzlich va-
riantenunabhéangig. Die  Realisierung
tragt in allen drei Varianten maBgeblich
zur Verwirklichung der im Landesent-
wicklungsplan Hessen 2000 und Regio-
nalplan Sudhessen 2000 enthaltenen
Grundsatze zur wirtschaftlichen Entwick-
lung bei.

Die Landesplanerische Beurteilung
weist allerdings darauf hin, dass die Vari-
ante Nordwest unter dem Gesichtspunkt
.Gewerbeflachenpotenzial und Arbeits-
platzeffekte” neu zu bewerten ware, wenn
sich mit fortschreitender Planungstiefe
herausstellen sollte, dass zur Einhaltung
der Anforderungen an die Anlagensicher-
heit der Firmen Ticona und Infraserv die
Anlagen verlegt werden mussten. Nach
aktuellem Kenntnisstand ist davon auszu-
gehen, dass die Realisierung der Variante
Nordwest im Hinblick auf das Risiko
durch einen Flugzeugabsturz keinen Ein-
fluss darauf hat, ob der Standort Ticona
und das Shell-Tanklager aufrechterhalten
werden konnen (siehe Ziffer 7.2.4).

Um den Aufwand zur Herstellung der
Hindernisfreiheit auf dem Gelande der
Firmen Ticona und Infraserv genauer ab-
schatzen zu konnen, ist die Prifung durch
das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung erforderlich, ob
Ausnahmen von den Vorgaben der Richt-
linien erteilt werden konnen. Erst nach
dieser Prifung ist eine Abschatzung der
Auswirkungen auf die Betriebsablaufe
moglich. Zum gegenwartigen Zeitpunkt
ist jedoch erkennbar, dass der unmittelba-
re Produktionsbereich nicht bertihrt sein
wird.

Nach der Landesplanerischen Beurtei-
lung ware eine Neubewertung der Vari-
ante Nordwest unter dem Gesichtspunkt
.Gewerbeflachenpotenzial und Arbeits-
platzeffekte” auch dann erforderlich,
wenn sich im Ergebnis des fiir die Bebau-
ungspldane ,Monchhof/Teilbereich Kels-
terbach” und ,Monchhof/Teilbereich
Raunheim” zum damaligen Zeitpunkt an-
héngigen Normenkontrollverfahren Er-
kenntnisse ergaben, die auf nennenswer-
te negative Arbeitsplatzeffekte hindeu-
ten. Die normenkontrollrechtliche Uber-
prufung ist zwischenzeitlich abgeschlos-
sen. Inzwischen besteht Baurecht fir das
ehemalige Caltexgelande.

Nach derzeitigem Planungsstand ist
davon auszugehen, dass unter Beachtung
der zugrunde zu legenden Hindernisbe-
grenzungsflachen gemaB BMVBW-Richt-
linien der Variante Nordwest auf dem
ehemaligen Caltex-Gelande Bauhohen
moglich sind, die eine den Standortbedin-

gungen entsprechende gewerbliche Nut-
zung erlauben. Auch bei Einhaltung der
notwendigen Bauhohenbeschrankungen
kann die Flache des ehemaligen Caltex-
gelandes durch eine gednderte Bebau-
ungsstruktur weitgehend im bisher ge-
planten Umfang gewerblich genutzt wer-
den. Nach gegenwartigem Planungsstand
ist keine nennenswert geringere Arbeits-
platzentwicklung auf dem ehemaligen
Caltexgelande infolge der Anforderungen
an die Hindernisfreiheit zu erwarten.

Mogliche Auswirkungen auf die anzu-
strebende Arbeitsplatzdichte auf dem
ehemaligen Caltexgeldande koénnten sich
durch die Bewertung des durch den Luft-
verkehr induzierten Gefdahrdungspotenti-
als von sich im Nahbereich des Flugha-
fens Frankfurt Main aufhaltenden Perso-
nen — externes Risiko — ergeben. Sollte
sich in dem nachfolgenden Planverfahren
ergeben, dass in kleinrdumigen Berei-
chen auf dem ehemaligen Caltexgelande
aufgrund des externen Risikos eine gerin-
ge Arbeitsplatzdichte erwogen wird, ist
dies fir die Ermittlung der Beschafti-
gungseffekte von untergeordneter Bedeu-
tung. In diesem Fall wiirde sich allenfalls
ein geringer Nachteil der Variante Nord-
west gegentiber den anderen beiden Va-
rianten ergeben. Die erganzende Betrach-
tung fiir den Prognosezeitraum 2020 fihrt
zu keinem anderen Ergebnis.

Verkehr

Die Auswirkungen des Vorhabens im
Sachgebiet Verkehr wie die Zunahme des
Verkehrsaufkommens sind grundsatzlich
variantenunabhdngig.  Variantenspezifi-
sche Unterschiede bestehen hinsichtlich
der Inanspruchnahme bestehender Ver-
kehrsanlagen und des vorhabensbeding-
ten Neu-, Um- und Ausbaus von Ver-
kehrswegen. Wahrend bei den Varianten
Sid und Nordwest der Umfang der Ein-
griffe und der notwendigen UmbaumaB-
nahmen in etwa vergleichbar ist, erfordert
die Variante Nordost insbesondere auf-
grund der erforderlichen umfangreichen
Eingriffe in den Bestand der Schienenin-
frastruktur den gréfiten Neuordnungsbe-
darf. Da eine nachhaltige Beeintrachti-
gung von Verkehrsverbindungen im Er-
gebnis bei allen drei Varianten nicht er-
kennbar ist, ergeben sich aus raumordne-
rischer Sicht keine Vor- oder Nachteile fiir
eine Variante. Eine Variantenreihung in
Bezug auf die verkehrlichen Auswirkun-
gen wird daher nicht vorgenommen.

In der Landesplanerischen Beurteilung
wird darauf hingewiesen, dass die Vari-
ante Nordwest die Realisierung des im
Landesentwicklungsplan Hessen 2000
und Regionalplan Studhessen 2000 auf
dem ehemaligen Caltexgeldande vorgese-
henen geplanten Giterverkehrszentrums
beeintrachtigen kénnte und unter diesem
Aspekt unguinstiger zu bewerten sei als
die Varianten Nordost und Std.

Nach gegenwartigem Kenntnisstand
ist eine Beeintrachtigung der Realisier-
barkeit des auf dem ehemaligen Caltex-
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gelande geplanten Giterverkehrszen-
trums durch die Variante Nordwest nicht
zu erkennen. Da die Verkniipfungsstelle
Binnenschiff/Schiene/StraBe  auf  der
Flache des Industrieparks Hochst des im
Landesentwicklungsplan Hessen 2000
vorgesehenen Guterverkehrszentrums
Rhein-Main-West bereits realisiert wurde,
bedarf die weitere Verknipfungsstelle
Schiene/StraBe dieses Giiterverkehrszen-
trums auf dem ehemaligen Caltexgelande
Zu einem spdteren Zeitpunkt einer Uber-
pruifung.

Es ergeben sich im Sachgebiet Ver-
kehr keine Nachteile der Variante Nord-
west gegentber den anderen beiden Va-
rianten. Die erganzende Betrachtung fir
den Prognosezeitraum 2020 fuhrt zu kei-
ner anderen Einschatzung.

Wasserwirtschaft

Im Raumordnungsverfahren wurden
im Sachgebiet Wasserwirtschaft die raum-
bedeutsamen Auswirkungen auf die Was-
serversorgung, die Abwasserentsorgung
sowie die Oberflachenentwdasserung bei
Realisierung der drei Varianten betrach-
tet. Gegeniiber dem Raumordnungsver-
fahren hat sich im Sachgebiet Wasserwirt-
schaft kein neuer Kenntnisstand ergeben.
Nach Prufung der Landesplanerischen
Beurteilung wird deren Bewertung ge-
teilt, dass die Variante Nordwest nach
Realisierung von AnpassungsmafBnahmen
hinsichtlich der Auswirkungen auf die
Ver- und Entsorgung als raumvertraglich
einzustufen ist. Eine Gefdhrdung der ko-
munalen Trinkwasserversorgung ist nicht
zu erwarten. Wegen der Beanspruchung
von Trinkwasserschutzgebieten, insbe-
sondere hierbei von Flachen in der Trink-
wasserschutzzone III A, ist die Variante
Nordost deutlich ungunstiger zu bewer-
ten als die Variante Nordwest. Da sich
erst mit weiterer Planungstiefe und einem
differenzierteren Konzept zur Oberfla-
chenentwasserung beurteilen lasst, ob die
fur die Variante Sid vorgesehene Ent-
wadsserung mit negativen Folgen auf das
Abflussregime des Schwarzbach/Gund-
baches verbunden ist, schliefit sich die
oberste Landesplanungsbehoérde in die-
sem Punkt nicht der Landesplanerischen
Beurteilung an und bewertet die Variante
Sud nicht schlechter als die Variante
Nordwest. Die erganzende Betrachtung
fur den Prognosezeitraum 2020 fiihrt zu
keiner anderen Beurteilung.

Energieversorgung und sonstige
Infrastruktur

In den Sachgebieten Abfallentsorgung
sowie Information und Telekommunikati-
on sind keine raumbedeutsamen Auswir-
kungen zu erwarten. Im Sachgebiet Ener-
gieversorgung erfordern die Varianten
Sid und Nordost nur geringe, nicht raum-
bedeutsame Anpassungen der Energie-
versorgungsinfrastruktur. Die Variante
Nordwest ist mit Umplanungen bei der
externen Stromversorgung verbunden.
Diese konnen raumvertraglich umgesetzt
werden. Daher ist im Sachgebiet Energie-

versorgung raumordnerisch eine Varian-
tenreihung nicht zu begriunden.

Bezuglich der Variante Nordwest hat
sich seit Durchfihrung des Raumord-
nungsverfahrens ein neuer Sachstand er-
geben. Zum damaligen Zeitpunkt war da-
von auszugehen, dass die Flache des Um-
spannwerks Kelsterbach zu einem we-
sentlichen Teil durch die neue Landebahn
beansprucht wiirde. Nach dem Ergebnis
der Landesplanerischen Beurteilung kann
eine Umspannanlage auf dem bisherigen
Standort auf der nicht beanspruchten
nordlichen Teilflache errichtet werden.

Mit Schreiben vom 24. September
2003 beantragte die Firma RWE Net AG
eine Erweiterung der bestehenden Um-
spannanlage. Mit Bescheid vom 14. April
2004 wurde die AusbaumaBnahme ge-
nehmigt. Nach Angaben von RWE kann
mit Umsetzung der MaBBlnahme auflerhalb
der geplanten Landebahn eine ausrei-
chende und sichere Versorgung auch fir
den Fall sichergestellt werden, dass der
uberwiegende Teil der Umspannanlagen-
flache fiir den Bau der Landebahn Nord-
west in Anspruch genommen werden
misste. Bei Realisierung der Variante
Nordwest ist im Sachgebiet Energiever-
sorgung weiterhin die Neuordnung der
vorhandenen Trassenfithrung der Hoch-
spannungsireileitungen erforderlich. Dies
kann raumvertraglich umgesetzt werden.
Die erganzende Betrachtung fiir den Pro-
gnosezeitraum 2020 fihrt zu keiner ab-
weichenden Einschatzung.

Wald

Der Flughafen Frankfurt Main liegt in-
mitten eines ausgedehnten Waldgebietes
im polyzentrisch besiedelten und durch
Verkehrswege erschlossenen Verdich-
tungsraum Rhein-Main. Die Waldbestan-
de sind gepragt durch den kleinrdumigen
Wechsel von meist alteren Kiefern-, Ei-
chen- und Buchenbestdnden. Es handelt
sich um anthropogen tberformte Wirt-
schaftswalder.

Nach der forstlichen Rahmenplanung
Stdhessen 1997 und der Raumvertrag-
lichkeitsstudie in den Unterlagen zum
Raumordnungsverfahren wurde bei Auf-
gabe jeglicher menschlichen Nutzung die
Rhein-Main-Ebene unter den gegenwar-
tigen Standortbedingungen durch Ei-
chen- und Buchenwdlder bestimmt. Auf
den nahrstoffarmen Sandbdden ware
hauptsachlich die Herausbildung der Kli-
max-Waldgesellschaft des artenarmen
Buchen-Traubeneichenwaldes zu erwar-
ten.

Dem Umweltbericht, dem Forstlichen
Rahmenplan 1997 und dem Waldzu-
standsbericht 2004 des Hessischen Minis-
teriums fiir Umwelt, landlichen Raum und
Verbraucherschutz ist zu entnehmen, dass
die betrachteten Wéalder der Rhein-Main-
Niederung besonderen Belastungen aus-
gesetzt sind. Die Siedlungs- und Bevolke-
rungsentwicklung bewirkte Flachenin-
anspruchnahmen, Zerschneidungs- und
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Verinselungseffekte von Waldflachen, Im-
missionen, Grundwasserentnahmen und
eine deutliche Einwirkung durch die
Naherholung. Stirme haben groBere
Kahlflachen entstehen lassen. Hinzu
kommt die Einwirkung von Luftschadstof-
fen, Insektenschaden und einer zu war-
men und trockenen Witterung (Ausblei-
ben von Sommerregen bei gleichzeitig
tUberdurchschnittlich hohen Temperatu-
ren).

Aufgrund ihrer Lage und flachenmaBi-
gen Ausdehnung im Verdichtungsraum
und waldarmen Bereich wurden im Um-
feld des Flughafens Waldflachen, deren
Flachensubstanz in besonderem Male
schiitzenswert ist, als Bannwald unter den
Schutz des Hessischen Forstgesetzes
(HForstG) in der Fassung vom 10. Sep-
tember 2002 (GVBIL I S. 582), zuletzt
gedndert durch Gesetz vom 17. Oktober
2005 (GVBL. I S. 674) gestellt. Eine Aufhe-
bung der Erklarung zu Bannwald ist mog-
lich, wenn tberwiegende Grinde des Ge-
meinwohls dies erfordern.

Im Verdichtungsraum haben die viel-
faltigen Flachennutzungsanspriiche nach
dem forstlichen Rahmenplan 1997 und
den Unterlagen zum Raumordnungsver-
fahren im Bereich der Stadt Frankfurt am
Main zu einem Bewaldungsanteil von
16 % gefihrt. Im Bereich des Kreises
GroB-Gerau sind dies 26 %. Dieser Wald-
anteil ist gegeniiber dem Landesdurch-
schnitt von 41 % deutlich verringert und
wird als unterbewaldet eingestuft, da der
im Forstlichen Rahmenplan 1997 als
Schwellenwert herangezogene Bewal-
dungsanteil von 30 % unterschritten wird.

Nach dem Landesentwicklungsplan
Hessen 2000 ist die Bestandserhaltung
des Waldes sowie in waldarmen Gebieten
die Waldmehrung zu férdern. Dies be-
zieht sich insbesondere auf Naturraume
mit einem Waldflachenanteil von weniger
als 20 %. Walderhaltung und gezielte
Waldmehrung sind nach den Grundsat-
zen des Regionalplans Sudhessen 2000
fir den waldarmen Teilraum der Stadt
Frankfurt am Main sowie den Landkreis
GroB-Gerau anzustreben. Begriindet wird
dies mit der hohen Bevodlkerungsdichte
und der in den letzten Jahrzehnten zu
verzeichnenden Abnahme der Waldflache
in Sudhessen.

Nach dem Hessischen Forstgesetz ist
der Wald wegen seines wirtschaftlichen
Nutzens und wegen seiner Bedeutung fur
die Umwelt, insbesondere fiir die Erhal-
tung der Leistungsfahigkeit des Natur-
haushalts, das Klima, den Wasserhaus-
halt, die Reinhaltung der Luft, die Boden-
fruchtbarkeit, das Landschaftsbild, die
Agrar- und Infrastruktur und die Erho-
lung der Bevoélkerung in seiner Flache zu
erhalten und erforderlichenfalls zu meh-
ren.

Die Waldflachen im Verdichtungsraum
erfillen nach dem Umweltbericht unver-
zichtbare Funktionen fiir die Umwelt und
den Menschen. Der Schutz- und Erho-
lungsfunktion kommt hiernach eine be-
sondere Bedeutung zu.

Die Landesplanerische Beurteilung
hebt die Erholungs-, Wasser-, Sicht-,
Larm- und Immissionsschutzfunktion so-
wie Naturschutzaspekte hervor.

Der Forstliche Rahmenplan 1997 zeigt
auf, dass im landesweiten Durchschnitt in
der Regel ein Hektar Wald zwei Wald-
funktionen erfullt. Die Stadt Frankfurt ist
mit finf Waldfunktionen neben dem Kreis
GroB-Gerau mit 3,8 Waldfunktionen je
Hektar Wald in einer Spitzenposition in
Stdhessen. Die Schutz- und Erholungs-
funktion eines groBen Teils der Walder
der Rhein-Main-Ebene sind daher von
hoher Bedeutung.

Nach dem forstlichen Rahmenplan
1997 sind Waldflachen als Bannwald aus-
zuweisen, wenn sie wegen ihrer besonde-
ren Bedeutung fiir das Allgemeinwohl
unersetzlich sind. Den Schwerpunkt der
Schutz- und Bannwaldkonzeption soll
vornehmlich die Stadt Frankfurt am Main
bilden.

Nach den Grundsatzen des Landesent-
wicklungsplans Hessen 2000 und des Re-
gionalplans Sudhessen 2000 sind die
Waldfunktionen zu sichern. Im Verdich-
tungsraum kann dies nach dem Landes-
entwicklungsplan Hessen 2000 insbeson-
dere durch die Ausweisung von Schutz-
und Bannwaldern erfolgen. Nach dem
Grundsatz des Regionalplans Siidhessen
2000 sind im Verdichtungsraum die durch
eine hohe Uberlagerungsdichte verschie-
dener Schutzfunktionen gekennzeichne-
ten Kernzonen des Waldes als Bann- und
Schutzwald auszuweisen und das beste-
hende Netz von Bann- und Schutzwal-
dern zu erganzen.

Allen Varianten zur geplanten Flugha-
fenerweiterung stehen Erfordernisse der
Raumordnung des Regionalplans Siidhes-
sen 2000 zum Wald entgegen. Um die
Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der
Raumordnung herzustellen, ist eine An-
derung des Ziels Waldbereich, Bestand
erforderlich. Die Realisierung jeder Vari-
ante ist zudem mit Auswirkungen auf den
Bannwald verbunden. Daher ist die Auf-
hebung der jeweiligen Bannwalder-
klarung notwendig. Aus raumordneri-
scher Sicht ist davon auszugehen, dass
die forstrechtlichen Voraussetzungen fur
die Aufhebung der Erklarungen zu Bann-
wald vorliegen.

Alle Varianten machen einen erhebli-
chen Eingriff in die bestehenden Waldbe-
stande erforderlich, dies aber in unter-
schiedlichem MaBe. Die nachstehende
Tabelle zeigt, dass der Umfang der Inan-
spruchnahme von Waldflachen bei Reali-
sierung der Variante Nordwest bei wei-
tem am geringsten wdare. Die Angaben
umfassen neben den Waldverlusten durch
Rodung auch die prognostizierten Funkti-
onsverluste des Waldes aufgrund von
MaBnahmen zur Gewdhrung der Hinder-
nisfreiheit (z.B. in Form von Baumeinkiir-
zungen). Dabei werden zur Ermittlung
der hiervon betroffenen Waldflachen die
BMVBW-Richtlinien zugrunde gelegt.
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Verlust/ Variante Nordwest Variante Nordost Variante Stud
Funktionsverlust (mit Erweiterungs- (mit Erweiterungs- (mit Erweiterungs-
bereich Sid) bereich Sid) bereich Sid)
(ha) (ha) (ha)
Biotoptypengruppe
Laubwald Gesamt: 124 Gesamt: 213 Gesamt: 122
L.-Bahn: 94 L.-Bahn: 183 L.-Bahn: 92
Erw. Sud: 30 Erw. Siud: 30 Erw. Sud: 30
Mischwald Gesamt: 126 Gesamt: 119 Gesamt: 134
L.-Bahn: 98 L.-Bahn: 91 L.-Bahn: 106
Erw. Sid: 28 Erw. Siud: 28 Erw. Sid: 28
Nadelwald Gesamt: 82 Gesamt: 84 Gesamt: 164
L.-Bahn: 59 L.-Bahn: 61 L.-Bahn: 141
Erw. Sud: 23 Erw. Sud: 23 Erw. Sid: 23
Aufforstung, sonstige Gesamt: 39 Gesamt: 31 Gesamt: 42
Waldflachen L.-Bahn: 24 L.-Bahn: 16 L.-Bahn: 27
Erw. Sid: 15 Erw. Siud: 15 Erw. Sud: 15
Gesamt 371 447 462

L-Bahn: Landebahn / Start- und Landebahn
Erw. Stid: Variantenunabhdngiger Erweiterungsbereich Stid

Tabelle 9: Prognoseergebnisse flir (Funktions-) Verluste von waldgeprdgten Biotoptypengrup-

pen im Betrachtungsraum

Unter der Annahme, dass die Waldanschnitte in bis zu 300 m Tiefe in den verbleibenden
Wald hinein Funktionsbeeintrachtigungen zur Folge haben, ergibt sich fiir die Varianten fol-

gendes Bild:

Verlust/ Variante Nordwest Variante Nordost Variante Stud
Funktionsverlust (mit Erweiterungs- (mit Erweiterungs- (mit Erweiterungs-
bereich Sid) bereich Std) bereich Sid)
(ha) (ha) (ha)
Biotoptypengruppe
Laubwald Gesamt: 54 Gesamt: 74 Gesamt: 59
L.-Bahn: 41 L.-Bahn: 61 L.-Bahn: 46
Erw. Sud: 13 Erw. Sud: 13 Erw. Sud: 13
Mischwald Gesamt: 70 Gesamt: 95 Gesamt: 73
L.-Bahn: 29 L.-Bahn: 54 L.-Bahn: 32
Erw. Sid: 41 Erw. Siud: 41 Erw. Sid: 41
Nadelwald Gesamt: 86 Gesamt: 77 Gesamt: 111
L.-Bahn: 52 L.-Bahn: 43 L.-Bahn: 77
Erw. Sud: 34 Erw. Sud: 34 Erw. Sud: 34
Aufforstung, sonstige Gesamt: 24 Gesamt: 32 Gesamt: 45
Waldflachen L.-Bahn: 8 L.-Bahn: 16 L.-Bahn: 29
Erw. Sud: 16 Erw. Siud: 16 Erw. Sid: 16
Gesamt 234 278 288

L-Bahn: Landebahn / Start- und Landebahn
Erw. Stid: Variantenunabhédngiger Erweiterungsbereich Siid

Tabelle 10: Prognose der Funktionsbeeintrdchtigung von waldgeprdgten Biotoptypengruppen

im Betrachtungsraum

Diese uberschlagige Betrachtung der
Auswirkungen der Varianten auf den
Wald hat zum Ergebnis, dass bei der Vari-
ante Nordwest sowohl hinsichtlich der
(Funktions-)Verluste als auch der Funkti-
onsbeeintrachtigungen die deutlich ge-
ringsten Auswirkungen zu erwarten sind,
gefolgt von der Variante Nordost und
schlieBlich der Variante Std mit den groB-
ten Auswirkungen.

Eine weitaus differenziertere Betrach-
tung der Waldinanspruchnahmen, die
auch qualitative Gesichtspunkte, wie die
Zerschneidung und Verinselung von
Flachen, mit einbezieht und schlussend-
lich das vorstehende Ergebnis bestétigt,
ist im Umweltbericht dargelegt.

Die erganzende Betrachtung fir den
Prognosehorizont 2020 kommt zu keiner
anderen Beurteilung, als zuvor dargelegt
ist.

Die  (Funktions-)Verluste betreffen
Waldflachen, die im Forstlichen Rahmen-
plan mit mindestens einfacher, meist
mehrfacher Funktionsbelegung versehen
sind (z.B. Wasser-, Klima- und Immissi-
onsschutz-, Erholungs- und Lebensraum-
funktion). Durch die Inanspruchnahme
der Waldflachen werden bei allen Varian-
ten diese Waldfunktionen dort nicht mehr
erfillt werden.

Auf den Menschen wirken der Verlust
von siedlungsnahen Freirdumen, der Ver-
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lust, die Isolation und Verlarmung von Er-
holungsraumen, die Veranderung von Kkli-
matischen Ausgleichsstromungen, der
Verlust von Waldern mit lufthygienischer
und bioklimatischer Ausgleichsfunktion
sowie Larm- und Sichtschutzfunktion so-
wie eine Erhohung der Schadstoffbelas-
tung.

Den Grundsatzen des Landesentwick-
lungsplans Hessen 2000 und des Regio-
nalplans Studhessen 2000 zufolge ist der
Wald in seinem Bestand zu erhalten und
an geeigneter Stelle zu mehren. Nach den
Grundséatzen des Regionalplans Stidhes-
sen 2000 sind Waldzerschneidungen in
durch zahlreiche Zerschneidungslinien
erheblich geschddigten Bestdanden zu ver-
meiden.

Die Erweiterung des Flughafens
Frankfurt verursacht bei allen Varianten
Eingriffe in den Wald, die nach dem hes-
sischen Forstrecht Ausgleichsmafinahmen
notwendig machen.

Waldinanspruchnahmen koénnen nach
dem Hessischen Forstgesetz von einem
flachengleichen Ausgleich im gleichen
Naturraum abhdngig gemacht werden.
Nach den Grundsdtzen des Landesent-
wicklungsplans Hessen 2000 soll ein
flachengleicher Ausgleich erfolgen. Auf-
grund der Bestimmungen des § 22 Abs. 5
Hessisches Forstgesetz ist fur die Rodung
und Umwandlung des Bannwaldes eine
flachengleiche Ersatzaufforstung zu leis-
ten. Der Regionalplan Stidhessen 2000
fordert im Grundsatz mindestens flachen-
gleiche Ersatzaufforstungen. In Teilrau-
men, in denen dem Wald herausragende
Schutz- und Erholungsfunktionen zukom-
men, und in weit unterdurchschnittlich
bewaldeten Teilrdumen werden grund-
satzlich groBere Ersatzaufforstungen an-
gestrebt. Diese sollen im Naturraum des
Eingriffs vorgesehen werden. Fur den
Fall, dass bei Grovorhaben eingriffsnahe
Ersatzaufforstungsflachen im entspre-
chenden Umfang nicht verfiigbar sind,
wird die Moglichkeit des Ausgleichs in
den waldarmen Gebieten des Landkreises
GroB3-Gerau, dem Wetteraukreis und dem
Main-Taunus-Vorland als Teil des Main-
Taunus-Kreises und dem Kreis Offenbach
vorgesehen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand ist
davon auszugehen, dass die forstrechtli-
che Kompensation in dem erforderlichen
Umfang realisierbar sein wird. Die
Flachen sind zugleich dazu geeignet, die
naturschutzfachliche Kompensation her-
beizufiihren. Eine erste Priufung hierzu
hat bereits in der Umweltvertraglichkeits-
prifung zum Raumordnungsverfahren

stattgefunden. Die damalige Umweltver-
traglichkeitsstudie sah in ihrem Kompen-
sationskonzept den forstrechtlichen Aus-
gleichsbedarf als umsetzbar an.

Diese Auffassung wurde vom fir die
Ersatzaufforstungen zustandigen Regie-
rungsprasidium in Darmstadt geteilt. Zur
Umsetzung dieser Mafinahmen wurden
konzeptionelle Vorschlage unter der Be-
teiligung des Vorhabenstragers und Tra-
ger Offentlicher Belange entwickelt. So-
weit Flachen regionalplanerisch fiir Er-
satzaufforstungen zu sichern sind, muss
dies im Verfahren zur Neuaufstellung
des Regionalplans vollzogen werden. Der
forstrechtliche Kompensationsbedarf wird
mindestens im Flachenverhadltnis 1:1 als
sichergestellt bzw. regionalplanerisch zu
sichern angesehen.

Freiraum

Die Okologische Freiraumfunktion
druckt sich in der Ausweisung von Okolo-
gischen Schwerpunktraumen im LEP aus.

Der bisher schon im Umfeld des Flug-
hafens im LEP ausgewiesene Schwer-
punktraum des FFH-Gebietes ,Monch-
bruch von Morfelden und Riisselsheim
und Gundwiesen von Morfelden” wird im
Zuge dieser Anderungsplanung erganzt
durch die Ausweisung der gemeldeten
und in der FFH-Vertraglichkeitsprifung
betrachteten FFH-Gebiete

e Kelsterbacher Wald,
e Schwanheimer Wald,

e Mark- und Gundwald zwischen Riissels-
heim und Walldorf,

e Heidelandschaft westlich von Morfel-
den-Walldorf mit angrenzenden Fla-
chen,

e Wald bei GroB3-Gerau,

e Sandtrockenrasen zwischen Morfelden
und Walldorf sowie

e Gundwiesen bei Morfelden-Walldorf

als weitere Okologische Schwerpunktrédu-
me.

Von diesen werden jedoch nur wenige
und diese in unterschiedlichem Male
durch die Flughafenerweiterung betroffen
sein.

Die im Rahmen der Umweltprifung
ermittelten Flachen- und Funktionsver-
luste der FFH-Gebiete, die zugleich die
Funktion Okologischer Schwerpunktrau-
me haben, durch die verschiedenen Vari-
anten stellen sich wie folgt dar:

Variante Nordwest
(mit Erweiterungs-
bereich Sid)

Variante Nordost
(mit Erweiterungs-
bereich Sud)

Variante Sid
(mit Erweiterungs-
bereich Siid)

(ha) (ha) (ha)
Verlust/Funktionsver- Gesamt: 357 Gesamt: 386 Gesamt: 367
lust von gemeldeten L.-Bahn: 270 L.-Bahn: 299 L.-Bahn: 280
FFH-Gebieten Erw. Sid: 87 Erw. Sud: 87 Erw. Sud: 87

L-Bahn: Landebahn / Start- und Landebahn
Erw. Stid: Variantenunabhdngiger Erweiterungsbereich Stid

Tabelle 11: (Funktions-)Verluste bei gemeldeten FFH-Gebieten
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In die Beurteilung einzubeziehen sind
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Funktionsbeein-

trachtigungen der Gebiete z. B. durch An-
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schnitt geschlossener Waldbestande, die
folgenden Umfang haben werden:

Variante Nordwest
(mit Erweiterungs-
bereich Sid)

Variante Nordost
(mit Erweiterungs-
bereich Sid)

Variante Stud
(mit Erweiterungs-
bereich Std)

(ha) (ha) (ha)
Funktionsbeeintrachti- Gesamt: 208 Gesamt: 198 Gesamt: 248
gung von gemeldeten L.-Bahn: 113 L.-Bahn: 103 L.-Bahn: 153
FFH-Gebieten Erw. Sid: 95 Erw. Sud: 95 Erw. Sud: 95

L-Bahn: Landebahn / Start- und Landebahn
Erw. Stid: Variantenunabhédngiger Erweiterungsbereich Stid

Tabelle 12: Funktionsbeeintrdchtigung des Waldes in FFH-Gebieten

Bei einer einfachen Zusammenfassung
dieser Werte zeigt sich deutlich, dass die
Variante Nordwest die geringsten Aus-
wirkungen auf Okologische Schwerpunk-
traume haben wird, die Variante Sud die
groBten Auswirkungen, wahrend die Va-
riante Nordost eine mittlere Stellung ein-
nimmt. Die ergdnzende Betrachtung fir
den Prognosehorizont 2020 kommt zu kei-
ner anderen Beurteilung.

Sowohl siedlungsstrukturelle (Gliede-
rung von Siedlungsgebieten) als auch so-
ziale (Freizeitnutzung) Freiraumfunktio-
nen werden auf regionalplanerischer
Ebene durch den Regionalen Griinzug
gesichert.

Bei ihm handelt es sich um ein Ziel der
Raumordnung, das im Regionalplan Std-
hessen 2000 festgelegt ist. Der Regionale
Grinzug dient insbesondere der Erhal-
tung und Entwicklung von Naherho-
lungsgebieten, dem Schutz des Wasser-
haushaltes, der klimatischen Verhaltnisse

und der Gliederung der Siedlungsgebie-
te. Gemal Ziffer 3.1-2 des Regionalplans
darf die Funktion des regionalen Grin-
zugs nicht durch andere Nutzungen be-
eintrachtigt werden. Planungen und Vor-
haben, die zu einer Zersiedlung, einer Be-
eintrachtigung der Gliederung von Sied-
lungsgebieten, des Wasserhaushalts oder
der Freiraumerholung oder der Verande-
rung der klimatischen Verhaltnisse fithren
konnen, sind in den Regionalen Grinzi-
gen nicht zulassig.

Die vorhandenen Freirdaume im Um-
feld des Flughafens sind fast flachen-
deckend als Regionaler Griinzug ausge-
wiesen.

Durch die verschiedenen Varianten fir
den Flughafenausbau wird der Regionale
Griinzug in unterschiedlichem Mafie be-
eintrachtigt.

Der Verlust an Flachen, die im RPS
2000 als Regionale Grinzuge ausgewie-
sen sind, stellt sich wie folgt dar:

Variante Nordwest
(mit Erweiterungs-
bereich Sid)

Variante Nordost
(mit Erweiterungs-
bereich Sid)

Variante Stud
(mit Erweiterungs-
bereich Sid)

(ha) (ha) (ha)
Verlust von Regionalen Gesamt: 330 Gesamt: 362 Gesamt: 380
Grinzigen L.-Bahn: 235 L.-Bahn: 267 L.-Bahn: 285
Erw. Sud: 95 Erw. Std: 95 Erw. Sud: 95

L-Bahn: Landebahn / Start- und Landebahn
Erw. Stid: Variantenunabhédngiger Erweiterungsbereich Siid

Tabelle 13: Verlust von Regionalen Griinziigen

In die Betrachtung missen auch die
Funktionsverluste eingestellt werden, die
der Regionale Grinzug durch MaBnah-
men zur Gewadahrleistung der Hindernis-

freiheit der Landebahnen bzw. Start- und
Landebahn in den waldgeprdagten Berei-
chen und durch den Einschluss von Rest-
flachen hinnehmen miisste.

Variante Nordwest
(ha)

Variante Nordost Variante Stud
(ha) (ha)

Funktionsverlust von 261
Regionalen Griinziigen

318 286

Tabelle 14: Funktionsverlust von Regionalen Griinziigen
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Eine Zusammenfassung der Ergebnisse zu den Verlusten und den Funktionsverlusten er-

gibt folgendes Bild:

Variante Nordwest
(mit Erweiterungs-
bereich Sid)
(ha)

Variante Nordost Variante Sud
(mit Erweiterungs- (mit Erweiterungs-
bereich Sid) bereich Sid)

(ha) (ha)

Verlust/Funktionsver- 591
lust gesamt

681 666

Tabelle 15: (Funktions)Verlustflichen der Regionalen Griinziige

Im Vergleich der Varianten fur die ge-
plante Flughafenerweiterung zeigt sich,
dass die Variante Nordwest den weitaus
geringsten Eingriff in den Regionalen
Grinzug zur Folge hatte was die (Funkti-
ons-)Verluste betrifft, wahrend die Vari-
ante Siid und die (schlechteste) Variante
Nordost in vergleichbarer Grofenordnung
lagen. Die erganzende Betrachtung fir
den Prognosehorizont 2020 kommt zu kei-
ner anderen Beurteilung.

Laut Regionalplan Stdhessen 2000
sind alle Verluste an Flachen, die als Re-
gionaler Grinzug ausgewiesen sind,
durch Kompensationsflachen gleicher
GroBe, Qualitat und vergleichbarer Funk-
tion im selben Naturraum durch die Re-
gionalplanung auszugleichen.

Sonstige Bodennutzung

Im Sachgebiet sonstige Bodennutzung
(Landwirtschaft, Lagerstdtten) sind auch
nach aktuellem Kenntnisstand bei keiner
Variante raumbedeutsame Auswirkungen
zu erwarten. Es werden bei keiner der
Varianten als ,Bereich fiir die Landwirt-
schaft”, ,Bereich oberflachennaher La-
gerstatten” oder ,Bereich fur den Abbau
oberflachennaher Lagerstatten” gemali
Regionalplan Stidhessen 2000 ausgewie-
sene Flachen in Anspruch genommen.
Die Inanspruchnahme von im Regional-
plan Stuidhessen 2000 ausgewiesenen
.Bereichen fir die Landwirtschaft” fir
forstrechtliche KompensationsmaBnah-
men ist moglichst zu vermeiden. Daruber
hinaus ist anzustreben, die Inan-
spruchnahme dieser Flachen fir die na-
turschutzrechtliche Kompensation gering
zu halten.

IV.7.2.3 Ermittlung externer Kosten

Die Mediationsgruppe hatte in ihrer
Empfehlung als Ergebnis des Mediations-
verfahrens ein Gesamtpaket vorgeschla-
gen, das die Einrichtung eines regionalen
Dialogforums mit umfasst. Das Regionale
Dialogforum hat am 23. Juni 2000 seine
Arbeit aufgenommen und begleitet die
Umsetzung des Mediationspakets.

) Universitat Stuttgart, Institut fiir Energiewirtschaft und Ratio-
nelle Energieanwendung: ,Ermittlung der externen Kosten
des Flugverkehrs am Flughafen Frankfurt/Main", 10.09.2003.

Die Bestimmung und Bedeutung der
externen Kosten des Flugverkehrs am
Flughafen Frankfurt Main konnte aus
zeitlichen Grinden im Rahmen des Me-
diationsverfahrens nicht adaquat bearbei-
tet werden. Daher wurde fiir das Regiona-
le Dialogforum ein Gutachten®) zu dieser
Thematik erstellt. Als externe Kosten
werden im Kontext des Gutachtens die
Kosten verstanden, die nicht vom Betrei-
ber des Flughafens bzw. Verkehrsnutzer
getragen werden. Ziel des Gutachtens ist
es, die externen Kosten des Flugverkehrs
am Flughafen Frankfurt Main zu quantifi-
zieren und Moglichkeiten zur Internali-
sierung von externen Kosten aufzuzeigen.
Internalisierung bedeutet, dass diese Kos-
ten dem Verursacher angelastet werden
bzw. erreicht wird, dass alle Entschei-
dungstrager diese durch sie verursachten
Kosten in ihre Entscheidung einbeziehen.

Die quantitative Erfassung externer
Kosten wird erst seit Ende des 20. Jahr-
hunderts wissenschaftlich bearbeitet; die
Gutachter weisen auf die mit dieser Me-
thode verbundenen Unsicherheiten hin.

In dem Gutachten wird die Quantifi-
zierung externer Kosten fir fiunf Refe-
renzfdlle vorgenommen: die Ist-Situation
2000, den Referenzfall Null (Situation
2015 ohne Flughafenausbau) sowie die
Varianten Nordwest, Nordost und Std. Es
werden die externen Gesamtkosten er-
mittelt, die durch Emissionen von Luft-
schadstoffen (einschliefllich derjenigen,
die durch die Bereitstellung von Strom
und Kerosin verursacht werden), Larm
(einschlieBlich der Ausweisung von Sied-
lungsbeschrankungsbereichen), das
durch den Luftverkehr induzierte Gefahr-
dungspotential von sich im Nahbereich
des Flughafens Frankfurt Main aufhalten-
den Personen (externes Risiko), Anderun-
gen im Bereich Natur und Landschaft so-
wie durch Emissionen von Treibhausga-
sen (einschlieflich derjenigen, die durch
die Strom- und Treibstoffbereitstellung
verursacht werden) wahrend eines Jahres
entstehen.

Die drei Erweiterungsvarianten unter-
scheiden sich entscheidend ausschlieBlich
bei den externen Kosten des Larms und
des externen Risikos. Wichtig fiir die Er-
mittlung der externen Kosten dieser bei-
den Kostenkategorien sind die Fluglarm-
und Risikokonturen. Das Bahnnutzungs-
konzept und die Routenbelegung und in
der Folge die Fluglarm- und Risikokontu-
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ren fir die drei Varianten haben sich zwi-
schenzeitlich gegenuber dem in dem Gut-
achten zugrunde gelegten Daten gedan-
dert. Daher spiegelt die Berechnung der
externen Kosten fiir diese beiden Katego-
rien nicht den aktuellen Kenntnisstand
wider. Unabhangig von der Frage, ob die
Quantifizierung externer Kosten fiir einen
Variantenvergleich aus landesplaneri-
scher Sicht herangezogen werden kann,
ist dieses Gutachten aufgrund der veralte-
ten Datengrundlage fir einen aktuellen
Vergleich der Varianten nicht geeignet.

Dartiber hinaus wére die Bedeutung
der externen Kosten des Flugverkehrs am
Flughafen Frankfurt Main im Zusammen-
hang mit dem volkswirtschaftlichen Nut-
zen wie beispielsweise den Beschafti-
gungseffekten (s. Ziffer IV.3.2) zu disku-
tieren.

Zudem ist die mit der Quantifizierung
externer Kosten angestrebte Internalisie-
rung der externen Kosten nicht Aufgabe
der planerischen Konfliktbewaltigung
sondern der o¢konomischen und politi-
schen Steuerung.

Aus den genannten Griinden wird die-
ses Gutachten nicht fiur den Vergleich
und die Bewertung der Varianten heran-
gezogen.

IV.7.2.4 Ergebnis der Umwelipriifung
fiir die Varianten

Im Rahmen der Umweltprifung wurde
der Umweltbericht als Anlage des Ent-
wurfs zur LEP-Anderung erstellt.

Im Umweltbericht wurde zum einen
eine Beschreibung und Bewertung des
derzeitigen Zustands der Umwelt sowie
der Entwicklung des Umweltzustands bei
Nichtdurchfithrung des Plans vorgenom-
men. Zum anderen enthdlt der Umwelt-
bericht eine Prognose der durch die Fest-
legungen bedingten, auf der Ebene der
Raumordnung erheblichen Auswirkun-
gen.

Die wesentlichen Ergebnisse der Um-
weltprifung hinsichtlich der gepruften
Festlegqung zur Erweiterung des Flugha-
fens (Landebahn Nordwest und Erweite-
rungsbereich Sid) einschliefBlich der Pri-
fung der Varianten Nordost und Siid wer-
den hier zusammenfassend dargestellt.

Bei den Auswirkungen wurden:

ezum einen die durch die Inan-
spruchnahme der planerisch gesicher-
ten Flachen entstehenden Verluste, Zer-
trennungen und Verinselungen von
Flachen sowie Verdnderungen in den
Standortverhdltnissen (z.B. Anderung
des Lokalklimas) und

e zum anderen die mit dem Betrieb des
Flughafens einhergehenden Larm- und
Schadstoffbelastungen’) und Tierver-
luste durch Kollisionen betrachtet.

Es wurde von einem vollstandigen
Flachenverlust im Bereich des varian-
tenunabhdngigen Erweiterungsbereichs
Sid und der Landebahn ausgegangen.

Hinsichtlich der geplanten Landebahn
bzw. der betrachteten Planungsvarianten
wurden bei der Ermittlung der betroffe-
nen Flachen die BMVBW-Richtlinien zu-
grunde gelegt.

Um in der Bilanz der Verluste bzw.
Funktionsverluste alle denkbaren Auswir-
kungen abzudecken, wurde aufbauend
auf den Inhalten dieser Richtlinien in der
Randzone von einem vollstandigen
Flachenverlust und bei den waldgeprag-
ten Bereichen zusatzlich in den Anflug-
flachen und seitlichen Ubergangsflachen
bis 30 m Baumhohe von einem Funktions-
verlust ausgegangen.

Dabei erfolgte keine differenzierte
Darstellung der Flachen mit zu erwarten-
der Rodung (Start- und/oder Landebahn-
bereich) und der hieran angrenzenden
Flachen, wo ausschlieBlich Funktionsver-
luste des Waldes durch MaBnahmen zur
Gewdhrleistung der Hindernisfreiheit
(z.B. Baumeinkirzung) erforderlich wer-
den kénnen.

Daneben wurden Funktionsbeein-
trachtigungen ermittelt, die bei den wald-
gepragten Bereichen durch die Verdande-
rung der Standortverhaltnisse durch An-
schnitt geschlossener Waldbestande (in
erster Linie Verdanderung des Waldin-
nenklimas mit der Folge von z.B. erhoh-
tem Windwurf und Rindenbrandgefdhr-
dung) entstehen koénnen. Dafir wurde im
raumordnerischen MafBstab in einer tiber-
schlagigen Betrachtung eine 300-m-Wirk-
zone angrenzend an die auBlere Randzone
nach BMVBW-Richtlinien zugrunde ge-
legt.

Die oben genannten Auswirkungen
wurden fur folgende Umweltaspekte ge-
pruft:

e Bevolkerung, Gesundheit des Men-
schen, einschlieBlich Landschaft,

e Fauna, Flora, biologische Vielfalt,
e Boden,

e Wasser (Oberflachenwasser, Grundwas-
ser),

e Klima,
e Luft,
e Kulturelles Erbe und Sachwerte.

Die Umweltprifung schlieBt auch die
Betrachtung der Wechselbeziehungen
zwischen den verschiedenen Umwelt-
aspekten mit ein.

Nachfolgend wird fiur die Umwelt-
aspekte ein zusammenfassender Uber-
blick iber die Ist-Situation einschlieBlich
der Vorbelastungen und die Auswirkun-
gen durch die geplante Flughafenerwei-
terung gegeben. Dariiber hinaus werden
eine Sicherheitsbetrachtung unter Stor-
fallgesichtspunkten und eine Betrachtung

‘) Zur Beurteilung der Larmbelastungen wurden die fiir die
drei Varianten berechneten Fluglarmkonturen herangezo-
gen. Deren Berechnung erfolgte auf Grundlage der aktuali-
sierten Datenerfassungssysteme nach der AzB 99 unter der
Annahme, dass in der Zeit von 23:00 bis 5:00 Uhr keine ge-
planten Flugbewegungen stattfinden. Es wurde die AzB 99
verwendet, da sie die Eigenschaften der heute und in den
ndchsten 10 bis 15 Jahren am Luftverkehr teilnehmenden
Flugzeugmuster in adaquater Weise beschreibt.
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des externen Risikos durch Flugzeugab-
stirze durchgefihrt. Am Ende schlief3t
sich die Darstellung der Gesamtbilanzie-
rung der Umweltauswirkungen sowie der
Variantenauswahl an.

Ebenfalls dargestellt werden die we-
sentlichen Ergebnisse, die sich aus der
Berticksichtigung der im Rahmen des An-
hoérungs- und Beteiligungsverfahrens ein-
gegangenen Stellungnahmen sowie aus
der Auswertung der aktuellen Daten und
des erganzend zu betrachtenden Progno-
sehorizonts 2020 ergeben haben. Um zu
Uberpriifen, ob die Ergebnisse des Um-
weltberichts auch im Hinblick auf die er-
ganzend zu betrachtenden Planungs-
grundlagen weiterhin Bestand haben,
wurden insbesondere weitere Untersu-
chungen zur Fluglarmbetroffenheit und
zur Sicherheits- und Risikobetrachtung
durchgefiihrt.

Hinsichtlich der anlagebedingten Aus-
wirkungen fiir das Prognosejahr 2020 ist
grundsatzlich festzustellen, dass keine re-
levanten Abweichungen zu den im Um-
weltbericht enthaltenen Auswirkungspro-
gnosen zu verzeichnen sind. Sowohl am
Umfang der planungsbedingten Fla-
cheninanspruchnahme, als auch fir die
Auswirkungen durch MaBnahmen zur
Gewadhrleistung der Hindernisfreiheit
werden sich aufgrund der hoheren pro-
gnostizierten Flugbewegungszahlen im
Jahr 2020 keine Anderungen ergeben.
Gleiches gilt hinsichtlich der Auswirkun-
gen durch Zerschneidung und Verande-
rung der Standortbedingungen im An-
schluss an Rodungsbereiche.

Im Ubrigen wird auf die beigefiigte
Zusammenfassende Erkldarung verwiesen,
die Angaben dartiber enthalt, wie bei der
LEP-Anderung Umwelterwdagungen, der
Umweltbericht sowie die abgegebenen
Stellungnahmen zum Planentwurf be-
rucksichtigt wurden und welche Griinde
nach Abwdagung mit den gepriiften an-
derweitigen Planungsmoglichkeiten fir
die Festlegungen der LEP-Anderung ent-
scheidungserheblich waren.

Mensch - Wohn- und Wohnumfeld-
funktion

Der Flughafen Frankfurt Main liegt in-
nerhalb des Verdichtungsraumes bzw. in-
nerhalb des Ballungsraumes Frankfurt
Rhein-Main. Dieser Raum ist gepragt
durch seine polyzentrale Struktur sowie
durch eine gute Infrastrukturausstattung.
Im Betrachtungsraum fiir diesen Umwelt-
aspekt liegen finf Oberzentren und 19
Mittelzentren, die durch eine grofe An-
zahl an Uberregionalen und regionalbe-
deutsamen Trassen verbunden sind. In-
nerhalb dieses Raumes herrscht ein hoher
Siedlungsdruck, dies spiegelt sich auch in
dem hohen Siedlungs- und Verkehrs-

%) Zur methodischen Erldauterung der verschiedenen Belas-
tungsstufen (starke und deutliche Verlarmung bzw. Bela-
stungen) siehe insbesondere Kapitel B 1.1.2.2 des Umweltbe-
richts zum Entwurf der Anderung des Landesentwicklungs-
plans Hessen 2000.

flachenanteil von 33 % wieder. Der Frei-
flachenanteil ist um 20 % geringer als der
Landesdurchschnitt.

Im Betrachtungsraum liegen 39 Stadte
und Gemeinden mit einer Gesamtbevol-
kerungszahl von 2.026.808 Einwohnern.
Der Gesamtumfang der Bauflachen
betragt 366,8 km? davon sind allein
204,9 km? Wohnbaufldachen.

Im engeren Umfeld des Flughafens —
sidwestlich des Frankfurter Stadtgebietes
und sidlich des Flughafens — tberneh-
men die dort vorhandenen Walder we-
sentliche Larm- und Sichtschutzfunktio-
nen. Sonstige Walder mit Larmschutz-
funktion im Betrachtungsraum finden sich
vor allem entlang der Autobahnen.

Daneben spielen die siedlungsnahen
und innerortlichen Freirdaume eine we-
sentliche Rolle fiir die wohnungsnahe Er-
holung, insbesondere in den stark ver-
dichteten Bereichen.

Bereits derzeit sind die Siedlungsbe-
reiche innerhalb des Betrachtungsraumes,
vor allem im naheren Umfeld des Flugha-
fens, Vorbelastungen durch Flugldarm aus-
gesetzt.

Durch die geplante Flughafenerweite-
rung werden diese Belastungen zuneh-
men. Dies spiegelt sich in den Betroffe-
nenzahlen sowie im Umfang der belaste-
ten Bauflachen im Planungsfall wieder.
Auch durch die Inanspruchnahme der
Waldflachen mit Larm- und Sichtschutz-
funktion kommt es zu erheblichen Aus-
wirkungen. Dies hat das Ergebnis der
Prufung der Planungsauswirkungen im
Umweltbericht) ergeben.

Die sich aus den Varianten der Flug-
hafenerweiterungsplanung ergebenden
Konfliktschwerpunkte sind nachfolgend
dargestellt:
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Tabelle 16: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim
Umweltaspekt Mensch — Wohn- und Wohnumfeldfunktion (Prognosehorizont 2015)

Variante
Nordwest

Variante
Nordost

Variante
Sud

Fluglarmbelastung von Wohn-
und Mischbauflachen am Tag

(Leq(a),Tag -100:100

Betriebsrichtungsaufteilung)

Starke Verlarmung
von 169 ha, davon
57 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
767 ha, davon
19 ha Zuwachs

Starke Verlarmung
von 163 ha, davon
37 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
851 ha, davon
69 ha Zuwachs

Starke Verlarmung
von 108 ha, davon
4 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
1.037 ha, davon
74 ha Zuwachs

Fluglarmbelastung von Wohn-
und Mischbauflachen in der Nacht

(NAT,,.,, — 100:100

Betriebsrichtungsaufteilung)

Starke Verlarmung
von 720 ha, davon
69 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
3.354 ha, davon
185 ha Zuwachs

Starke Verlarmung
von 696 ha, davon
54 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
3.762 ha, davon
194 ha Zuwachs

Starke Verlarmung
von 987 ha, davon
39 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
3.286 ha, davon
223 ha Zuwachs

Fluglarmbelastung der | Bestand Starke Starke Starke
Wohnbevoélkerung am Belastungen fur Belastungen fir Belastungen fur
Tag 7.637 Personen 9.101 Personen 4.841 Personen
(Leq@mg — 100:100 Deutliche Deutliche Deutliche
Betriebsrichtungs- Belastungen fir Belastungen fiir Belastungen fir
aufteilung) 50.836 Personen 64.230 Personen 75.413 Personen
Nachver- Starke Starke Starke
dichtung + Belastungen fir Belastungen fir Belastungen fir
Zuwachs 2.076 Personen 882 Personen 353 Personen
Deutliche Deutliche Deutliche
Belastungen fir Belastungen fir Belastungen fur
2.901 Personen 9.034 Personen 7.497 Personen
Fluglarmbelastung der | Bestand Starke Starke Starke
Wohnbevoélkerung in Belastungen fiir Belastungen fiir Belastungen fiir
der Nacht 46.068 Personen 46.191 Personen 69.690 Personen
(NAT e — 100:100 Deutliche Deutliche Deutliche
Betriebsrichtungs- Belastungen fur Belastungen fur Belastungen fur
aufteilung) 211.129 Personen 258.179 Personen 198.356 Personen
Nachver- Starke Starke Starke
dichtung + Belastungen fur Belastungen fir Belastungen fur
Zuwachs 3.498 Personen 2.772 Personen 4.739 Personen
Deutliche Deutliche Deutliche
Belastungen fiir Belastungen fiir Belastungen fiir
31.327 Personen 31.213 Personen 30.147 Personen
Fluglarmbelastung der | Bestand Starke Starke Starke
Nutzer besonders Belastungen fur Belastungen fir Belastungen fur
schutzbediirftiger 7.736 Personen 9.270 Personen 11.344 Personen
Einrichtungen am Tag Deutliche Deutliche Deutliche
(Legs)mag — 100:100 Belastungen fir Belastungen fiir Belastungen fir
Betriebsrichtungs- 52.870 Personen 46.413 Personen 42.854 Personen
aufteilung) Planung Starke Starke Starke
Belastungen fir Belastungen fiir Belastungen fir
296 Personen 296 Personen 44 Personen
Deutliche Deutliche Deutliche
Belastungen fur Belastungen fir Belastungen fur
264 Personen 184 Personen 551 Personen
Fluglarmbelastung der | Bestand Starke Starke Starke
Nutzer besonders Belastungen fir Belastungen fiir Belastungen fur
schutzbedirftiger 1.613 Personen 1.393 Personen 1.547 Personen
Emnchtungen m Planung Starke Starke Starke
er Nacht N . .
Belastungen fir Belastungen fiir Belastungen fur
(NAT e — 100:100
X . 44 Personen 44 Personen 44 Personen
Betriebsrichtungs-
aufteilung)
Waldflachen mit Larmschutz- Verlust/ Verlust/ Verlust/
funktion Funktionsverlust Funktionsverlust Funktionsverlust
von 293 ha von 431 ha von 446 ha
Waldflachen mit Sichtschutz- Verlust/ Verlust/ Verlust/
funktion Funktionsverlust Funktionsverlust Funktionsverlust
von 83 ha von 171 ha von 407 ha
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Deutlich wird, dass die (Funktions-)
Verluste bei den Waldflachen bei der Va-
riante Nordwest am geringsten sind. Hin-
sichtlich der Belastungen durch Fluglarm
ergibt sich kein eindeutiges Belastungs-
bild.

Die Variante Nordwest fiihrt am Tag
bei den Wohn- und Mischbauflachen zu
den starksten Verlarmungen. Dagegen
stellt sie sich, was die deutlichen Verlar-
mungen angeht, als die gunstigste Vari-
ante dar. Bei den Nachtwerten ist sie bei
den starken sowie bei den deutlichen
Verlarmungen (zusammen mit der Vari-
ante Stid) am gunstigsten. Bei der Wohn-
bevolkerung fuhrt am Tag die Variante
Nordost zu den starksten Belastungen,
wobei bei der Variante Nordwest ein
hoherer Teil an Betroffenen im Nachver-
dichtungs- und Zuwachspotenzial stark
belastet wird. Bei den deutlichen Belas-
tungen stellt sich die Variante Sud als die
schlechteste Variante dar und die Varian-
te Nordwest weist die glnstigsten Werte
sowohl im Bestand als auch im Nachver-
dichtungs- und Zuwachspotenzial auf.

Im Bezug auf die Fluglarmbelastungen
der Nutzer besonders schutzbedurftiger
Einrichtungen weist die Variante Nord-
west ausschliefilich bei den Tagwerten
hinsichtlich der starken Belastungen den
glunstigsten Wert auf.

In der Gesamtschau der obigen Kon-
fliktschwerpunkte ist jedoch die Variante
Nordwest als die glinstigste Variante an-
zusehen.

Die Priifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat bei den
Konfliktschwerpunkten betreffend die be-
triebsbedingten Auswirkungen zu neuen
Ergebnissen gefuhrt, was den Umfang
der Auswirkungen betrifft.

Diese sind nachfolgend in der Tabelle
dargestellt:

Tabelle 17: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Mensch — Wohn- und Wohnumfeldfunktion (Prognosehorizont 2020)

Variante
Nordwest

Variante
Nordost

Variante
Sud

(Legmag — 100:100

Fluglarmbelastung von Wohn-
und Mischbauflachen am Tag

Betriebsrichtungsaufteilung)

Starke Verlarmung
von 212 ha, davon
61 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
1.039 ha, davon
32 ha Zuwachs

Starke Verlarmung
von 215 ha, davon
41 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
1.043 ha, davon
72 ha Zuwachs

Starke Verlarmung
von 178 ha, davon
13 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
1.285 ha, davon
106 ha Zuwachs

(NAT,.0 — 100:100

Fluglarmbelastung von Wohn-
und Mischbaufldachen in der Nacht

Betriebsrichtungsaufteilung)

Starke Verlarmung
von 479 ha, davon
67 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
2.752 ha, davon
173 ha Zuwachs

Starke Verlarmung
von 519 ha, davon
55 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
3.074 ha, davon
191 ha Zuwachs

Starke Verlarmung
von 560 ha, davon
33 ha Zuwachs
Deutliche
Verlarmung von
3.607 ha, davon
206 ha Zuwachs

Starke
Belastungen fir
10.834 Personen

Deutliche
Belastungen fur
66.109 Personen

Starke
Belastungen fir
12.583 Personen

Deutliche
Belastungen fir
77.440 Personen

Starke
Belastungen fir
10.668 Personen

Deutliche
Belastungen fir
87.295 Personen

Starke
Belastungen fiir
2.425 Personen

Deutliche
Belastungen fur
7.385 Personen

Starke
Belastungen fiir
1.200 Personen
Deutliche
Belastungen fir
9.976 Personen

Starke
Belastungen fiir
508 Personen
Deutliche
Belastungen fur
14.154 Personen

Starke
Belastungen fur
27.787 Personen

Deutliche
Belastungen fiir
170.992 Personen

Starke
Belastungen fir
31.677 Personen

Deutliche
Belastungen fiir
218.543 Personen

Starke
Belastungen fur
37.987 Personen

Deutliche
Belastungen fiir
231.849 Personen

Fluglarmbelastung der | Bestand

Wohnbevoélkerung am

Tag

(Leqs1ag — 100:100

Betriebsrichtungs-

aufteilung)
Nachver-
dichtung +
Zuwachs

Fluglarmbelastung der | Bestand

Wohnbevoélkerung in

der Nacht

(NAT y — 100:100

Betriebsrichtungs-

aufteilung)
Nachver-
dichtung +
Zuwachs

Starke
Belastungen fur
2.924 Personen

Deutliche
Belastungen fiir
25.524 Personen

Starke
Belastungen fir
2.844 Personen

Deutliche
Belastungen fiir
26.721 Personen

Starke
Belastungen fir
1.451 Personen
Deutliche
Belastungen fiir
32.620 Personen
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Variante Variante Variante
Nordwest Nordost Sad
Fluglarmbelastung Bestand Starke Starke Starke
der Nutzer besonders Belastungen fiir Belastungen fiir Belastungen fiir
schutzbedurftiger 9.861 Personen 15.633 Personen 14.050 Personen
Einrichtungen am Tag Deutliche Deutliche Deutliche
(Leqzmag — 100:100 Belastungen fir Belastungen fiir Belastungen fiir
Betriebsrichtungs- 54.463 Personen 42.268 Personen 54.171 Personen
aufteilung) Planung Starke Starke Starke
Belastungen fur Belastungen fur Belastungen fur
296 Personen 296 Personen 340 Personen
Deutliche Deutliche Deutliche
Belastungen fir Belastungen fiir Belastungen fir
264 Personen 184 Personen 255 Personen
Fluglarmbelastung der | Bestand Starke Starke Starke
Nutzer besonders Belastungen fir Belastungen fir Belastungen fur
schutzbedirftiger Ein- 1.581 Personen 1.768 Personen 1.799 Personen
richtungen in der Nacht Planung Starke Starke Starke
(NAT o — 100:100 N . .
- . Belastungen fur Belastungen fir Belastungen fur
Betriebsrichtungs- 44 P 44 P 44 P
. ersonen ersonen ersonen
aufteilung)

Hinsichtlich der Belastungen durch
Fluglarm ergibt sich aufgrund der neuen
Ergebnisse aus der erganzenden Betrach-
tung ein eindeutigeres Belastungsbild.

Die Variante Nordwest fiihrt zwar am
Tag bei den Wohn- und Mischbauflachen
zu den gleichen starken und deutlichen
Verlarmungen wie die Variante Nordost.
Bei den Nachtwerten ist die Variante
Nordwest dagegen bei den starken sowie
bei den deutlichen Verlarmungen am
glnstigsten. Bei der Wohnbevélkerung
fuhrt am Tag die Variante Nordost zu den
starksten Belastungen, wobei bei der Va-
riante Nordwest ein hoherer Teil an Be-
troffenen im Nachverdichtungs- und Zu-
wachspotenzial stark belastet wird. Bei
den deutlichen Belastungen stellt sich die
Variante Stid als die schlechteste Variante
dar und die Variante Nordwest weist die
glnstigsten Werte sowohl im Bestand als
auch im Nachverdichtungs- und Zuwach-
spotenzial auf. Bei den Nachtwerten fihrt
die Variante Nordwest sowohl zu den ge-
ringsten starken als auch zu den gerings-
ten deutlichen Belastungen der Wohnbe-
volkerung. Ausnahme ist das Nachver-
dichtungs- und Zuwachspotenzial, wo die
Variante Nordwest zu den starksten Ver-
larmungen fuhrt. Die Stidvariante ist als
schlechteste Variante hinsichtlich der
Nachtwerte fiir die Wohn- und Misch-
bauflachen sowie die Wohnbevdélkerung
anzusehen.

Insgesamt ist die Variante Nordwest
im Hinblick auf die Fluglarmbelastung
der Wohn- und Mischbauflachen sowie
der Wohnbevoélkerung als glinstigste Va-
riante einzustufen.

Im Bezug auf die Fluglarmbelastungen
der Nutzer besonders schutzbedurftiger
Einrichtungen am Tag weist die Variante
Nordwest die ginstigsten Werte hinsicht-
lich der starken Belastungen der schutz-
bedirftigen Einrichtungen und ihrer Nut-
zer auf. Dagegen fihrt sie zu den grofiten
deutlichen Belastungen am Tag. In der
Nacht fiithrt die Variante Nordwest zu
dem geringsten Umfang an starken Belas-
tungen bei den Nutzern der schutzbe-
durftigen Einrichtungen.

In der Tendenz weist die Variante
Nordwest gegeniiber der Prognose fur
2015 gunstigere Werte im Vergleich zu
den anderen Varianten auf. Die Sudvari-
ante ist dagegen schlechter einzustufen.

Das bedeutet, dass die Variante Nord-
west den Rang 1 belegt. Die Variante Siid
ist jedoch im Vergleich zur Variante
Nordost als ungtinstiger anzusehen und
belegt daher Rang 3.

In der Gesamtschau aller Priifergeb-
nisse fur den Umweltaspekt Mensch -
Wohn- und Wohnumfeldfunktion ist die
Variante Nordwest nach wie vor als die
gunstigste Variante einzustufen, die Vari-
ante Sid ist dagegen als schlechteste Va-
riante anzusehen.

Mensch - Erholung und Landschaft

Im betrachteten weiteren und engeren
Umfeld des Flughafens gibt es eine Viel-
zahl von Bereichen, die Erholungs- und
Freizeitfunktionen {ibernehmen. Insbe-
sondere im Verdichtungsraum kommt den
Bereichen fiir die Naherholung besondere
Bedeutung zu.

So befinden sich innerhalb des Be-
trachtungsraumes fir diesen Umwelt-
aspekt:

® ca. 21.960 ha beliebte Erholungsberei-
che nach dem Landschaftsrahmenplan
Studhessen

e ca. 460 ha Gebiete fiur die landschafts-
gebundene Freizeit und Erholung
gemdaB Regionaler Raumordnungsplan
Rheinhessen-Nahe

e ca. 9.280 ha Erholungswalder

e ca. 38.800 ha Waldflaichen mit Erho-
lungsfunktion

e ca. 61.130 ha Landschaftsschutzgebiete.

Auch den hochwertigen regionalen
Landschaftsbildeinheiten nach dem Land-
schaftsrahmenplan und den hochwertigen
kleinraumigen Landschaftsbildeinheiten
im engeren Umfeld des Flughafens
kommt eine hohe Bedeutung hinsichtlich
der Erholung und der Landschaft zu.
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Verluste und Beeintrachtigungen der
oben genannten Bereiche durch die Vari-
anten der Flughafenerweiterungsplanung
stellen Konfliktschwerpunkte dar.

Das Ergebnis der Priufung der Pla-
nungsauswirkungen im Umweltbericht
hat ergeben, dass von erheblichen Verlus-
ten durch die geplante Flughafenerweite-
rung auszugehen ist. Die Verluste bzw.
Funktionsverluste entstehen durch Fla-
cheninanspruchnahme, durch MaBnah-
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men zur Gewadahrleistung der Hindernis-
freiheit und durch Einschluss von Rest-
flachen, die in ihrer Erholungsfunktion
derart erheblich beeintrachtigt werden,
dass mit einem Funktionsverlust zu rech-
nen ist. Hinzu kommen noch die Belas-
tungen durch Fluglarm. Der Umfang der
Verluste bzw. Funktionsverluste und der
Fluglarmbelastungen stellt sich bei den
drei Varianten der Flughafenerweite-
rungsplanung wie folgt dar:

Tabelle 18: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Mensch — Erholung und Landschaft (Prognosehorizont 2015)

Variante Variante Variante
Nordwest Nordost Sud
Beliebten Erholungsbereiche Verlust / Verlust / Verlust /
Funktionsverlust von | Funktionsverlust von | Funktionsverlust von
400 ha 580 ha 21 ha
Landschaftsschutzgebiete Verlust / Verlust / Verlust /
Funktionsverlust von | Funktionsverlust von | Funktionsverlust von
96 ha 660 ha 588 ha
Waldflachen mit Verlust / Verlust / Verlust /
Erholungsfunktion Funktionsverlust von | Funktionsverlust von | Funktionsverlust von
441 ha 512 ha 597 ha
hochwertige Verlust / Verlust / Verlust /
Landschaftsbildeinheiten Funktionsverlust von | Funktionsverlust von | Funktionsverlust von
421 ha 493 ha 511 ha

Verlarmung von

Leq[S],ng = 65

4.086 m/17.234 m

2.964 m/ 18.660 m

2.580 m / 22.943

lich von Kelsterbach,
stidlich von Frankfurt
und Offenbach, west-
lich von Neu-Isenburg
sowie nordwestlich
von Walldorf

westlich von Kelster-
bach, stidlich von
Frankfurt, Mihlheim
und Offenbach, west-
lich von Neu-Isenburg
sowie nordwestlich
von Walldorf

linienhafter dB(A)
ft’;?l‘l’{ltfr‘gsmﬁa' 60 <Luoms | 14.150m/35.726m | 17.632m/44.344 m 9.967 / 48.970 m
(iiberértliche =65 dB(A)
bedeutsame 55 =<
Wegeverbindun- | Legs)mg
gen/Regional- <60 dB(A)
parkrouten) 31.799m / 77.255m | 20.781 m/103.095m | 30.330 m /93.549 m
(Leqwldeu -
standardisierte
Betriebsrich-
tungsaufteilung)
Verlarmung von | Legg g = 65 1.963 ha 1.905 ha 1.425 ha
beliebten Erho- dB(A)
gﬁ%sfﬁf}ﬁif_l 60 = Legomo 3311 ha 2.636 ha 2.168 ha
. <65 dB(A)
verlarmung
=55 dB(A) 55 =< 2.109 ha 2.964 ha 2.787 ha
(Leqe)rag — Leq@mag Neuverlarmung: Neuverlarmung: Neuverlarmung:
standardisierte <60 dB(A) |Bereiche nordéstlich | Bereiche nordéstlich | Bereiche nordéstlich
Betriebsrich- von Darmstadt, 6stlich | von Darmstadt, ostlich | Riisselsheim sowie
tungsaufteilung) von Riisselsheim von Riisselsheim,stid- | stidlich von
sowie siidlich von westlich von Kelster- | Offenbach
Frankfurt und bach, sowie stidlich
Offenbach von Frankfurt und
Offenbach
Verldarmung von | Legamg = 65 1.394 ha 1.303 ha 1.360 ha
Erholungswal- dB(A)
dernund Wal- —1gq 1, ., 3.899 ha 3.341 ha 3.934 ha
dern mit Erho-
. <65 dB(A)
lungsfunktion
=55 dB(A) 55 =< 4.521 ha 4.958 ha 5.035 ha
(Leqis)tag — Leqomg Neuverlarmung: Neuverlarmung: Neuverlarmung:
standardisierte <60 dB(A) |Bereiche westlich von |Bereiche, westlich Bereiche westlich
Betriebsrich- Darmstadt, ostlich von | von Darmstadt, 6stlich | und 6stlich von Ris-
tungsaufteilung Riisselsheim, siidwest- | von Riisselsheim, siid- | selsheim, stidlich von

Frankfurt und Offen-
bach, westlich und
ostlich von Neu-Isen-
burg, nérdlich von
Dreieich und Langen,
stidlich von Zeppelin-
heim sowie nordwest
lich von Walldorf
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von Risselsheim,
stidlich von Hochheim,
westlich von Flors-
heim, stidwestlich von
Kelsterbach, stiidlich
von Frankfurt und
Offenbach, 6stlich und
westlich von Neu-
Isenburg sowie nord-
westlich von Walldorf

Variante Variante Variante
Nordwest Nordost Sid
Verldarmung von | Legamg = 65 2.475 ha 2.720 ha 2.893 ha
Naturschutz- dB(A)
und Landschalts- g, g 4.059 ha 3.808 ha 3.686 ha
schutzgebieten/
- <65 dB(A)
Neuverlarmung
= 55dB(A) 55 < 4.038 ha 4.840 ha 4.933 ha
(Leq)mag — Leq@) ag Neuverlarmung: Neuverlarmung: Neuverlarmung:
standardisierte <60 dB(A) |Bereiche westlich von |Bereiche westlich von |Bereiche westlich von
Betriebsrich- Darmstadt, westlich Darmstadt, stiidostlich | Riedstadt, siiddstlich
tungsaufteilung) von Trebur, stidostlich | von Riisselsheim, stid- | von Riisselsheim,

lich und westlich von
Hochheim, westlich
von Florsheim, stidlich
von Hattersheim und
stidwestlich von Kels-
terbach, stidlich von
Frankfurt, Offenbach
und Miihlheim, west-
lich von Neu-Isenburg
sowie nordwestlich
von Walldorf

westlich von Flors-
heim, westlich von
Hochheim, stdlich
von Hattersheim und
stidwestlich von Kels-
terbach, stidlich von
Frankfurt und Offen-
bach, westlich und
ostlich von Neu-Isen
burg, nérdlich von
Dreieich sowie nord-
westlich von Walldorf

Deutlich wird, dass, was die gesetzlich
geschiitzten Bereiche und die erholungs-
relevanten Walder angeht, bei der Vari-
ante Nordwest die Verluste am geringsten
sind. Hinsichtlich der Verlarmung, insbe-
sondere der gesetzlich geschuitzten Berei-
che und der Regionalparkrouten steht die
Variante Nordwest — zwar knapp gegen-
Uber der Variante Std - ebenfalls besser
da. Nur hinsichtlich der Verlarmung der
Uberdrtlich  bedeutsamen Wegeverbin-
dungen ist sie als schlechteste Variante

anzusehen. Die Variante Nordwest ist da-
her bezogen auf die Umweltauswirkun-
gen auf die Erholung und Landschaft als
die guinstigste Variante einzustufen.

Die Prifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen und der ak-
tuellen Daten hat bei den Konfliktschwer-
punkten betreffend die betriebsbedingten
Auswirkungen zu neuen Ergebnissen ge-
fuhrt, was den Umfang der Auswirkun-
gen betrifft. Diese sind nachfolgend in der
Tabelle dargestellt.

Tabelle 19: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim
Umweltaspekt Mensch — Erholung und Landschaft (Prognosehorizont 2020)

Variante

Variante Variante

Nordwest

Nordost

Suad

Verlarmung von

Leq(x),Tag =65

3.741m/ 15.166 m

5.082m7/16.772 m

3.461m/16.371 ha

stdlich von Frankfurt
und Offenbach sowie
stidwestlich von
Kelsterbach

linienhafter dB(A)
Erholungsinfra- T, (L., | 18367 m /33956 m | 15979m/38312m | 14.589 m/37.707 ha
struktur < 65 dB(A)
(Gberortliche -
bedeutsame 55 =
Wegeverbindun- | Leqomag
gen/Regional- <60 dB(A)
parkrouten)
(Leqs1ag — 26.644 m / 62.622 m 35.468 m / 78.292 m 32.296 m / 65.851 m
standardisierte
Betriebsrich-
tungsaufteilung)
Verlarmung von | Leqema = 65 2.299 ha 2.218 ha 1.614 ha
beliebten dB(A)
Erholungsberei-
R Ay 2062 I&ch[z,,Tag 3.613 ha 2.811 ha 2.102 ha

" = (A)
Neuverlarmung
=55 dB(A) 55 < 1.557 ha 2.575 ha 3.434 ha
(Legrag — Leqoreq Neuverlarmung: Neuverlarmung: Neuverlarmung:
standardisierte <60 dB(A) |Bereiche 6stlich von Bereiche 6stlich von Bereiche 6stlich von
Betriebsrich- Darmstadt, ostlich Darmstadt, ostlich von | Darmstadt, 6stlich von
tungsaufteilung) von Riisselsheim, Riisselsheim, stidlich | Riisselsheim, stidlich

von Frankfurt und
Offenbach sowie
stidwestlich von
Kelsterbach

von Frankfurt und
Offenbach
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Variante Variante Variante
Nordwest Nordost Sud
Verldarmung von | Legamg = 65 1.669 ha 1.573 ha 1.654 ha
Erholungswal- dB(A)
dernund Wal-— fgo 1, 4.430 h 3.713h 4.041h
dern mit Erho- Ao ' a ' a 041 ha
lungsfunktion/ =65 dB(A)
Neuverlarmung |55 = 4.216 ha 5.142 ha 5.895 ha
=55dB(A) Leqwmag Neuverlarmung: Neuverlarmung: Neuverlarmung:
(Leq@)mag — <60 dB(A) |Bereiche o6stlich von Bereiche 6stlich von Bereiche 6stlich von
standardisierte Darmstadt, 6stlich von | Darmstadt, 6stlich von | Darmstadt, westlich
Betriebsrich- Risselsheim, stidwest- | Riisselsheim, stidwest- | und 6stlich von Riis-
tungsaufteilung) lich von Kelsterbach, |lich von Kelsterbach, [selsheim, stidlich von
suidlich von Frankfurt |stidlich von Frankfurt, | Neu-Isenburg und
und Offenbach, west- | Miihlheim und Offen- | Offenbach, noérdlich
lich von Neu-Isenburg | bach, westlich von von Dreieich und Lan-
sowie nordwestlich Neu-Isenburg sowie gen sowie nordwest-
von Walldorf nordwestlich von lich von Walldorf
Walldorf
Verlarmung von Leg@img = 65 2.997 ha 3.232 ha 3.310 ha
Naturschutz- dB(A)
und Landschafts- 60 (L., 1, 4.335ha 3.919 ha 3.709 ha
schutzgebieten <65 dB(A)
> 55 dB(A)
(Loegsy 7og — 55 < 3.784 ha 4.962 ha 5.379 ha
standardisierte Lo mag Neuverlarmung: Neuverlarmung: Neuverlarmung:
Betriebsrich- < 60 dB(A) |Bereiche 6stlich von Bereiche 6stlich von Bereiche 6stlich von
tungsaufteilung) Darmstadt, westlich Darmstadt, stidostlich | Darmstadt, stidostlich
und 06stlich von Trebur, | von Riisselsheim, von Riisselsheim,
stiidostlich von Riissels-| westlich von Flors- westlich von Flors-
heim, westlich von heim, stidlich von heim, stidlich von
Florsheim, stidlich von | Hochheim, Hatters- Hattersheim und
Frankfurt, 6stlich und |heim, Frankfurt und Offenbach, sidwest-
westlich von Neu- Miihlheim, stidwest- lich von Kelsterbach,
Isenburg sowie nord- |lich von Kelsterbach, | 6stlich und westlich
westlich von Walldorf | 6stlich und westlich von Neu-Isenburg
von Neu-Isenburg sowie nordwestlich
sowie nordwestlich von Walldorf
von Walldorf

Die durch die Variante Nordwest ver-
ursachte Verlarmung ist bei den Regio-
nalparkrouten sowie den Landschafts-
und Naturschutzgebieten gegentiber den
anderen Varianten am geringsten. Dage-
gen stellt sich die Variante Nordwest hin-
sichtlich der Verlarmung der beliebten
Erholungsbereiche als schlechteste Vari-
ante dar. Bei der Verlarmung der tiberort-
lich bedeutsamen Wegeverbindungen be-
legt sie den mittleren Rang.

An der oben getroffenen Variantenrei-
hung kann jedoch auch im Hinblick auf
die neuen Prifergebnisse zu den ergan-
zend betrachteten Planungsgrundlagen
und aktualisierte Daten festgehalten wer-
den.

In der Gesamtschau aller Prifergeb-
nisse fir den Umweltaspekt Mensch — Er-
holung und Landschaft ist die Variante
Nordwest als gunstigste Variante einzu-
stufen.

Flora und Fauna - Flora

FlachenméaBig dominierend sind im
betrachteten Umfeld des Frankfurter
Flughafens Walder, die durch eine lange
Bestandstradition und damit einherge-
hend durch das Vorkommen von seltenen
Arten (insbesondere bei der Kaferfauna)
charakterisiert sind. In geringerem Um-
fang kommen Ackerflachen, Gewasser,

Grunanlagen, Magerrasen und Heiden,
Ruderalflachen und Streuobstflachen vor.

Ein Grofteil der betrachteten Flachen
im Flughafenumfeld unterliegt einem ge-
setzlichen Schutzstatus nach Naturschutz-
oder Forstrecht. So befinden sich hier

e ca. 4.110 ha Bannwald,
e ca. 520 ha Schutzwald
¢ ca. 1.060 ha Naturschutzgebietsfldache,

e ca. 3.700 ha Landschaftsschutzgebiets-
flache,

e ca. 3.960 ha gemeldete FFH-Gebiets-
flache,

¢ ca. 5.570 ha gemeldete EU-Vogelschutz-
gebietsflache,

die sich vielfach auch tberlagern.

Teile der Flachen weisen zudem ge-
setzlich geschiitzte Biotope auf (z.B. Ei-
chenwald auf trockenen Standorten).
GroBere zusammenhdngende Bestande
finden sich insbesondere nordlich des
Flughafens im Schwanheimer Wald und
sudlich des Flughafens im Modnchbruch-
gebiet. Weiterhin sind im Regionalplan
Stidhessen 2000 Teile der Flachen als
«Bereich fir Schutz und Entwicklung von
Natur und Landschaft” dargestellt.

In der Bestandsbewertung sind insbe-
sondere folgende Bereiche als hochwertig
eingestuft:
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e durch Trockenheit oder Feuchtigkeit
charakterisierte Extremstandorte (z.B.
Magerrasen/Heiden oder Rohrichte/
GroBseggenriede),

e der Laubwald.

Auch gesetzlich geschiitzte Bereiche
(z.B. Bannwald, Natur-, Landschafts-
schutzgebiet) wurden als vergleichsweise
hoch eingestuft.

Planungsbedingte Verluste der als hoch
bewerteten Bereiche stellen Konflikt-
schwerpunkte dar.

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen hat ergeben, dass
durch die geplante Flughafenerweiterung
Verluste dieser hochwertigen Bereiche zu
erwarten sind. Die Verluste entstehen ei-
nerseits durch die Inanspruchnahme der
Flachen fir die Flughafennutzungen, an-
dererseits aber auch durch Funktionsver-
luste des Waldes infolge von Hohenein-
kirzungen des Baumbestandes, die zur
Beseitigung von Hindernissen fiur den
Flugverkehr erforderlich werden. Sie sind
bei der Variante Nordwest am geringsten
und bei der Variante Nordost am groften.

Bertuicksichtigt wurde zudem, dass aus
raumordnerischer Sicht im Variantenver-
gleich dem Erhalt der vergleichsweise
grofraumigen, wenig zerschnittenen und
intakten Lebensraume der Flora besonde-
re Bedeutung zukommt. Auch unter die-
sem Aspekt schneidet die Variante Nord-

west am gunstigsten ab. Durch sie kommt
es zu Flachenverlusten und Verinselun-
gen in dem Kelsterbacher Wald, der der-
zeit schon vergleichsweise stark durch
Siedlungen und Verkehrswege isoliert ist
und einer hohen Vorbelastung durch Zer-
schneidung unterliegt. Hinzu kommt
auBerdem, dass dort aufgrund der groBen
Grundwasserflurabstande in Verbindung
mit Kfz-bedingten Schadstoffimmissionen
und Witterungsextremen die Eichenbe-
stdande akut im Absterben begriffen sind.
Da somit dieser Bereich fiir die Flora von
geringerer Bedeutung ist als die groBSrau-
migeren, weniger zerschnittenen und
besser intakten Lebensraume insbesonde-
re siidlich des Flughafens, sind die hier
durch die Variante Nordwest zu erwar-
tenden Planungsauswirkungen als am ge-
ringsten einzustufen.

Entsprechend belegt im Ergebnis die
Variante Nordwest Rang 1. Die Variante
Sid beansprucht zwar ebenfalls ver-
gleichsweise wenige hochwertige Berei-
che, wurde jedoch zur Zerschneidung
und Verinselung von besonders grofirau-
migen, vergleichsweise intakten Habita-
ten fiithren. Sie belegt daher Rang 3. Die
Variante Nordost belegt eine Zwi-
schenstellung und damit den Rang 2.

Die Ergebnisse des Variantenver-
gleichs bei der geplanten Flughafener-
weiterung zeigt zusammenfassend die
nachfolgende Tabelle:

Variante Nordwest

Variante Nordost Variante Stud

Hochwertige Verlust/

Verlust/ Verlust/

Biotoptypengruppen

Funktionsverlust von
ca. 137 ha in einer
durch Zerschneidung/
Verinselung stark
vorbelasteten
waldgepragten Flache
im Nordwesten des

Funktionsverlust von
ca. 214 ha in einem
Waldkomplex mit
mittlerer Vorbelastung
durch Zerschneidung/
Verinselung im
Nordosten des

Funktionsverlust von
ca. 135 ha in einem
groBraumigen
Waldkomplex stidlich
des Flughafens mit
vergleichsweise
geringer Vorbelastung

Flughafens Flughafens durch Zerschneidung/
Verinselung
Geschiitzte Flachen Verlust/ Verlust/ Verlust/
nach HENatG, Funktionsverlust von Funktionsverlust von Funktionsverlust von
HForstG (pauschal ca. 763 ha ca. 1.287 ha ca. 1.241 ha
hochwertig)

Tabelle 20: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Flora

Aus der Prifung der aktuellen Daten
haben sich keine Anderungen ergeben,
die sich auf die Ergebnisse der Auswir-
kungsprognose und des Variantenver-
gleichs auswirken. Gleiches gilt im Hin-
blick auf die ergdnzend zu betrachtenden
Planungsgrundlagen. So ist auch im Pro-
gnosehorizont 2020 nicht nur hinsichtlich
der planungsbedingten Fldacheninan-
spruchnahme, sondern auch bezogen auf
die Dbetriebsbedingten Auswirkungen
durch Schadstoffemissionen zum gegen-
wartigen Kenntnisstand davon auszuge-
hen, dass hierdurch in der Summe keine
wesentlichen zusatzlichen Beeintrachti-
gungen der Flora entstehen und daher
die Auswirkungsprognosen des Umwelt-
berichts weiterhin zutreffen.

Flora und Fauna - Fauna

Im betrachteten Umfeld des Frankfur-
ter Flughafens sind die Artengruppen Vo-
gel, Fledermdause, Holzkafer, Sduger, Am-
phibien, Libellen und Reptilien vertreten.
Dominierend sind die charakteristischen
Artengemeinschaften alter Walder (z.B.
Spechte, Waldfledermausarten, Holzka-
ferarten); nordwestlich des Flughafens im
Bereich der Eddersheimer Schleuse und
des Monchwaldsees spielen auch Wasser-
vogelarten eine bedeutende Rolle.

Unter den Arten befinden sich zahlrei-
che wertgebende Vorkommen, z.B. ge-
meinschaftlich geschiitzte Arten nach An-
hang II und IV der FFH-Richtlinie, wie
beispielsweise Heldbock. Entsprechend
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sind groBe Teile der betrachteten Flachen
als FFH- oder EU-Vogelschutzgebiet ge-
meldet und besitzen einen Schutzstatus
als Naturschutz- und/oder Landschafts-
schutzgebiet.

Die Bestandsbewertung hat ergeben,
dass nahezu die gesamte betrachtete
Flache auBerhalb des Flughafengelandes
fir mindestens eine der genannten Arten-
gruppen eine hohe Lebensraumfunktion
besitzt, die waldgepragten Lebensraume
in der Regel in grofem Umfang fiir meh-
rere Artengruppen. Den Waldgebieten
kommt daher gleichermaBen eine beson-
dere Bedeutung als Tierlebensraum zu.
Relevante Unterschiede ergeben sich bei
ihnen jedoch im Hinblick auf ihre Vorbe-
lastung (z.B. durch Zerschneideeffekte
und Verinselung). Diese Vorbelastungen
sind in den Waldkomplexen noérdlich des
Flughafens besonders hoch. Am starksten
betroffen ist der hier im Nordwesten lie-
gende Kelsterbacher Wald. Er ist unter
den betrachteten Waldkomplexen nicht
nur am kleinflachigsten und am starksten
isoliert. Vielmehr sind in ihm auch die fir
die Fauna besonders wertvollen Eichen
u.a. aufgrund von grofen Grundwasser-
flurabstdanden akut vom Absterben be-
droht. GroBraumige, relativ unzerschnit-
tene und besser intakte Waldflachen sind
dagegen insbesondere sudlich des Flug-
hafens zu finden, weswegen ihnen als Le-
bensraum fir die Fauna die grofSere Be-
deutung zukommt.

Von den nicht von Wald gepragten
Flachen ist die Heidelandschaft im Riis-
selsheimer Wald hervorzuheben. Sie be-
sitzt eine hohe Vielfalt an Lebensraum-
strukturen auf engstem Raum (z.B. Ma-
gerrasen, Heiden, Wald, Tumpel) und
bietet daher zahlreichen Arten Lebens-
raum.

Konfliktschwerpunkte stellen die Inan-
spruchnahmen von Flachen mit hoher
Wertigkeit fiir die einzelnen Artengrup-
pen durch die geplante Flughafenerwei-
terung dar. Gleiches gilt fur hochwertige
Flachen, die aufgrund der Planung ihre
Lebensraumfunktion fur einzelne Arten
verlieren (z.B. durch ihre zu starke Ver-
kleinerung).

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen hat zu diesen beiden
Punkten Folgendes ergeben:

Verluste der als hoch bewerteten
Flachen entstehen durch die direkte Inan-
spruchnahme der Lebensraume fir die
Flughafennutzungen, aber auch durch
Funktionsverluste des Waldes infolge von
Hoheneinkurzungen des Baumbestandes,
die zur Beseitigung von Hindernissen fir
den Flugverkehr erforderlich werden. Sie
sind bei der Variante Nordwest am ge-
ringsten.

Erganzend hierzu sind Verluste der Le-
bensraumfunktion fiir die Fauna in ver-
bleibenden Flachen zu erwarten:

e Durch die geplante Landebahn bzw.
Start- und Landebahn kommt es zur
Zerschneidung und Verinselung von
Waldbestanden und damit auch der dor-

tigen Lebensraume der Arten. In den
verinselten Restflachen werden teilwei-
se die erforderlichen Mindestgrofen der
Lebensraume einzelner Arten unter-
schritten.

Zusatzlich kommt es in den verbleiben-
den Restflachen infolge des Flugbetrie-
bes zu einer Zunahme der Verlarmung.
Auch sind vermehrte Kollisionen der
Vogel mit den Flugzeugen wahrschein-
lich. Relevante Storungen der Vogel,
insbesondere der Wasservogel im Be-
reich des Mains oder des Moénchwald-
sees durch so genannte Vergramungs-
maBnahmen sind dagegen nach derzei-
tigem Kenntnisstand nicht zu erwarten.
Vielmehr ist davon auszugehen, dass
der Notwendigkeit solcher Mafinahmen
durch die Vermeidung von Abflug-
schneisen der Vogel in sudlicher Rich-
tung gezielt vorgebeugt werden kann
(z.B. durch den Erhalt oder die frihzei-
tige Entwicklung von abschirmenden
Geholzbestanden am Stidufer des nahe
der Landebahn Nordwest liegenden
Monchwaldsees).

Der Anteil an von Zerschneidung und
Verinselung betroffenen Fldachen ist bei
der Variante Nordwest am groBten. Dem
liegt jedoch zugrunde, dass der von die-
ser Variante betroffene Kelsterbacher
Wald derzeit schon durch Verkehrswege
und Siedlungen stark zerschnitten und
vergleichsweise isoliert und kleinflachig
ist. Er besitzt daher unter den von den
Varianten betroffenen Waldkomplexen
die geringste Bedeutung fir die Fauna.
Aus diesem Grund sind hier diese Aus-
wirkungen der Planung von geringerem
Gewicht, als dies in den groBflachigeren,
weniger zerschnittenen und o6kologisch
intakteren Bereichen bei den Varianten
Nordost und Sud der Fall ware.

Zwar sind bei der Variante Nordwest
gegentiiber den anderen beiden Varianten
mehr Individuenverluste durch Vogel-
schlag zu erwarten (die Landeanfliige er-
folgen zum Teil aus westlicher Richtung
und uberqueren in ca. 120 m Hohe den
Main, wo ein jahreszeitlich gepragtes Vo-
gelzuggeschehen und tagliche Pendelilu-
ge von Wasservogeln — zum Beispiel zwi-
schen Schlaf- und Nahrungspldtzen — er-
folgen). Jedoch werden ca. 75% aller
Landebahnanfliige den vogelschlagrele-
vanten Bereich nahe der Eddersheimer
Schleuse nicht tangieren. Zudem kann
dem Vogelzuggeschehen und den Pen-
delfligen durch die Nutzung bereits vor-
handener Warn- und Vorhersagemoglich-
keiten begegnet werden, so dass insge-
samt gesehen keine relevanten Auswir-
kungen auf die Populationen zu erwarten
sind. Hinzu kommt, dass in den fiur den
Vogelschlag relevanten Hohenbereichen
im Wesentlichen nur individuenreiche
Vogelarten (z.B. Lachmoéwe) vorkommen,
bei denen der Verlust einzelner Tiere
nicht zu relevanten Beeintrachtigungen
der Population fiithren wirde.

Deutlich wird, dass die Flachenverluste
und Lebensraumfunktionsverluste bei der
Variante Nordwest quantitativ und quali-
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tativ als am geringsten zu bewerten sind.
Die Variante Nordwest ist daher - unter
der Voraussetzung, dass keine Vergra-
mungsmaBnahmen an den fiur die Vogel
wertvollen Gewadsserbereichen erforder-
lich werden — als die glnstigste Variante
einzustufen. Erhebliche Beeintrachtigun-
gen der Wasservogel durch Vergramung
sind nach derzeitigem Stand der Kenntnis
nicht zu erwarten. So sind keine Ro-
dungs- oder Geholzeinkiirzungsmaflnah-
men im Uferbereich des Moénchwaldsees
geplant. Daher kann auch der dort vor-
handene, abschirmende Ufergeholzbe-
stand den Vogelflug von dem Gewadsser
mit seinen eher steilen Ufern in Richtung
der geplanten Landebahn verhindern.
VergramungsmafBnahmen eriibrigen sich
somit. Sollte dennoch durch die Planung
ein Silhouettenverlust in stidlicher Rich-

tung verursacht werden, ist davon auszu-
gehen, dass spatestens im Zulassungsver-
fahren geeignete VorsorgemafBnahmen
zur Vermeidung des Auffliegens groBerer
Vogelschwarme in sudlicher Richtung
vorgesehen werden (z.B. durch die frih-
zeitige Pflanzung raschwtuchsiger Gehol-
ze am Sudufer). Hierdurch koénnte nicht
nur eine Barrierewirkung fur die Avifau-
na, sondern zugleich eine visuelle
Stéorung der Wasservogel hinreichend
wirksam unterbunden werden. Aus die-
sem Grund belegt die Variante Nordwest
Rang 1. Die Variante Nordost belegt Rang 2,
die Variante Siid Rang 3.

Die Ergebnisse des Variantenvergleichs
bei der geplanten Flughafenerweiterung
zeigt zusammenfassend die nachfolgende
Tabelle:

Variante Nordwest

Variante Nordost Variante Stud

Hochwertige Habitate

Verlust/Funktions-
verlust von ca. 1.463 ha
in einer durch
Zerschneidung/
Verinselung stark
vorbelasteten
waldgepragten

Fldache im Nordwesten
des Flughafens

Verlust/Funktions-
verlust von ca. 1.845 ha
in einem

Waldkomplex mit
mittlerer Vorbelastung
durch Zerschneidung/
Verinselung im
Nordosten des
Flughafens

Verlust/Funktions-
verlust von ca. 1.653 ha
in einem grofraumigen
Waldkomplex stidlich
des Flughafens mit
vergleichsweise
geringer Vorbelastung
durch Zerschneidung/
Verinselung

Zerschneidung und
Verinselung von
Habitaten

- Verinselung der
Habitate in allen
Restwaldflachen

— Funktionsverlust
der Habitate
mehrerer Arten-
gruppen in allen
Restwaldflachen

in einer durch
Zerschneidung/
Verinselung

stark vorbelasteten
waldgepragten,
relativ kleinraumigen
Flache im Nordwesten
des Flughafens

— Verinselung der
sudlichen (vergleichs-
weise kleinen)
Restwaldflachen

— Funktionsverlust
der Habitate
mehrerer
Artengruppen in
den (vergleichsweise
kleinen) stidlichen
Restwaldflachen

in einem gréferen
Waldkomplex mit
mittlerer Vorbelastung
durch Zerschneidung/
Verinselung im
Nordosten des
Flughafens

— Verinselung der
Habitate in der
(vergleichsweise
groBen) nordlichen
Restwaldflache

— Teilweiser Funktions-
verlust der Habitate in
der (vergleichsweise
groBen) nordlichen
Restwaldflache

in einem grofraumigen
Waldkomplex stidlich
des Flughafens mit
vergleichsweise gerin-
ger Vorbelastung durch
Zerschneidung/
Verinselung

Tabelle 21: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Fauna

Aus der Prifung der aktuellen Daten
haben sich keine Anderungen ergeben,
die sich auf die Ergebnisse der Auswir-
kungsprognose sowie des Variantenver-
gleichs auswirken. Gleiches gilt im Hin-
blick auf die ergdnzend zu betrachtenden
Planungsgrundlagen. So ist auch im Pro-
gnosehorizont 2020 nicht nur hinsichtlich
der planungsbedingten Flacheninan-
spruchnahme, sondern auch bezogen auf
die betriebsbedingten Auswirkungen da-
von auszugehen, dass hierdurch in der
Summe keine wesentlichen zusatzlichen
Beeintrachtigungen der Fauna entstehen
und daher diesbeziiglich die Auswir-
kungsprognosen des Umweltberichts
gleichermafBlen zutreffen. Bezogen auf
den betriebsbedingten Eintrag an Luft-
schadstoffen und die damit verbundenen
Beeintrachtigungen der Vegetation bzw.

von Habitaten der Fauna wird auf die
Ausfihrungen zur Flora verwiesen. Hin-
sichtlich der betriebsbedingten Individu-
enverluste durch den Vogelschlag ist wei-
terhin von der im Umweltbericht prognos-
tizierten nicht erheblichen Beeintrachti-
gung der Avifauna durch Populationsver-
kleinerung auszugehen, da eine anstei-
gende Zahl an Flugbewegungen nicht
zwangslaufig mit einer Zunahme der Vo-
gelschlagrate einhergeht. Auch hinsicht-
lich der Beeintrachtigung der Avifauna
durch Vergramung ergibt sich durch die
erhohten jahrlichen Flugbewegungszah-
len kein neues Ergebnis. Bezogen auf die
visuelle Storung und Verlarmung ist auf
die im Umweltbericht beschriebenen Ge-
wohnungseffekte der Avifauna insbeson-
dere an den Flugbetrieb zu verweisen, so
dass auch diesbeziiglich die Einschéatzun-
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gen im Umweltbericht weiterhin zutref-
fen.

Flora und Fauna - Biologische Vielfalt

Im betrachteten Umfeld des Frankfur-
ter Flughafens dominieren waldgepragte
Flachen, die ihren besonderen Wert fir
die biologische Vielfalt durch ihre Entste-
hungsgeschichte und der damit verbun-
denen okologischen Charakteristika be-
sitzen. Diese Walder sind Bestandteil ei-
nes einst mehr oder weniger zusammen-
hédngenden eichen- und buchenreichen
Waldgebietes. Dieses wurde wahrend des
Mittelalters und der Neuzeit niemals voll-
standig abgeholzt.

Die Waldgebiete nahe des Frankfurter
Flughafens weisen entsprechend noch
heute vergleichbare Vorkommen an cha-
rakteristischen Artengemeinschaften alter
Walder auf. Beispiele hierfuir bilden

e die Avifauna, bei der zahlreiche Wald-
vogelarten insbesondere aus der Grup-
pe der Spechte vorzufinden sind,

e die in hoher Artenzahl vertretenen Fle-
dermause,

e die Holzkéaferfauna, unter der sich u.a.
Arten befinden, die auf eine nahezu un-
unterbrochene Tradition der Habitate
angewiesen sind (so genannte , Urwald-
relikte").

Die Ausbreitung von Siedlungs- und
Gewerbegebieten sowie von Verkehrswe-
gen und der Bau des Flughafens haben
jedoch das einst zusammenhangende
Waldgebiet verkleinert und in mehr oder
weniger isolierte Restwaldflachen zer-
schnitten. Diese Vorbelastungen sind
nordlich des Flughafens besonders hoch
(vgl. Ausfihrungen zur Fauna).

Nach den Ergebnissen der Bestands-
bewertung konnen daher die Walder im

Umfeld des Frankfurter Flughafens zwar
als eine raumlich-funktionale Einheit be-
trachtet werden, der im Hinblick auf die
Wahrung der biologischen Vielfalt eine
besondere Bedeutung zukommt. Jedoch
sind die groBen, relativ wenig zerschnitte-
nen Waldkomplexe im Stiden als wesent-
lich bedeutsamer fiir den dauerhaften Er-
halt der biologischen Vielfalt einzustufen,
als die kleineren Komplexe im Norden.

Die Inanspruchnahmen von Wald-
flachen mit ihrer hohen Bedeutung fir die
biologische Vielfalt durch die geplante
Flughafenerweiterung stellen Konflikt-
schwerpunkte dar. Gleiches gilt fir den
Verlust der Lebensraumfunktion in ver-
bleibenden Waldflachen. Dabei sind im
Variantenvergleich die Auswirkungen
umso gewichtiger, je wertvoller die be-
treffende Flache aufgrund ihrer geringen
Vorbelastung durch z.B. Zerschneidung
oder Bodenwasserverhdltnisse fiur die
dauerhafte Wahrung der biologischen
Vielfalt ist.

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen hat hinsichtlich der
biologischen Vielfalt Folgendes ergeben
(vgl. nachfolgende Tabelle).

* Verluste der als hoch bewerteten
Flachen entstehen einerseits durch die
Inanspruchnahme der Lebensraume fur
die Flughafennutzungen, andererseits
aber auch durch Funktionsverluste des
Waldes infolge von Hoheneinkiirzungen
des Baumbestandes, die zur Beseitigung
von Hindernissen fiur den Flugverkehr
erforderlich werden. Sie sind im Bereich
der Waldlebensraume bei der Variante
Nordwest am geringsten.

* Weiterhin entstehen bei allen Varianten
Auswirkungen in Form von vermehrter
Zerschneidung und Verinselung von Le-
bensrdaumen (vgl. Umweltaspekt ,Fau-
na').

Variante Nordwest

Variante Nordost Variante Sud

Waldgepragte Verlust/
Lebensraume Funktionsverlust von
ca. 371 ha

hochwertiger Flachen
in Bereichen mit hoher
Vorbelastung durch
Zerschneidung/

Verlust/ Verlust/
Funktionsverlust von Funktionsverlust von
ca. 447 ha ca. 462 ha

hochwertiger Flachen
in Bereichen mit

mittlerer Vorbelastung

durch Zerschneidung/

hochwertiger Flachen
in Bereichen mit

geringer Vorbelastung

durch Zerschneidung/

Verinselung

Verinselung Verinselung

Tabelle 22: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Biologische Vielfalt

Im Ergebnis zeigt sich, dass der Ver-
lust an Waldflache mit hoher Bedeutung
fir die biologische Vielfalt bei der Varian-
te Nordwest am geringsten ist. Jedoch
sind hier die groBten Funktionsverluste
des Waldes fur die Fauna als Folge der
Verkleinerung und Verinselung zu erwar-
ten. Da aber der von dieser Variante be-
troffene Kelsterbacher Wald vergleichs-
weise kleinflachig und zudem schon der-
zeit durch Verkehrswege und Siedlungen
stark zerschnitten und isoliert sowie ins-
besondere durch grofe Grundwasserflur-
abstande in Verbindung mit Schadstof-

immissionen und Witterungsextremen
stark geschadigt ist, besitzt er unter den
von den Varianten betroffenen Waldkom-
plexen die geringste 6kologische Stabi-
litdat. Aus diesem Grund sind hier die Aus-
wirkungen der Planung auf die biologi-
sche Vielfalt von geringerem Gewicht, als
dies bei der Inanspruchnahme von
groBflachigeren und oOkologisch intakte-
ren Bereichen bei den Varianten Nordost
und Sud der Fall ware.

Hervorzuheben ist dabei, dass durch
keine der Varianten die biologische Viel-
falt eingeschrankt wird. Durch die Ahn-
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lichkeit der von der Flughafenerweite-
rung betroffenen Waldgebiete kann es
zwar lokal zum Wegfall von Populationen,
aber bei keiner der Varianten zum voll-
standigen Verschwinden einer Art im ge-
samten betrachteten Umfeld des Flugha-
fens kommen.

Damit wird deutlich, dass die Pla-
nungsauswirkungen bei der Variante
Nordwest quantitativ und qualitativ als
am geringsten zu bewerten sind. Die Va-
riante Nordwest ist daher bezogen auf
den Umweltaspekt ,biologische Vielfalt'
als am gunstigsten einzustufen.

Aus der Prifung der aktuellen Daten
haben sich keine Anderungen ergeben,
die sich auf die Ergebnisse der Auswir-
kungsprognose und des Variantenver-
gleichs auswirken. Gleiches gilt im Hin-
blick auf die erganzend zu betrachtenden
Planungsgrundlagen. So ist in der Aus-
wirkungsprognose fur den Umweltaspekt
biologische Vielfalt in erster Linie die pla-
nungsbedingte Flacheninanspruchnahme
von Bedeutung, bei der auch im Progno-
sehorizont 2020 die Angaben des Um-
weltberichts zugrunde gelegt werden
koénnen.

Boden

Die betrachteten Flachen im Umfeld
des Frankfurter Flughafens weisen in
weiten Teilen ausgesprochen trockene
und durchlassige Boden auf. Siuidlich des
Flughafens steigt der Anteil an feuchte-
ren Boden, die zum Teil durch starke

Staunasse und hohe Grundwasserstande
gepragt sind.

Vergleichsweise kleinrdumig verstreut
kommen Walder vor, die in der Flachen-
schutzkarte Hessen als ,Wald mit Boden-
schutzfunktion” ausgewiesen sind.

Nach den Ergebnissen der Bestands-
bewertung sind die Boden uberwiegend
als von hoher bis mittlerer Bedeutung ein-
zustufen. Bewertet wurden ihre Funktio-
nen als Lebensraum fiir Menschen, Tiere,
Pflanzen und Bodenorganismen (Lebens-
raumfunktion) sowie als Archiv der Na-
tur- und Kulturgeschichte (Archivfunkti-
on).

Verluste der hochwertigen Bereiche
und Beeintrachtigungen wu.a. durch
Schadstoffeintrage als Folge der geplan-
ten Flughafenerweiterung stellen Kon-
fliktschwerpunkte dar.

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen hat Folgendes erge-
ben:

e Trotz eines zu erwartenden Anstiegs der
Flugbewegungen und damit verbunden
auch des Eintrags an Saurebildnern und
Schadstoffen sind keine relevanten Be-
eintrachtigungen der Béden durch ver-
mehrte stoffliche Eintrage zu prognosti-
zieren.

* Dagegen kommt es zu Verlusten u.a.
von den als hochwertig eingestuften Bo-
den. Bei den drei Varianten der Flugha-
fenerweiterung gestalten sich diese Ver-
luste wie folgt:

Variante Nordwest Variante Nordost Variante Sud
Flachen mit Verlust/ Verlust/ Verlust/
bewerteten Funktionsverlust von Funktionsverlust von Funktionsverlust von
Bodenfunktionen ca. 363 ha ca. 381 ha ca. 376 ha
davon Flachen mit Verlust/ Verlust/ Verlust/
sehr hoher/hoher Funktionsverlust von Funktionsverlust von Funktionsverlust von
Bedeutung fir die ca. 343 ha ca. 348 ha ca. 283 ha
Lebensraumfunktion
davon Flachen mit Verlust/ Verlust/ Verlust/
sehr hoher/ oher Funktionsverlust von Funktionsverlust von Funktionsverlust von
Bedeutung fir die ca. 96 ha ca. 108 ha ca. 114 ha
Archivfunktion

Tabelle 23: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Boden

Deutlich wird, dass die Gesamtverluste
an Boden bei der Variante Nordwest am
geringsten sind, ebenso bei Boden mit ho-
her Bedeutung fir die Archivfunktion. In
der Gesamtbetrachtung ist sie daher als
die glnstigste Variante einzustufen.

Aus der Prifung der aktuellen Daten
haben sich keine Anderungen ergeben,
die sich auf die Ergebnisse der Auswir-
kungsprognose sowie des Variantenver-
gleichs auswirken. Gleiches gilt im Hin-
blick auf die ergdanzend zu betrachtenden
Planungsgrundlagen. So ist auch im Pro-
gnosehorizont 2020 nicht nur hinsichtlich
der anlagebedingten Flacheninanspruch-
nahme, sondern auch bezogen auf die be-
triebsbedingten = Auswirkungen durch

Schadstoffemissionen zum gegenwartigen
Kenntnisstand davon auszugehen, dass
keine wesentlichen zusatzlichen Beein-
trachtigungen des Bodens entstehen und
daher die Prifergebnisse im Umweltbe-
richt weiterhin zutreffen.

Klima

Die betrachteten Flachen im Umfeld
des Frankfurter Flughafens liegen
grofraumig im Rhein-Main-Gebiet, einem
dicht besiedelten Ballungsgebiet in der
Untermainebene. Dieses gehort groBkli-
matisch zur gemaBigten Klimazone und
ist durch milde Winter, nicht zu heiBe
Sommer und durch eine relativ hohe Luft-
feuchtigkeit charakterisiert.



456 Nr. 15 — Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Hessen, Teil I — 27. Juli 2007

Das Jahresmittel der Lufttemperatur
liegt bei ca. 9,7°C, am haufigsten sind
Winde aus studwestlicher Richtung (ca.
22 %) sowie aus Nordost (12 bis 16 %).
Das Lokalklima wird in dem eher ebenen
Gelande wesentlich durch kleinrdaumige
Effekte (z.B. Flurwinde) bestimmt. Versie-
gelte Bereiche (z.B. Siedlungs-, Gewer-
begebiete) stellen Warmeinseln mit hoher
Warmespeicherkapazitat dar. Die groB3-
raumigeren Waldflachen besitzen eine
besondere Funktion als Kalt- und Frisch-
luftentstehungsgebiete.

Vergleichsweise grofiraumig sind da-
her die Walder im Umfeld des Frankfurter
Flughafens in der Flachenschutzkarte
Hessen als ,Wald mit Klimaschutzfunkti-
on" ausgewiesen.

Nach den Ergebnissen der Bestands-
bewertung sind nicht nur die ausgewiese-
nen Walder mit Klimaschutzfunktion, son-
dern alle Vorkommen an groBflachig zu-
sammenhdngenden Waldern als klimati-
scher Ausgleichsraum von Bedeutung. Sie
leisten durch die Bildung von Kaltluft ei-
nen Beitrag zur Vermeidung oder zum
Abbau von Warmeinseln. Klimatische

Ausgleichsstromungen sind dagegen in
dem relativ ebenen Gelande nur schwach
ausgepragt und daher von untergeordne-
ter Bedeutung.

Verluste oder Funktionsverluste der
klimatisch hochwertigen Waldflachen
durch die geplante Flughafenerweiterung
stellen Konfliktschwerpunkte dar. Zwar
kommt es als Folge der Flughafenerwei-
terung auch zu einer Zunahme der Ver-
siegelung und Bebauung, die zu einer
Temperaturerh6hung und damit einer Zu-
nahme der bioklimatischen Belastung
fihrt. Da sich diese jedoch rdaumlich auf
das von der Planung betroffene Flugha-
fengelande beschrankt und die umgeben-
den Siedlungsflachen nicht erreicht, spielt
diese Auswirkung eine nur untergeordne-
te Rolle.

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen hat — bezogen auf
die klimatisch bedeutsamen Waldflachen
— bei allen Varianten der Flughafenerwei-
terungsplanung hohe Verluste ergeben.
Diese sind in der nachfolgenden Tabelle
aufgefiihrt.

Variante Nordwest

Variante Nordost Variante Stud

Wald mit klimatischer Verlust/
Ausgleichsfunktion
ca. 403 ha

Funktionsverlust von

Verlust/ Verlust/
Funktionsverlust von Funktionsverlust von
ca. 467 ha ca. 482 ha

Tabelle 24: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Klima

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

Aus der Priufung der erganzend zu be-
trachtenden Planungsgrundlagen haben
sich keine Anderungen ergeben, die sich
auf die Ergebnisse der Auswirkungspro-
gnose sowie des Variantenvergleichs aus-
wirken.

Luft

Die betrachteten Flachen im Umfeld
des Frankfurter Flughafens liegen inmit-
ten des Ballungsraums Rhein-Main und
weisen daher landesweit eine erhohte
lufthygienische Belastung auf. Entspre-
chend sind die Waldbestiande in der un-
mittelbaren Umgebung des Flughafens
gemalB der Flachenschutzkarte Hessen
groBflachig als Wald mit Immissions-
schutzfunktion ausgewiesen.

Bei den betrachteten Einzelschadstof-
fen (Stickstoffdioxid, Schwefeldioxid,
Kohlenmonoxid, Benzol, Benzo(a)pyren,
RuB, PM 10, Ozon) liegen aktuell folgen-
de Uberschreitungen aktueller Grenz-,
Ziel- oder Richtwerte vor:

® Bezogen auf die Schadstoffgruppe
Stickstoffdioxid liegen maximale Werte
oberhalb des in der Zweiundzwan-
zigsten Verordnung zur Durchfiithrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(22. BImSchV) vom 11. September 2002

(BGBLI. I S. 3626), zuletzt gedandert durch
Verordnung vom 13. Juli 2004 (BGBI. 1
S. 1612) festgelegten Grenzwertes ent-
lang der Hauptverkehrsachsen der
StraBen, 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.

e Fur Feinstaub (PM 10) wird der in der
22. BImSchV festgelegte Grenzwert ein-
gehalten.

Hervorzuheben ist, dass in Zukunft
auch ohne die geplante Erweiterung des
Frankfurter Flughafens eine Zunahme der
Flugbewegungen und des Verkehrsauf-
kommens zu erwarten ist, dennoch aber
die Gesamtimmissionen bei allen Schad-
stoffen gegentiber den derzeitigen Wer-
ten abnehmen werden. Zurtickzufiihren
ist dies auf die Optimierung der Motor-
technik und die damit verbundene Ab-
nahme der Emissionen durch den Kifz-
Verkehr.

Konfliktschwerpunkte durch die Flug-
hafenerweiterungsplanung stellen die
groBflachige Beanspruchung des Waldes
mit lufthygienischer Bedeutung dar,
ebenso Beeintrachtigungen der Luftqua-
litat durch Schadstoffe (NO,) infolge des
vermehrten Flugzeug- und Kfz-Verkehrs.

Das Ergebnis der Priifung dieser Pla-
nungsauswirkungen zeigt die nachfol-
gende Tabelle:
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Variante Nordwest

Variante Nordost Variante Stud

A 5und A 3).

Waldinanspruchnahme Verlust/ Verlust/ Verlust/
Funktionsverlust von Funktionsverlust von Funktionsverlust von
Waldflachen mit Waldflachen mit Waldflachen mit
lufthygienischer lufthygienischer lufthygienischer
Ausgleichsfunktion von | Ausgleichsfunktion von | Ausgleichsfunktion von
393 ha 464 ha 482 ha
Schadstoffimmissionen | - Prognostizierte Grenzwertiiberschreitungen in Verbindung mit relevanten

Belastungszunahmen bei NO; im Bereich des Flughafengeldndes, der je-
weiligen Variante sowie stidlich des Westkreuzes Frankfurt (einschlieBlich

Tabelle 25: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Luft

Deutlich wird, dass bei allen Varianten
der Flughafenerweiterung groBflachig
lufthygienisch bedeutsame Waldflachen
beansprucht werden. Weiterhin liegen die
Schadstoffimmissionen durch die Flugha-
fenerweiterungsplanung zumindest fir
NO, in einem Bereich, der als erheblich
zu bezeichnen ist.

Jedoch ist festzuhalten, dass die zu er-
wartenden zusatzlichen Schadstoffimmis-
sionen fur eine Variantenentscheidung
von untergeordneter Entscheidungsrele-
vanz sind, da bei allen Varianten die pro-
gnostizierten Schadstoffimmissionen in
der Starke und in der raumlichen Vertei-
lung dhnlich sind. Lediglich im unmittel-
baren Eingriffsbereich der jeweils geplan-
ten Bahnvarianten ergeben sich Unter-
schiede, die sich jedoch nicht auf den Va-
riantenvergleich auswirken, da umliegen-
de Orte nicht durch kritische Immissions-
konzentrationen betroffen sein werden.

Die Gesamtreihung fir den Umwelt-
aspekt Luft kann sich daher lediglich an
der Gesamtflache des Verlustes von Wald
mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion
orientieren. Hier ergibt sich eine eindeuti-
ge Reihung anhand der Bilanzierung der
Flacheninanspruchnahmen, wonach die
Variante Nordwest die gunstigste Varian-
te darstellt, die Variante Nordost Rang 2
und die Variante Stid Rang 3 belegt.

Aus der Prifung der eingegangenen
Stellungnahmen haben sich keine Ande-
rungen ergeben, die sich auf das Ergebnis
des Variantenvergleichs auswirken. So
wird zwar die im Umweltbericht prognos-
tizierte Abnahme der Emissionen infolge
der verbesserten Emissionsminderungs-
technik bei den Kraftfahrzeugen nach
dem aktuellen Stand der Kenntnis erst
verzogert ab dem Jahr 2020 erreicht wer-
den. Eine Auswirkung auf den Varianten-
vergleich ist dadurch jedoch nicht zu ver-
zeichnen. Weiterhin kann bei der Zugrun-
delegung neuer Ausbreitungsberechnun-
gen eine Grenzwertuberschreitung bei
NO, auch in Siedlungen im Flughafen-
umfeld nicht ausgeschlossen werden. Je-
doch wdre auch dies ohne Auswirkung
auf den Variantenvergleich, da zum einen
bei der Zugrundelegung neuer Ausbrei-
tungsberechnungen bei allen Varianten
die Betroffenheit von Siedlungen glei-
chermaBien wahrscheinlich wéare und zum
anderen eine Grenzwertiiberschreitung

kein Realisierungshindernis fur die Pla-
nungsvarianten darstellen wiirde.

Die Priifung der ergdnzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ebenfalls
keine Anderungen des Ergebnisses des
Variantenvergleichs ergeben. Zwar ist im
Prognosehorizont 2020 aufgrund der er-
hohten jahrlichen Flugbewegungszahlen
sowie der zu erwartenden Zunahme des
Kiz-Verkehrs auf den auszubauenden Au-
tobahnen mit hoheren als im Umweltbe-
richt prognostizierten Schadstoffemissio-
nen zu rechnen. Jedoch ist weiterhin da-
von auszugehen, dass die Unterschiede in
der Immissionsbelastung zwischen den
Planungsvarianten nur gering sein wer-
den und daher dieser Planungsauswir-
kung im Ergebnis nach wie vor eine nur
untergeordnete Bedeutung im Varianten-
vergleich zukommt.

Wasser — Grundwasser

In den betrachteten Flachen im Um-
feld des Frankfurter Flughafens fliet der
Grundwasserstrom in der Regel in Ost-
West-Richtung. Die Grundwasserflurab-
stinde nehmen in der Umgebung des
Flughafens — entsprechend dem in noérdli-
cher Richtung erfolgenden Geldandean-
stieg — von Stiden nach Norden zu. Sie
liegen z.T. unter 1 m und reichen bis zu
15 m, im Bereich von Absenkungstrich-
tern auch dariber. Zum Teil treten grund-
wasserbeeinflusste Boden auf, so z.B.
groBflachig sudlich des Flughafens im
Moénchbruchgebiet.

Die betrachteten Flachen im Umfeld
des Frankfurter Flughafens sind tiberwie-
gend durch eine hohe Grundwasserergie-
bigkeit charakterisiert. Daher sind hier

® eine Vielzahl von Trinkwassergewin-
nungsanlagen mit umgebenden Wasser-
schutzgebieten zu verzeichnen,

e im Regionalplan Stidhessen groBraumig
als ,Bereiche fiir die Grundwassersiche-
rung"” ausgewiesen,

eim Grundwasserbewirtschaftungsplan
Hessisches Ried Waldflachen stidwest-
lich des Flughafens als Tabuflachen zur
Stabilisierung der Grundwasservorkom-
men bezeichnet.

Nach den Ergebnissen der Bestands-
bewertung sind die Flachen aufgrund ih-
rer Ergiebigkeit der Grundwasservorkom-
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Variante Nordwest

Variante Nordost

Variante Stud

Verlust von Gebieten
fir Grundwasserschutz
und -sicherung

Beanspruchung von
,Bereichen fiir die
Grundwassersicherung”

Beanspruchung von
.Bereichen fiir die
Grundwassersicherung”

Beanspruchung von
,Bereichen fir die
Grundwassersicherung”
und als Tabufldachen
ausgewiesene
Waldflachen

Verlust von Trink-
wasserschutzgebieten

Beanspruchung von
Flachen in
Wasserschutzgebieten
(ca. 52 ha in
Schutzzone II,
ca. 228 ha in Schutz-
zone IIT A, ca. 4 ha
in Schutzzone III B)

Gefdahrdungspotenzial
durch Schadstoff-
eintrage in

mittleres
Getfahrdungspotenzial
durch Schadstoffeintrage

hohes
Gefahrdungspotenzial
durch Schadstoffeintrage

hohes
Gefdahrdungspotenzial
durch Schadstoffeintrage

das Grundwasser (Einsatz von

Betriebsmitteln)

(Einsatz von
Betriebsmitteln)

(Einsatz von
Betriebsmitteln)

Tabelle 26: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim
Umweltaspekt Wasser — Grundwasser, genutztes Grundwasser

men Uberwiegend von hoher Bedeutung.
Die Grundwasserqualitat ist dagegen auf-
grund von in der Vergangenheit aufgetre-
tenen Schadensfallen teilweise beein-
trachtigt, weswegen SanierungsmaBnah-
men erfolgen oder in Vorbereitung sind.

Konflikte durch die geplante Flughafen-
erweiterung stellen die Beanspruchung
von Gebieten fur Grundwasserschutz und
-sicherung sowie Trinkwasserschutzge-
bieten, hier speziell im Bereich der Zonen
I und II dar. Gleiches gilt fiir die potenzi-
elle Beeintrachtigung der Grundwasser-
qualitdt (z.B. durch Schadstoffeintrage,
Unfalle mit wassergefahrdenden Stoffen).

Das Ergebnis der Priifung dieser Pla-
nungsauswirkungen hat ergeben, dass

e durch die Variante Sid Verluste von im
Grundwasserbewirtschaftungsplan als
Tabuflachen ausgewiesene Waldflachen
zu erwarten sind; bei allen drei Varian-
ten kommt es zudem zu Verlusten von
im Regionalplan Stidhessen ausgewie-
senen Bereichen fir die Grundwassersi-
cherung;

durch die Variante Nordost u.a. die be-
sonders wertvollen Bereiche eines Was-
serschutzgebietes (Zonen I und II) bean-
sprucht werden; bei dieser Variante ist
zudem die potenzielle Beeintrachtigung
der Trinkwasserversorgungseinrichtun-
gen der Hessenwasser GmbH nicht aus-
zuschlieBen;

hinsichtlich der Grundwassergefahr-
dung im variantenunabhangigen Erwei-
terungsbereich Sid aufgrund des zu er-
wartenden hohen Versiegelungsanteils
und bei ordnungsgeméafem Umgang mit
grundwassergefahrdenden Stoffen kei-
ne relevante Gefahrdungserhohung des
Grundwassers zu prognostizieren ist.
Unter den Bahnvarianten weisen dage-
gen die Varianten Nordost und Sid ho-
he Gefahrdungspotenziale, die Variante
Nordwest ein mittleres Gefahrdungspo-
tenzial auf.

Deutlich wird, dass die Variante Nord-
west im Ergebnis als die gunstigste Vari-
ante einzustufen ist. Sie weist die gerings-
ten Gefahrdungspotenziale des Grund-
wassers und keine Inanspruchnahme von
Wasserschutzgebieten auf. Die Variante
Nordost ist am ungunstigsten, da bei ihr
ein Wasserschutzgebiet beansprucht wird
und hohe Gefdahrdungspotenziale des
Grundwassers entstehen.

Aus der Prifung der erganzend zu be-
trachtenden Planungsgrundlagen haben
sich keine Anderungen ergeben, die sich
auf die Ergebnisse der Auswirkungspro-
gnose sowie des Variantenvergleichs aus-
wirken. So ist auch im Prognosehorizont
2020 davon auszugehen, dass nicht nur
hinsichtlich der anlagebedingten Fla-
cheninanspruchnahme, sondern auch be-
zogen auf die potenziellen betriebsbe-
dingten Schadstoffeintrage in das Grund-
wasser keine Abweichung von der Aus-
wirkungsprognose im Umweltbericht zu
erwarten ist.

Wasser — Oberflichengewdsser

In den betrachteten Flachen im Um-
feld des Frankfurter Flughafens ist auf-
grund der hohen Durchlassigkeit des Un-
tergrundes das Gewdssernetz relativ weit-
maschig. Es sind nur zwei nennenswerte
FlieBgewasser vorhanden. Hierbei han-
delt es sich um den Main im Nordwesten
und um den Hengstbach/Gundbach/
Schwarzbach im Studen:

* Der Main ist stark anthropogen veran-
dert. Seine biologische Gewadssergtite ist
mit der Guteklasse II — III (kritisch be-
lastet) eingestuft, die Gewasserstruktur-
glte ist den Klassen 6 bis 7 (sehr stark
verandert bis vollstandig verandert) zu-
geordnet.

e Der Hengstbach/Gundbach/Schwarz-
bach durchflieft den betrachteten Be-
reich im Flughafenumfeld von Nordost
nach Sidwest. Er ist stark von Klar-
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werkseinleitungen beeinflusst. Das Ge-
wasser ist maBig belastet, d. h. der Giite-
klasse II zugeordnet. Weite Abschnitte
weisen eine stark oder sehr stark veran-
derte Gewadsserstruktur auf.

Weiterhin sind zahlreiche Stillgewas-
ser vorhanden, die alle durch den Sand-
und Kiesabbau entstanden sind (z.B.
Moénchwaldsee im Nordwesten). Die
ebenfalls zahlreich vorhandenen kiinst-
lich angelegten Amphibienteiche sind
wegen ihrer geringen GroBe (in der Regel
weit unter 1 ha) sowie der meist nur tem-
poraren Wasserfiihrung nicht in die Be-
trachtung einbezogen.

Im ndheren Umfeld des Frankfurter
Flughafens sind Flachen als Uber-
schwemmungsgebiet nach Wasserhaus-
haltsgesetz in der Fassung der Bekannt-
machung vom 19. August 2002 (BGBI. I
S. 3245), zuletzt gedndert durch Gesetz
vom 25. Juni 2005 (BGBL I S. 1746), im
Regionalplan sind zudem grofflachig Be-
reiche zum Schutz oberirdischer Gewas-
ser ausgewiesen.

Nach den Ergebnissen der Bestands-
bewertung ist der Main als geringwertig,
der Hengstbach/Gundbach/Schwarzbach
als mittelwertig einzustufen. Von den
Stillgewdassern besitzt der GroBteil eben-
falls eine mittelwertige Bedeutung.

Einen Konfliktschwerpunkt durch die
geplante Flughafenerweiterung stellt die
Beanspruchung von Oberflachengewas-
sern einschlieBlich der Uferbereiche dar.
Gleiches gilt fiir die Beeintrachtigung der
Oberflachengewdasser durch Schadstoff-
eintrage oder Unfdlle mit wassergefdahr-
denden Stoffen.

Das Ergebnis der Priifung dieser Planungs-
auswirkungen hat Folgendes ergeben:

® Relevante Auswirkungen auf Ober-
flachengewasser durch Schadstoffein-
trage sind nicht zu erwarten.

® Durch die Variante Nordost werden kei-
ne Oberflachengewadsser beansprucht.
Bei der Variante Nordwest liegt der
Moénchwaldsee im Randbereich der Zo-
ne, wo MaBBnahmen zur Gewdahrleistung
der Hindernisfreiheit (z. B. Baumeinkir-
zungen) erforderlich werden koénnen.
Jedoch ist nach dem derzeitigen Kennt-
nisstand hierdurch von keinem vollstan-
digen Verlust der Ufervegetation auszu-
gehen, so dass diese Auswirkungen als
nicht erheblich betrachtet werden kann.
Dagegen miusste bei der Variante Sud
ein Teilabschnitt des Gundbaches ver-
legt werden.

Deutlich wird, dass die Varianten
Nordost als die gunstigste Variante einzu-

stufen ist (keine Inanspruchnahme von
Oberflachengewassern). Die Variante
Nordwest nimmt den mittleren Rang ein
(randliche Beeintrachtigung eines Stillge-
wassers), die Variante Stid den unglns-
tigsten Rang (Verlegung eines Teilab-
schnittes eines FlieBgewadssers).

Aus der Prufung der erganzend zu be-
trachtenden Planungsgrundlagen haben
sich keine Anderungen ergeben, die sich
auf die Ergebnisse der Auswirkungsprog-
nose sowie des Variantenvergleichs aus-
wirken. So ist auch im Prognosehorizont
2020 davon auszugehen, dass nicht nur
hinsichtlich der planungsbedingten Fla-
cheninanspruchnahme, sondern auch be-
zogen auf die potenziellen betriebsbe-
dingten Schadstoffeintrage keine relevante
Abweichung von der Auswirkungsprog-
nose im Umweltbericht zu verzeichnen ist.

Kulturelles Erbe und Sachwerte

Das Umfeld des Flughafens ist noch
heute durch groBle Waldflachen und aus-
gepragte Wiesennutzung im Gundbachtal
mit Monchbruch gekennzeichnet. Erst in
den letzten Jahrzehnten wird die ur-
springliche Kulturlandschaft durch die
starke Entwicklung der Siedlung und der
Infrastruktur zunehmend uberformt. Der
gesamte Wald im Umfeld des Flughafens
ist als landschaftspragende und histori-
sche Kulturlandschaft bzw. -landschafts-
teil von besonders charakteristischer Ei-
genart im Sinne des Gesetzes tiber Natur-
schutz und Landschaftspflege (Bundes-
naturschutzgesetz - BNatSchG) vom
25. Marz 2002 (BGBL I S. 1193, zuletzt
gedndert durch Gesetz vom 21. Juni 2005
[BGBL I S. 1818]) bzw. des Hessischen
Gesetzes Uuber Naturschutz und Land-
schaftspflege (Hessisches Naturschutzge-
setz — HENatG) in der Fassung vom
16. April 1996 (GVBL I S. 145, zuletzt
gedandert durch Gesetz vom 29. Novem-
ber 2005 [GVBLI. I S. 769]) einzustufen.

Konfliktschwerpunkte durch die ge-
plante Flughafenerweiterung stellen die
Inanspruchnahme und die Beeintrachti-
gungen von Bereichen, die zu einer kul-
turhistorisch bedeutsamen Kulturland-
schaft gehoren, dar.

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen im Umweltbericht
hat ergeben, dass es durch die geplante
Flughafenerweiterung zu hohen Verlusten
und Beeintrachtigungen von kulturhisto-
risch bedeutsamen Waldflachen kommt.

Bei den drei Varianten der Flughafen-
erweiterungsplanung stellen sich die Ver-
luste und Beeintrachtigungen wie folgt
dar:

Variante Nordwest

Variante Nordost Variante Sud

Kulturlandschaft

von kulturhistorisch
bedeutsamen
Waldflachen

Verlust (427 ha) sowie
Beeintrachtigung (76 ha)

Verlust (522 ha) sowie
Beeintrachtigung (74 ha) | Beeintrachtigung (10 ha)

Verlust (482 ha) sowie

von kulturhistorisch
bedeutsamen
Waldflachen

von kulturhistorisch
bedeutsamen
Waldflachen

Tabelle 27: Konfliktschwerpunkte fiir die Varianten der geplanten Flughafenerweiterung beim

Umweltaspekt Kulturelles Erbe und Sachwerte
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Deutlich wird, dass bei der Variante
Nordwest mit den geringsten Verlusten
zu rechnen ist. Sie fihrt zwar gegentiber
der Variante Siid zu hoheren Beeintrach-
tigungen, diese Auswirkungen sind je-
doch im Variantenvergleich nicht so hoch
zu gewichten. Die Variante Nordwest ist
daher bezogen auf die Umweltauswirkun-
gen auf das kulturelle Erbe und die Sach-
werte als die gtinstigste Variante einzu-
stufen.

Aus der Priifung der erganzend zu be-
trachtenden Planungsgrundlagen erge-
ben sich keine neuen Prifergebnisse, da
als Konfliktschwerpunkte vorwiegend an-
lagebedingte Auswirkungen beim Um-
weltaspekt Kulturelles Erbe und Sach-
werte betrachtet wurden.

Sicherheits- und Risikobetrachtung

Die Sicherheitsbetrachtung unter Stor-
fallgesichtspunkten und die Betrachtung
des externen Risikos durch Flugzeugab-
stiirze stellen im Rahmen der Umweltpru-
fung Sonderfélle dar. Hierbei werden kei-
ne Umweltauswirkungen untersucht, de-
ren Eintritt mit Gewissheit oder hoher
Wahrscheinlichkeit zu erwarten ware.
Vielmehr handelt es sich um Ereignisse,
die nur mit geringer Wahrscheinlichkeit
eintreten konnen, also lediglich um die
Moglichkeit von Umweltauswirkungen.
Da die untersuchten Ereignisse anderer-
seits im Falle ihres Eintritts betrachtliche
Auswirkungen nach sich ziehen konnen,
wird ihre Betrachtung in die Umweltpru-
fung einbezogen. Von den nachstehend
betrachteten Aspekten ist die stets zu ge-
wahrleistende Sicherheit des Luftver-
kehrs zu unterscheiden, die unter Ziffer
7.2.5 betrachtet wird.

Sicherheitsbetrachtung unter
Storfallgesichtspunkten

§ 50 Bundes-Immissionsschutzgesetz
stellt in Umsetzung von Art. 12 Seveso-II-
Richtlinie fir raumbedeutsame Planun-
gen Anforderungen an die Zuordnung
von Flachen, die fiir bestimmte Nutzun-
gen vorgesehen sind. Hierdurch soll so
weit wie moglich vermieden werden, dass
Wohngebiete und sonstige schutzbedurf-
tige Gebiete von den Auswirkungen ei-
nes Storfalls in einem Betriebsbereich be-
troffen werden. Ein Betriebsbereich ist ein
Bereich, der durch das Vorhandensein ge-
fahrlicher Stoffe in seinen Anlagen ge-
kennzeichnet ist, beispielsweise ein Be-
trieb der chemischen Industrie.

Durch die Anderung des Landesent-
wicklungsplans wird nicht festgelegt, ob
Anlagen auf dem Flughafengelande neu
zu genehmigen oder zu andern sind, in
denen mit gefdhrlichen Stoffen umgegan-
gen wird. Eine Start- bzw. Landebahn als
solche stellt keine Anlage im Sinne des
Storfallrechts dar. Jedoch befinden sich
im Umfeld des Flughafens einige Be-
triebsbereiche. Die Auswirkungen des
Flugbetriebs konnen theoretisch die Mog-
lichkeit beeinflussen, dass sich in diesen
Betriebsbereichen ein Storfall ereignet,
insbesondere im Falle eines Flugzeugab-

sturzes. Einer ndaheren Betrachtung wer-
den hierbei der Betriebsbereich der Firma
Ticona GmbH und das GrofBtanklager
Raunheim der Shell Deutschland Oil
GmbH unterzogen.

Das Sicherheitskonzept, das in
Deutschland vorwiegend auf Betriebsbe-
reiche angewendet wird, sieht zum einen
vor, hinreichende Abstande zwischen Be-
triebsbereichen und schutzbediirftigen
Gebieten einzuhalten. Zum anderen wird
ein hinreichend hohes Mal an Sicherheit
durch die in der Storfall-Verordnung nor-
mierten Anforderungen an die Verfahren,
Einrichtungen und Betriebsweisen in Be-
triebsbereichen gewaéhrleistet. Flir einen
Vergleich der Varianten mit der Ist-Situa-
tion und dem Prognosenullfall ist die Be-
trachtung von Abstdanden jedoch nur teil-
weise hilfreich. Die einzige signifikante
Abstandsveranderung liegt im Heran-
ricken der Flughafenanlagen an die Be-
triebsbereiche bei der Variante Nordwest.
Im Ubrigen bleibt der Abstand zwischen
den betrachteten Betriebsbereichen und
den umliegenden Gebieten im Planungs-
fall bei allen betrachteten Varianten un-
verandert. Die Verringerung des Abstan-
des zu den Flughafenanlagen gibt aber
fur sich genommen keine Auskunft dari-
ber, wie sich das Risiko eines Storfalls
verandert. Daher wird vorliegend auch ei-
ne Betrachtung von Risiko- und Wahr-
scheinlichkeitswerten vorgenommen, die
sich auf die Moglichkeit eines Flugzeug-
absturzes beziehungsweise eines hier-
durch ausgeldsten Storfalls beziehen. Zu-
satzlich zu den Gefahren fiir schutzbe-
dirftige Gebiete im Umfeld eines Be-
triebsbereichs wird auch das Risiko fir
die Beschaftigten im Betriebsbereich un-
tersucht.

Allerdings sind im deutschen Recht
weder fur Betriebsbereiche noch fiir Flug-
hafen quantitative Bewertungskonzepte
fur das zulassige Risiko vorgesehen. Ver-
gleichbare Bewertungskonzepte existie-
ren in anderen Staaten. Sie konnen aber
nicht als verbindliche Vorgaben in das
deutsche Recht iibernommen werden. Die
quantitative Betrachtung des Risikos
dient vielmehr dem Vergleich des beste-
henden mit dem kunftigen Risiko. Fur
diese Betrachtung wurden insbesondere
Berechnungen des TUV Pfalz herangezo-
gen.

Der Betriebsbereich Ticona liegt etwa
3 km von der Landebahnschwelle der be-
stehenden Nordbahn entfernt. Bei der Va-
riante Nordwest liegt der zu uberfliegen-
de Teil des Werksgelandes etwa 700 m
von der Landebahnschwelle der Lande-
bahn Nordwest entfernt. Bei der Variante
Nordwest kann bereits der normale Flug-
betrieb Auswirkungen auf den Betriebs-
ablauf haben, unter anderem durch Larm,
die von Flugzeugen ausgehenden Wirbel-
schleppen und elektromagnetische Ein-
wirkungen. Technische und organisatori-
sche Losungsmoglichkeiten zur Abstim-
mung von Flugbetrieb und Anlagenbe-
trieb sind nach den Untersuchungen des
TUYV Pfalz prinzipiell vorhanden.
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Die Einzelrisikowerte fiir den Betriebs-
bereich steigen im Prognosezeitraum
2015 bei allen Planungsvarianten ge-
genuber der Ist-Situation an. Die groBte
Risikozunahme ergibt sich bei der Varian-
te Nordwest. Ist-Situation und Variante
Nordwest sind jedoch im Hinblick auf die
Anlagensicherheit einheitlich zu beurtei-
len. So steigt die statistische Haufigkeit
eines Absturzes auf Fldachen innerhalb
und auBerhalb des Betriebsbereichs,
durch den ein Stoérfall ausgelést werden
kann (Storfallhaufigkeit), bei der Variante
Nordwest etwa um den Faktor 2,0. Im
Prognosenullfall geht dieser Wert in ahn-
lichem Umfang zurtick.

Der Betriebsbereich Shell Raunheim
liegt etwa 4,2 km beziehungsweise 4,5
km vom Beginn der Nord- und der Std-
bahn. Bei der Variante Nordwest liegt das
Tanklager etwa 2 km vom Beginn der
Landebahn Nordwest entfernt. Relevante
Auswirkungen des normalen Flugbetriebs
sind nicht zu erwarten. Die Einzelrisiko-
werte steigen auch hier im Prognosezeit-
raum 2015 bei allen Planungsvarianten
gegenuber der Ist-Situation an. Das Risi-
ko nimmt bei der Variante Nordwest am
deutlichsten zu, bewegt sich aber stets in
der gleichen GroBenordnung. So steigt
die Storfallhaufigkeit bei der Variante
Nordwest etwa um den Faktor 1,7. Im
Prognosenullfall geht dieser Wert inner-
halb der gleichen GroBenordnung zuriick.
Aus den Betrachtungen fir den Prognose-
horizont 2020 ergeben sich keine abwei-
chenden Erkenntnisse im Hinblick auf die
Auswirkungen des normalen Flugbe-
triebs. Hinsichtlich des Risikos ergeben
sich andere und zum Teil hohere Werte
als fir den Prognosehorizont 2015; die Er-
gebnisse werden jedoch auch fur den
Prognosehorizont 2020 bestatigt. So erge-
ben sich in den Betriebsbereichen Ticona
und Shell Raunheim bei der Variante
Nordwest hohere Risikowerte als bei den
anderen Varianten, die Storfallhaufigkeit
bewegt sich aber weiterhin in der glei-
chen GroBenordnung.

Ob sich im Hinblick auf die mogliche
Storfallursache Flugzeugabsturz ein hin-
reichend sicherer Anlagenbetrieb in den
Betriebsbereichen Ticona und Shell Raun-
heim sicherstellen ldsst, bedarf hier kei-
ner Entscheidung. Ausschlaggebend ist,
dass alle Varianten so zu bewerten sind
wie die Ist-Situation. Unter der Annahme,
dass sich ein hinreichend sicherer Anla-
genbetrieb sicherstellen lasst, werden die
Risiken durch absturzbedingte Storfalle
im Planungsfall zunehmen. Dies ist in die
landesplanerische Abwagung der betrof-
fenen Belange einzubeziehen. Eine Vari-
antenreihung allein unter Stoérfallge-
sichtspunkten wird nicht vorgenommen.
Die quantitative Zunahme des storfallbe-
zogenen Risikos ist im Zusammenhang
mit dem allgemeinen Risiko durch Flug-
zeugabsturze fiir am Luftverkehr unbetei-
ligte Personen zu betrachten.

Erganzend ist darauf hinzuweisen,
dass die raumordnerische Standortfestle-
gung der Variante Nordwest letztlich

selbst dann ohne VerstoBl gegen das Stor-
fallrecht realisierbar ware, wenn sich
durch die Variante Nordwest Anforderun-
gen fir die betrachteten Betriebsbereiche
ergeben wirden, die in der Ist-Situation
und im Prognosenullfall (sowie bei den
Varianten Nordost und Siid) nicht anfal-
len. In diesem Fall lieBe sich durch ho-
heitliche MaBnahmen, die von Betriebs-
beschrankungen bis zur Stilllegung oder
Verlegung der Anlagen reichen konnten,
ein ordnungsgemalBer Zustand herstellen.

Betrachtung des externen Risikos durch
Flugzeugabstliirze

Im Rahmen der Anderung des Landes-
entwicklungsplans Hessen 2000 wird ge-
pruft, ob und gegebenenfalls welche Ver-
anderungen sich hinsichtlich des exter-
nen Risikos durch Flugzeugabstiirze in
Verbindung mit der Erweiterung des
Flughafens Frankfurt Main ergeben. Als
extern wird ein Risiko bezeichnet, dem im
Hinblick auf eine Gefahrenquelle, hier
der Flugverkehr, unbeteiligte Dritte aus-
gesetzt sind. Unbeteiligte Dritte sind bei-
spielsweise die Anwohner in der ndaheren
Umgebung des Flughafens. Das externe
Risiko in der Umgebung des Flughafens
Frankfurt Main wird fiir die Varianten
Nordwest, Nordost und Siid sowie fiir die
Ist-Situation und den Prognosenullfall be-
trachtet.

Die einschlagigen Vorschriften des
Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 27. Marz
1999 (BGBL I S. 550, zuletzt gedndert
durch Gesetz vom 24. Mai 2006 [BGBL. I
S. 1223]) sehen keine Ermittlung und Be-
wertung des externen Risikos als Recht-
mabBigkeitsvoraussetzung fiir den Betrieb
eines Flughafens vor. Nach der Wertung
des LuftVG ist ein stoérungsfreier Luftver-
kehr als hinreichend sicher anzusehen;
das verbleibende Risiko eines Absturzes
ist angesichts des gesellschaftlichen Nut-
zens ebenso zu akzeptieren wie die Risi-
ken, die von anderen Verkehrsarten aus-
gehen. Zur Gewahrleistung einer nach-
haltigen Raumentwicklung, insbesondere
im Hinblick auf das Grundrecht auf Le-
ben und korperliche Unversehrtheit nach
Art. 2 Abs. 2 Satz 1 Grundgesetz fiir die
Bundesrepublik Deutschland vom 23. Mai
1949 (BGBI. S. 1, zuletzt gedndert durch
Gesetz vom 26. Juli 2002 (BGBI. I S. 2863]),
wird im Rahmen der Abwagung nach § 6
Abs. 6 HLPG dem Gedanken der Vorsor-
ge Rechnung getragen. Daher wird den-
noch auf das externe Risiko durch Flug-
zeugabstlirze eingegangen, wobei der
Vergleich der verschiedenen Varianten
eine besondere Rolle spielt.

Die Berechnungen zum externen Risi-
ko durch Flugzeugabstiirze beruhen auf
der Auswertung von Daten uber Flug-
zeugabstlrze vergangener Jahre an Flug-
héfen, die Ahnlichkeiten mit dem Flugha-
fen Frankfurt Main aufweisen. Zu unter-
scheiden ist zwischen dem Einzelrisiko
und dem Gruppenrisiko. Das Einzelrisiko
gibt Auskunft dartiber, mit welcher Wahr-
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scheinlichkeit ein Mensch, der sich fort-
wdahrend an einem bestimmten Ort im
Untersuchungsraum aufhalt, an den Fol-
gen eines Flugzeugunfalls zu Tode
kommt. Der auf diese Weise ermittelte Ri-
sikowert flir einen bestimmten Ort gilt
unabhéangig davon, ob sich an diesem Ort
tatsachlich Menschen aufhalten. Es ist da-
her erforderlich, neben dem Einzelrisiko
auch den Aufenthalt von Menschen an ei-
nem Ort zu betrachten. Fir das Einzelrisi-
ko werden die Zonen ermittelt, in denen
das Einzelrisiko bestimmte Werte tber-
schreitet. Durch das Gruppenrisiko wird
beschrieben, wie sich die Wahrscheinlich-
keit eines Schadensereignisses zur Zahl
der moglichen Todesopfer verhdlt. Das
Gruppenrisiko und damit die Gesamtheit
aller moglichen Betroffenen bezieht sich
auf ein Gesamtgebiet.

Die aktuelle Methode der Gesellschaft
fur Luftverkehrsforschung (GfL) wird fir
die Betrachtung des externen Risikos
durch Flugzeugabstirze in der Umge-
bung des Flughafens Frankfurt Main her-
angezogen. Nach Einschdtzung des TUV
Pfalz, der die Vorgehensweise von GiL
uberpruft hat, ist die von GfL fur die Be-
rechnung des Einzel- und Gruppenrisikos
zugrunde gelegte Methode fur die Be-
stimmung des Einzel- und Gruppenrisikos
fur den Flughafen Frankfurt Main an-
wendbar. Die von der britischen Firma
National Air Traffic Services Ltd. (NATS)
und vom niederlandischen Nationaal
Lucht- en Ruimtevaartlaboratorium (NLR)
erstellten Gutachten werden erganzend
herangezogen. Es werden jeweils sowohl
die von den jeweiligen Zonen des Einzel-
risikos betroffenen Flachen als auch die
Wohn- und Arbeitsbevéolkerung ermittelt.

Auf Grundlage der verschiedenen
Auswertungen fiir den Prognosehorizont
2015 zu den Einzelrisikozonen ist die Va-
riante Nordwest hinsichtlich des externen
Risikos fur die Beschaftigten am ungtins-
tigsten zu bewerten. Hinsichtlich des ex-
ternen Risikos fiir die Wohnbevoélkerung
ist sie jedoch die gunstigste Variante.
Wahrend sich die Beschaftigten nur tem-
porar an ihrem Arbeitsplatz aufhalten,
kann in Wohngebieten nicht ausgeschlos-
sen werden, dass sich Personen perma-
nent zu Hause aufhalten. Infolgedessen
ist das Risiko fiir die innerhalb einer Risi-
kozone wohnenden Personen hoéher zu
gewichten als das Risiko fir die Beschaf-
tigten. Andererseits ist zu bertcksichti-
gen, dass sich fir die unter Stoérfallge-
sichtspunkten betrachteten Betriebsberei-
che Ticona und Shell Raunheim bei der
Variante Nordwest insgesamt betrachtet
eine hohere Risikozunahme ergibt als bei
den anderen beiden Varianten. Die Be-
rechnungen von GfL zum Einzelrisiko
berticksichtigen das stoffliche Gefahren-
potenzial von Betriebsbereichen. Dartiber
hinaus ist aber die Wertung von § 50 BIm-
SchG zu berticksichtigen, dessen Anwen-
dungsbereich sich nicht allein auf den
Schutz von Wohn- und Arbeitsbevoélke-
rung erstreckt, sondern auch auf weitere
schutzbedurftige Gebiete. Die verstarkte
Risikozunahme fiir die Betriebsbereiche

Ticona und Shell Raunheim, auch nach
den Berechnungen des TUV Pfalz, ist da-
her mit dem aus § 50 BImSchG folgenden
Gewicht gesondert in den Variantenver-
gleich einzustellen. Hierbei ist zu bertick-
sichtigen, dass bei allen Varianten eine
Risikozunahme erfolgt. Zudem bewegt
sich die Storfallhdaufigkeit auch bei der
Variante Nordwest in der gleichen Gro-
Benordnung wie in der Ist-Situation (siehe
den erganzenden Hinweis am Ende der
Sicherheitsbetrachtung unter Storfallge-
sichtspunkten).

Die Varianten Nordost und Siid sind
nach den Berechnungen von GIL hin-
sichtlich des externen Risikos fir die Be-
schaftigten als vergleichbar anzusehen.
Die Variante Nordost ist jedoch hinsicht-
lich des externen Risikos fiir die Wohnbe-
volkerung wesentlich schlechter als die
Variante Suid zu bewerten. Bei Einbezie-
hung der Gutachten von NATS und NLR
ergibt sich eine Verschiebung zugunsten
der Variante Nordost gegentiber der Vari-
ante Sud.

Insgesamt betrachtet lasst sich aus den
Auswertungen zu den betrachteten Risi-
kowerten kein eindeutiger Vorrang einer
Variante ableiten.

Aufgrund des erganzend betrachteten
Prognosehorizonts 2020 und der damit
einhergehenden Anpassung der Datener-
fassungssysteme (Planungsgrundlagen im
Bereich der Bahn- und Routenbelegung)
wurden Berechnungen zum externen Ri-
siko fur die Ist-Situation 2005, den Prog-
nosenullfall 2020 sowie fur die Varianten
Nordwest 2020, Nordost 2020 und Sid
2020 von GfL durchgefiihrt. Es wurden je-
weils sowohl die von den jeweiligen Zo-
nen des Einzelrisikos betroffenen Flachen
als auch die Wohn- und Arbeitsbevodlke-
rung ermittelt. Die Unterschiede zu den
Ergebnissen fir den Prognosehorizont
2015 sind gering und wirken sich nicht
auf die Variantenbewertung aus. Auch
hinsichtlich des Risikos fiir die Betriebs-
bereiche Ticona und Shell Raunheim
wirkt sich die erganzende Betrachtung
des Prognosehorizonts 2020 nicht auf die
Variantenbewertung aus.

Bei jeder der drei Varianten ver-
groBern sich die Einzelrisikozonen ge-
gentiber der Ist-Situation 2000 und dem
Prognosenullfall. So vergréfern sich die
von GIL berechneten Einzelrisikozonen
>1x10%/a,>1x10%a sowie >1x 107%/a.
Gleichzeitig steigt auch die Zahl der in-
nerhalb dieser Einzelrisikozonen wohnen-
den Personen und Beschaftigten. Dies ist
in der landesplanerischen Abwéagung zu
berticksichtigen.

Hinsichtlich des Gruppenrisikos ist
aufgrund der erhohten Zahl an Personen
(Wohnbevoélkerung und Beschaftigte) in-
nerhalb der berechneten Einzelrisikozo-
nen davon auszugehen, dass das Grup-
penrisiko bei jeder der drei Varianten ge-
gentiber der Ist-Situation 2000 und dem
Prognosenullfall zunimmt. Dies ist in der
landesplanerischen Abwagung zu be-
ricksichtigen.
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Gesamtbilanzierung der
Umweltauswirkungen

Durch die geplante Flughafenerweite-
rung sind die vorgenannten anlagebe-
dingten und betriebsbedingten Auswir-
kungen fur die einzelnen Umweltaspekte
zu erwarten. Als anderweitige Planungs-
moglichkeiten zur Variante Nordwest
wurden die Varianten Nordost und Stid
vertieft gepruft.

Differenziert nach den einzelnen Um-
weltaspekten stellen sich bei diesen Vari-
anten die im Rahmen des Umweltberichts
ermittelten Einzelrangfolgen, wie in der
nachfolgenden Tabelle aufgefiihrt, dar.
Aus diesen Einzelrangfolgen fiir die Um-
welt- bzw. Teilaspekte lasst sich eine Ge-
samtrangfolge hinsichtlich der Varianten-
reihung ableiten.

und Wohnumfeldfunktion nunmehr ins-
gesamt Rang 3.

Bei der Sicherheitsbetrachtung unter
Storfallgesichtspunkten und bei der Be-
trachtung des externen Risikos durch
Flugzeugabsturze ist im Hinblick auf die
erganzenden Betrachtungen zum Progno-
sezeitraum 2020 an der oben getroffenen
Bewertung festzuhalten.

In der Gesamtschau aller im Rahmen
der Umweltprifung durchgefiihrten Prii-
fungen ist die Variante Nordwest als um-
weltvertraglichste Variante einzustufen.

IV.7.2.5 Sicherheit des Luftverkehrs

Der Bereich Sicherheit umfasst einer-
seits die Sicherheit des Luftverkehrs und
andererseits die Sicherheit von Mensch

Umweltaspekt/Teilaspekt Variante Nordwest Variante Nordost Variante Sud

Mensch — Wohn- und

Wohnumfeldfunktion 1 2 2
Mensch - Erholung und

Landschaft 1 3 2
Flora 1 2 3
Fauna 1 2 3
Biologische Vielfalt 1 2 3
Boden 1 3 2
Klima 1 2 3
Luft 1 2 3
Wasser — Grundwasser 1 3 2
Wasser — Oberflachengewdsser 2 1 3
Kulturelles Erbe und Sachwerte 1 3 2
Gesamtrangfolge 1 2 3

Tabelle 28: Zusammenfassende Gegenliberstellung der umweltaspektsbezogenen Einzelrang-
folgen und Ableitung der Gesamtrangfolge bei Gleichwertigkeit der Umweltaspekte

Im Ergebnis zeigt sich, dass die Vari-
ante Nordwest mit einer Ausnahme bei
allen Umweltaspekten bzw. Teilaspekten
am gunstigsten abschneidet. Angesichts
dieser Tatsache ertibrigt es sich, auch ei-
ne Gesamtrangfolge nach vorgenomme-
ner Gewichtung der Umweltaspekte ab-
zuleiten. Aus Umweltsicht handelt es sich
somit bei der Variante Nordwest im Ver-
gleich zu den beiden anderen vertieft ge-
pruften Varianten um die umweltvertrag-
lichste Planungsvariante. Aus der Sicher-
heitsbetrachtung unter Storfallgesichts-
punkten und der Betrachtung des exter-
nen Risikos durch Flugzeugabstiirze lasst
sich insgesamt kein eindeutiger Vorrang
einer Variante ableiten. Diese Aspekte
wirken sich daher nicht auf die Varian-
tenreihung aus.

Aus der Priifung der Daten und der er-
ganzend zu betrachtenden Planungs-
grundlagen haben sich mit Ausnahme bei
der Wohn- und Wohnumfeldfunktion fur
die Sudvariante keine anderen Einzel-
rangfolgen fir die Umweltaspekte erge-
ben. Die Stdvariante ist im Vergleich zur
Variante Nordost fiir den Prognosehori-
zont 2020 ungunstiger einzustufen. Sie
belegt daher fir den Teilaspekt Wohn-

und Umwelt. Die Sicherheit von Mensch
und Umwelt wird im Umweltbericht zum
Planentwurf sowie unter Ziffer IV.7.2.4
betrachtet.

Im Folgenden werden fiir das Sachge-
biet Flugsicherheit Storungen des Flugbe-
triebs im Flughafennahbereich betrachtet,
von denen aufgrund ihrer Schwere raum-
relevante Wirkungen ausgehen konnten.
Es wird einerseits auf den Einfluss von
Vogelschlag auf die Flugsicherheit einge-
gangen. Andererseits wird die Hindernis-
situation bei Realisierung der drei Varian-
ten dargestellt.

Vogelschlag

Das Raumordnungsverfahren endete
mit dem Ergebnis, dass die Vereinbarkeit
der Varianten Nordwest und Nordost mit
den Erfordernissen der Raumordnung un-
ter Beachtung von MaBgaben hergestellt
werden kann. Zu diesen MalBgaben zdhlt,
dass die Flugsicherheit insbesondere im
Hinblick auf eine mégliche Erhohung des
Vogelschlagrisikos zu gewdhrleisten ist.

Im Raumordnungsverfahren wurde fir
die Varianten Nordwest, Nordost und Std
der Einfluss von Vogelschlag auf die
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Flugsicherheit gutachterlich untersucht.
In dem fir das Raumordnungsverfahren
erstellten  Vogelschlaggutachten — wird
auch auf die Vogelschlagsituation am
Flughafen Frankfurt Main in der Ist-Si-
tuation eingegangen. Dabei wird zwi-
schen der Vogelschlagstatistik fir den
Flughafen innerhalb der Einzaunung und
derjenigen fir den Umgebungsraum des
Flughafens unterschieden. Im Vergleich
zu anderen deutschen Verkehrsflughafen
ist die durchschnittliche Vogelschlagrate
bezogen auf 10.000 Flugbhewegungen am
Flughafen Frankfurt Main und in seinem
Umgebungsraum vergleichsweise gtins-
tig.

Fur das Planfeststellungsverfahren
Ausbau Flughafen Frankfurt Main wurde
ein Vogelschlaggutachten fiir die Variante
Nordwest erstellt. In diesem Gutachten
wird eine aktualisierte Vogelschlagstatis-
tik zugrunde gelegt. Diese aktualisierte
Vogelschlagstatistik bestatigt die relativ
gunstigen Werte fiir den Flughafen
Frankfurt Main und seinen Umgebungs-
raum.

Nach dem fiir das Raumordnungsver-
fahren erstellten Gutachten ist innerhalb
der kiinftig eingezdaunten Flache der Vari-
anten eine mit der Ist-Situation vergleich-
bare Vogelschlagsituation zu erwarten. Im
Umgebungsraum des Flughafens Frank-
furt Main wirde sich aufgrund der gerin-
geren Uberflughthen im Untermainraum
fir die nérdlichen Varianten eine ungtins-
tigere Situation ergeben als bei den ent-
sprechenden Anfligen auf das heutige
Parallelbahnsystem. Die fiir die nordli-
chen Varianten prognostizierte ungunsti-
gere Situation konnte im Falle einer Zu-
nahme der Gefdahrdung infolge Vogel-
schlags durch flugbetriebliche und Flug-
sicherungsmafnahmen abgefangen wer-
den.

Der Gutachter bewertet auch die Na-
turschutzgebiete und die Gewasser im
Untersuchungsraum hinsichtlich ihrer Re-
levanz fur die Flugsicherheit. Bei Realisie-
rung jeder der Varianten wtirden Natur-
schutzgebiete und Gewasser Relevanz fur
die Flugsicherheit aufweisen oder koénn-
ten bei Anderungen der gegenwartigen
Bewirtschaftung bzw. Nutzung flugsicher-
heitsrelevant werden. Es werden MaB-
nahmen zur Verhiitung beziehungsweise
Verringerung von Vogelschldagen empfoh-
len. Beispielsweise ist der nordlich der
geplanten Landebahn Nordwest gelegene
Monchwaldsee (Kiesgrube Willersinn-
Klaraberg) relevant fir die Flugsicherheit
bei Realisierung der Variante Nordwest.
Vom Gutachter wird fiir den Ménchwald-
see unter anderem empfohlen, den Ufer-
geholzstreifen zu erhalten, um fur aufflie-
gende Wasservogel keine , Abflugschnei-
se” in studliche Richtungen zu schaffen.

Nach dem fiir das Planfeststellungs-
verfahren Ausbau Flughafen Frankfurt
Main erstellten Vogelschlaggutachten
lasst sich die Vogelschlagstatistik fiir den
Flughafen Frankfurt Main in der Ist-Si-
tuation innerhalb der Einzdunung mit ge-
ringfiigigen Einschrankungen (Lage zum

Moénchwaldsee und Main) auf die geplan-
te Landebahn Nordwest ubertragen, da
sie ein weitgehend &ahnliches Umfeld ha-
ben wird und ebenso bewirtschaftet wer-
den soll wie das derzeitige Flughafen-
gelande. Es wird empfohlen, die heute
auf dem Flughafengelande praktizierte
Verfahrensweise auf den Bereich der Lan-
debahn und die dazugehoérende Umge-
bung auszudehnen. Die im Umgebungs-
raum der Variante Nordwest insbesonde-
re bei Anfliigen aus Westen entstehenden
Vogelschlagrisiken koénnen nach Ein-
schatzung des Gutachters durch flugbe-
triebliche und Flugsicherungsmafinah-
men ohne relevante Kapazitatsminderung
minimiert werden (zum Beispiel Reduzie-
rung der Anfluggeschwindigkeit sowie
Radar-Uberwachung und Warnung).

Insgesamt werden verschiedene Ma@B-
nahmen zur Minimierung moglicher Vo-
gelschlagrisiken beispielsweise auch fir
Naturschutzgebiete und Gewasser im Un-
tersuchungsraum empfohlen. Die emp-
fohlenen MaBnahmen berticksichtigen
neben den nationalen Richtlinien und
Empfehlungen auch die internationalen
Empfehlungen der International Civil
Aviation Organization.

Die Planfeststellungsbehorde kann fur
alle drei Varianten durch Auflagen mogli-
che Gefahren durch Vogelschlag mini-
mieren und eine sichere Durchfiihrung
des Flugbetriebs gewahrleisten. Mogliche
MaBnahmen zur Verhiitung bzw. Verrin-
gerung von Vogelschlagen kénnen bei-
spielsweise Biotopmanagement, d.h. die
zielgerichtete Gestaltung der Biotoptypen
und -strukturen (z.B. Langgrasbewirt-
schaftung), Vogelvergramungsmafnah-
men auf dem Flughafengeldande sowie ra-
dargestiitztes Monitoring potentieller Vo-
gelziige sein. Die sichere Durchfithrung
des Flugbetriebs kann auch bei den fur
das Jahr 2020 prognostizierten Flugbewe-
gungszahlen gewdhrleistet werden.

Hindernissituation

Eine MalBigabe in der Landesplaneri-
schen Beurteilung ist, dass die Flugsicher-
heit insbesondere im Hinblick auf die auf
dem Ticona-Geldnde betriebenen Anla-
gen zu gewdhrleisten ist. Die Landespla-
nerische Beurteilung erteilt daher fiir die
luftverkehrsrechtlichen Verfahren den
Auftrag, flugbetrieblich zu untersuchen,
ob die auf dem Gelande der Firmen Tico-
na/Infraserv bestehenden Anlagen und
dort stattfindende betriebliche Vorgange
die Flugsicherheit beeintrachtigen.

Wie bereits in Kapitel 7.2.2 erwahnt,
hat das fiir die Anderung des Landesent-
wicklungsplans erstellte flugbetriebliche
Gutachten gepruft, mit welchen MafBnah-
men auf der geplanten Landebahn Nord-
west ein im Rahmen der ICAO-Standards
sicherer Flugbetrieb gewdhrleistet wer-
den kann.

Bei Realisierung der in den Unterlagen
zum Raumordnungsverfahren dargestell-
ten Landebahn Nordwest werden die in-
ternational vereinbarten Hindernisbe-
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grenzungsflachen (ICAO Annex 14, um-
gesetzt in den BMVBW-Richtlinien) beim
aktuellen Bebauungsstand von 24 Hin-
dernissen durchstoen, wobei teilweise
mehrere Hindernisse Teil eines Bauwerks
sind. Von den kritischen Hindernissen lie-
gen 19 im westlichen Bereich (Firmen Ti-
cona/Infraserv und Bahnlinie) und 5 Hin-
dernisse im o6stlichen Bereich (Gewerbe-
gebiet im Sitiden von Kelsterbach und auf
dem Flughafengeldnde).

Bei einem Hindernis kann durch den
Ersatz der Aufbauten durch ,leichte Hin-
dernisse” der relevante Durchsto durch
die Hindernisbegrenzungsflache vermie-
den werden. Diese ,leichten Hindernis-
se" gelten nicht als Hindernisse im Sinne
des ICAO Annex 14. Dann durchstoBen
an der geplanten Landebahn Nordwest
noch 23 Hindernisse die ICAO Annex 14
Hindernisbegrenzungsflache.

Eine Abweichung von den BMVBW-
Richtlinien bzw. ein Durchstofen von
Hindernissen durch die Hindernisbegren-
zungsflachen nach ICAO Annex 14 kann
nur dann zugelassen werden, wenn an
dem betrachteten Flughafen, inklusive
der geplanten Landebahn, durch diese
Hindernisse die Flugsicherheit nicht be-
eintrachtigt sowie die RegelméaBigkeit des
Flugbetriebs nicht wesentlich einge-
schrankt wird.

Nach Einschatzung des Gutachters ist
die geplante Landebahn Nordwest sicher
im Rahmen der ICAO-Standards, wenn
folgende MaBnahmen realisiert werden:

e 11 Hindernisse, welche die Hindernis-
begrenzungsflache nach ICAO Annex
14 durchstoBen, sind zu beseitigen, zu
verlagern oder zu kirzen.

e Aufbauten von Bauwerken, welche die
Hindernisbegrenzungsflache nach
ICAO Annex 14 durchstoBen, sind
durch solche Aufbauten zu ersetzen, die
der Definition von leichten Hindernis-
sen gentgen.

¢ Bei 5 Bauwerken wird die Hindernisbe-
grenzungsflache zwischen 0,02 und 3,73
Meter durchstoBen. Dieses ist tolerabel,
wenn an der geplanten Landebahn
Nordwest ausschlieBlich Prazisionsan-
flige durchgefiihrt werden.

e Fir die Anflugrichtung 07 ist bei drei
Bauwerken (7 Hindernissen) eine drasti-
sche Reduzierung der Hohe erforder-
lich, die mit erheblichen Eingriffen in
die Bausubstanz verbunden sein wird.
Bei diesen Hindernissen muss noch ge-
prift werden, ob sie nach der Hohenre-
duzierung noch ihre Funktion fur das
Chemiewerk der Ticona GmbH erfiillen
konnen. Sollte diese Funktion verloren
gehen, ist ein Totalabriss anzustreben.

Begrenzen von emittierten Vertikalstro-
mungen Uber Schornsteinen und
Kihlaggregaten, die unterhalb der Hin-
dernisbegrenzungsflaiche nach ICAO
Annex 14 liegen, auf Vertikalgeschwin-
digkeiten von weniger als 8 m/s und der
daraus resultierenden  Flugzeugbe-
schleunigungen auf weniger als 3 m/s*

e Kennzeichnung der Hindernisse ent-
sprechend den BMVBW-Richtlinien fir
die Kennzeichnung von Luftfahrthinder-
nissen.

Die detaillierten Ergebnisse konnen in
dem flugbetrieblichen Gutachten nach-
vollzogen werden.

Das fiir die Anderung des Landesent-
wicklungsplans erstellte flugbetriebliche
Gutachten wurde einer qualitatssichern-
den Bewertung') unterzogen. Diese qua-
litatssichernde Bewertung kommt zu dem
Ergebnis, dass die in dem flugbetriebli-
chen Gutachten gewadhlten Ansatze zur
Untersuchung und Bewertung der Hin-
dernissituation = nachvollziehbar  sind.
Durch den Gutachter werde ein Weg auf-
gezeigt, die geplante Landebahn Nord-
west im Rahmen von ICAO-Standards als
sicher zu bewerten.

Der qualitatssichernde Gutachter weist
darauf hin, dass es in den vorliegenden
Regelungen der ICAO nicht vorgesehen
sei, die Anforderungen an ,leichte Luft-
fahrthindernisse” von der unmittelbaren
Umgebung der Landebahn auf die weite-
re Umgebung zu lbertragen. Sofern die
im flugbetrieblichen Gutachten genann-
ten Aufbauten tatsachlich ersetzt werden
konnten, handle es sich hierbei jedoch
um einen Ansatz zur zusatzlichen Er-
hoéhung der flugbetrieblichen Sicherheit.

Die Beschrankung auf Prazisionsanfli-
ge wird auch vom qualitatssichernden
Gutachter als der wesentliche betriebli-
che Kompensationsfaktor beziiglich der
Hindernissituation angesehen, da naviga-
torische Fehler vermieden werden und
die Flugfihrung erheblich praziser ist als
bei den anderen Anflugverfahren.

Die im Rahmen der qualitdtssichern-
den Bewertung durchgefiihrten Nach-
rechnungen haben bei einigen Hindernis-
sen Abweichungen von dem im flugbe-
trieblichen = Gutachten  angegebenen
Durchdringungshéhen ergeben, die sich
jedoch nicht auf die Gesamtbewertung
des Gutachtens auswirken.

Das flugbetriebliche Gutachten und
die qualitatssichernde Bewertung zum
Gutachten zeigen, dass durch die Reali-
sierung verschiedener MaBnahmen fir
die Landebahn Nordwest ein im Rahmen
der ICAO-Standards sicherer Flugbetrieb
gewahrleistet werden kann.

Mit Schreiben vom 22.01.2004 hat das
damalige Bundesministerium fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW)
mitgeteilt, dass Ausnahmen von den Vor-
gaben der BMVBW-Richtlinien vom
02.11.2001 bzw. des ICAO Annex 14 nach
den folgenden MalBgaben erteilt werden
koénnen. Durchdringungen von weniger
als einem Meter werden vom BMVBW
noch als richtlinienkonform betrachtet.
Fir Durchdringungen von mehr als einem
Meter bis in einen Bereich um drei Meter

) H. Mellmann: ,Qualitdtssichernde Bewertung zum Gutach-
ten Flugbetriebliche Untersuchung der Hindernisfreiheit des
Ausbauvorhabens Landebahn Nord-West am Flughafen
Frankfurt (Main) von G. Schénzer, Braunschweig”,
08.11.2003.
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konnten unter Berticksichtigung der oben
genannten Gutachten, der Lage in Bezug
auf die entsprechenden Bezugsflachen
und der Struktur des Hindernisses Aus-
nahmegenehmigungen erteilt werden.
AuBerdem spiele es eine Rolle, ob es sich
um Einzelhindernisse oder eine Gruppe
handele.

Neben der Hindernissituation fir die
Variante Nordwest wird auch die der Va-
rianten Nordost und Std betrachtet. Die
Darstellung der aktuellen Ermittlung der
Hindernisse dieser beiden Varianten be-
zieht sich auf die Konfigurationsanalyse
des Planfeststellungsverfahrens Ausbau
Flughafen Frankfurt Main.

Die Ergebnisse der Hindernisermitt-
lung fir die Variante Nordwest in den
Unterlagen zum Planfeststellungsverfah-
ren sind vergleichbar mit denen des fir
die Anderung des Landesentwicklungs-
plans erstellten flugbetrieblichen Gutach-
tens. Daher ist davon auszugehen, dass
auch die fir die Varianten Nordost und
Stid im Rahmen der Konfigurationsanaly-
se des Planfeststellungsverfahrens erfolg-
te Hindernisermittlung plausibel erfolgt
ist.

Es werden die BMVBW-Richtlinien
vom 02.11.2001 zugrunde gelegt.

Bei Realisierung der Variante Nordost
durchdringen nach aktuellem Kenntnis-
stand 6 Hochspannungsmasten die Fla-
chen gemal BMVBW-Richtlinien um bis
zu circa 20 m. Dariiber hinaus werden
diese Flachen von Biirogebauden durch-
stoBen. Es handelt sich einerseits um ein
Birogebdaude am Steigenberger Hotel mit
einer Durchdringung der Flachen gemali
BMVBW-Richtlinien um bis zu circa
6,5 m. Andererseits sind zwei Gebdaude
mit Bironutzung in Frankfurt Niederrad
betroffen. Das eine durchdringt die
Flachen gemal BMVBW-Richtlinien um
bis zu circa 26,5 m, wahrend das andere
nur eine geringfigige Durchdringung von
0,5 m aufweist. Im Falle der Realisierung
der Variante Nordost miisste geprift wer-
den, ob vom Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung Ausnah-
men von den Vorgaben der Richtlinien er-
teilt werden koénnen oder ob die entspre-
chenden Hindernisse gekiirzt oder gege-
benenfalls verlagert werden missen.

Nach aktuellem Kenntnisstand durch-
dringen bei Realisierung der Variante Sud
mehrere Hindernisse auf dem Flughafen-
gelande die Flachen gemal BMVBW-
Richtlinien um bis zu circa 11 m. AuBer-
halb des Flughafengeldndes stellt der
Gundbach ein Hindernis dar. Im Falle der
Realisierung der Variante Siid miisste ge-
prift werden, ob vom Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Ausnahmen von den Vorgaben der Richt-
linien erteilt werden koénnen oder ob die
entsprechenden Hindernisse gekiirzt oder
gegebenenfalls verlagert werden miissen.

Bei allen Varianten ist es grundsatzlich
moglich, die Flugsicherheit zu gewahr-
leisten. Die genaue Prifung und Festle-
gung von MaBnahmen zur Gewadhrleis-

tung der Flugsicherheit wird im Planfest-
stellungsverfahren erfolgen. Fur den er-
ganzten Prognosezeitraum 2020 zeichnet
sich keine Anderung der Hindernissituati-
on ab.

IV.7.2.6 Bewertung der Varianten

Die Bewertung der Varianten erfolgt
unter zusammenfassender Betrachtung
der Prognosehorizonte 2015 und 2020.
Hinsichtlich der Auswirkungen auf die
Raumordnungsfaktoren werden die Aus-
wirkungen auf die Siedlungsstruktur und
die Inanspruchnahme von Waldbereichen
besonders stark gewichtet. Bei der Be-
wertung der Varianten hinsichtlich der
Auswirkungen auf die Umweltaspekte
kommt keinem Umweltaspekt besonders
hohes Gewicht zu.

Durch die Ausweitung des Siedlungs-
beschrankungsbereichs kann es zu Ein-
schrankungen der Planungshoheit einzel-
ner Gemeinden kommen. Auch die Aus-
wirkungen auf die Gewerbeentwicklung
bertihren die Interessen einzelner Ge-
meinden. Die prognostizierten Auswir-
kungen auf die Siedlungsstruktur werden
aufgrund der moglichen Einschrankun-
gen einzelner Gemeinden bei der Bewer-
tung der Varianten hoch gewichtet.

Grundsatze des Landesentwicklungs-
plans Hessen 2000 sowie Ziele und
Grundséatze des Regionalplans Stidhessen
2000 heben die Bedeutung des Waldes
insbesondere im Verdichtungsraum und
in waldarmen Gebieten hervor. Die Aus-
weisung von Waldflachen als Bannwald
zeigt ebenfalls ihre Bedeutung fir das
Allgemeinwohl. Aufgrund der Lage der in
Anspruch zu nehmenden Waldbereiche
im Verdichtungsraum und einem gegen-
uber dem Landesdurchschnitt unter-
durchschnittlich bewaldeten Bereich wer-
den die Auswirkungen auf den Wald bei
der Bewertung der Varianten hoch ge-
wichtet.

Der Bereich Sicherheit des Luftver-
kehrs wirkt sich nicht auf die Varianten-
reihung aus. Nach derzeitigem Kenntnis-
stand ist davon auszugehen, dass es bei
allen drei Varianten grundsatzlich mog-
lich ist, die Flugsicherheit zu gewdhrleis-
ten.

Aus der Sicherheitsbetrachtung unter
Storfallgesichtspunkten und der Betrach-
tung des externen Risikos durch Flug-
zeugabstirze lasst sich insgesamt kein
eindeutiger Vorrang einer Variante ablei-
ten. Diese Aspekte wirken sich daher
nicht auf die Variantenreihung aus.

Auch in den Sachgebieten Verkehr,
Energieversorgung und sonstige Boden-
nutzung (Landwirtschaft, Lagerstatten)
lasst sich, wie Dbereits ausgefuhrt,
raumordnerisch eine Variantenreihung
nicht begriinden.

Die Variante Nordwest wird insgesamt
als gunstigste Variante bewertet. Hin-
sichtlich der insgesamt vom Siedlungsbe-
schrankungsbereich betroffenen Sied-
lungsbereiche, Zuwachs wird sie als
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gunstigste Variante eingestuft. Auch im
Hinblick auf die am starksten betroffenen
Zentralen Orte wird sie als giinstigste Va-
riante eingestuft. Hinsichtlich der direk-
ten Flacheninanspruchnahme von Gewer-
beflachen ist die Variante Nordwest nicht
ungunstiger zu bewerten als die anderen
beiden Varianten, da von einer Optimie-
rung und Flachenersparnis am 0stlichen
Bahnende auszugehen ist, so dass der Be-
reich fir Industrie- und Gewerbe, Be-
stand im Stden von Kelsterbach erhalten
werden kann. Aufgrund der Hindernissi-
tuation auf dem Gelande der Firmen Tico-
na und Infraserv ist sie allerdings gering-
fugig schlechter zu bewerten als die an-
deren beiden Varianten. Hinsichtlich der
Auswirkungen auf den Wald wird sie am
gunstigsten bewertet. Sie ist mit dem ge-
ringsten Eingriff in den Regionalen Griin-
zug und den geringsten Auswirkungen
auf Okologische Schwerpunktraume ver-
bunden. Im Sachgebiet Wasserwirtschaft
ist sie wie die Variante Std besser als die
Variante Nordost einzustufen. Im Bereich
Wirtschaft wirde sich allenfalls ein gerin-
ger Nachteil der Variante Nordwest ge-
geniber den anderen beiden Varianten
ergeben, wenn sich in dem nachfolgen-
den Planverfahren ergeben sollte, dass in
kleinraumigen Bereichen auf dem ehe-
maligen Caltexgeldande aufgrund des ex-
ternen Risikos eine geringe Arbeitsplatz-
dichte erwogen wird, da dies fir die Er-
mittlung der Beschaftigungseffekte von
untergeordneter Bedeutung ist.

Hinsichtlich der Auswirkungen auf die
Umweltaspekte beziehungsweise Teilas-
pekte Mensch — Wohn- und Wohnumfeld-
funktion, Mensch - Erholung und Land-
schaft, Flora, Fauna, biologische Vielfalt,
Boden, Klima, Luft, Wasser — Grundwas-
ser sowie kulturelles Erbe und Sachwerte
ist die Variante Nordwest als die glns-
tigste Variante einzustufen. Lediglich hin-
sichtlich des Umweltaspektes Wasser —
Oberflachengewdsser nimmt sie einen
mittleren Rang ein. Angesichts der darge-
stellten Vorteile der Variante Nordwest
ware sie auch dann als giinstigste Varian-
te zu bewerten, wenn sie unter Storfallge-
sichtspunkten eindeutig hinter den Vari-
anten Nordost und Siid einzureihen ware
(siche den erganzenden Hinweis am En-
de der Sicherheitsbetrachtung unter Stor-
fallgesichtspunkten).

Die Variante Nordost nimmt insgesamt
den zweiten Rang ein. Hinsichtlich der
insgesamt vom Siedlungsbeschrankungs-
bereich betroffenen Siedlungsbereiche,
Zuwachs ist sie geringfugig schlechter zu
bewerten als die Variante Nordwest.
Auch hinsichtlich der am starksten betrof-
fenen Zentralen Orte ist sie geringfiligig
schlechter zu bewerten. Hinsichtlich der
Auswirkungen auf die gewerbliche Be-
bauung ist sie geringfiigig besser einzu-
stufen als die Variante Nordwest. Sie ist
hinsichtlich der Auswirkungen auf den
Wald die zweitgunstigste Variante. Im
Sachgebiet Wasserwirtschaft wird sie
deutlich ungtinstiger bewertet als die an-
deren beiden Varianten. Im Hinblick auf
die Eingriffe in den Regionalen Griinzug

ist sie die ungunstigste Variante. Hin-
sichtlich der Auswirkungen auf Okologi-
sche Schwerpunktraume nimmt sie eine
mittlere Stellung ein.

Bezogen auf den Umweltaspekt Was-
ser — Oberflachengewadsser ist sie die
glnstigste Variante. Hinsichtlich der Aus-
wirkungen auf den Umweltaspekt
Mensch — Wohn- und Wohnumfeldfunkti-
on wird die Variante Nordost ungunstigs-
ter bewertet als die Variante Nordwest.
Auch hinsichtlich der Auswirkungen auf
die Umweltaspekte beziehungsweise
Teilaspekte Flora, Fauna, biologische
Vielfalt, Klima sowie Luft ist die Variante
Nordost als die zweitgunstigste Variante
einzustufen. Im Hinblick auf die Umwelt-
aspekte beziehungsweise Teilaspekte
Mensch - Erholung und Landschaft, Bo-
den, Wasser — Grundwasser sowie kultu-
relles Erbe und Sachwerte ist sie die
ungunstigste Variante.

Die Variante Stid wird insgesamt als
ungunstigste Variante bewertet. Sie ist
hinsichtlich der insgesamt vom Sied-
lungsbeschrankungsbereich betroffenen
Siedlungsbereiche, Zuwachs am ungtns-
tigsten zu bewerten. Dies gilt fiir den
Prognosehorizont 2015 auch im Hinblick
auf die am starksten betroffenen Zentra-
len Orte, wahrend sich fiir den Prognose-
horizont 2020 insoweit ein Gleichstand
mit der Variante Nordost ergibt. Hinsicht-
lich der Auswirkungen auf die gewerbli-
che Bebauung ist sie wie die Variante
Nordost geringfiigig besser zu bewerten
als die Variante Nordwest. Bezogen auf
die Auswirkungen auf den Wald wird sie
als ungunstigste Variante bewertet. Im
Sachgebiet Wasserwirtschaft wird sie wie
die Variante Nordwest besser als die Vari-
ante Nordost bewertet. Im Hinblick auf
die Eingriffe in den Regionalen Griinzug
ist sie etwas gunstiger als die Variante
Nordost und schlechter als die Variante
Nordwest zu bewerten. Hinsichtlich der
Auswirkungen auf Okologische Schwer-
punktraume ist die Variante Stid mit den
groBiten Auswirkungen verbunden.

Hinsichtlich der Auswirkungen auf die
Umweltaspekte beziehungsweise Teilas-
pekte Mensch - Erholung und Land-
schaft, Boden, Wasser — Grundwasser so-
wie kulturelles Erbe und Sachwerte
nimmt die Variante Siid einen mittleren
Rang ein. Im Hinblick auf die Umwelt-
aspekte beziehungsweise Teilaspekte
Mensch — Wohn- und Wohnumfeldfunkti-
on, Flora, Fauna, biologische Vielfalt, Kli-
ma, Luft sowie Wasser — Oberflachenge-
wasser ist sie die ungtinstigste Variante.
Gegen die Variante Stiid spricht weiterhin,
dass bei ihr nicht davon ausgegangen
werden kann, dass sie das fiir 2020 prog-
nostizierte Verkehrsaufkommen zu be-
waltigen vermag.

IV.8 InfrastrukturmaBnahmen

Die im Planungsfall beabsichtigte luft-
verkehrliche Kapazitatssteigerung fiihrt
zu einer deutlichen Erhohung des flugha-
fenbezogenen Verkehrsaufkommens. Die
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ErschlieBung im Schienenfern- und -nah-
verkehr wird als gesichert angesehen und
kann kapazitativ Zuwdchse aufnehmen.
Fir die Optimierung des schienengebun-
denen o6ffentlichen Personennahverkehrs
ist die Realisierung der Regionaltangente-
West auch nach der Landesplanerischen
Beurteilung von hoher Bedeutung. Die
Trassenfuhrung der Regionaltangente-
West ist im Regionalplan Stidhessen 2000
festgelegt.

IV.8.1 StraBennetz

Die ErschlieBung des flughafenbezo-
genen Ziel- und Quellverkehrs geschieht
im Norden und Westen uber die Kreis-
straBen K 152 und K 823 mit Anbindung
an die Bundesstrae B 43 und die Auto-
bahn A 3. Im Osten sind die Bundesauto-
bahn A 5 und die LandesstraBe L 3262,
verknipft Uiber die Anschlussstelle Zep-
pelinheim, die wesentlichen Anbindungs-
elemente.

Das kiinftige Verkehrsaufkommen be-
wirkt nach den Untersuchungen im Me-
diationsverfahren, den Unterlagen zum
Raumordnungsverfahren, insbesondere
dem Gutachten ,Auswirkungen des flug-
hafeninduzierten Verkehrs auf das tber-
geordnete Verkehrsnetz" sowie der Lan-
desplanerischen Beurteilung Uberschrei-
tungen der Leistungsfahigkeit der
strafenseitigen =~ Verkehrsanbindungen.
Zur Wahrung einer angemessenen Ver-
kehrsqualitdat sind die nachfolgend be-
schriebenen MafBnahmen zur Anpassung
der ubergeordneten StraBeninfrastruktur
notwendig. Diese MaBnahmen stehen
zum Teil im Zusammenhang mit der Er-
weiterung des Flughafens Frankfurt Main
(Um- und Ausbau der Bundesautobahnen
A3/AS5, siudlich des Frankfurter Kreuzes)
oder tragen entsprechend der Landespla-
nerischen Beurteilung zur nachhaltigen
Verbesserung der StraBenverbindung
zum Flughafen Hahn bei. Die Kooperati-
on der Flughéafen Frankfurt Main und
Frankfurt-Hahn in einem Flughafensys-
tem ist nach dem Hinweis des Raumord-
nerischen Entscheids fur die geplante
Verlangerung der Start- und Landebahn
des Flughafens Frankfurt-Hahn gemein-
samer Wille der Landesregierungen von
Rheinland-Pfalz und Hessen. Die Anpas-
sungen bediirfen der landesplanerischen
Konkretisierung.

Nach Prifung der erganzend betrach-
teten Planungsgrundlagen kann nach
derzeitigem Kenntnisstand auch im Pla-
nungsfall 2020, mit den im Landesent-
wicklungsplan Hessen 2000 sowie den
unter Ziffer III.2 aufgefiihrten Ausbau-
maBnahmen der Bundesfernstrallen, eine
angemessene Verkehrsqualitat gewdhr-
leistet werden.

Fir den Ausbau der Bundesautobah-
nen stehen keine anderweitigen Pla-
nungsmoglichkeiten zur Diskussion, da es
sich dabei nur um den Nichtausbau, also
die so genannte Nullvariante handeln
konnte. Der Ausbau anderer Bundesfern-
straBen ware nicht geeignet, den mit der
Planung verfolgten Zweck zu erreichen.

IV. 8.1.1 AusbaumaBnahmen fiir die Bun-
desfernstrafien

Ausbau der Bundesfernstrafie A 3

Die BundesfernstraBe A 3 soll zwi-
schen Autobahndreieck Moénchhof und
Anschlussstelle  Flughafen ausgebaut
werden. Der Streckenabschnitt soll von
derzeit 6 um je einen Fahrstreifen je
Fahrtrichtung auf 8 Fahrstreifen erweitert
werden.

Das Vorhaben ist innerhalb der Dring-
lichkeitsstufe ,Vordringlicher Bedarf” in
der Kategorie ,laufende und fest dispo-
nierte Vorhaben"” in den Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 (Beschluss der Bundesre-
gierung vom 2. Juli 2003) aufgenommen
worden. Dieser ist die Grundlage fir das
Finfte Gesetz zur Anderung des Fern-
straBenausbaugesetzes (5. FStrAbAndG)
vom 4. Oktober 2004 (BGBI. I S. 2574), in
dem als Anlage der Bedarfsplan fiir die
BundestfernstraBen enthalten ist. In dem
Bedarfsplan ist das Vorhaben als Vor-
dringlicher Bedarf eingestuft. Im Regio-
nalplan Stidhessen 2000 ist es als nicht
abgestimmte MaBnahme enthalten.

Nach derzeitigem Kenntnisstand ist
die in den Unterlagen zum Raumord-
nungsverfahren vorgesehene Erweite-
rung um einen weiteren (fiinften) Fahr-
streifen zwischen dem Autobahndreieck
Monchhof und der Anschlussstelle Kels-
terbach in Fahrtrichtung Osten nicht er-
forderlich. Diese MaBnahme wird daher
nicht in die Anderung des Landesent-
wicklungsplans Hessen 2000 aufgenom-
men.

Ausbau der Bundesfernstrafie A 5

Die BundesfernstraBe A 5 soll zwi-
schen dem Autobahnkreuz Frankfurt und
der Anschlussstelle Zeppelinheim ausge-
baut werden. Die Erweiterung von derzeit
4 um einen weiteren Fahrstreifen zwi-
schen dem Frankfurter Kreuz und der An-
schlussstelle Zeppelinheim in Fahrtrich-
tung Studen wird fir erforderlich gehal-
ten. Dieser Ausbau soll am Frankfurter
Kreuz auch die Erganzung um einen zu-
satzlichen Fahrstreifen in der Verbin-
dungsrampe von der A 3 (aus Richtung
Westen) zur A 5 (in Richtung Suden) um-
fassen.

Das Vorhaben ist nicht im Bundesver-
kehrswegeplan 2003 (Beschluss der Bun-
desregierung vom 2. Juli 2003) enthalten
und auch im Regionalplan Stidhessen
2000 nicht vorgesehen.

Fur die MaBnahme sind Luftverkehrs-
flachen des Flughafens Frankfurt Main in
Anspruch zu nehmen.

Das Konzept zur Anpassung der uber-
geordneten Strafeninfrastruktur an das
kinftige Verkehrsaufkommen hat sich
gegentiber den Unterlagen zum
Raumordnungsverfahren verdandert. Es
wird nach derzeitigem Kenntnisstand
nicht als erforderlich angesehen, den ge-
samten Streckenabschnitt zwischen dem
Autobahnkreuz Frankfurt und der An-
schlussstelle Niederrad von derzeit 4
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Fahrstreifen um einen zusatzlichen Fahr-
streifen in Fahrtrichtung Nord auszubau-
en. Um eine bessere Einfadelung des Ver-
kehrs in Richtung Norden zu ermogli-
chen, wird es als ausreichend angesehen,
den Streckenabschnitt vom Autobahn-
kreuz Frankfurt Richtung Norden auf cir-
ca 2,5 km Lange von derzeit 4 Fahrstrei-
fen um einen zusatzlichen Fahrstreifen
auszubauen.

Das Vorhaben ist nicht im Bundesver-
kehrswegeplan 2003 (Beschluss der Bun-
desregierung vom 2. Juli 2003) enthalten
und auch im Regionalplan Siidhessen
2000 nicht vorgesehen.

Um- und Ausbau der Anschlussstelle
Zeppelinheim

In der Landesplanerischen Beurteilung
werden AusbaumaBnahmen an der An-
schlussstelle Zeppelinheim als erforder-
lich angesehen, um trotz der zukinftigen
Zusatzbelastungen eine angemessene
Verkehrsqualitait zu erreichen. Zwi-
schenzeitlich durchgefiihrte detailliertere
Untersuchungen prognostizieren im Pla-
nungsfall ein gegeniiber den Prognosen
im Raumordnungsverfahren héheres Ver-
kehrsaufkommen an der Anschlussstelle
Zeppelinheim. Die in der Landesplaneri-
schen Beurteilung vorgeschlagenen bau-
lichen MaBnahmen reichen fiir eine hin-
reichende Verkehrsabwicklungsqualitat
nicht aus. Zur Gewahrleistung einer aus-
reichend leistungsfahigen Verkehrsanbin-
dung des Stidbereichs des Flughafens
Frankfurt Main mit dem geplanten Termi-
nal 3 und der Cargo City Siid soll die be-
stehende Anschlussstelle Zeppelinheim
(A 5) entsprechend dem kinftigen pro-
gnostizierten Verkehrsaufkommen ange-
passt und eine neue Teilanschlussstelle
errichtet werden. Aufgrund ihrer Raum-
bedeutsamkeit werden diese MaBnahmen
in die Anderung des Landesentwick-
lungsplans Hessen 2000 aufgenommen.

Folgende bauliche MafBnahmen sind
notwendig und wurden mit dem damali-
gen Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen abgestimmt:

e UmbaumaBnahmen an der bestehenden
Anschlussstelle Zeppelinheim beste-
hend aus dem zweistreifigen Ausbau
der Ausfahrtrampe (aus Fahrtrichtung
Norden zum geplanten Terminal 3/Car-
go City-Siid) und dem Umbau der Ein-
fahrtrampe (vom Terminal 3/Cargo City-
Sud in Fahrtrichtung Suden) sowie

* der Neubau einer Teil-Anschlussstelle
ca. 950 m stdlich der bestehenden An-
schlussstelle Zeppelinheim mit Ver-
kntpfung der o6stlichen Richtungsfahr-
bahn Darmstadt/Dortmund. Zur Entlas-
tung des Verflechtungsbereiches zwi-
schen der Anschlussstelle Zeppelinheim
und dem Frankfurter Kreuz sowie der
Anschlussstelle Zeppelinheim selbst,
wird der Bau zweier Verbindungsram-
pen (besonders zur Aufnahme des
Schwerverkehrs in und aus Richtung
Cargo City-Stid/Terminal 3 mit einem
Brickenbauwerk tber die A 5) sowie
der Bau eines durchgehenden Fahrstrei-

fens zwischen dem neuen Teil-An-
schluss und der Anschlussstelle Zeppe-
linheim zur Aufrechterhaltung aller
ubrigen Fahrbeziehungen notwendig.

Im Regionalplan Stdhessen 2000 so-
wie im Bundesverkehrswegeplan 2003
(Beschluss der Bundesregierung vom
2. Juli 2003) sind die zuvor beschriebenen
MalBnahmen nicht enthalten.

Ausbau der Bundesfernstrafien A 67 und
A 60

Die Bundesautobahn A 67 soll zwi-
schen dem Autobahndreieck Monchhof
und dem Autobahndreieck Riisselsheim
ausgebaut werden. Der Streckenabschnitt
soll von derzeit 4 um je einen Fahrstreifen
je Fahrtrichtung auf 6 Fahrstreifen erwei-
tert werden.

Das Vorhaben ist innerhalb der Dring-
lichkeitsstufe ,Vordringlicher Bedarf” in
der Kategorie ,laufende und fest dispo-
nierte Vorhaben"” in den Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 (Beschluss der Bundesre-
gierung vom 2. Juli 2003) aufgenommen
worden. In dem Bedarfsplan fir die Bun-
desfernstraBen ist das Vorhaben als Vor-
dringlicher Bedarf eingestuft. Im Regio-
nalplan Stidhessen 2000 ist es als nicht
abgestimmte Mafinahme enthalten.

Auf den bedarfsgerechten Ausbau der
A 67 als Verbindung der Flughafen
Frankfurt Main und Frankfurt-Hahn wird
auch im Raumordnerischen Entscheid fir
die geplante Verlangerung der Start- und
Landebahn des Flughafens Frankfurt-
Hahn hingewiesen.

Die Bundesautobahn A 60 soll zwi-
schen dem Autobahndreieck Risselsheim
und dem Autobahndreieck Mainspitz aus-
gebaut werden. Der Streckenabschnitt
soll von derzeit 4 um je einen Fahrstreifen
je Fahrtrichtung auf 6 Fahrstreifen erwei-
tert werden.

Das Vorhaben ist innerhalb der Dring-
lichkeitsstufe ,Vordringlicher Bedarf” in
der Kategorie ,laufende und fest dispo-
nierte Vorhaben” in den Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 (Beschluss der Bundesre-
gierung vom 2. Juli 2003) aufgenommen
worden. In dem Bedarfsplan fiir die Bun-
desfernstralen ist das Vorhaben als Vor-
dringlicher Bedarf eingestuft. Im Regio-
nalplan Stdhessen 2000 ist es als nicht
abgestimmte MaBinahme enthalten.

IV. 8.1.2 Ergebnis der Umweltpriifung
zu den Mafinahmen fiir den
Ausbau der Bundesfernstrafien

Nachfolgend werden die wesentlichen
Ergebnisse des Umweltberichts, der im
Rahmen der Umweltpriifung erstellt wur-
de, hinsichtlich der gepriften Festlegun-
gen zu den AusbaumalBnahmen an den
Autobahnen zusammenfassend darge-
stellt.

Von einer erneuten Beschreibung und
Bewertung des derzeitigen Zustands der
Umwelt wird abgesehen. Hierzu wird auf
die Ausfuhrungen unter Ziffer 1V.7.2.4
verwiesen.
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Die nachfolgenden Darstellungen kon-
zentrieren sich auf die prognostizierten
raumbedeutsamen Auswirkungen durch
den geplanten Autobahnausbau.

Bei den Auswirkungen werden

e zum einen die durch den Ausbau ent-
stehenden Verluste und

e zum anderen die mit dem Betrieb der
ausgebauten Autobahnen einhergehen-
den La&rm- und Schadstoffbelastungen
und Tierverluste durch Kollisionen be-
trachtet.

Es wird im raumordnerischen MafBstab
in einer uberschlagigen Betrachtung pro
auszubauender Fahrspur innerhalb eines
ca. 5 m breiten Streifens von einem voll-
standigen Flachenverlust ausgegangen.
Fir den Um- und Ausbau der Anschluss-
stelle Zeppelinheim wird tberschlagig ei-
ne Flacheninanspruchnahme von ca. 7 ha
der Auswirkungsprognose zugrunde ge-
legt.

Die oben genannten Auswirkungen
werden fir die gleichen Umweltaspekte
gepruft, wie dies fur die Auswirkungen
durch die geplante Flughafenerweiterung
erfolgt ist (vgl. unter Ziffer IV.7.2.4).

Im Folgenden wird fiir diese Umwelt-
aspekte ein zusammenfassender Uber-
blick tber die planungsbedingten Aus-
wirkungen durch den geplanten Auto-
bahnausbau gegeben.

Ebenfalls dargestellt werden die we-
sentlichen Ergebnisse, die sich aus der
Auswertung der ergdanzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen ergeben ha-
ben.

Hinsichtlich der anlagebedingten Aus-
wirkungen gilt das Gleiche, wie fiir die
Festlegungen zur Flughafenerweiterung.
Es haben sich keine relevanten Abwei-
chungen zu den im Umweltbericht ent-
haltenen Auswirkungsprognosen erge-
ben. Der Umfang der planungsbedingten
Flacheninanspruchnahme wird sich im er-
ganzend betrachteten Prognosehorizont
2020 nicht andern.

Mensch — Wohn- und Wohnumfeld-
Sfunktion

Durch den geplanten Autobahnausbau
werden die Belastungen der bereits der-
zeit  vorbelasteten  Siedlungsbereiche
durch StraBenldrm weiter zunehmen.
Auch kommt es durch den Ausbau in ge-
wissem  Umfang zu  Flacheninan-
spruchnahmen von Wald mit Larmschutz-
funktion. Dies hat das Ergebnis der Pri-
fung der Planungsauswirkungen im Um-
weltbericht ergeben.

In der nachfolgenden Tabelle sind die
sich aus dem geplanten Autobahnausbau
ergebenden Konfliktschwerpunkte zu-
sammenfassend fir alle AusbaumafBnah-
men der Bundesautobahnen dargestellt.

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

StraBenlarmbelastung der Wohn- und
Mischbauflachen am Tag (L T)

Starke Belastungen von ca. 7 ha

StraBenlarmbelastung der Wohn- und
Mischbaufldachen in der Nacht (L;,N)

Starke Belastungen von ca. 73 ha

Waldflachen mit Larmschutzfunktion

Verlust von ca. 6 ha

Tabelle 29: Konfliktschwerpunkte filir den ge

Mensch — Wohn- und Wohnumfeldfunktion

Im Ergebnis zeigt sich, dass vor allem
eine starke Larmbelastung der Wohn-
und Mischbauflachen in der Nacht zu er-
warten sind. Den groBten Anteil daran
tragt der Ausbau der A 60.

Die Prifung der erganzenden Pla-
nungsgrundlagen hat ergeben, dass im
Prognosezeitraum 2020 die Verkehrsbe-
lastungen auf den Autobahnabschnitten
weiter steigen werden. Durch diese Stei-
gerungen kommt es jedoch nicht zu einer
erheblichen Verschlechterung der Larm-
belastungssituation.

Mensch — Erholung und Landschaft

Das Ergebnis der Prufung der Planaus-
wirkungen im Umweltbericht hat erge-

planten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

ben, dass es durch den geplanten Auto-
bahnausbau vor allem zu Flachenver-
lusten der erholungsrelevanten Bereiche
kommt. Zu den meisten Auswirkungen
kommt es bei den Waldflachen mit Erho-
lungsfunktion, die im Umfeld der Auto-
bahnen in den waldgeprdagten Bereichen
fast flachendeckend vorkommen. Auch
hinsichtlich der hochwertigen Land-
schaftsbildeinheiten ist von erheblichen
Auswirkungen durch die AusbaumaBnah-
men auszugehen.

In der nachfolgenden Tabelle sind die
sich aus dem geplanten Autobahnausbau
ergebenden Konfliktschwerpunkte zu-
sammenfassend fur alle Ausbaumafnah-
men der Bundesautobahnen dargestellt.

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Beliebten Erholungsbereiche

Verlust von ca. 5 ha

Landschaftsschutzgebiete

Verlust von ca. 6 ha

Waldflachen mit Erholungsfunktion

Verlust von ca. 12 ha

hochwertige Landschaftsbildeinheiten

Verlust von ca. 14 ha

Tabelle 30: Konfliktschwerpunkte fiir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

Mensch — Erholung und Landschaft
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Aus der Prifung der aktuellen Daten
und der erganzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen ergeben sich keine
neuen Prufergebnisse, da insbesondere
als Konfliktschwerpunkte vorwiegend an-
lagebedingte Auswirkungen beim Um-
weltaspekt Mensch — Erholung und Land-
schaft betrachtet wurden.

Flora und Fauna - Flora

Konfliktschwerpunkte stellen pla-
nungsbedingte Verluste der als hoch be-
werteten Bereiche im Umfeld der Auto-
bahnen dar (vgl. Ziffer IV.7.2.4).

Das Ergebnis der Prifung hat hierzu
ergeben, dass die durch den geplanten
Autobahnausbau zu erwartenden Ver-
luste von hochwertigen Biotopgruppen
vergleichsweise gering sind. Zu gréferen
Auswirkungen kommt es bei den ge-
schutzten Flachen nach HENatG und
HForstG, da ein GroSteil der waldgeprag-
ten Bereiche im Umfeld der Autobahnen
insbesondere als Bannwald nach HForstG
unter Schutz steht.

Die sich aus dem geplanten Autobahn-
ausbau ergebenden Konfliktschwerpunk-
te sind in der nachfolgenden Tabelle dar-
gestellt.

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Hochwertige Biotoptypengruppen

Verlust von ca. 3 ha

Geschiitzte Flachen nach HENatG,
HForstG (pauschal hochwertig)

Verlust von ca. 24 ha

Tabelle 31: Konfliktschwerpunkte fiir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

Flora

Die Prifung der aktuellen Daten und
der ergdanzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat zu keiner Ande-
rung der im Umweltbericht beschriebe-
nen Auswirkungen des Autobahnausbau-
es auf die Flora gefihrt.

Flora und Fauna - Fauna

Einen Konfliktschwerpunkt stellt die
durch den geplanten Autobahnausbau er-

folgende Inanspruchnahme von Flachen
mit hoher Wertigkeit fur die einzelnen Ar-
tengruppen dar.

Das Ergebnis der Priifung der Pla-
nungsauswirkungen hat diesbeztglich er-
geben, dass insbesondere die Waldle-
bensraume betroffen sind. Den insgesamt
beanspruchten Umfang an Fldachen mit
hoher Wertigkeit fir die Fauna zeigt die
nachfolgende Tabelle.

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Hochwertige Habitate

Verlust von ca. 43 ha

Tabelle 32: Konfliktschwerpunkte fiir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

Fauna

Erganzend hierzu kommt es in den an-
grenzenden Flachen - im Fall eines er-
hohten Verkehrsaufkommens durch den
steigenden Kfz-Verkehr auf den auszu-
bauenden Autobahnen - zu einer Zunah-
me der Verlarmung der Habitate.

Die Prifung der aktuellen Daten und
der ergdanzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat zu keiner Ande-
rung der im Umweltbericht beschriebe-
nen Auswirkungen des Autobahnausbau-
es auf die Fauna gefiihrt. Zwar ist im Pro-
gnosehorizont 2020 eine weitere Zunah-
me des landseitigen Kfz-Verkehrs zu er-
warten, jedoch kommt es dadurch nicht
zu einer relevanten zusatzlichen Beein-

trachtigung der Habitate durch Verlar-
mung.

Flora und Fauna - Biologische Vielfalt

Einen Konfliktschwerpunkt stellt die
durch den geplanten Autobahnausbau er-
folgende Inanspruchnahme von Wald-
flachen mit ihrer hohen Bedeutung fiir die
biologische Vielfalt dar.

Die Priufung der Planungsauswirkun-
gen hat ergeben, dass relativ geringfiigi-
ge Verluste dieser fir die biologische
Vielfalt relevanten Flachen als Folge des
geplanten Autobahnausbaus entstehen
(vgl. nachfolgende Tabelle).

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Waldgepragte Lebensraume

Verlust von ca. 16 ha

Tabelle 33: Konfliktschwerpunkte fiir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

biologische Vielfalt

Im Ergebnis der Umweltprifung zeigt
sich weiterhin, dass durch den Ausbau
der Autobahnen die biologische Vielfalt
nicht eingeschrankt wird, da die Planung
zu keinem vollstandigen Verschwinden

einer Art im betrachteten Umfeld der Au-
tobahnen fiihrt.

Die Prifung der aktuellen Daten und
der erganzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat zu keiner Ande-
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rung der im Umweltbericht beschriebe-
nen Auswirkungen des Autobahnausbau-
es auf die biologische Vielfalt gefiihrt.

Boden

Konfliktschwerpunkte  stellen  die
durch den geplanten Autobahnausbau
entstehenden Verluste von Flachen mit
hoher bis sehr hoher Lebensraum- und
Archivfunktion dar, ebenso die Beein-
trachtigung der Béden durch vermehrte
Schadstoffeintrage.

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen hat hierzu Folgendes
ergeben:

¢ Trotz eines zu erwartenden Anstiegs des
Kfz-Verkehrs und damit verbunden
auch des Eintrags an Saurebildnern und
Schadstoffen sind keine relevanten Be-
eintrachtigungen der Béden durch ver-
mehrte stoffliche Eintrage zu prognosti-
zieren.

* Dagegen kommt es durch Inan-
spruchnahme von Flachen durch den
Ausbau zu Verlusten u.a. von als hoch
bis sehr hoch bewerteten Boden.

In der nachfolgenden Tabelle sind die
sich aus dem geplanten Autobahnausbau
ergebenden Konfliktschwerpunkte bezo-
gen auf den Verlust der als hoch bis sehr
hoch bewerteten Béden zusammenfas-
send dargestellt.

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Fldchen mit bewerteten Bodenfunktionen

Verlust von ca. 25 ha

davon Flachen mit sehr hoher/hoher
Lebensraumfunktion

Verlust von ca. 25 ha

davon Flachen mit sehr hoher/hoher
Archivfunktion

Verlust von ca. 14 ha

Tabelle 34: Konfliktschwerpunkte fiir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

Boden

Die Priifung der ergdanzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat zu keiner
Anderung der im Umweltbericht be-
schriebenen Auswirkungen des Auto-
bahnausbaues auf den Boden gefihrt.
Zwar ist im Prognosehorizont 2020 von ei-
ner Zunahme des landseitigen Kfz-Ver-
kehrs auszugehen, jedoch sind dadurch
keine relevanten zusatzlichen Beeintrach-
tigungen der Boden durch vermehrte
Schadstoffeintrage zu erwarten.

Klima

Einen Konfliktschwerpunkt stellt der
Verlust bzw. Funktionsverlust von Wald
mit klimatischer Ausgleichsfunktion als
Folge des geplanten Autobahnausbaus
dar. Das hierzu vorliegende Ergebnis der
Prufung ist in der nachfolgenden Tabelle
zusammengefasst.

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Wald mit klimatischer Ausgleichsfunktion

Verlust von ca. 16 ha

Tabelle 35: Konfliktschwerpunkte fiir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

Klima

Die Priifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat zu keiner
Anderung der im Umweltbericht be-
schriebenen Auswirkungen des Auto-
bahnausbaues auf das Klima geftihrt.

Luft

Einen Konfliktschwerpunkt stellt der
durch den geplanten Autobahnausbau
entstehende Verlust bzw. Funktionsver-
lust von Wald mit lufthygienischer Aus-
gleichsfunktion dar, ebenso die Zunahme
der Immissionsbelastung durch Schad-
stoffe.

Die durch den geplanten Autobahn-
ausbau entstehenden Verluste sind in der

nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.
Hinsichtlich der Zunahme der Immissi-
onsbelastung ist eine zusammenhdngen-
de Betrachtung mit der geplanten Flugha-
fenerweiterung erfolgt. Nicht einbezogen
sind dabei die Auswirkungen durch die
Bundesautobahn 60/67, da hierzu derzeit
noch keine Daten vorliegen. Generell
zeigt sich aber, dass bei den strallenver-
kehrsdominierten = Quellgruppen eine
deutliche Abnahme der Emissionen von
der Ist-Situation zum Prognosenullfall
auftritt. Diese Entwicklung findet bei
gleichzeitiger Zunahme des Gesamtver-
kehrsaufkommens statt und ist durch die
zu erwartende weitere Verbesserung der
Emissionsminderungstechnik, insbeson-
dere bei Kraftfahrzeugen, zu erklaren.

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Wald mit lufthygienischer Ausgleichsfunktion

Verlust von ca. 16 ha

Schadstoffimmissionen

s. Ausfiihrungen in der Tabelle 25 zu den
Konfliktschwerpunkten fiir die Varianten der
geplanten Flughafenerweiterung

Tabelle 36: Konfliktschwerpunkte fiir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

Luft
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Die Priifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat bezogen
auf den Konfliktschwerpunkt , Verlust an
Wald mit lufthygienischer Ausgleichs-
funktion” zu keiner Anderung der im
Umweltbericht beschriebenen Auswir-
kungen des Autobahnausbaues auf den
Umweltaspekt Luft gefiihrt.

Hinsichtlich der betriebsbedingten
Schadstoffemissionen kann nach dem ge-
genwartigen Stand der Kenntnis nicht
ausgeschlossen werden, dass im Progno-
sehorizont 2020 insbesondere aufgrund
der erhohten Verkehrsbelastung auf den
auszubauenden Autobahnen moglicher-
weise vermehrte Schadstoffemissionen in
bislang weniger belastete Bereiche erfol-
gen. Diese Frage ist im Rahmen des Zu-
lassungsverfahrens vertieft zu priifen.

Wasser — Grundwasser

Einen Konflikt durch den geplanten
Autobahnausbau stellt die Beanspru-
chung von Gebieten fir Grundwasser-

schutz und -sicherung sowie Trinkwasser-
schutzgebieten, hier speziell im Bereich
der Zonen I und II dar. Gleiches gilt fir
die potenzielle Beeintrachtigung der
Grundwasserqualitdt (z. B. durch Schad-
stoffeintrage, Unfdlle mit wassergefahr-
denden Stoffen).

Das Ergebnis der Prifung dieser Pla-
nungsauswirkungen hat ergeben, dass
durch den geplanten Autobahnausbau

® Verluste von im Grundwasserbewirt-
schaftungsplan als Tabuflachen ausge-
wiesene Waldflachen und von im Regio-
nalplan Studhessen ausgewiesenen Be-
reichen fur die Grundwassersicherung
zu erwarten sind,

im geringfugigen Umfang besonders
wertvolle Bereiche eines Wasserschutz-
gebietes (Zonen I und II) beansprucht
werden,

es zu einer Zunahme des Gefahrdungs-
potenzials durch Versickerung der be-
lasteten Stralenabwasser infolge des er-
hohten Kfz-Verkehrs kommt.

Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Verlust von Gebieten fiir
Grundwasserschutz und -sicherung

Bereiche fir die Grundwassersicherung gemaf
Regionalplan Stidhessen 2000 sowie Tabuflachen
zum Schutz von Grundwasservorkommen (nach
RP Darmstadt 1999)

Verlust von Trinkwasserschutzgebieten

Beanspruchung von Flachen in Wasserschutzge-
bieten (ca. 1 ha in den Schutzzonen I und II, ca. 9ha
in Schutzzone III A, ca. 9 ha in Schutzzone III B)

Gefahrdungspotenzial durch
Schadstoffeintrage in das Grundwasser

Zunahme des Gefahrdungspotenzials durch
Versickerung der belasteten StraBenabwadsser in-
folge des erhohten Kfz-Verkehrs

Tabelle 37: Konfliktschwerpunkte fiir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

Wasser — Grundwasser, genutztes Grundwasser

Die Priifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat zu keiner
wesentlichen Anderung der im Umwelt-
bericht beschriebenen Auswirkungen des
Autobahnausbaues auf das Grundwasser
gefiihrt.

Wasser — Oberflichengewdsser

Einen Konfliktschwerpunkt durch den
geplanten Autobahnausbau stellt die Be-
anspruchung von Oberflachengewdssern
einschlieBlich der Uferbereiche dar. Glei-
ches gilt fiir die Beeintrachtigung der
Oberflachengewdsser durch Schadstoff-
eintrdge oder Unfalle mit wassergefahr-
denden Stoffen.

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen hat ergeben, dass

e relevante Auswirkungen auf Ober-
flachengewasser durch Schadstoffein-
trage nicht zu erwarten sind,

e durch den geplanten Autobahnausbau
keine Neuinanspruchnahme von Ge-
wassern zu prognostizieren ist. Durch
den Um- und Ausbau der Anschlussstel-
le Zeppelinheim wird zwar der Hengst-
bach gequert, dies wird jedoch in Form

eines Brickenbauwerks erfolgen, so
dass von keinen erheblichen Auswir-
kungen auszugehen ist.

Die Priifung der ergdnzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat zu keiner
Anderung der im Umweltbericht be-
schriebenen Auswirkungen des Auto-
bahnausbaues auf die Oberflachengewas-
ser gefiihrt.

Kulturelles Erbe und Sachwerte

Einen Konfliktschwerpunkt durch den
geplanten Autobahnausbau stellt die In-
anspruchnahme von Flachen dar, die kul-
turhistorisch bzw. kulturdenkmalpflege-
risch bedeutsam sind.

Das Ergebnis der Prifung der Pla-
nungsauswirkungen hat ergeben, dass es
durch den geplanten Autobahnausbau zu
Verlusten von kulturhistorisch bedeutsa-
men Waldflachen sowie bei einem regio-
nal- bzw. tiberregional bedeutsamen Kul-
turdenkmalbereich kommt, der aufgrund
seiner hohen vor- und frihgeschichtli-
chen Besiedlungsdichte festgelegt wurde.

Die Verluste stellen sich wie folgt dar:
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Autobahnausbau (BAB 3, BAB 5, BAB 60/67)

Kulturlandschaft

Verlust von ca. 14 ha von kulturhistorisch bedeutsamen Waldflachen

Kulturdenkmalbereich

Verlust von ca. 2 ha

Tabelle 38: Konfliktschwerpunkte filir den geplanten Autobahnausbau beim Umweltaspekt

Kulturelles Erbe und Sachwerte

Aus der Prifung der aktuellen Daten
und der erganzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen ergeben sich keine
neuen Prifergebnisse, da als Konflikt-
schwerpunkte vorwiegend anlagebeding-
te Auswirkungen beim Umweltaspekt
Kulturelles Erbe und Sachwerte betrach-
tet wurden.

Gesamtbilanzierung der
Umweltauswirkungen

Zusammenfassend lasst sich bilanzie-
ren, dass durch den geplanten Autobahn-
ausbau ein maximaler Flachenverlust von
25 ha zu erwarten ist.

Dies betrifft insbesondere:
e Geschiitzte Flachen nach HForstG,

e Wald mit klimatischer Ausgleichsfunkti-
on,

e Flachen mit bewerteten Bodenfunktio-
nen.

Daneben ist vor allem mit einer erhéh-
ten Larmbelastung von Wohn- und
Mischbauflachen zu rechnen.

Die Priifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat zu kei-
nen wesentlichen Anderungen des Er-
gebnisses der Gesamtbilanzierung der
Umweltauswirkungen gefiihrt.

IV.8.1.3 Nicht iiberregional bedeutsame
MafBnahmen im Straennetz

Die Verbesserung der Anbindung des
offentlichen Personennahverkehrs an den
sudlichen Flughafenbereich wird im Pla-
nungsfall als erforderlich angesehen. Fir
die Anbindung des sudlichen Flughafen-
bereichs an den Schienenpersonennah-
verkehr ist eine Pendelbusverbindung
zum Bahnhof Zeppelinheim erforderlich.
Der in der Landesplanerischen Beurtei-
lung vorgeschlagene Ausbau der Strafle
vom Flughafen Frankfurt Main zum
Bahnhof Zeppelinheim fur den Buszu-
bringerverkehr wird aufgrund der fehlen-
den lberregionalen Bedeutsamkeit nicht
als Festlegung in die Anderung des Lan-
desentwicklungsplans Hessen 2000 auf-
genommen. Es bleibt der Neuaufstellung
des Regionalplans Stidhessen vorbehal-
ten, die Anbindung des Busbahnhofs
Zeppelinheim zu konkretisieren. Weitere
MaBnahmen, wie beispielsweise eine
schienengebundene ErschlieBung des
Terminals 3, sind im Zuge der Neuaufstel-
lung des Regionalplans auf ihre Erforder-
lichkeit und ZweckmaBigkeit zu priifen.

Dartiiber hinaus wird auf folgende,
durch Flacheninanspruchnahmen fiir die
Realisierung der Variante Nordwest not-

wendige Verlegungen bzw. Rick- und
Umbauten des StraBennetzes hingewie-
sen. Diese werden aufgrund ihrer fehlen-
den tlberregionalen Bedeutsamkeit nicht
als Festlegung in die Anderung des Lan-
desentwicklungsplans Hessen 2000 auf-
genommen. In den weiteren landesplane-
rischen und fachrechtlichen Verfahren ist
uber die Notwendigkeit der raumordneri-
schen Abstimmung zu entscheiden.

Die geplante Landebahn Nordwest
quert die bestehende K 152. Die Strafle
kann daher in der bisherigen Ausgestal-
tung nicht beibehalten werden. Ein Erhalt
dieser Strafenverbindung und die Uber-
nahme der Ersatzfunktion fir die rickzu-
bauende ,Flughafenstraie” erscheinen
notwendig. Die K 152 soll teilweise ver-
legt und unterhalb der Landebahn durch
ein neues Tunnelbauwerk gefithrt wer-
den.

Die ,FlughafenstraBe” wird durch die
Landebahn Nordwest iberplant. Sie kann
daher nicht in ihrem Bestand erhalten
werden. Als untergeordnete Verbindung
zwischen dem Kelsterbacher Sidpark
und dem Airportring erscheint die Strafle
verzichtbar. Die Kreisstrae K 152 (Okrif-
teler StraBe) und die Morfelder Stralie
konnen die Ersatzfunktion tiibernehmen.

Fir den Neubau von Flugzeugwar-
tungseinrichtungen im Siiden ist teilweise
die Verlegung der bestehenden Kreis-
straBe K 823 (Airportring) und K 152
(Okrifteler StraBle) erforderlich. Die Ver-
bindung wird als nicht entbehrlich ange-
sehen. Die StraBenfiihrung soll in Folge
der Flughafenerweiterung in einem Teil-
abschnitt nach Studen verlegt werden.

Dartiber hinaus wird darauf hingewie-
sen, dass die Knotenpunkte B 43/K 823
(Querspange Kelsterbach/Airportring),
B 43/B 43 (Querspange Kelsterbach) und
A 5/B 44 (Anschlussstelle Frankfurt Std)
baulich angepasst werden sollen.

I1V.8.2 Leitungsnetz

Im Bereich der Elektrizitatsinfrastruk-
tur hat sich seit Durchfuhrung des
Raumordnungsverfahrens ein  neuer
Sachstand ergeben. Zum damaligen Zeit-
punkt war davon auszugehen, dass die
Flache des Umspannwerks Kelsterbach
zu einem wesentlichen Teil durch die
neue Landebahn beansprucht wiirde.
Nach dem Ergebnis der Landesplaneri-
schen Beurteilung kann eine Umspannan-
lage auf dem bisherigen Standort auf der
nicht beanspruchten noérdlichen Teilflache
errichtet werden. Der Flachenbedarf kann
durch den Einsatz moderner Technik er-
heblich reduziert werden.
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Mit Schreiben vom 24. September
2003 beantragte die Firma RWE Net AG
eine Erweiterung der bestehenden Um-
spannanlage. Mit Bescheid vom 14. April
2004 wurde die AusbaumaBnahme ge-
nehmigt. Nach Angaben von RWE kann
mit Umsetzung der MaBnahme aulerhalb
der geplanten Landebahn eine ausrei-
chende und sichere Versorgung auch fur
den Fall sichergestellt werden, dass der
uberwiegende Teil der Umspannanlagen-
flache fir den Bau der Landebahn Nord-
west in Anspruch genommen werden
miusste.

Durch die Erweiterung des Umspann-
werkes und die Beachtung der vorge-
schriebenen Hindernisfreirdume wird bei
Realisierung der Variante Nordwest die
Neuordnung der vorhandenen Trassen-
fihrung der Hochspannungsireileitungen
erforderlich. Entsprechend den Konzep-
tionen der Landesplanerischen Beurtei-
lung und der Anlagenbetreiber RWE Net
AG und SUWAG sind raumbedeutsame
Hochspannungsfreileitungen riickzubauen
und soweit notwendig durch Verkabelun-
gen zu ersetzen.

Abzubauen sind eine Hochspannungs-
freileitung auf der Trasse westlich der
Startbahn 18 West (380/220 kV), fiinf
Hochspannungsireileitungen der Trasse
parallel zur A 3 bzw. DB-Neubaustrecke
(380/220 kV), eine Hochspannungsireilei-
tung sowie vier Leitungsteilstiicke im Be-
reich des Umspannwerks der Trasse aus
Okriftel-Hattersheim (380/220 kV), eine
Freileitung aus Richtung Héchst (220 kV)
und die Freileitung aus Richtung Kelster-
bach (110 kV).

Auf die erforderliche teilweise Verle-
gung eines 110 kV-Erdkabels im Kelster-
bacher Wald wird hingewiesen. Diese
MaBnahme ist aufgrund der fehlenden
Raumbedeutsamkeit nicht Gegenstand
der Betrachtung der Anderung des Lan-
desentwicklungsplans.

Es ist nicht zu erwarten, dass die Fest-
legung zur Neuordnung der Elektrizitats-
infrastruktur erhebliche Umweltauswir-
kungen nach sich zieht. Daher ist auf
Ebene der Landesplanung keine vertiefte
Umweltprufung durchgefuhrt worden.

Uber die oben beschriebenen MaB-
nahmen im Bereich der Elektrizitatsinfra-
struktur hinaus, sind nach Prifung der
eingegangenen Stellungnahmen sowie
der ergdanzend zu betrachtenden Planungs-
grundlagen im Planungsfall 2020 keine
weiteren iberregional bedeutsamen Ma@B-
nahmen erforderlich.

1V.8.3 Sonstige Infrastruktur

Die erforderliche Anpassung der
Trink-, Abwasser-, Abfall-, Informations-
und Telekommunikationsinfrastruktur so-
wie der Infrastruktur zur inneren Er-
schlieBung des Flughafens mit Strom, Gas
und Warme ist nicht mit raumordnerisch
relevanten Mallnahmen verbunden. Eine
raumordnerische Bewertung und Einstel-
lung dieser Thematik in die Abwdagung
erfolgt daher nicht.

IV.9 FFH-Vertraglichkeit

IV.9.1 Anlass

Landesentwicklungspldane sind Raum-
ordnungsplane nach § 3 Nr. 7 ROG bzw.
§ 3 Nr. 7 HLPG. Fir Raumordnungsplane
besteht gemafl § 20d Abs. 7 HENatG in
Verbindung mit § 6 Abs. 6 HLPG die
Pflicht, die Vertraglichkeit der Ziele der
Raumordnung mit den Erhaltungszielen
eines Gebietes von gemeinschaftlicher
Bedeutung oder eines Europdaischen
Vogelschutzgebietes zu tiiberprifen. Die
Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeu-
tung werden kinftig der Liste der Euro-
péaischen Kommission gemaf Art. 4 Abs. 2
UAbs. 3 der Fauna-Flora-Habitat-Richtli-
nie (FFH-RL) zu entnehmen sein. Im Rah-
men des Verfahrens zur Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000
wurde eine Vertraglichkeitsprifung fur
gemeldete FFH- und Vogelschutzgebiete
im Umfeld des Flughafens Frankfurt Main
durchgefihrt. In dieser Vertraglichkeits-
prufung sind die nach dem derzeitigen
Kenntnis- und Planungsstand erkenn-
baren Auswirkungen der {iberregional
bedeutsamen MalBnahmen auf der tiber-
ortlichen Ebene der Landesplanung unter-
sucht.

Wesentliche Grundlage fir die Be-
schreibung des nach der FFH-RL und
Vogelschutzrichtlinie (VS-RL) relevanten
Bestandes bildeten die Daten aus dem
Raumordnungsverfahren, das mit der Lan-
desplanerischen Beurteilung des Regie-
rungsprasidiums Darmstadt vom 10. Juni
2002 seinen Abschluss fand. Anhand
neuerer Unterlagen wurden die Daten
aus dem Raumordnungsverfahren tuber-
pruft und, sofern erforderlich, aktualisiert.
Ebenso wurden wdhrend und nach der
Anhoérung und Offentlichkeitsbeteiligung
erhaltene Daten nachtraglich in die
Prufung einbezogen.

Im Wesentlichen handelt es sich bei
diesen neueren Datengrundlagen um

e den im Jahr 2003 fertig gestellten End-
bericht des Forschungsinstituts
Senckenberg zur Erfassung von Flora,
Fauna und Biotoptypen im Umfeld des
Flughafens Frankfurt Main,

e die Ergebnisse der in den Jahren 2002
bis 2004 durchgefiihrten Grunddatener-
fassungen in den FFH-Gebieten im Um-
feld des Frankfurter Flughafens,

e die Standarddatenbégen der Natura
2000-Gebiete; diese lagen bei der Er-
stellung des Planentwurfs (Mai 2005) in
der am 20. August 2004 an das Bundes-
amt fiir Naturschutz gemeldeten Fassung
vor, wurden aber fur die drei FFH-
Gebiete ,Kelsterbacher Wald"”, ,Schwan-
heimer Wald” und ,Mark- und Gund-
wald zwischen Risselsheim und Wall-
dorf” aufgrund neuerer Erkenntnisse
aus der 2004 durchgefuhrten Grund-
datenerfassung von der zustdndigen
Naturschutzbehorde aktualisiert und in
dieser Anderungsfassung (Stand 26. No-
vember 2004) der Vertraglichkeitspri-
fung zugrunde gelegt,
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e die im Jahr 2004 aktualisierten Entwiir-
fe der Erhaltungsziele der Gebiete,

e die Ergebnisse der im Jahr 2006 fertig
gestellten Grunddatenerfassungen in
den Vogelschutzgebieten im Umfeld des
Frankfurter Flughafens, ebenso die fir
diese Gebiete im Jahr 2006 erlassenen
Landschaftsschutzgebietsverordnungen
mit den darin aufgefiihrten Erhaltungs-
zielen,

die nach der Erstellung des Planent-
wurfs (Mai 2005) von der zustandigen
Naturschutzbehoérde aktualisierten Stan-
darddatenbdgen fir die betrachteten
Natura 2000-Gebiete im Flughafenum-
feld,

die Ergebnisse der im Jahr 2005 durch-
gefuhrten vertiefenden Fledermausun-
tersuchungen in den FFH-Gebieten
Kelsterbacher Wald und Schwanheimer
Wald,

eden Planerganzungsbeschluss vom
13.06.2006 zur Erganzung des Planfest-
stellungsbeschlusses zur Errichtung ei-
ner A380-Werft mit den darin beschrie-
benen Kohdrenzausgleichsflachen im
Schwanheimer Wald und im Rissels-
heimer Wald.

Zusatzlich wurden bezogen auf die zu
erwartende Larmbelastung in den Vogel-
schutzgebieten auch Unterlagen aus dem
derzeit laufenden Planfeststellungsver-
fahren zum Ausbau des Flughafens
Frankfurt Main verwendet.

Fir den so genannten variantenunab-
héngigen Erweiterungsbereich Sud lie-
gen neben neueren Bestandsdaten auch
aktuellere Planungen vor, durch die der
Forderung der Landesplanerischen Beur-
teilung nach einer Vermeidung von
Flacheninanspruchnahmen im stdlich an-
grenzenden Vogelschutzgebiet nachge-
kommen wird. Folgende Planungsunter-
lage wird im Rahmen der FFH-Vertrag-
lichkeitsprifung erganzend herangezo-
gen:

e Gesamtplan BO0.1-4 ,Flughafenausbau
2015" aus den Unterlagen des Planfest-
stellungsverfahrens zum Ausbau des
Flughafens Frankfurt Main (Stand 5. Au-
gust 2004).

Im Folgenden werden die Ergebnisse
dieser Prifung zusammenfassend wieder-
gegeben. Gegenstand der Prifung sind
die in der LEP-Anderung enthaltenen
Festlegungen zur Erweiterung der Flug-
hafenanlagen, zum Ausbau von Bundes-
autobahnen auf hessischem Landesgebiet
(A 3, A5, A60/67) sowie zur Neuordnung
der Elektrizitatsinfrastruktur (Rickbau
von Hochspannungsfreileitungen). Bei
den ubrigen Zielen handelt es sich um
Planungsauftrage. Auch die ergdnzende
Ausweisung der Okologischen Schwer-
punktraume stellt der Sache nach einen
Planungsauftrag an die Regionalplanung
dar, wie sich aus Ziffer 5.2 des bestehen-
den Landesentwicklungsplans Hessen
2000 ergibt. Diese Planungsauftrage sind
(wie im Ubrigen auch die Grundsatze,
etwa zum Ausbau der Bundesautobahn

A 60 auf rheinland-pfalzischem Landes-
gebiet) nicht geeignet, die Erhaltungszie-
le und den Schutzzweck von Natura
2000-Gebieten zu beeintrachtigen.

Ebenfalls dargestellt werden die we-
sentlichen Ergebnisse, die sich aus der
Berticksichtigung der im Rahmen der An-
hérung und Offentlichkeitsbeteiligung
vorgetragenen Stellungnahmen sowie aus
der Auswertung der neueren Daten und
des erganzend zu betrachtenden Prognose-
horizonts 2020 ergeben haben.

1V.9.2 Betrachtete Gebiete in der
Vertréglichkeitspriifung

Im Wirkungsbereich der geplanten
Flughafenerweiterung liegen nach der
Liste der Natura 2000-Gebiete in Hessen
(Stand 26. Mai 2004) folgende Gebiete,
die als FFH- oder Vogelschutzgebiet ge-
meldet sind:

FFH-Gebiete:

e FFH-Gebiet ,Monchbruch von Morfel-
den und Riisselsheim und Gundwiesen
von Morfelden-Walldorf” (6017-304"),

e FFH-Gebiet ,Heidelandschaft westlich
von Morfelden—-Walldorf mit angrenzen-
den Flachen"” (5917-302),

e FFH-Gebiet .Kelsterbacher Wald"
(5917-303),

e FFH-Gebiet ,Schwanheimer Wald"
(5917-305),

e FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald zwi-
schen Risselsheim und Walldorf" (5917-
304).

EU-Vogelschutzgebiete:

e EU-Vogelschutzgebiet »Untermain-
schleusen” (5916-402), das sich aus fol-
genden Teilgebieten zusammensetzt:

— ,Staustufe bei Eddersheim und Monch-
waldsee bei Kelsterbach”,

— ,Griesheimer Schleuse”.

¢ EU-Vogelschutzgebiet +Moénchbruch
und Walder bei Morfelden-Walldorf und
GroB-Gerau” (6017-304).

Alle diese Gebiete sind mittlerweile
ausgewiesene Vogelschutzgebiete.

Fur alle oben genannten Gebiete wur-
de die Vertraglichkeitspriifung durchge-
fihrt.

Fir folgende acht Gebiete auBlerhalb
des Wirkbereiches der Planung wurde im
Rahmen einer vorgelagerten Vertraglich-
keitsprognose nachgewiesen, dass erheb-
liche Beeintrachtigungen durch die Flug-
hafenerweiterungsplanung ausgeschlos-
sen sind und daher keine Vertraglich-
keitspriifung erforderlich ist:

e FFH-Gebiet ,Schwanheimer Diine"
(5917-301),

e FFH-Gebiet ,Weilbacher Kiesgruben"
(5916-303),

?) An die EU gemeldete Nummer des Natura 2000-Gebietes
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e FFH-Gebiet ,Kammereckswiesen und
Kirchnerseckgraben von Langen”
(6017-305),

e FFH-Gebiet ,Sandtrockenrasen zwischen
Morfelden und Walldorf" (6017-307),

e FFH-Gebiet ,Wald bei GroB-Gerau”
(6016-304),

¢ EU-Vogelschutzgebiet ,Untermainschleu-
sen” (5916-402), Teilgebiet , Griesheimer
Schleuse”,

e EU-Vogelschutzgebiet ,Streuobst-Tro-
ckenwiesen bei Nauheim und Konig-
stddten” (6016-402),

e EU-Vogelschutzgebiet ,Mainmiindung
und Ginsheimer Altrhein” (6016-401).

I1V.9.3 Ergebnis der Vertriglichkeits-
priifung fiir die Planung

Die Vertraglichkeitsprifung hat er-
geben, dass durch die Festlegungen zu
den AusbaumaBnahmen der Autobahnen
und der Neuordnung der Elektrizitatsin-
frastruktur nach derzeitigem Stand der
Kenntnis keine erheblichen Beeintrachti-
gungen von Natura 2000-Gebieten zu er-
warten sind. Durch die landesplanerisch
gesicherte Flughafenerweiterung sind da-
gegen bei den nachfolgend aufgefuhrten
drei Gebieten erhebliche Beeintrachti-
gungen der Erhaltungsziele moglich. Die
Moglichkeit erheblicher Beeintrachtigun-
gen wird auf der Ebene der Landespla-
nung entsprechend dem gegenwartigen
Planungs- und Kenntnisstand bejaht. Da-
ran wird auch nach der Prifung der ein-
gegangenen Stellungnahmen, der aktuel-
len Daten zu den Natura 2000-Gebieten
sowie der erganzend zu betrachtenden
Planungsgrundlagen festgehalten. Das
Ergebnis einer Vertraglichkeitsprifung
mit abschlieBender Sachverhaltsermitt-
lung und Bewertung in den nachfolgen-
den Zulassungsverfahren wird hierdurch
nicht vorweggenommen.

FFH-Gebiet ,,Kelsterbacher Wald*

In dem ca. 453 ha groBen Gebiet ist
der Bau einer neuen Landebahn geplant.
Dadurch kommt es zu einer Gebietsver-
kleinerung auf ca. 40%. Einhergehend da-
mit sind der Verlust von mafBgeblichen
Lebensraumtypen sowie die Inanspruch-
nahme und Zerschneidung von Lebens-
rdaumen der malBgeblichen Arten zu er-
warten.

Durch die prognostizierten Flachen-
verluste ist — auch ohne die Einbeziehung
von moglichen Funktionsbeeintrachtigun-
gen in den verbleibenden Restflachen des
FFH-Gebietes — fiur folgende vorlaufige
Erhaltungsziele mit einer erheblichen Be-
eintrachtigung zu rechnen:

¢ Erhaltung und Sicherung des Flachen-
anteils der bodensauren Eichenwalder
auf Sandebenen mit Quercus robur
(prognostizierter Verlust: ca. 25,7 ha),

¢ Erhaltung der Hainsimsen-Buchenwal-
der und damit auch der dort vorkom-
menden charakteristischen Tier- und

Pflanzenarten (prognostizierter Verlust:
ca. 9,5 ha),

e Erhaltung der kleinflachig vorkommen-
den offenen Sandheiden mit Calluna
und Genista (prognostizierter Verlust:
ca. 1,1 ha),

Erhaltung der offenen Grasflachen mit
Corynephorus und Agrostis auf Binnen-
dinen (prognostiziert ist der fast voll-
standige Verlust: ca. 0,7 ha),

Sicherung der bestehenden Population
des Hirschkafers sowie wichtiger Le-
bensraume der Art (prognostizierter
Verlust: rund 164 ha von fur die Art
wertvollen Laub- und Mischwaldflachen
sowie mindestens 50% der Population),

Sicherung der hohlenreichen Waldbe-
stande und eines annahernd gleich blei-
benden Altholzanteils als Sommer-
quartier- und Jagdhabitat der Bech-
steinfledermaus und als Jagdhabitat des
GroBen  Mausohrs  (prognostizierter
Flachen- und Funktionsverlust: rund
202 ha von fir die Art wertvollen Laub-
und Mischwaldflachen).

FFH-Gebiet ,,Mark- und Gundwald
zwischen Riisselsheim und Walldorf*

In dem ca. 788 ha groBen Gebiet ist
auf ca. 87 ha und damit auf ca. 11 % der
Gesamtflache der variantenunabhédngige
Erweiterungsbereich Siid vorgesehen. Fir
diesen Bereich der gesicherten Flachen
fir die Erweiterung der Flughafenanlagen
ist ein Totalverlust der Lebensraume und
der dort vorkommenden Arten zu erwar-
ten. Hierdurch ist mit einer erheblichen
Beeintrachtigung folgender Erhaltungs-
ziele zu rechnen:

e Erhaltung und Sicherung des Flachen-
anteils der bodensauren Eichenwaélder
auf Sandebenen mit Quercus robur
(prognostizierter Verlust: ca. 20,4 ha),

Erhalt der zahlreichen Timpel u.a. als
Lebensraum fiir den Kammmolch (pro-
gnostizierter Verlust: ca. 3 Gewasser
und damit ca. 11% der potenziellen Ge-
wasserlebensraume im Gebiet),

Sicherung der bestehenden Population
des Hirschkafers (prognostizierter Ver-
lust: Teilverlust der Populationen des
Hirschkéafers sowie von ca. 50 ha fir
diese Arten wertvoller Laub- und
Mischwaldflachen),

Sicherung des Hohlenreichtums der
Waldbestande zum Schutz der maBgeb-
lichen Fledermausarten (prognostizier-
ter Verlust: ca. 50 ha fir diese Arten
wertvoller Laub- und Mischwaldflachen).

Vogelschutzgebiet , Ménchbruch und
Wilder bei Morfelden-Walldorf und
Grof3-Gerau*“

In dem ca. 4.094 ha groBen Gebiet ist
in erster Linie eine Beeintrachtigung
durch vermehrte Verlarmung zu erwarten:

¢ Die flugbetriebsbedingte Larmbelastung
ist im nordwestlichen Randbereich des
Vogelschutzgebietes, der sich zwischen
dem bestehenden Parallelbahnsystem
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und der Startbahn 18 West befindet, im
Planungsfall 2015 gegentuber der Ist-
Situation durch eine Zunahme charakte-
risiert. So steigt der 24-Stunden-Dauer-
schall-Pegel im noérdlichen Bereich um
maximal 2,1 dB(A). Von den verschiede-
nen Maximalpegeln im Gebiet sinken
die hochsten Maximalpegel; doch
nimmt die Haufigkeit der Uberschrei-
tung bei den niedriger liegenden Maxi-
malpegeln in der Regel zu. Daher ist
insgesamt dennoch mit einer vermehr-
ten Beunruhigung im Gebiet zu rech-
nen.

Weiterhin ist mit einer vermehrten Hau-
figkeit der Starts auf der Startbahn 18
West zu rechnen. Fur eine worst-case-
Betrachtung kann die Anzahl der Flug-
bewegungen in den 6 verkehrsreichsten
Monaten zugrunde gelegt werden.
Hierbei kdme es (nach den Planfeststel-
lungsunterlagen der Fraport AG fir den
Prognosehorizont 2015) bezogen auf das
gesamte Jahr zu einer 21%igen Steige-
rung von derzeit 133.880 auf 161.840
Starts. Zudem ist aufgrund der ange-
nommenen Nachtflugbeschrankung von
einer zeitlichen Bundelung der Starts
am Tag bzw. in den Tagesrandzeiten
auszugehen.

Aus folgenden Griinden kann nach
dem derzeitigen Kenntnisstand, auch
ohne die Einbeziehung von Summations-
wirkungen, eine erhebliche Beeintrachti-
gung dieses Teils des Vogelschutzgebie-
tes nicht ausgeschlossen werden:

Im nordwestlichen Gebietsrand, der
sich zwischen dem bestehenden Parallel-
bahnsystem und der Startbahn 18 West
befindet, sind Larmiiberlagerungen von
verschiedenen Larmquellen zu erwarten
(z.B. Fluglarm von der Startbahn 18 West
und dem Parallelbahnsystem, Roll- und
Bodenlarm, sonstige Larmemissionen im
Bereich des geplanten Erweiterungsbe-
reichs Stid). Zu rechnen ist mit einem re-
lativ. hohen Dauerschallpegel, der von
lauten Einzelschallereignissen uberlagert
wird. Bei zusatzlicher Berticksichtigung
der zeitlichen Verdichtung der Flugbewe-
gungen ist deshalb insbesondere fir
die maBgeblichen Waldvogelarten (z.B.
Schwarz-, Mittel- und Grauspecht), die in
der Regel wesentlich starker auf die akus-
tische Kommunikation angewiesen sind
als Vogelarten der offeneren Bereiche,
nach dem derzeitigen Sachstand auf der
vorliegenden Planungsebene von einer
erheblichen Beeintrachtigung ihrer Le-
bensraume auszugehen. Hinzu kommt,
dass der nordliche Teil des Vogelschutz-
gebietes auch dadurch an Habitatqualitat
verliert, dass die unmittelbar nordlich an-
grenzenden Waldflachen, die von den
Waldvogelarten des Vogelschutzgebietes
moglicherweise mit zur Nahrungssuche
genutzt werden, durch den geplanten va-
riantenunabhdngigen  Erweiterungsbe-
reich Sud verloren gehen.

Am weiter sudlich der Startbahn 18
West verlaufenden Gebietsrand sind
dagegen ausschlieflich Auswirkungen
durch die geplante Steigerung der Starts

zu erwarten. Jedoch ist gegentiber den
Gebietsflachen am nordlichen Rand der
Starbahn eine deutlich geringere Verlar-
mungsproblematik anzunehmen.

In der Vertraglichkeitspriifung ist da-
her hervorgehoben, dass zumindest im
nordwestlichen Gebietsrand nach dem
gegenwartigen Kenntnisstand eine erheb-
liche Beeintrachtigung der Vogellebens-
raume durch die Planung nicht auszu-
schlieBen ist.

Ubrige Gebiete:

Fir die nachfolgend genannten Gebie-
te im Wirkbereich der Flughafenerweite-
rungsplanung sind nach derzeitigem
Kenntnisstand die moglichen Beeintrach-
tigungen als nicht erheblich zu bewerten:

e FFH-Gebiet ,Schwanheimer Wald",

e FFH-Gebiet ,Heidelandschaft westlich
von Morfelden-Walldorf mit angrenzen-
den Flachen”,

e FFH-Gebiet ,Monchbruch von Morfel-
den und Riisselsheim und Gundwiesen
von Morfelden”,

e Vogelschutzgebiet ,Untermainschleu-
sen”, Teilgebiet ,Staustufe bei Edders-
heim und Mobnchwaldsee bei Kelster-
bach”.

Auch die Prifung der aktuellen Daten
zu den Natura 2000-Gebieten hat zu kei-
nen abweichenden Ergebnissen hinsicht-
lich der Art und Anzahl der erheblich be-
eintrachtigten Natura 2000-Gebiete ge-
fihrt.

Gleiches gilt im Hinblick auf die er-
ganzend zu betrachtenden Planungs-
grundlagen. Bezogen auf die anlagebe-
dingten Auswirkungen fur den Prognose-
horizont 2020 ist grundsatzlich festzustel-
len, dass keine relevanten Abweichungen
zu den in der FFH-Vertraglichkeitsprii-
fung enthaltenen Auswirkungsprognosen
zu verzeichnen sind (vgl. hierzu Kapitel
IV.7.2.4). Bezogen auf die betriebsbeding-
ten Larmauswirkungen wird ebenfalls an
dem Ergebnis der FFH-Vertraglichkeits-
prufung festgehalten, dass erhebliche Be-
eintrachtigungen der Avifauna in erster
Linie am nordwestlichen Gebietsrand des
Vogelschutzgebietes ,Monchbruch und
Walder bei Morfelden-Walldorf und Gro8-
Gerau" zu erwarten sind, da hier Larm-
uberlagerungen durch den Betrieb des
Parallelbahnsystems und der Startbahn-
18 West sowie aus dem Erweiterungsbe-
reich Sud stattfinden. Zwar ist generell in
den an den Frankfurter Flughafen an-
grenzenden Natura 2000-Gebieten infol-
ge der im Prognosezeitraum 2020 erhoh-
ten Zahl an jahrlichen Flugbewegungen
und der erhoéhten Verkehrsbelastung auf
den auszubauenden Autobahnen mit ei-
ner vermehrten Verlarmung und Beunru-
higung zu rechnen. Jedoch besteht ange-
sichts der im Flughafenumfeld zu beob-
achtenden Gewohnungseffekte der Avi-
fauna insbesondere auch an den Flug-
larm kein Anlass, hierdurch eine erheb-
liche Beeintrachtigung auf einer wesent-
lich gréBeren Natura 2000-Gebietsflache
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anzunehmen. Auch im Hinblick auf die
im Prognosehorizont 2020 vermehrten
Schadstoffeintrage ist nicht davon auszu-
gehen, dass ilber die Angaben in der
FFH-Vertraglichkeitsprifung hinausge-
hend weitere maBgebliche Gebietsbe-
standteile erheblich beeintrachtigt wer-
den.

Im Hinblick auf die Ist-Situation 2005
ist darauf hinzuweisen, dass aufgrund der
zwischenzeitlich begonnenen Realisie-
rung der von der Planung der A380-Werft
beanspruchte Bereich nicht mehr dem
Prognosenullfall, sondern der Ist-Situation
zu zurechnen wdre. Daraus ergeben sich
jedoch ebenfalls keine Anderungen in
den Prognosen, die sich auf den Alternati-
venvergleich auswirken.

1V.9.4 Ergebnis der Vertrdglichkeits-
priifung fiir die Planungsalter-
nativen

Da die Gesamteinschatzung zur Ver-
traglichkeit der Sicherung der Flachen fiir
die Flughafenerweiterung die Moglich-
keit einer erheblichen Beeintrachtigung
gemeldeter FFH- und Vogelschutzgebiete
ergeben hat, ist die Planung zunachst ge-
messen an den MalBstdben von § 20d
Abs. 2 HENatG unzulassig. Die Zulassig-
keit kann sich allerdings bei Erfiillung der
Voraussetzungen fir eine Ausnahme
gemal § 20d Abs. 3 bis 6 HENatG erge-
ben. Hierzu wird in einem ersten Schritt
gepruft, ob zumutbare Alternativen vor-
liegen, den mit dem Plan verfolgten
Zweck an anderer Stelle ohne oder mit
geringeren Beeintrachtigungen zu errei-
chen.

Als mogliche zumutbare Alternativen
fur die neue Landebahn bzw. das neue
Start- und Landebahnsystem existieren
die Varianten Nordost und Sid. Diese
sind in Kap. IV.7 naher beschrieben. Fur
den variantenunabhédngigen Erweiterungs-
bereich Sid ist aus raumordnerischer
Sicht keine zumutbare Alternative zu ei-
ner an die bestehende Infrastruktur an-
bindenden Loésung im Siden des beste-
henden Flughafens erkennbar. Ob im
Planfeststellungsverfahren  Flachenopti-
mierungen innerhalb der raumordnerisch
gesicherten Flache denkbar sind, ist nicht
Gegenstand der Prufung.

Nach dem gegenwartigen Planungs-
und Kenntnisstand gehen auch die be-
trachteten Alternativen mit erheblichen
Beeintrachtigungen von FFH- und Vogel-
schutzgebieten einher. So geht die Nord-
ostvariante im FFH-Gebiet , Schwanheimer
Wald" aufgrund der dort geplanten Lage
einer Landebahn mit erheblichen Beein-
trachtigungen der Erhaltungsziele einher.
Bei der Siidvariante entstehen erhebliche
Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele
im

¢ FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald zwi-
schen Risselsheim und Walldorf" (ge-
plante Lage einer Start- und Landebahn),

e FFH-Gebiet ,Monchbruch von Morfel-
den und Risselsheim und Gundwiesen

von Morfelden-Walldorf”, das bezogen
auf seine Fauna (z.B. Amphibien, Fleder-
maéause) in raumlich-funktionalem Zu-
sammenhang mit dem zuvor genannten
Gebiet steht,

® Vogelschutzgebiet ,Moénchbruch und
Waélder bei Morfelden-Walldorf und
GroB-Gerau” (geplante Lage der Start-
und Landebahn).

Bei beiden Varianten entstehen auf-
grund der Planungen zum variantenunab-
héngigen Erweiterungsbereich Sid im
gleichen Umfang erhebliche Beeintrachti-
gungen in folgendem Gebiet:

e FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald zwi-
schen Russelsheim und Walldorf" (ge-
plante Lage des variantenunabhédngigen
Erweiterungsbereichs Sud).

Zudem wird die Habitatqualitdat des
Vogelschutzgebietes ,Monchbruch und
Walder bei Moérfelden-Walldorf und GroB3-
Gerau”, das bezogen auf seine Avifauna
in raumlich-funktionalem Zusammen-
hang mit dem zuvor genannten Gebiet
steht, bei der Variante Nordost im Nord-
westen erheblich beeintrachtigt (u.a. ver-
mehrte Verlarmung durch die Zunahme
der Starts auf der Startbahn 18 West). Bei
der Variante Sid kommt es zu einer
groBflachigen Inanspruchnahme und Ver-
larmung des Gebietes (Lage der Start-
und Landebahn im noérdlichen Gebiets-
teil).

Bei der vergleichenden Betrachtung
der Varianten und der Planung wird fol-
gendes Ergebnis erzielt:

Die groBten Beeintrachtigungen sind
von der Studvariante zu erwarten, da hier
die Beeintrachtigungen qualitativ und
quantitativ am groBten sind:

e In qualitativer Hinsicht kommt es zu ei-
ner massiven Verkleinerung, Zerschnei-
dung und zum Teil totalen Verinselung
von relativ groBen und vernetzten
Natura 2000-Gebieten stidlich des Flug-
hafens. Hierdurch wirde insbesondere
auch dem Grundsatz der Erhaltung
zusammenhdangender, in genetischem
Austausch stehender Populationen zur
dauerhaften Sicherung der Artenvielfalt
im Netz Natura 2000 widersprochen
werden.

Auch in quantitativer Hinsicht sind die
Beeintrachtigungen hier am gréfiten. So
werden die meisten maBgeblichen Ge-
bietsbestandteile erheblich beeintrach-
tigt (Lebensraumtypen nach Anhang I
der FFH-RL, Arten nach Anhang II der
FFH-RL, geschiitzte Arten und deren
Habitate nach der Vogelschutz-RL). Zu-
dem ginge eine Art vollstandig verloren,
die eine sehr hohe Wertigkeit sowohl
auf Naturraum-, als auch auf Landes-
und Bundesebene besitzt (Libellenart
GroBe Moosjungfer).

Die Nordost-Variante fihrt qualitativ
und quantitativ zu erheblicheren Auswir-
kungen als die Planung im Nordwesten:

¢ In qualitativer Hinsicht werden bei der
Nordost-Variante mehr mafigebliche Ge-
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bietsbestandteile mit sehr hohem Ge-
samtwert von den Planungsauswirkun-
gen erheblich beeintrachtigt (Holzkafer-
art Heldbock mit sehr hohem Gesamt-
wert auf Naturraum-, Landes- und Bun-
desebene; Holzkaferart Hirschkafer mit
sehr hohem Gesamtwert auf Naturraum-
und Landesebene und Wald-Lebens-
raumtyp 9190 mit sehr hohem Gesamt-
wert auf Naturraum-, Landes- und Bun-
desebene), als im Kelsterbacher Wald.
Dort wird ausschlieflich die maBgeb-
liche Art Hirschkafer (sehr hoher Ge-
samtwert auf Naturraum-, Landes- und
Bundesebene) erheblich beeintrachtigt.

e Auch quantitativ sind die erheblichen
Beeintrachtigungen der Lebensraum-
typen und Habitate der maBgeblichen
Arten bei der Nordost-Variante deutlich
groBer als bei der Planung im Nord-
westen.

Im Ergebnis gehen nach dem gegen-
wartigen Planungs- und Kenntnisstand
die betrachteten Alternativen nicht mit
geringeren Beeintrachtigungen als die
Planung einher. Daran wird auch nach
der Prifung der aktuellen Daten zu den
Natura 2000-Gebieten sowie der ergan-
zend zu betrachtenden Planungsgrund-
lagen festgehalten. Daher ist fiir die Pla-
nung in einem zweiten Schritt zu priifen,
ob fur sie eine Ausnahme aus zwingen-
den Grunden des uberwiegenden offent-
lichen Interesses gerechtfertigt ist und ob
KohdarenzausgleichsmaBnahmen im Sinne
der FFH-RL moglich sind. Auf Ebene der
Raumordnung ist aus folgenden Griunden
von dem Vorliegen dieser Voraussetzun-
gen auszugehen (siehe auch Ziffer IV.10):

¢ Relevante offentliche Belange, die auf
der Ebene der Raumordnung zum Tra-
gen kommen, liegen vor. Der Ausbau
des Verkehrsflughafens entsprechend
dem prognostizierten Verkehrsbedarf
sichert die Versorgung der Bevoélkerung
mit technischen Infrastrukturleistungen.
Relevante o6ffentliche Belange sind auch
die mit dem Ausbau verfolgten Ziele der
Starkung der Wirtschaftskraft, der For-
derung der Standortvorteile der Region
Rhein-Main sowie der Schaffung attrak-
tiver Arbeitsplatze.

e Der zwingende Charakter der Grunde
lasst sich insbesondere aus der im of-
fentlichen Interesse liegenden und am
prognostizierten Verkehrsbedarf orien-
tierten Ausweitung der Kapazitaten des
Flughafens, der mit dem Ausbau ver-
bundenen Wirtschaftsférderung und der
Arbeitsplatzsicherung ableiten.

e Die Vorrangigkeit der Planung ergibt
sich aus der vergleichenden Gewich-
tung der betroffenen Belange ,Inte-
gritatsinteresse des Naturschutzes” und
,mit dem Ausbauvorhaben verbundene
Gemeinwohlbelange”: Nach einer ver-
gleichenden Gegentuberstellung der wi-
derstreitenden Belange iiberwiegen die
Gemeinwohlbelange am Flughafenaus-
bau. Zwar wird durch die Planung in er-
heblichem Umfang in das potenzielle
FFH-Gebiet ,Kelsterbacher Wald" ein-

gegriffen, das gegeniiber den tbrigen
betrachteten FFH-Gebieten eine her-
ausragende Bedeutung im Hinblick auf
die Hirschkaferfauna besitzt. Jedoch
handelt es sich bei dem Kelsterbacher
Wald um eine schon derzeit stark iso-
lierte und in ihrem Baumbestand (insbe-
sondere Eichenbestand) stark gescha-
digte Waldinsel, deren besonders be-
deutsame Art Hirschkdafer auch in den
ubrigen vertieft betrachteten FFH-Ge-
bieten im Umfeld des Flughafens in sehr
guten Populationen vorliegt. Zu bertick-
sichtigen ist auBerdem, dass im Kelster-
bacher Wald die derzeit sehr hohe Indi-
viduenzahl des Hirschkafers auf starke
Eichenschdden zurtickzufiihren ist. Diese
gehen u.a. mit einem hohen Totholzvor-
kommen einher, von dem der Hirschka-
fer zur Zeit noch profitiert. Jedoch ist
mit dem sukzessiven Ruckgang der Ei-
chen auch mit einer negativen Entwick-
lung der Individuenzahlen des Hirsch-
kéfers zu rechnen. Somit ist im Kelster-
bacher Wald auch ohne die Realisierung
der Planung die derzeitige Populations-
groBe der Art nicht dauerhaft zu halten.

Zudem verbleiben auch bei der Reali-
sierung der Landebahn Nordwest durch
die groBe Ahnlichkeit der Waldgebiete
hinsichtlich ihrer Ausstattung mit FFH-
Lebensraumtypen und Arten der FFH-RL
im Bereich des Flughafens geeignete,
langfristig sogar als stabiler einzuschat-
zende Gebiete. In ihnen kann der Fortbe-
stand der verloren gehenden maligebli-
chen Gebietsbestandteile — insbesondere
des Hirschkafers und Lebensraumtyps
9190 (Alte bodensaure Eichenwalder auf
Sandebenen mit Quercus robur) in den
Waldern der Untermainebene dauerhaft
gewahrleistet werden.

Demgegentiber ist bei einem Nicht-
ausbau des Flughafens zu erwarten, dass
dieser seine dem Bereich der Daseinsvor-
sorge zugehorende offentliche Aufgabe,
die auf die nachfragegerechte Befriedi-
gung des Verkehrsbedirfnisses gerichtet
ist, nicht mehr erfiillen konnte. Damit ver-
bunden ware weder ein deutlicher Ar-
beitsplatzzuwachs, noch eine spurbare
Reduzierung der Arbeitslosigkeit reali-
sierbar. Beides ist fiir die Entwicklung der
Region Rhein-Main von hohem und maB-
geblichem Gewicht.

Da zudem nach Priifung auf Ebene der
Raumordnung der Kohdarenzausgleich im
Umfeld des Frankfurter Flughafens und
hierbei zum Teil noch innerhalb der Natu-
ra 2000-Gebiete grundsatzlich moglich ist,
sind samtliche Voraussetzungen zur Erftil-
lung der Zulassigkeitsvoraussetzungen
der Planung gegeben.

IV.10 Raumordnerische Gesamt-
bewertung - Zusammenfassende
Abwagung

Fir die raumstrukturelle Entwicklung
des Landes Hessen sowie fiir die Entwick-
lung der Luftverkehrsinfrastruktur in der
Bundesrepublik Deutschland hat der
Flughafen Frankfurt Main insgesamt eine
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herausragende Bedeutung. Die mittel-
und langfristig stetige Zunahme des Luft-
verkehrs ist eine durch Prognosen und
Sachverstandige in den letzten Jahren
wiederholt bestdtigte Tatsache; ebenso
die durch die Dienstleistungen zur Abfer-
tigung des Luftverkehrsaufkommens aus-
gelosten positiven Beschaftigungseffekte.
Diese Entwicklung findet ihre Ursache in
dem globalen arbeitsteiligen Wirtschafts-
geschehen sowie der breiten gesellschaft-
lichen Akzeptanz und Nutzung des Luft-
verkehrs. Sie stellt vorrangig an die Flug-
hafen, die im weltweiten Luftverkehrs-
system eine Biindelungs- oder auch Dreh-
scheibenfunktion fiir das nationale und
interkontinentale Luftverkehrsaufkommen
wahrnehmen, besondere Anforderungen.
Diese werden trotz leistungsfahigerem
Fluggerat den Flughafen Frankfurt Main
mit seinem bestehenden Start- und Lande-
bahnsystem absehbar an seine Kapazitats-
grenze fiihren; bereits seit geraumer Zeit
kann die Nachfrage nach Slots nicht be-
waltigt werden. Limitierende Faktoren
sind hierbei insbesondere die Landeka-
pazitaten pro Stunde sowie die Abwick-
lung des anwachsenden Passagier- und
Frachtaufkommens am Boden. Beide Fak-
toren rechtfertigen die Priifung, ob und
wie eine Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main mit den Erfordernissen
der Raumordnung in Einklang gebracht
werden kann, um seiner Aufgabe im Rah-
men Offentlicher Infrastrukturbereitstel-
lung auch weiterhin bedarfsorientiert
nachzukommen.

Sowohl die Bundesregierung im Rah-
men ihres Flughafenkonzeptes als auch
die Hessische Landesregierung in ihrem
landesweiten Raumordnungsplan haben
sich generell fur eine Erweiterung des
Flughafens Frankfurt Main unter Bedin-
gungen, die zuvor in einer Mediation er-
arbeitet wurden, ausgesprochen. Dies ist
dem Landesentwicklungsplan Hessen
2000 zu entnehmen und entspricht den
Zielen und Grundsatzen zur raumordneri-
schen Entwicklung der Luftverkehrsinfra-
struktur in Ziffer 7.4 dieses Plans. Die hier
vorliegende Anderung des Landesent-
wicklungsplans Hessen 2000 konkretisiert
diese generellen Festlegungen im Rah-
men einer umfassenden Prifung und Ab-
wagung zu einem Vorranggebiet fur die
raumlich und sachlich bestimmte Erweite-
rung des Flughafens Frankfurt Main.
Weiterhin sind Festlegungen erfolgt zu
MaBnahmen, die fur die Anbindung und
ErschlieBung des Flughafens in das
hoherrangige StraBennetz und das Flug-
hafensystem Frankfurt — Hahn zeitnah
notwendig, jedoch bisher nicht Gegen-
stand konkreter Festlegungen in einem
Raumordnungsplan zur Entwicklung eines
leistungsfahigen Verkehrssystems sind.
Andere Festlegungen tragen dem raum-
ordnerischen Neuordnungsbedarf Rech-
nung, der sich aus der Flughafenerweite-
rung ergibt.

Weitere Festlegungen stehen in mittel-
barem Zusammenhang mit der Erweite-
rung des Flughafens und werden daher
anlasslich der vorliegenden Anderung in

den Landesentwicklungsplan aufgenom-
men. Sie besitzen jedoch unabhdangig von
der Erweiterung des Flughafens eine ei-
genstandige Bedeutung.

Hinsichtlich der Flughafenerweiterung
und im Zusammenhang mit ihr erforderli-
cher weiterer Mafinahmen wurde auf An-
trag des Flughafenbetreibers Fraport von
Oktober 2001 bis Juni 2002 ein Raumord-
nungsverfahren einschlieBlich projektbe-
zogener Umweltvertraglichkeitsprifung
durchgefiihrt. Die Landesplanerische
Beurteilung des Regierungsprasidiums
Darmstadt dokumentiert das Ergebnis
dieser Raumvertrdglichkeitsprifung. Sie
ist vor der Anderung des Landesentwick-
lungsplans abgegeben worden und bei
der Anderung zu berticksichtigen, ohne
verbindlich zu sein. Entsprechend der
landesweiten Bedeutung der weiteren
Entwicklung der Luftverkehrsinfrastruk-
tur wird das Ergebnis der Raumvertrag-
lichkeitspriufung nunmehr auf Ebene der
Landesplanung anhand neuer Erkennt-
nisse Uberprift und in eine erneute Ab-
wdgung einbezogen. Insgesamt erfolgt
die Abwdagung bei der Anderung des
Landesentwicklungsplans unter Ein-
schluss einer methodisch eigenstdandigen
planbezogenen Umweltprifung nach § 7
Abs. 5 ROG.

Der Flughafen Frankfurt Main hat sich
inmitten eines bedeutenden europdischen
Metropolraumes, der Rhein-Main-Region,
an der Schnittstelle zentraler Verkehrs-
achsen entwickelt. Diese Lage ist ursach-
lich fur seine heutige herausragende Be-
deutung im internationalen und europai-
schen Luftverkehr sowie als bundesweit
grofite lokale Arbeitsstatte. Siedlungs-
strukturell ist dieser Metropolraum durch
eine raumplanerisch gestiitzte Polyzentra-
litdt und hohe Verdichtung gekennzeich-
net. Der Flughafen ist im Kernbereich
dieser Region verortet, von den besiedel-
ten Gebieten getrennt durch groBere
Waldbereiche, erschlossen durch europa-
weit bedeutsame Bundesfernstraen und
Hochgeschwindigkeitsschienenverbindun-
gen sowie die zugeordneten nachran-
gigen Verkehrsnetze.

Die Entwicklung des Flughafens ist
Kristallisationspunkt sowohl fiir die 6ko-
nomischen Vorteile als auch fiir die nega-
tiven Auswirkungen, die mit den Lebens-
bedingungen in einem Verdichtungsraum
einhergehen.

Ein Neubau eines Flughafens auBer-
halb des Verdichtungsraumes einschlie3-
lich leistungsfahiger ErschlieBungsmal-
nahmen ist mit vergleichbaren negativen
Auswirkungen verbunden. In Verbindung
mit den weitgehend durch bauliche Anla-
gen unberuhrten, naturnahen Freiflachen,
die den landlichen Raum charakterisie-
ren, ist ein Neubau aufgrund der fehlen-
den Vorbelastung raumplanerisch nicht
zu rechtfertigen. Er steht im Widerspruch
zum in § 2 Abs. 2 Nr. 6 ROG enthaltenen
Grundsatz, nach dem die o6kologischen
Funktionen der landlichen Raume zu er-
halten sind. Zudem steht er im Wider-
spruch zu den Zielen und Grundsatzen
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des Landesentwicklungsplans Hessen
2000 in Planziffer 3.2.3 zur Entwicklung
des landlichen Raumes. Hiernach sollen
die landlichen Rdaume in Hessen unter
Wahrung ihrer Eigenart und Lebensqua-
litat erhalten werden. Im Ubrigen stehen
die fir einen vollstandigen Neubau anfal-
lenden Kosten in keinem ausgewogenen
Verhaltnis zu den fur eine Erweiterung
am Standort aufzuwendenden Finanz-
mitteln, sofern sich diese als tragfahig
erweist; volkswirtschaftlich sind somit
ebenfalls keine positiven Nutzeneffekte
zu erwarten.

Der in der Rhein-Main-Region in un-
mittelbar raumlicher Nahe zum Flughafen
Frankfurt bestehende Flugplatz Erben-
heim wird auf absehbare Zeit nicht fir
den Zivilflugverkehr zur Verfiigung stehen.
Im Ubrigen entsttinde bei einer Mitbenut-
zung des Flugplatzes Wiesbaden-Erben-
heim eine hohe Komplexitat des Luft-
raumsystems mit der Folge einer Be-
schrankung der Luftraumkapazitat. Auf-
grund der unzureichenden Luftraum-
kapazitat kann allein durch die Mitbenut-
zung des militarischen Flugplatzes Wies-
baden-Erbenheim die erforderliche Kapa-
zitdt nicht erreicht werden. Die Bilinde-
lungs- und Drehscheibenfunktion des
Flughafens Frankfurt Main lasst eine Ver-
lagerung der innereuropdischen Zubrin-
gerflige auf den Systemflughafen Hahn
in Rheinland-Pfalz nicht zu. Diese stellen
jedoch zusammen mit den Interkontinen-
talverbindungen den Hauptanteil des
Luftverkehrsaufkommens am Flughafen
Frankfurt.

Folglich verbleibt fiir die raumordneri-
sche Prifung eines kapazitativ wirksamen
Ausbaus des Flughafens Frankfurt Main
nur die Prifung einer Erweiterung in un-
mittelbar raumlichem Zusammenhang mit
der bestehenden Betriebsflache. Hierzu
sind neben einer Erweiterung der Be-
triebsflache im Siiden mehrere Varianten
fur die Erweiterung des Bahnensystems
mit Modifikationen in Betracht gezogen
worden. Die Auswahl unter diesen Varian-
ten und die Konkretisierung der Landes-
planerischen Beurteilung finden nach
Uberprifung ausdriicklich Bestatigung.
Fir die Prifung der Raumvertraglichkeit
im Rahmen der Anderung des Landesent-
wicklungsplans bleiben im Vergleich mit
der Entwicklung des Flughafens ohne
Ausbau - Nullvariante bzw. Prognosenull-
fall - drei Varianten: Nordwest, Nordost
und Sud. Diese sind, wie in der vorange-
stellten Planbegriindung dargelegt, zu-
sammen mit dem Erweiterungsbereich
Sud, einer fir raumordnerische Malstabe
umfangreichen Priifung einschlieBlich
planbezogener Umweltprifung und FFH-
Vertraglichkeitspriifung unterzogen wor-
den.

Diese Prifungen haben ergeben, dass
die durch die Festlegungen bedingten
Auswirkungen des Luft- und Landver-
kehrs zusatzliche Belastungen fiir den
umgebenden Verdichtungsraum darstel-
len. Im Vergleich zur Ist-Situation sowie
zur Entwicklung des Flughafens ohne Er-

weiterung, sind diese negativen Auswir-
kungen fur den umgebenden Verdich-
tungsraum jedoch nicht unzumutbar. Sie
stehen auch nicht im Widerspruch zu
rechtlichen Bestimmungen. Trotz der zu-
satzlichen Belastungen dienen die Fest-
legungen der Sicherung des Verdich-
tungsraums als Produktions- und Dienst-
leistungsschwerpunkt und damit mittel-
bar auch als Wohnschwerpunkt im Sinne
von § 2 Abs. 2 Nr. 5 ROG. Durch die zu
erwartenden positiven Beschaftigungs-
effekte wird entsprechend dem Grund-
satz in § 2 Abs. 2 Nr. 9 ROG zu einer
raumlich ausgewogenen, langfristig wett-
bewerbsfahigen Wirtschaftsstruktur sowie
zu einem ausreichenden und vielfdltigen
Angebot an Arbeits- und Ausbildungs-
platzen beigetragen.

Die Optimierung der bestehenden An-
lagen (Entwicklung ohne Erweiterung)
kann nicht die mit einer Erweiterung ver-
bundenen Zwecke erreichen, da sie nur
eine relativ geringe Steigerung der Flug-
bewegungszahlen ermoglichen wiirde.

Offentliche und private Abwéagungs-
gesichtspunkte, die einer der Varianten
zwingend entgegenstehen, sind auch un-
ter Storfall- und Risikogesichtspunkten
nicht zu erkennen.

Nach Planziffer 3.2.2 des Landesent-
wicklungsplans Hessen 2000 ist im Ver-
dichtungsraum bei der Ausweisung neuer
Verkehrstrassen der Schutz der naturli-
chen Umwelt, insbesondere des Waldes
und noch vorhandener naturbelassener
Flachen sowie die Erhaltung sonstiger
groBerer Freiraume durch die Regional-
planung besonders zu berticksichtigen.
Dies entspricht den Grundsatzen zur
Sicherung der Funktionsfahigkeit des Na-
turhaushalts im besiedelten Bereich und
zur Sicherung von Freirdumen in verdich-
teten Raumen nach § 2 Abs. 2 Nr. 1 und
5 ROG. Die der Planziffer 3.2.2 zugrunde
liegenden Erwagungen gelten fir eine
sachlich und rdumlich konkrete Fest-
legung im Rahmen einer Anderung des
Landesentwicklungsplans in gleichem
MaBe. Aus der hohen Gewichtung dieser
raumordnerischen Belange flieBt, dass
vorrangig die Variante unter Einschluss
des Erweiterungsbereichs Stid mit den Er-
fordernissen der Raumordnung in Ein-
klang gebracht werden kann, die mit den
geringsten Verlusten an Waldflachen und
naturbelassenen Flachen sowie mit den
groBten Anteilen an der Erhaltung sonsti-
ger groBerer Freiraume sowie am Schutz
der natiirlichen Umwelt einhergeht.

Die vorgenannten Priifungen lassen
nachvollziehbar erkennen, dass die Vari-
ante Nordwest diese Abwagungsgesichts-
punkte in besonderem Male und vorran-
gig erfiillt. Im Ubrigen fiihrt diese Varian-
te gemessen an den Festlegungskriterien
des Regionalplans Stidhessen zu der ge-
ringsten Beeintrachtigung der kommuna-
len Planungshoheit, wie sie mit den Zie-
len der Siedlungsbeschrankung zur Larm-
vorsorge nach Planziffer 4.1.2 des Landes-
entwicklungsplans Hessen 2000 verbun-
den ist. Die Beeintrachtigungen sind im
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Rahmen der landesplanerischen Abwa-
gung entsprechend bertucksichtigt wor-
den.

Eine ausgewogene siedlungsstruktu-
relle Entwicklung des Flughafenumfeldes
kann nach derzeitigem Kenntnisstand ge-
wahrleistet werden. Fir die aufgrund des
Siedlungsbeschrankungsbereichs entfal-
lenen Siedlungszuwachsbereiche kénnen
im Rahmen der Neuaufstellung des Re-
gionalplans bzw. des Regionalen Flachen-
nutzungsplans Kompensationsflachen in
Ubereinstimmung mit dem siedlungs-
strukturellen Konzept des Regionalplans
gefunden werden.

Die Variante Nordwest ist folglich die
Variante, die das unter Planziffer 7.4 des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000
festgelegte Ziel einer am Bedarf orientier-
ten und der Drehscheibenfunktion ent-
sprechenden Entwicklung des Flughafens
Frankfurt Main mit den geringsten Beein-
trachtigungen offentlicher und privater
Belange, soweit diese in die raumordne-
rische Abwagung einzustellen sind, erfiillt.

Fur die Ziele und Grundsatze in Ziffer
III (Festlegungen) sind folgende Gesichts-
punkte maBgebend:

III.1

Die vorausgegangenen Prifungen ha-
ben ergeben, dass eine Erweiterung des
Flughafens Frankfurt Main in Gestalt der
Variante Nordwest einschlieBlich des Er-
weiterungsbereichs Stid mit den gerings-
ten Auswirkungen auf Waldbereiche, na-
turbelassene Flachen sowie die kommu-
nale Planungshoheit verbunden ist. Es
wird nicht verkannt, dass die Variante
Nordwest andererseits starkere Beein-
trachtigungen bestehender und geplanter
Gewerbegebiete hervorruft. Kleinraumige
deutliche Larmauswirkungen sowie die
Herbeifiihrung der notwendigen Hinder-
nisfreiheit flihren zu negativen Auswir-
kungen fur die dort vorhandenen ge-
werblichen Unternehmen und den Be-
triebsbereich Ticona GmbH sowie ihre
Beschaftigten. Hinzu treten mogliche Be-
eintrachtigungen bereits konkret geplan-
ter, jedoch noch unbebauter Gewerbege-
biete auf dem ehemaligen Caltex-Gelan-
de.

Die Prifungen haben gezeigt, dass
sich trotz dieser negativen Auswirkungen
eine Ubereinstimmung mit den Bestim-
mungen des Immissionsschutzrechts her-
stellen lasst. Es ist weiterhin durch Sach-
verstandige nachvollziehbar nachgewie-
sen, dass die Beeintrachtigungen durch
bauliche und technische MafBnahmen zu
begrenzen sind. Zum gegenwartigen
Zeitpunkt ist nicht erkennbar, dass MaB-
nahmen, die zur Herstellung der Hinder-
nisfreiheit auf dem Betriebsgelande der
Ticona notwendig sind, zu einer unver-
haltnismaBigen Beeintrachtigung der Be-
triebsabldufe fithren. Es sind nach gegen-
wartigem Planungs- und Erkenntnisstand
keine zwingenden rechtlichen oder tech-
nischen Grinde erkennbar, die der Va-
riante Nordwest entgegenstehen oder fur

den Betreiber des Betriebsbereichs eine
unzumutbare Belastung bedeuten wiur-
den. Den privaten Belangen des Betrei-
bers kommt hohes Gewicht zu, da er in
der Ausiibung seines Gewerbetriebes be-
eintrachtigt wird. Die zuvor benannten 6f-
fentlichen Belange uberwiegen jedoch
diese Gesichtspunkte. Eine gravierende
Veranderung der Sicherheits- und Risiko-
situation ist durch die Variante Nordwest
nicht zu erwarten. Dem im Vergleich
hoheren Risiko fir gewerbliche Unter-
nehmen und die Betriebsbereiche Ticona
GmbH und Shell-GroBtanklager Raun-
heim bei der Variante Nordwest steht die
starkere Risikozunahme fiir die Wohnbe-
volkerung bei den anderen Varianten ge-
gentiber. Da sich das von den Betriebsbe-
reichen ausgehende Risiko im Planungs-
fall in der gleichen GroéBenordnung be-
wegt wie in der Ist-Situation, uberwiegen
die Belange, die fiir eine Erweiterung in
der Variante Nordwest sprechen. Auch
die Erhéhung des externen Risikos durch
Flugzeugabstiirze ist akzeptabel, da nach
der Wertung des LuftVG ein storungs-
freier Luftverkehr als hinreichend sicher
anzusehen ist.

Angesichts der Vorteile der Variante
Nordwest ware sie auch dann als guns-
tigste Variante zu bewerten, wenn sich
durch sie Anforderungen fiir die betrach-
teten Betriebsbereiche ergeben wirden,
die bei den Varianten Nordost und Sud
nicht anfallen. In diesem Fall lieBe sich
durch hoheitliche MaBnahmen, die von
Betriebsbeschrankungen bis zur Stillle-
gung oder Verlegung der Anlagen rei-
chen konnten, ein ordnungsgemaler Zu-
stand herstellen (siehe den erganzenden
Hinweis am Ende der Sicherheitsbetrach-
tung unter Storfallgesichtspunkten). Die
benannten o6ffentlichen Belange tiberwo-
gen die Nachteile, welche den Betreibern
duBerstenfalls entstehen konnten.

Ebenso ist nicht erkennbar, dass eine
Bebauung des ehemaligen Caltex-Gelan-
des durch die Variante Nordwest ausge-
schlossen ist. Das Gelande befindet sich
mittlerweile im Eigentum des Flughafen-
betreibers. Es ist davon auszugehen, dass
im Weiteren eine Bebauungskonzeption
angestrebt wird, die sowohl unter flugbe-
trieblichen Aspekten als auch unter den
Gesichtspunkten des externen Risikos
vertragliche Losungen erbringen wird.
Nach dem gegenwartigen Planungsstand
kann den Zielen des Landesentwick-
lungsplans Hessen 2000 zur Bebauung
des Caltex-Gelandes unter Planziffer 7.6
nachgekommen werden.

Die Ausweisung des Erweiterungsbe-
reiches Sud folgt dem Umstand, dass die
vorangegangene Prifung ergeben hat,
dass die bestehende Betriebsflache des
Flughafens fiir die Abwicklung des pro-
gnostizierten zukinftigen Luftverkehrs-
aufkommens nicht hinreichend bemessen
ist und keine Alternative westlich, nord-
lich oder ostlich der bestehenden Be-
triebsflache des Flughafens raumordne-
risch begriindbar ist. Daher iiberwiegt die
bedarfsorientierte Entwicklung des Flug-
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hafens Frankfurt Main den weiteren
Schutz des hier bestehenden Waldberei-
ches.

Nach der FFH-Vertraglichkeitsprufung
sind durch diese Festlegungen zur Erwei-
terung des Flughafens Frankfurt Main
drei Natura 2000-Gebiete in ihren Erhal-
tungszielen nach gegenwartigem Kennt-
nisstand moglicherweise erheblich be-
eintrachtigt. Dies sind die FFH-Gebiete
.Kelsterbacher Wald” und ,Mark- und
Gundwald zwischen Riisselsheim und
Walldorf” sowie das Vogelschutzgebiet
~Monchbruch und Walder bei Morfelden-
Walldorf und GroB-Gerau”. Die Alterna-
tivenprufung hat ergeben, dass die hierzu
betrachteten Varianten Nordost und Std
im Verhaltnis zur Variante Nordwest nicht
mit geringeren Beeintrachtigungen ein-
hergehen. Die Ausnahmepriifung hat er-
geben, dass die Ausnahmetatbestande
nach den naturschutzrechtlichen Bestim-
mungen als erfillt anzusehen und
KohdrenzausgleichsmaBnahmen moglich
sind.

In Planziffer 7.4 des Landesentwick-
lungsplans Hessen 2000 sind Ziele und
Grundsatze zur Bewaltigung der Konflik-
te und Reduzierung der negativen Aus-
wirkungen festgelegt, die mit der Erwei-
terungsplanung des Flughafens Frankfurt
Main einhergehen. So ist der Grundsatz
enthalten, dass bei Planung und Realisie-
rung des Neu- und Ausbaus von Flugplat-
zen der Larmbelastung der Bevolkerung
und den Erfordernissen des Natur-
schutzes in der Umgebung der Flugplatze
eine besondere Bedeutung beizumessen
ist.

Weiterhin sind an dieser Stelle folgen-
de Zielfestlegungen enthalten: ,Bei der
Erweiterung uber das bestehende Start-
und Landebahnsystem hinaus ist auf die
Nachtruhe der Bevoélkerung in besonde-
rem MaBe Riicksicht zu nehmen. Die ver-
bindliche Festsetzung der Nachtflugbe-
schrankungen erfolgt in den Verfahren
nach dem Luftverkehrsgesetz.” Die Pri-
fung der Auswirkungen der Flughafener-
weiterung und die Bewertung der Varian-
ten sind unter Zugrundelegen der unter
Ziffer IV.1 benannten Planungsvorausset-
zungen erfolgt. Sie fithren zu dem Ergeb-
nis, dass die Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main im Einklang mit den ge-
nannten Festlegungen vorgenommen
werden kann. Ebenso ergibt sich, dass die
moglichen Konflikte, die durch die Stand-
ortentscheidung — unter anderem im Hin-
blick auf den Larmschutz — ausgelost wer-
den, auf der Fachplanungsebene nach
vorausschauender Prifung beherrschbar
sein werden.

Im Rahmen der Anhérung und Offent-
lichkeitsbeteiligung sind zahlreiche Anre-
gungen und Bedenken zur Frage des
nachtlichen Larmschutzes eingegangen.
Hierdurch wurde erneut verdeutlicht,
dass eine Nachtflugbeschrankung, wie
sie bereits im Ergebnis des Mediations-
verfahrens enthalten und in den Pla-
nungsvoraussetzungen unter Ziffer IV.1
angenommen ist, eine hohe Bedeutung

fur die Akzeptanz und Vertraglichkeit der
Flughafenerweiterung besitzt. Dieser Tat-
sache wird durch den unter Ziffer III.1
enthaltenen Grundsatz zum Larmschutz
in den Kernstunden der Nacht Rechnung
getragen. Der Grundsatz ergdnzt die
oben genannten Zielfestlegungen des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000
zur Riucksichtnahme auf die Nachtruhe
der Bevolkerung. Die Priifung von Einzel-
heiten und die Erfiillung spezifisch fach-
gesetzlicher Anforderungen an ein wirk-
sames und finanziell tragbares Larm-
schutzkonzept bleiben der Entscheidung
uber die Zuladssigkeit des Vorhabens in
der Planfeststellung vorbehalten, in der
der Vorhabenstragerin auch die erforder-
lichen technischen oder betrieblichen
Schutzvorkehrungen aufzuerlegen sind.

Die zur Begriindung der Festlegungen
in Ziffer IV.1 benannten Planungsvoraus-
setzungen sind planungsleitend fir die
landesplanerische Abwdagung insgesamt.
Sie sind somit maBgeblich fiir die Beurtei-
lung der materiellen Auswirkungen, der
Larmauswirkungen und der Sicherheits-
und Risikosituation sowie daraus flieBend,
der Bewertung der Varianten. Sie pragen
somit die Grundstruktur der landesplane-
rischen Abwagung und ihr Ergebnis in
Gestalt eines Vorranggebietes. Die Pla-
nungsvoraussetzungen sind Eingangs-
parameter fur die Ermittlung und folglich
Begrenzung der negativen Auswirkungen
der Flughafenerweiterung.

Nach Planziffer 2.1 des Landesent-
wicklungsplans Hessen 2000 soll dem Ar-
beitsplatzabbau und der Verlagerung von
Arbeitsplatzen aus Hessen entgegenge-
wirkt werden.

Die Entwicklung des Bundeslandes
Hessen zum fliihrenden Standort im
Dienstleistungsbereich fiir Mobilitat und
Distribution ist eng mit der Bedeutung
des Flughafens Frankfurt Main im euro-
paischen und internationalen Luftverkehr
verbunden. Dieser Wirtschaftsbereich wirkt
stabilisierend auf den hessischen Arbeits-
markt und die gesamtwirtschaftliche Ent-
wicklung. Der Grundsatz bringt zum Aus-
druck, dass mit der Erweiterung des Flug-
hafens Frankfurt Main und der hierdurch
angestrebten Funktionsstarkung auch dem
Arbeitsplatzabbau sowie der Verlagerung
von Arbeitspldatzen aus Hessen entgegen-
gewirkt werden soll. Die Flache des Flug-
hafens umfasst die groBte lokale Arbeits-
statte in der Bundesrepublik Deutschland.
Die prognostizierten Beschaftigungseffek-
te, die vom Flughafen Frankfurt Main und
seiner Erweiterung ausgehen, haben posi-
tive Wirkungen auf die strukturelle, wirt-
schaftliche Entwicklung des Landes ins-
gesamt. Das Land Hessen stellt sich hier-
mit dem Strukturwandel und nutzt seine
Chancen fir die Entwicklung als europa-
und weltweit bedeutsamer Mobilitats-
und Logistikstandort.

I11.2

Die festgelegten Ausbau- und Umbau-
malBnahmen an den Bundesfernstraen
A 3 sowie A 67/A 60 entsprechen dem vom
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Bundesgesetzgeber festgesetzten vordring-
lichen Bedarf. Die kleinraumigen Mal-
nahmen an den BundesfernstraBen A3
und A5 und der Anschlussstelle Zeppe-
linheim stehen in Verbindung mit der be-
darfsorientierten Entwicklung des Flug-
hafens Frankfurt Main und der hierzu
notwendigen Erschliefung im landseiti-
gen Verkehr. Die im Rahmen der Ande-
rung des Landesentwicklungsplans er-
folgte Zielfestlegung grindet auf der zu-
vorigen Prifung der Auswirkungen. Hier-
nach waren keine Gesichtspunkte er-
kennbar, die diesen MaBnahmen untiber-
windbar entgegenstehen. Die Zielfestle-
gung stellt sicher, dass diese MaBnahmen
mit den Erfordernissen der Raumordnung
vereinbar sind und in der Folge zeitgleich
mit der Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main zugelassen werden kon-
nen. Die zeitnahe Realisierung dieser
MaBnahmen entspricht der Grundkon-
zeption der Anderung des Landesent-
wicklungsplans. Dies ist durch den gleich
lautenden Grundsatz in diesem Festle-
gungsabschnitt zum Ausdruck gebracht.
Im Ubrigen entsprechen diese Aus- und
UmbaumaBnahmen dem Grundsatz nach
§ 2 Abs. 2 Nr. 12 ROG, nach dem eine
gute Erreichbarkeit aller Teilraume unter-
einander durch Personen- und Giiterver-
kehr sicherzustellen ist, sowie dem Ziel
des Landesentwicklungsplans Hessen
2000 unter Planziffer 3.2.1. Hiernach er-
fordern die besonderen funktionalen Zu-
sammenhdange und siedlungsstrukturellen
Gegebenheiten insbesondere im Ord-
nungsraum, dessen Kernraum der Ver-
dichtungsraum darstellt, ein leistungs-
fahiges Verkehrssystem. Eine Reduzie-
rung des motorisierten Individualverkehrs
soll durch Verkehrsvermeidung und -ver-
lagerung auf umweltfreundlichere Ver-
kehrssysteme erreicht werden; Ausbau
und verstarkte Inanspruchnahme des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs sollen
besonders beachtet werden. Diesen Ge-
sichtspunkten tragen bereits die in Plan-
ziffer 7.1 und 7.2 des Landesentwick-
lungsplanes Hessen 2000 konkret be-
nannten MalBnahmen im Schienenfern-
verkehr und im o6ffentlichen Personen-
nahverkehr zur Anbindung und Er-
schlieBung des Flughafen Frankfurt Main
in besonderem Male Rechnung. Somit
kann auch dem Ziel unter Planziffer 7.4
des Landesentwicklungsplans Hessen
2000, dass die Verkniipfung mit dem
Schienenfern- und -nahverkehr auszu-
bauen ist, nachgekommen werden. Die
Festlegung der genannten Aus- und Um-
baumaBnahmen im Bereich der Bundes-
fernstraBlen steht diesem Ziel daher nicht
entgegen, sondern erganzt es. Die FFH-
Vertraglichkeitspriifung hat ergeben, dass
durch diese Festlegungen nach derzeiti-
gem Kenntnisstand keine erheblichen Be-
eintrachtigungen von Natura 2000 Gebie-
ten zu erwarten sind.

Der erste Grundsatz unter Ziffer III.2
erganzt und konkretisiert das Ziel unter
Planziffer 7.4 des Landesentwicklungs-
plans Hessen 2000; hiernach ist die Zu-
sammenarbeit mit dem Flughafen Hahn

in Rheinland-Pfalz zu vertiefen. Beide
Festlegungen sind Bestandteil und Aus-
druck der landesplanerischen, grenziiber-
schreitenden Konzeption und Kooperation
der beiden Flughafen und des Ausbaus
ihrer landseitigen infrastrukturellen Ver-
bindung. Ein konkreter Planungsauftrag
an die zustandigen Fachbehoérden ist mit
diesem Grundsatz nicht verbunden.

I11.3

Infolge der Festlegung des Vorrangge-
bietes in Gestalt der Variante Nordwest
sind kleinrdumig Hochspannungsfrei-
leitungen, die dieser Planung entgegen-
stehen, zurickzubauen und, so weit nach
der Konzeption des Betreibers notwendig,
durch Verkabelung zu ersetzen. Die Ziel-
festlegung stellt sicher, dass diese MaB-
nahmen mit den Erfordernissen der
Raumordnung vereinbar sind und im Zu-
ge der fachplanerischen Zulassung zeit-
nah verwirklicht werden kénnen. Auswir-
kungen, die in die landesplanerische Ab-
wagung einbezogen werden miussen, sind
durch diese Festlegung nicht zu erwarten.

I11.4

Der Grundsatz zur Verbesserung der
Anbindung des sudlichen Flughafenbe-
reiches im offentlichen Personennahver-
kehr sowie konkret zur Anbindung des
Busbahnhofes Zeppelinheim an den Flug-
hafen Frankfurt Main erganzt die in Ziffer
3.2.1 des Landesentwicklungsplans Hes-
sen 2000 zum Ausdruck gebrachte landes-
planerische Konzeption fiir die Verbesse-
rung des offentlichen Personennahver-
kehrs im Ordnungsraum. Konkrete Mal-
nahmen, wie beispielsweise auch die
schienengebundene ErschlieBung des
Terminals 3, sind im Zuge der Neuaufstel-
lung des Regionalplans auf ihre Erforder-
lichkeit und ZweckmaBigkeit zu prifen.
Planung und Betrieb einer Busverbin-
dung obliegen nach den gesetzlichen Be-
stimmungen dem zustandigen Trager des
offentlichen Personennahverkehrs. Dem
soll und kann durch diesen Grundsatz
nicht vorgegriffen werden.

Festlegungen zur Entwicklung der
Siedlungsstruktur sind nach den Bestim-
mungen des Hessischen Landesplanungs-
gesetzes der Regionalplanung zugeordnet.
Die betreffende Zielbestimmung tragt
dafur Sorge, dass die durch die Festle-
gungen bedingten negativen Auswirkun-
gen auf die Siedlungsentwicklung einer
Konfliktbewdltigung durch die Regional-
planung zugefiihrt werden.

Wenn auch die Ausweisung der Vari-
ante Nordwest mit den geringsten Aus-
wirkungen auf die kommunale Planungs-
hoheit durch einen regionalplanerischen
Siedlungsbeschrankungsbereich nach den
Festlegungen des Regionalplans Siidhes-
sen verbunden ist, kommt es dennoch zu
einem Verlust von Siedlungsflachen fir
Wohnzwecke in mehreren kommunalen
Gebietskorperschaften mit zentralortli-
cher Funktion auch der hoéheren Stufe.
Die Regionalplanung ist aufgefordert, fur
die sich abzeichnende siedlungsstruktu-
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relle Entwicklung im Verdichtungsraum V. PLANKARTE
ein bedarfsorientiertes Konzept im Zuge
der Neuaufstellung des Regionalplans
Studhessen zu erarbeiten. In Erganzung
dieser Festlegung konkretisiert der ange-
fiihrte Grundsatz die Kriterien, die fir die
Erarbeitung des Siedlungsstrukturkon-
zeptes herangezogen werden sollten. Dies
wirdigt den Grundsatz gemall § 2 Abs. 2
Nr. 11 ROG, nach welchem dem Wohnbe-
darf der Bevolkerung Rechnung zu tragen
ist.

Das Ziel zur Erganzung des okologi-
schen Verbundsystems durch Ausweisung
Okologischer Schwerpunktraume flieBt
aus der Festlegung in Planziffer 5.2 des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000
zur Sicherung Okologischer Freiraum-
funktionen. Hiernach sind die Okologi-
schen Schwerpunktraume die bereits fest-
gesetzten oder einstweilig sichergestell-
ten groBflachigen Naturschutzgebiete so-
wie die gemeldeten FFH-Gebiete von
mehr als 75 ha GroBe. Die Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000
weist als Okologische Schwerpunktraume
gemeldete FFH-Gebiete aus, die in dem
der Anderung unterworfenen Plangebiet
seit dem Inkrafttreten des Landesent-
wicklungsplans zusatzlich gemeldet wor-
den sind.

Nach den Bestimmungen des Forst-
und Naturschutzrechtes sind Manahmen
zum Ausgleich der durch die zuvor be-
nannten Festlegungen verursachten Ein-
griffe in Waldbereiche sowie Natur und
Landschaft erforderlich. Diese bedirfen
der raumplanerischen Flachenbereitstel-
lung, sofern die entsprechenden Festle-
gungen im Regionalplan Stidhessen hier-
zu nicht geeignet oder hinreichend sind.

Nach den Bestimmungen des Hessi-
schen Landesplanungsgesetzes ist diese
Aufgabe der Regionalplanung zugeord-
net. Die betreffende Zielbestimmung
tragt dafir Sorge, dass die durch die Fest-
legungen verursachten Eingriffe einer
Konfliktbewaltigung durch die Regional-
planung zugefiihrt werden. Dieses Kom-
pensationskonzept ist aus Grinden der
ZweckmaBigkeit und zur Vermeidung
planerischer Konkurrenz der Flachennut-
zungen mit dem zuvor benannten Sied-
lungsstrukturkonzept abzustimmen.

Die Abstimmung ist im Zuge der
Neuaufstellung des Regionalplans herbei-
zufiithren und soll schwerpunktmaBig die
weitere Konzeption und Umsetzung des
Regionalparks Rhein-Main unterstitzen.
Dieser Festlegung liegt das landesplane-
rische Konzept zugrunde, die Attraktivitat
der Freiraume und der Wohnumfeldfunk-
tion zu erhéhen und somit ebenso einen
konfliktbewadltigenden Beitrag fir die
durch die Festlegungen verursachten
Eingriffe herbeizufiihren.
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. Zusammeniassende Erklirung
zur Anderung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000
nach § 8 Abs. 7 HLPG
— Erweiterung Flughafen Frankiurt Main -

Vom 22. Juni 2007
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1. Einbeziehung der Umwelterwagun-
gen

Die vorliegende Zusammenfassende
Erkldarung enthdlt Angaben dartiber, wie
bei der Anderung des Landesentwick-
lungsplans Hessen 2000 (LEP) Umwelter-
wagungen, der Umweltbericht sowie die
abgegebenen Stellungnahmen zum Plan-
entwurf berticksichtigt wurden und wel-
che Grunde nach Abwagung mit den ge-
priiften anderweitigen Planungsmdoglich-
keiten fiir die Festlegungen der LEP-An-
derung entscheidungserheblich waren.
Sie wurde damit gemal den Anforderun-
gen nach § 7 Abs. 8 Raumordnungsgesetz
(ROG) vom 18. August 1997 (BGBI. I
S. 2081, 2102), zuletzt geandert durch Ge-
setz vom 25. Juni 2005 (BGBL. I S. 1746),
erstellt.

In diesem Sinne stellt die Zusammen-
fassende Erklarung eine Kurzinformation

iuber die durchgefiihrte Umweltpriifung,
deren Ergebnisse und den Abwdgungs-
vorgang im Rahmen der LEP-Anderung
dar.

1.1 Anderung des Landesentwicklungs-
plans Hessen 2000

Nach § 7 Abs. 1 Hessisches Landespla-
nungsgesetz (HLPG) vom 6. September
2002 (GVBL I S. 548), zuletzt geandert
durch Gesetz vom 24. Oktober 2005
(GVBL I S. 694), stellt der Landesentwick-
lungsplan die Festlegungen der
Raumordnung fiir eine grofraumige Ord-
nung und Entwicklung des Landes und
seiner Regionen sowie die tberregional
bedeutsamen Planungen und MaBnah-
men dar. Der Landesentwicklungsplan
soll gemaB § 7 Abs. 2 Nr. 2 bis 4 HLPG
insbesondere die Anforderungen an die
Siedlungsstruktur, Wohn- und Gewerbe-
flachenentwicklung, die Trassen und
Standorte fur die Verkehrs- und Versor-
gungsinfrastruktur, die Anforderungen an
die technische Infrastruktur sowie die En-
ergiebereitstellung und -nutzung und die
Darstellungen zur Freiraumstruktur ins-
besondere zu Naturschutz und Land-
schaftspflege enthalten.

Die Anderung des Landesentwick-
lungsplans tragt dem sich aus der uberre-
gional bedeutsamen Erweiterungsmal-
nahme des Flughafens Frankfurt Main er-
gebenden Neuordnungsbedarf Rechnung.

Wesentliches Ziel der Anderung des
LEP ist daher die Neufassung der
raumordnerischen Festlegungen zur Er-
weiterung des Flughafens Frankfurt
Main. Dazu werden als Vorranggebiete
Flachen fur die Errichtung einer neuen
Landebahn und fiir die Erweiterung der
Flugbetriebsanlagen ausgewiesen. Neben
den Erweiterungsflachen fiir den Flugha-
fen werden AusbaumaBnahmen an den
Autobahnen A 3, A 5, A 60 und A 67 fest-
gelegt. Zur Sicherung der Erweiterungs-
moglichkeiten sowie des zukunftigen Be-
triebs des Flughafens ist der Riickbau von
Hochspannungsireileitungen und - so-
weit notwendig - die Ersetzung durch
Verkabelung vorgesehen. Zusatzlich ent-
héalt die LEP-Anderung verschiedene Zie-
le und Grundsatze, die sich zum groBen
Teil als Auftrag an die Regionalplanung
richten. Diese Festlegungen betreffen die
Ausweisung von Okologischen Schwer-
punktrdumen sowie die Anbindung des
stiidlichen Flughafenbereichs an den of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV),
die Entwicklung eines Siedlungsstruktur-
konzepts, die Sicherung der naturschutz-
und forstrechtlichen Ausgleichsflachen
und die Weiterfiihrung des sechsstreifi-
gen Ausbaus der A 60 auf rheinland-pfal-
zischem Gebiet.
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1.2 Umweltpriifung

Im Rahmen des LEP-Anderungsver-
fahrens wurde gemalBl § 7 Abs. 5 ROG
eine Umweltprifung im Sinne der Richtli-
nie 2001/42/EG vom 27. Juni 2001 tber
die Prifung der Umweltauswirkungen
bestimmter Plane und Programme (Plan-
UP-RL, ABL L 197 vom 21. Juli 2001,
S. 30) durchgefiihrt. Die Umweltprifung
soll im Hinblick auf die Forderung einer
nachhaltigen Entwicklung ein hohes Um-
weltschutzniveau sicherstellen und dazu
beitragen, dass Umwelterwdgungen bei
der Anderung des Landesentwicklungs-
plans einbezogen werden.

Wesentliches Kernelement der Um-
weltprufung ist der Umweltbericht, in
dem der planungsintegrierte Prifprozess
dokumentiert ist; dieser war dem Entwurf
zur LEP-Anderung beigefiigt. Gemal § 7
Abs. 5 ROG in Verbindung mit dem An-
hang I der Plan-UP-RL enthdlt der Um-
weltbericht die Beschreibung und Bewer-
tung der voraussichtlichen erheblichen
Auswirkungen, die die Durchfiihrung der
LEP-Anderung auf die Umwelt hat. Um
moglichst die umweltvertraglichste Pla-
nungsvariante zu ermitteln, sind dabei
auch verniinftige Alternativen zu betrach-
ten.

Scoping

Zur Festlegung des Umfangs und des
Detaillierungsgrades des Umweltberichts
wurde zu Beginn der Umweltpriifung ein
Scoping-Verfahren durchgefiihrt. Hierbei
wurde eine Verstandigung tiber Untersu-
chungsgegenstand, = Untersuchungsum-
fang, Untersuchungstiefe und anzuwen-
dende Untersuchungsmethodik mit den
beteiligten Behdrden mit umweltbezoge-
nen Aufgabenbereich herbeigeftihrt. Im
Zeitraum von Juli bis August 2004 hatten
die beteiligten Behorden die Méglichkeit,
ihre Anregungen und Beitrage einzubrin-
gen. Dies haben vier Behorden getan. Auf
Grundlage der Ergebnisse des Scoping-
Verfahrens wurde der Umweltbericht er-
stellt.

Umweltbericht

Der Umweltbericht dokumentiert die
Prufung der erheblichen Umweltauswir-
kungen. Wie sich aus Art. 5 Abs. 2 Plan-
UP-RL ergibt, enthalt der Umweltbericht
nur die Angaben, die verniinftigerweise
verlangt werden kénnen. Er berticksich-
tigt dabei den gegenwartigen Wissens-
stand und aktuelle Prifmethoden, Inhalt
und Detaillierungsgrad des Plans, dessen
Stellung im Entscheidungsprozess sowie
das AusmalB, in dem bestimmte Aspekte
zur Vermeidung von Mehrfachprifungen
auf den unterschiedlichen Ebenen des
Prozesses am besten gepriift werden kon-
nen. Im Falle der LEP-Anderung bedeutet
dies, dass der Umweltprifung der landes-
planerische Prifungsmafistab zugrunde
liegt. Da bereits ein Raumordnungsver-
fahren zum Ausbau des Flughafens statt-
gefunden hat und der Planfeststellungs-

antrag zum Flughafenausbau bereits im
September 2003 gestellt und im Novem-
ber 2004 neu gefasst wurde, konnte auf
einen sehr guten Wissensstand zurtickge-
griffen und eine vergleichsweise umfang-
reiche Umweltpriifung durchgefiihrt wer-
den.

Im Mittelpunkt des Umweltberichts
standen die Prifung erheblicher Umwelt-
auswirkungen der Standortalternativen
fir die neue Landebahn, des Erweite-
rungsbereichs Stid und der Ausbaumal-
nahmen fiir die Autobahnen. Durch die
anderen in der LEP-Anderung getroffe-
nen Festlegungen sind keine erheblichen
Umweltauswirkungen zu erwarten, so
dass keine vertiefte Umweltprifung
durchzufihren war.

Im Umweltbericht sind ebenfalls so-
wohl der derzeitige Umweltzustand als
auch der Umweltzustand bei Nichtdurch-
fihrung des Plans beschrieben und be-
wertet. Im Hinblick auf den derzeitigen
Umweltzustand wurde die Ist-Situation
2000 einschlieBlich der Vorbelastungen
ermittelt. Dabei wurde auf Daten zurtick-
gegriffen, die soweit wie moglich dem ak-
tuellen Stand entsprachen. Die Status-
quo-Prognose fiir den Umweltzustand —
bei Nichtdurchfiihrung des Plans — wurde
fiir den Prognosezeitraum 2015 durchge-
fuhrt. Fur den gleichen Zeitraum wurden
auch die voraussichtlichen erheblichen
Umweltauswirkungen der vertieft gepruf-
ten Festlegungen und der Alternativen
ermittelt.

Die voraussichtlichen erheblichen
Auswirkungen wurden im Umweltbericht
fir die einzelnen Umweltaspekte ermit-
telt, beschrieben und anhand von wissen-
schaftlich anerkannten bzw. aus Rechts-
vorschriften abgeleiteten Bewertungskri-
terien beurteilt. Im Umweltbericht enthal-
ten sind ebenfalls die Sicherheitsbetrach-
tung unter Storfallgesichtspunkten und
die Betrachtung des externen Risikos
durch Flugzeugabstiirze. Diese Betrach-
tungen stellen im Rahmen der Umwelt-
prifung einen Sonderfall dar, da sie keine
mit Gewissheit oder hoher Wahrschein-
lichkeit zu erwartenden Umweltauswir-
kungen untersuchen, sondern Ereignisse,
die nur mit geringer Wahrscheinlichkeit
eintreten.

Hinsichtlich der Festlegung der Erwei-
terungsflachen fir den Flughafen und die
Alternativen waren folgende Planungs-
grundlagen fir die Erstellung des Um-
weltberichts maBgebend:

— Es wird ein Koordinierungseckwert von
bis zu 120 Flugbewegungen pro Stunde
sowie maximal 660.000 Flugbewegun-
gen pro Jahr zugrunde gelegt.

— Fur die Flugbetriebsszenarien wurden
Larmkonturen fiir den Tag (6 bis 22
Uhr) und fur die Nacht (22 bis 6 Uhr)
berechnet. Allen Planungsfédllen liegt
ein Planungsflugplan zugrunde, der
darauf aufbaut, dass in der Zeit von 23
bis 5 Uhr keine planmaBigen Flugbe-
wegungen stattfinden (Mediations-
nacht).
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— Es wird sichergestellt, dass die neue
Landebahn ausschlieBlich fiir Prazisi-
onsanfliige genutzt wird.

Wesentliche Aussagen und Ergebnisse
des Umweltberichts sind:

— Die Ermittlung der verniinftigen Alter-
nativen ergibt, dass fiir die Erweiterung
des Flughafens Frankfurt Main neben
der geplanten Festlegung (Nordwestva-
riante) nur zwei weitere Varianten
(Nordost und Stid) am Standort zu pri-
fen sind. Fur den variantenunabhangi-
gen Erweiterungsbereich Stid konnten
keine Planungsalternativen bestimmt
werden. Auch fir den Ausbau der Bun-
desautobahnen standen keine ander-
weitigen Planungsmoglichkeiten zur
Verfiigung.

— Bei den gepriften Varianten fur die Er-
weiterung des Flughafens sind erhebli-
che Umweltauswirkungen vor allem fiir
die Umweltaspekte Mensch, Flora und
Fauna, Boden sowie Luft zu erwarten.

— Durch die Ausbaufestlegungen zu den
Bundesautobahnen ist vor allem fiir die
Umweltaspekte Mensch, Flora und Bo-
den mit erheblichen Umweltauswirkun-
gen zu rechnen.

— Ergebnis der Alternativenpriifung fur
die Erweiterung des Flughafens ist,
dass die Variante Nordwest mit einer
Ausnahme - bei den Oberflachenge-
wassern — bei allen Umweltaspekten zu
den geringsten Auswirkungen fiihrt
und demnach die umweltvertraglichste
Planungsalternative darstellt. Aus der
Sicherheitsbetrachtung unter Storfall-
gesichtspunkten und der Betrachtung
des externen Risikos durch Flugzeug-
abstiirze lasst sich insgesamt kein ein-
deutiger Vorrang einer Variante ablei-
ten.

— Die voraussichtlichen erheblichen Aus-
wirkungen durch die Nordwestvariante
lassen sich durch entsprechende Kom-
pensationsmaBnahmen ausgleichen,
diese sind jedoch erst auf den nachfol-
genden Planungsebenen genauer be-
stimmbar.

Beriicksichtigung des Umweltberichts
und sonstiger Umweltbelange in der

LEP-Anderung

Parallel zur Erarbeitung des Umwelt-
berichts wurde auch die FFH-Vertraglich-
keitsprifung zum Schutz des im Aufbau
befindlichen 6kologischen Netzes ,Natu-
ra 2000" durchgefihrt. Diese hat die
Moéglichkeit einer erheblichen Beein-
trachtigung gemeldeter Gebiete von ge-
meinschaftlicher Bedeutung (Flora-Fau-
na-Habitat-Gebiete oder FFH-Gebiete)
und Vogelschutzgebiete ergeben, so dass
eine Ausnahmeprifung im Sinne des
§ 20d Abs. 3 bis 6 Hessisches Gesetz tiber
Naturschutz und Landschaftspflege (Hes-
sisches Naturschutzgesetz — HENatG) in
der Fassung vom 16. April 1996 (GVBI. I
S. 145), zuletzt gedandert durch Gesetz
vom 29. November 2005 (GVBL. I S. 769),
durchzufiihren war.

Als mogliche zumutbare Alternativen
wurden die gleichen Varianten betrachtet
wie in der Umweltprifung. Es wurde je-
doch festgestellt, dass keine der betrach-
teten Alternativen mit geringeren Beein-
trachtigungen von gemeldeten FFH- und
Vogelschutzgebieten einher geht als die
geplante Festlegung zur Flughafenerwei-
terung. Des Weiteren war zu prifen, ob
fur die Planung eine Ausnahme aus zwin-
genden Grinden des tuberwiegenden of-
fentlichen Interesses gerechtfertigt ist und
ob KohdrenzmafBnahmen im Sinne der
Richtlinie 92/43/EWG vom 21. Mai 1992
zur Erhaltung der nattrlichen Lebensrau-
me sowie der wildlebenden Tiere und
Pflanzen (Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie
— FFH-RL, ABL L 206 vom 22. Juli 1992,
S. 7, zuletzt gedndert durch Verordnung
(EG) Nr. 1882/2003 vom 29. September
2003, ABL L 284 vom 31. Oktober 2003,
S. 1), moglich sind. Dies konnte bejaht
werden, so dass einer Festlegung der Va-
riante Nordwest fiir die Erweiterung des
Flughafens das ,Natura 2000"-bezogene
Naturschutzrecht nicht entgegensteht.

Die im Rahmen der Umweltprifung
gewonnenen und im Umweltbericht so-
wie in der FFH-Vertraglichkeitsprifung
dargestellten Informationen sind in die
laufende Planung einbezogen worden.
Der Entwurf des Plantextes wurde paral-
lel zu den beiden Priifungen erarbeitet.

Die Ergebnisse der Umweltprifung so-
wie der FFH-Vertraglichkeitsprifung
wurden in die raumordnerische Gesamt-
abwdagung eingestellt. Neben diesen vor-
genannten Prifungen wurde fir die Er-
weiterung des Flughafens ein Varianten-
vergleich hinsichtlich der Auswirkungen
auf die Raumordnungsfaktoren sowie im
Hinblick auf die Sicherheit des Luftver-
kehrs durchgefiihrt.

Diese Prifungen haben ergeben, dass
die Abwdagung aller Belange zugunsten
einer Erweiterung des Flughafens Frank-
furt Main in der Variante Nordwest aus-
fallt.

Demzufolge wurde im Entwurf des
Plans eine Flache zur Sicherung der Vari-
ante Nordwest als Vorranggebiet fir die
Erweiterung des Flughafens festgelegt.
Des Weiteren wurden noch Festlegungen
zum Autobahnausbau, zu Neuordnungs-
maBnahmen in der Elektrizitatsinfrastruk-
tur und zu den Okologischen Schwer-
punktraumen getroffen. Auch Planungs-
auftrage an die Regionalplanung u.a. zur
Sicherung der KompensationsmaBnah-
men wurden in Form von textlichen Fest-
legungen aufgenommen.

Anhérung und Offentlichkeitsbeteiligung

Gemal § 7 Abs. 6 ROG und § 8 Abs. 3
HLPG ist den o6ffentlichen Stellen und der
Offentlichkeit frihzeitig und effektiv Ge-
legenheit zu geben, zum Entwurf des
Plans und seiner Begriindung sowie zum
Umweltbericht Stellung zu nehmen.

Dieses Beteiligungsverfahren wurde
ab Juni 2005 durchgefiihrt. Der Planent-
wurf und seine Anlagen Umweltbericht
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und FFH-Vertraglichkeitsprifung wurden
den Tragern offentlicher Belange (gemali
§ 8 Abs. 3 Satz 2 HLPG) zugesandt und in
den Kommunen des Landes Hessen fur
drei Monate o6ffentlich ausgelegt.

Insgesamt sind 152 Stellungnahmen
von Tragern offentlicher Belange - Ge-
meinden, Landkreisen, Fachbehorden,
Verbanden - eingegangen. Die liberwie-
gende Anzahl der eingegangenen Stel-
lungnahmen wurde von Privaten einge-
reicht.

Alle im Rahmen der Trdger- und Of-
fentlichkeitsbeteilung eingegangenen
Anregungen und Bedenken wurden auf
ihre Relevanz fiir die LEP-Anderung ge-
pruft und einer Einzelfallpriufung und
-abwédgung unterzogen.

Insgesamt konnten ca. 3.000 Argu-
mente aus den Stellungnahmen abgelei-
tet werden. Uber ein Drittel dieser Argu-
mente bezogen sich auf den Umweltbe-
richt, insbesondere auf den Umweltaspekt
Mensch und die Sicherheits- und Risiko-
betrachtung.

Aus der Auswertung der Stellungnah-
men und der Abwdagung der Argumente
ergaben sich neue Erkenntnisse bezie-
hungsweise gednderte Datengrundlagen,
anhand derer die im Planentwurf, im Um-
weltbericht und in der FFH-Vertraglich-

keitsprifung getroffenen Bewertungen
uberpruft und soweit notwendig, uberar-
beitet beziehungsweise erganzt wurden.
Eine ausfihrliche Darstellung der Aus-
wertungs- und Uberprifungsergebnisse,
die von Relevanz fiir die raumordnerische
Gesamtabwagung waren, erfolgt weiter
unten im Text.

Erganzende Betrachtungen im laufenden
Planungsprozess

Neben den sich aus der Auswertung
der Stellungnahmen ergebenden Uber-
prufungen war es auch notwendig, neue-
re Erkenntnisse und Datengrundlagen,
die sich im Laufe des Planungsprozesses
ergeben haben, in das LEP-Anderungs-
verfahren einzubeziehen.

So wurde im Zuge des laufenden Plan-
feststellungsverfahrens zum Ausbau des
Flughafens die Luftverkehrsprognose ak-
tualisiert. Die zugrunde liegenden Pro-
gnosepramissen wurden uberarbeitet. Als
Basisjahr wurde dem Verkehrsmodell nun
das Jahr 2004 zugrunde gelegt. Der Prog-
nosehorizont wurde auf 2020 ausgeweitet.

In der folgenden Tabelle sind die ak-
tualisierten Daten den Verkehrszahlen
gegeniibergestellt, die Grundlage fur die
Auswirkungsprognose des Umweltbe-
richts waren:

Tab. 1: Aktualisierte Verkehrszahlen flir die verschiedenen Flugbetriebsszenarien im Ver-

gleich zum Stand im Umweltbericht

Verkehrszahlen Ist-Situation Prognosenullfall Planungsfall
2000 2005* 2015** 2020*** 2015** 2020***

Flugbewegungen 458.731 477.475 499.000 520.000 657.000 701.000

Passagiere in Mio. 49,4 51,1 58,2 64,3 82,3 88,6

(mit Transit)

Fracht- und Postauf- 1,73 1,87 2,83 3,03 2,84 3,16

kommen in Mio. t

* Basisjahr fiir das Verkehrsmodell in der aktualisierten Luftverkehrsprognose war 2004, da noch nicht fiir alle Bereiche fiir 2005 Daten zur
Verfligung standen. Soweit aktuellere Daten fiir das Jahr 2005 vorlagen, wurden diese einbezogen.
Quellen: ** - Intraplan Consult, Gutachten G 8 Luftverkehrsprognosen 2015 fiir den Flughafen Frankfurt Main und Prognose zum landsei-
tigen Aufkommen am Flughafen Frankfurt Main, 30. Juli 2004
*** _Intraplan Consult, Ausbau Flughafen Frankfurt Main, Aktualisierung der Luftverkehrsprognosen, Hauptsédchliche Anderun-
gen gegeniiber den im Gutachten G8 vorgelegten Prognosen, 2. August 2006

Auf Grundlage der aktualisierten Luft-
verkehrsprognose wurden auch die Da-
tenerfassungssysteme tberarbeitet, die
eine wesentliche Basis der Larm- und Ri-
sikoberechnungen darstellen.

Aus dem Vergleich der Verkehrszah-
len lasst sich ablesen, dass fiir das Jahr
2020 rund 40.000 mehr Flugbewegungen
prognostiziert wurden als im Umweltbe-
richt der Auswirkungsprognose zugrunde
gelegt wurde. Gleiches gilt fiir die
raumordnerische Prifung im Planentwurf.

Die in der aktualisierten Luftverkehrs-
prognose ermittelten Flugbewegungszah-
len waren daher in die planerische Abwa-
gung durch eine erganzende Betrachtung
einzubeziehen.

Es wurden die erheblichen Auswir-
kungen fir den erganzend betrachtenden
Prognosehorizont 2020 ermittelt. Dazu
wurden weitere Untersuchungen zur Risi-

ko- und Sicherheitsbetrachtung sowie zur
Fluglarmbetroffenheit und zur Siedlungs-
beschrankung erstellt.

Zu den anlagebedingten Auswirkun-
gen fir das Prognosejahr 2020 ist
grundsatzlich festzustellen, dass keine re-
levanten Abweichungen zu den im Um-
weltbericht enthaltenen Auswirkungs-
prognosen zu verzeichnen sind. Sowohl
am Umfang der planungsbedingten Fla-
cheninanspruchnahme, als auch an den
Auswirkungen durch MaBnahmen zur
Gewdhrleistung der Hindernisfreiheit
werden sich aufgrund der hoheren prog-
nostizierten Flugbewegungszahl im Jahr
2020 keine Anderungen ergeben. Glei-
ches gilt hinsichtlich der Auswirkungen
durch Zerschneidung und Verdnderung
der Standortbedingungen im Anschluss
an Rodungsbereiche. Die Ist-Situation
2005 hat sich insofern geandert, dass zwi-
schenzeitlich mit der Realisierung der
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Werft zur Wartung des A380 im Erweite-
rungsbereich Stud begonnen wurde und
deshalb der dafiir beanspruchte Bereich
nicht mehr dem Prognosenullfall sondern
der Ist-Situation zuzurechnen wadre. Dar-
aus ergeben sich jedoch keine Anderun-
gen in den Prognosen, die sich auf den
Variantenvergleich auswirken.

Weiterhin lagen aktuelle Daten insbe-
sondere fir den Bereich der Flora und
Fauna vor, die zur Uberprifung der Be-
wertungsergebnisse der entsprechenden
Umweltaspekte im Umweltbericht und in
der FFH-Vertraglichkeitsprifung heran-
gezogen wurden.

Die neuen Erkenntnisse bzw. Uberprii-
fungsergebnisse wurden in die raumord-
nerische Abwéagung eingestellt und sind
in dem tuberarbeiteten Plantext darge-
stellt.

Die nachfolgenden Ausfithrungen kon-
zentrieren sich auf die Sachverhalte, die
Relevanz fiir die raumordnerische Ge-
samtabwagung haben.

1.3 Raumordnerische Gesamtabwagung

Aus dem ergdnzten Abwdgungsmate-
rial ergab sich kein grundsatzlicher Uber-
arbeitungsbedarf hinsichtlich der Festle-
gungen. Die zahlreichen Anregungen
und Bedenken zur Frage des nachtlichen
Larmschutzes wurden zum Anlass ge-
nommen, einen Grundsatz zum Larm-
schutz in den Kernstunden der Nacht auf-
zunehmen. Zudem ergab sich eine klei-
nere Anderung im Grundsatz zur OPNV-
Anbindung des sudlichen Flughafenbe-
reichs.

Im Ubrigen ist unter Abwagung der
Grundsatze der Raumordnung und der
raumordnerisch relevanten Belange und
sonstigen Erfordernisse der Raumordnung
an den im Planentwurf getroffenen Fest-
legungen festzuhalten. Der Bedarf zum
Ausbau des Flughafens hat sich auch
durch die aktualisierte Luftverkehrspro-
gnose bestatigt. Gegentiber den mit dem
Ausbau des Flughafens verbundenen ne-
gativen Auswirkungen, wie der Erhéhung
der Fluglarmbelastung oder der weiterge-
henden Beschrankung der Siedlungsent-
wicklung, Uuberwiegen die Ooffentlichen
Belange der Flughafenerweiterungspla-
nung, wie die Uberoértliche Bedeutung des
Flughafens und seine Funktion fur die
Daseinsvorsorge.

2. Beriicksichtigung von Umwelt-
erwagungen einschliefilich
des Umweltberichts sowie der
Stellungnahmen

Nachfolgend werden — mit Ausnahme
der Ausfuhrungen unter , Allgemeines”
zundchst die bereits im Planentwurf und
seinen Anlagen dargestellten Ergebnisse,
dann die Berticksichtigung der eingegan-
genen Stellungnahmen und schlieBlich
die Prifung der aktuellen Daten und der
erganzend zu betrachtenden Planungs-
grundlagen zusammenfassend wiederge-
geben. Soweit Ergebnisse des Planent-

wurfs dargestellt werden, finden diese
sich auch in der endgiltigen Begrindung
des Plans wieder, soweit sich nichts ande-
res aus den weiteren Ausfithrungen er-
gibt.

2.1 Festlegungen zu den Erweiterungs-
flachen fiir den Flughafen

Allgemeines

Im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens wurden folgende Anregungen und
Bedenken zu allgemeinen Sachverhalten
betreffend die Erweiterungsflachen fur
den Flughafen geduBert.

Grundlegend wurde vorgetragen, dass
der Entwurf zur LEP-Anderung den recht-
lichen Anforderungen an eine ordnungs-
gemdBe Abwdgung nicht entspreche. So
wurde beispielsweise der Landesregie-
rung eine Vorfestlegung unterstellt sowie
eine nicht ausreichende Berticksichtigung
der Grundsatze der Raumordnung. Auch
wurde angefiihrt, dass der Planfeststel-
lungsbeschluss von 1971 (Startbahn West)
und die dazu gemachten Zusagen von Po-
litikern eine bindende Erklarung enthiel-
ten, die einen weiteren Ausbau des Flug-
hafens nicht zulassen wiirden. Zudem
wurden Verfahrensmangel geltend ge-
macht, die sich vor allem auf das Beteili-
gungsverfahren sowie die Durchfithrung
der Umweltprufung bezogen.

Auch wurde geriigt, dass die LEP-An-
derung zu anderen Planungen im Wider-
spruch stehe beziehungsweise diese nicht
ausreichend beriicksichtige. Zum Um-
gang mit den Ergebnissen des Raumord-
nungsverfahrens wurde als Kritik vorge-
tragen, dass die LEP-Anderung sich nicht
auf die landesplanerische Beurteilung
stiitzen durfe beziehungsweise im Wider-
spruch zu dieser stehe. Ebenfalls wurde
ein Widerspruch zum Regionalplan Std-
hessen geltend gemacht, der der Erweite-
rung des Flughafens entgegenstehende
Ziele der Raumordnung enthielte. Auch
wurde kritisiert, dass es zu einer unzulas-
sigen Konfliktverschiebung auf die Ebene
der Regionalplanung komme. Des Weite-
ren wurde vorgetragen, dass die Belange
der kommunalen Planungshoheit nur un-
zureichend bertcksichtigt worden seien
beziehungsweise es durch die LEP-Ande-
rung zu einer unzuldssigen Einschran-
kung der kommunalen Planungshoheit
komme. Im Verhdltnis zur Fachplanung
wurden insbesondere die Parallelitat zum
laufenden Planfeststellungsverfahren so-
wie eine unzuldssige Vorfestlegung fir
das Planfeststellungsverfahren durch die
LEP-Anderung gertigt.

Weitere Kritikschwerpunkte bezogen
sich auf die Datengrundlagen, die ver-
wendeten Methoden und den Detaillie-
rungsgrad der LEP- -Anderung. Es wurde
zum einen vorgetragen, dass die Daten-
grundlagen zu alt beziehungsweise nicht
vollstandig seien, und zum anderen, dass
die Planfeststellungsunterlagen unkritisch
ibernommen worden seien. So wurde un-
ter anderem bemangelt, dass das Be-
triebskonzept der Fraport AG ohne Uber-
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prifung als Grundlage fiir die Auswir-
kungsbetrachtungen herangezogen wor-
den sei. Des Weiteren wurde gefordert,
dass neben den Flugrouten, die Teil des
Betriebskonzeptes der Fraport AG sind,
auch andere denkbare Flugrouten in die
Prufung einzubeziehen seien. Die Verof-
fentlichung verwendeter Gutachten wur-
de ebenfalls gefordert. Allgemein wurden
methodische Madéngel zu allen Untersu-
chungen im Rahmen der LEP-Anderung
geltend gemacht. Eine unzureichende Be-
trachtung der Auswirkungen durch die
Festlegung zur Erweiterung des Flugha-
fens wurde angemahnt. Zum Planungs-
mabBstab bzw. zum Detaillierungsgrad der
LEP-Anderung wurde einerseits vorgetra-
gen, dass derart detaillierte Festlegungen
und Untersuchungen nicht in der Kompe-
tenz der Landesplanung lagen, anderseits
wurden weitergehende Festlegungen und
Untersuchungen gefordert.

Nach ausfihrlicher und kritischer Pri-
fung fithrten diese Einwdnde und Kri-
tikpunkte im Rahmen der Abwagung zu
keiner abweichenden Bewertung.

So hat keine Vorfestlegung der Lan-
desregierung stattgefunden. Eine ord-
nungsgemdfBe Abwdagung aller fir und
gegen die LEP-Anderung sprechenden
Belange hat stattgefunden. Aus dem
Planfeststellungsbeschluss von 1971 kann
keine rechtliche Bindung zu Lasten eines
weiteren Ausbaus abgeleitet werden.
Diesbeziigliche Aussagen in der Begriin-
dung des Planfeststellungsbeschlusses
und der damaligen politischen Diskussion
sind durch die seitherige verkehrliche
und strukturelle Entwicklung tberholt.

Die Ergebnisse des Raumordnungsver-
fahrens wurden unter Berucksichtigung
der nach Verfahrensabschluss eingetrete-
nen Veranderungen in die Abwagung
einbezogen. Die MaBgaben und Hinweise
der Landesplanerischen Beurteilung sind
nicht samtlich zur Umsetzung auf der
Ebene der Landesplanung geeignet. Die
Festlegungen des geltenden Regional-
plans Stidhessen 2000 wurden in der Ab-
wagung bertcksichtigt; wegen des Rang-
verhdltnisses zwischen Landesplanung
und Regionalplanung stellen sie kein Pla-
nungshindernis dar. Die weitere Konkreti-
sierung einzelner Festlegungen des Plans,
etwa zum Siedlungsentwicklungskon-
zept, hat entsprechend der Aufgabenver-
teilung zwischen Landes- und Regional-
planung im Regionalplan zu erfolgen.
Demnach liegt mit der LEP-Anderung
keine unzulassige Konfliktiibertragung
auf die Regionalplanung vor. Das Verfah-
ren zur Anderung des Landesentwick-
lungsplans ist zeitlich und inhaltlich un-
abhangig vom Planfeststellungsverfahren.
Die Planfeststellungsbehorde ist an die
Ziele der Raumordnung gebunden, die
durch die LEP-Anderung festgelegt wer-
den, trifft in diesem Rahmen aber eine ei-
genstandige Entscheidung.

Ebenfalls unbegrundet ist die Kritik
zum Umgang mit den Datengrundlagen.
Alle herangezogenen Unterlagen wurden
auf ihre Verwendbarkeit geprift und

einer Plausibilitdtskontrolle unterzogen
sowie gegebenenfalls durch eigene Erhe-
bungen und Untersuchungen verifiziert
und erganzt. So handelt es sich bei den
zugrunde gelegten Flugverfahren (Flug-
routen) um eine planerische Grofle, die
bis zu ihrer endgtltigen Festlegung durch
das zustandige Luftfahrt-Bundesamt noch
Anderungen unterworfen sein kann. Ahn-
lich wie bei anderen prognostischen Unsi-
cherheiten fihrt dies nicht dazu, dass
eine Vielzahl unterschiedlicher Flugrou-
ten zu betrachten ware. Vielmehr genitigt
es, dass die fur die Flugverfahren zustan-
dige Flugsicherung die Annahmen tber
die kiunftigen Flugrouten als realistisch
bezeichnet. Auch ist es ausreichend,
wenn eine Prognose von zutreffenden
Abgrenzungen und Daten ausgeht und
sich einer wissenschaftlich vertretbaren
Methode bedient. Liegen diese Voraus-
setzungen vor, so sind die prognostizier-
ten tatsachlichen Umstdnde als voraus-
sichtlich eintretende Tatsachen hinzuneh-
men. Zur Kritik an der Nichtveroffentli-
chung von verwendeten Gutachten ist zu
erwidern, dass das HLPG keine Verof-
fentlichung der Unterlagen vorsieht, die
dem Planentwurf zugrunde liegen. Hier-
von unabhangig besteht ein Recht der Of-
fentlichkeit auf Zugang zu Umweltinfor-
mationen, welches im vorliegenden Ver-
fahren auch in Anspruch genommen wur-
de. Den Bedenken gegeniiber dem Pla-
nungsmafBstab ist entgegenzuhalten, dass
der relativ hohe Konkretisierungsgrad bei
der gebietsscharfen Ausweisung der
Flachen ,Flughafen Erweiterung Vor-
ranggebiet” durch die enge Verflechtung
ortlicher und tberortlicher Belange im
flughafennahen Umfeld und die Notwen-
digkeit der planerischen Gesamtkoordi-
nation bedingt ist. Zugleich ist der Lan-
desentwicklungsplan eine tiberortliche
und uberfachliche Planung, welche insge-
samt keine Untersuchungen in der Detail-
scharfe vornimmt, wie sie beispielsweise
einem Planfeststellungsverfahren ent-
spricht.

Bedarf und Kapazititen der
Flughafenerweiterung

Basierend auf den gegenwartigen und
absehbaren zukinftigen Entwicklungen
des Luftverkehrs dokumentiert der Plan-
entwurf — unter Hinweis auf die Planziffer
7.4 des LEP Hessen 2000 — nachvollzieh-
bar den Erweiterungsbedarf des Flugha-
fens Frankfurt Main. Bereits gegenwartig
liegt die Nachfrage nach Slots (definierte
Zeitpunkte, zu denen eine Fluggesell-
schaft die Start- bzw. Landebahn eines
Flughafens nutzen darf) in den Spitzen-
zeiten deutlich tiber der tatsachlichen Ka-
pazitatsgrenze des Flughafens Frankfurt
Main. Diese Entwicklung setzte sich im
Jahr 2005 fort. Der Frankfurter Flughafen
erreichte nahezu 500.000 Flugbewegun-
gen und ein Passagieraufkommen von
52,2 Mio., gleichzeitig gehen die der LEP-
Anderung zugrunde liegenden Luftver-
kehrsprognosen von einem weiteren
Wachstum des Passagier- und Luftfracht-
aufkommens sowie der Flugbewegungen
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aus. Der Bedarf wird durch die prognosti-
zierten 660.000 Flugbewegungen — bezo-
gen auf den Prognosehorizont 2015 — ge-
stutzt.

Im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens wurde trotz der in den Ziffern IV.2
und IV.4 des Planentwurfs transparent
hergeleiteten Bedarfsprognose Kkritisiert,
der Bedarf fiir die Flughafenerweiterung
sei nicht nachvollziehbar. Die eingegan-
genen Stellungnahmen beanstandeten
u.a., die Luftverkehrsprognose sei falsch,
zahlreiche der Prognose zugrunde liegen-
de Annahmen seien unzutreffend und der
Prognosehorizont bis 2015 ungeeignet
bzw. zu kurz. Eine auf dieser Daten-
grundlage vorgenommene landesplaneri-
sche Abwagung sei nicht geeignet, die
Festlequngen des Planentwurfs zu be-
gruinden. Gerugt wurde auch, dass ein
Koordinierungseckwert von 120 Flugbe-
wegungen pro Stunde bzw. eine zugrun-
de gelegte Kapazitdat von 660.000 Flugbe-
wegungen pro Jahr als Beurteilungs-
grundlage nicht hinreichend seien, viel-
mehr miisse im Sinne einer worst-case-
Betrachtung die Anzahl der im Ausbaufall
technisch maximal moglichen Flugbewe-
gungen zugrunde gelegt werden. Zweifel
duBerten die Stellungnehmenden in Be-
zug auf die Umsetzbarkeit einer Nacht-
flugbeschrankung in der Zeit zwischen
23:00 und 5:00 Uhr. Kritisiert wurde auch,
die Fraport AG habe keine Nachtflugbe-
schrankungen beantragt, zudem sei ein
Scheitern der Nachtflugbeschrankungen
nicht berticksichtigt worden.

Die oben aufgefiihrten Bedenken wur-
den in der Prufung und Abwagung
berticksichtigt, sie sind mit Ausnahme der
erganzenden Betrachtung des Prognose-
horizontes 2020 und der daraus zu zie-
henden Konsequenzen unbegriindet. Die
bereits derzeit bestehende, tber die Ka-
pazitdat der Flughafeninfrastruktur in der
Ist-Situation hinausgehende sowie prog-
nostizierte Nachfrage nach Luftverkehrs-
leistungen am Flughafen Frankfurt Main
stellt eine hinreichende Planrechtferti-
gung dar. Mit Blick auf die worst-case-
Betrachtung ist zu berucksichtigen, dass
der Schutz vor Auswirkungen des Flug-
verkehrs sich nicht an bloB theoretisch
denkbaren Beeintrachtigungen auszu-
richten hat, abzustellen ist vielmehr auf
das tatsachliche Verkehrsaufkommen, das
in einem tiiberschaubaren Zeitraum zu er-
warten ist. Die Nachtflugbeschrankung,
die der LEP-Anderung als Annahme zu-
grunde liegt, steht in Ubereinstimmung
mit den Festlegungen des LEP Hessen
2000, dem Ergebnis des Mediationsver-
fahrens und dem Antrag der Vorhabens-
tragerin im Planfeststellungsverfahren.
Die Bedeutung des Larmschutzes in den
Kernstunden der Nacht wird durch einen
entsprechenden Grundsatz verdeutlicht.
Dies entspricht auch den zahlreichen An-
regungen und Bedenken zur Frage des
nachtlichen Larmschutzes. Die Entschei-
dung tber das Betriebskonzept des Flug-
hafens ist jedoch Aufgabe der Planfest-
stellungsbehorde. GemalBl § 8 Abs. 6
HLPG ist der Landesentwicklungsplan

spdtestens nach 10 Jahren nach Inkraft-
treten der weiteren Entwicklung anzupas-
sen, der Prognosehorizont der Luftver-
kehrsprognose bis 2015 ist daher fiir die
LEP-Anderung hinreichend.

Im Zuge des laufenden Planfeststel-
lungsverfahrens zum Ausbau des Flugha-
fens Frankfurt Main wurde die Luftver-
kehrsprognose aktualisiert, die Prognose-
pramissen iiberprift und der Prognoseho-
rizont bis 2020 erweitert. Diese neuen Er-
kenntnisse wurden erganzend in die Ab-
wagung einbezogen. Die aktualisierte
Luftverkehrsprognose erwartet fiir den
Prognosehorizont 2020 im Planungsfall ei-
nen Anstieg auf 701.000 Flugbewegun-
gen pro Jahr (im Prognosenullfall 2020 ca.
520.000 Flugbewegungen). Fur das Jahr
2015 ist von 628.000 Flugbewegungen
auszugehen. Damit werden die der Aus-
wirkungsprognose zugrunde liegenden
maximal 660.000 Flugbewegungen pro
Jahr erst zu einem spateren Zeitpunkt er-
reicht; diese Moglichkeit wurde bereits
im Planentwurf berticksichtigt.

Alternativen und Varianten

Im Rahmen der Ermittlung einer raum-
vertraglichen und moglichst umweltver-
traglichen Planungsvariante wurden, ba-
sierend auf der Bedarfsprognose und den
entsprechenden Kapazitatskriterien, un-
terschiedliche Alternativen und Varianten
betrachtet. Die Alternativen- und Varian-
tendiskussion fasst der Planentwurf zu-
sammen. Nach Abschluss der Umweltpri-
fung und der landesplanerischen Abwa-
gung zeigte sich, dass die Variante Nord-
west auch im Hinblick auf die Umwelt-
auswirkungen als gunstigste Variante zu
bewerten ist.

Allgemein wurde in den Stellungnah-
men angemerkt, die im Planentwurf an-
gefiihrten Alternativen seien verkirzt
dargestellt. Eine fundierte Alternativen-
abwdgung sei daher nicht moglich; es
werde gegen rechtliche Bestimmungen
verstoBen. Als unzureichend wurde die
Betrachtung der Nullvariante kritisiert.
Entgegen den im Planentwurf aufgefihr-
ten Argumenten forderten einzelne Stel-
lungnehmende einen neuen Flughafen-
standort. Auch wurde angeregt, der zu-
satzliche Bedarf im Luftverkehr liele sich
durch die Verteilung von Flugbewegun-
gen auf andere Standorte (z.B. Hahn,
Koln-Bonn) verlagern, zudem sei es sinn-
voll, auf andere Verkehrsmittel zurtickzu-
greifen. Die Erweiterung am Standort
werde zuriickgewiesen, sie fiithre zur
Uberschreitung von Grenzwerten bzw.
belaste die Rhein-Main-Region tber Ge-
btihr. Es wurde auch vorgetragen, die Di-
mensionierung des variantenunabhdngi-
gen Erweiterungsbereichs sei zu groBzi-
gig bemessen, ein entsprechender
Flachenbedarf habe nicht nachgewiesen
werden konnen.

Die Forderung nach einer erneuten Al-
ternativen- beziehungsweise Varianten-
prufung ist unbegriundet und ihr wird da-
her nicht gefolgt — eine umfassende, den
rechtlichen und fachlichen Bestimmun-
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gen entsprechende Priifung hat im Rah-
men des LEP-Anderungsverfahrens statt-
gefunden. Fir die gepriiften Varianten
fassen der Plantext und der Umweltbe-
richt die durch die geplante Flughafener-
weiterung zu erwartenden anlagen- und
betriebsbedingten Auswirkungen auf die
einzelnen raumordnerischen Aspekte so-
wie Umweltaspekte zusammen. Im Er-
gebnis schneidet die Variante Nordwest
insgesamt am gunstigsten ab. Die Kritik
an der Standortfrage fiir den variantenun-
abhangigen Erweiterungsbereich ist un-
begrindet, da keine Alternative westlich,
nordlich oder 6stlich der bestehenden Be-
triebsflache des Flughafens raumordne-
risch begriindbar ist. Weitere, iiber die
von der Landesplanung gepriiften Mog-
lichkeiten zur Optimierung und zur
Flachenersparnis hinausgehende Optio-
nen obliegen u.a. der Prifung im Plan-
feststellungsverfahren nach dem Luftver-
kehrsgesetz (LuftVG) in der Fassung der
Bekanntmachung vom 27. Marz 1999
(BGBL. I S. 550), zuletzt geandert durch
Gesetz vom 24. Mai 2006 (BGBI. I S. 1223).

Die Priifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass sich eine Anderung der Ergebnisse
der Alternativen- und Variantendiskussi-
on nur insofern abzeichnet, als das fur
2020 prognostizierte Luftverkehrsaufkom-
men von den im Rahmen des LEP-Ande-
rungsverfahrens gepriften Varianten nur
von den Varianten Nordwest und der
Nordost abgedeckt werden kann, von der
Sudvariante dagegen nicht.

Siedlungsstruktur - Wohnen und
Gewerbe

Die mit dem Ausbau des Flughafens
Frankfurt Main verbundenen Auswirkun-
gen auf den Raumordnungsfaktor ,Sied-
lungsstruktur” sind im Planentwurf um-
fassend dargestellt. Nach aktuellem
Stand werden durch keine der drei ver-
tieft untersuchten Varianten Siedlungsbe-
reiche Bestand oder Zuwachs, die im Re-
gionalplan Stdhessen 2000 ausgewiesen
sind, direkt in Anspruch genommen. Im
Prognosenullfall und im Planungsfall ist
eine Ausweitung des durch die Regional-
planung auszuweisenden Siedlungsbe-
schrankungsbereichs anzunehmen. Die
zu erwartenden Auswirkungen auf die
Siedlungsentwicklung der den Flughafen
umgebenden Gemeinden fasst der Plan-
entwurf zusammen. Im Ergebnis wird die
Variante Nordwest hinsichtlich der vom
Siedlungsbeschrankungsbereich betroffe-
nen Siedlungsbereiche, Zuwachs als gun-
stigste Variante bewertet. Die Variante
Sud wird als ungunstigste Variante einge-
stuft. Bei Realisierung der Varianten ist
auch hinsichtlich der Gewerbenutzung
nach derzeitigem Kenntnisstand davon
auszugehen, dass den Zielen des Regio-
nalplans Siuidhessen 2000 entsprochen
werden kann. Aufgrund der Hindernissi-
tuation wird die Variante Nordwest ge-
ringfiigig schlechter bewertet als die Vari-
anten Nordost und Sud.

Kritisiert wurde von den Stellungneh-
menden, die Siedlungsbeschrankungsbe-
reiche seien nach einer alten Berech-
nungsgrundlage berechnet worden. Es
wurde darauf verwiesen, dass die mit
dem Ausbau verbundene Larmbelastung
die Lebensqualitat der Bewohner der Re-
gion sowie die kunftigen Entwicklungs-
moglichkeiten beeintrachtigen wirde.
Die Planungshoheit einzelner Stadte und
Gemeinden sei durch die Festlegung
eines  Siedlungsbeschrankungsbereichs
im Regionalplan betroffen. Stadte und
Gemeinden, die aufgrund des Siedlungs-
beschrankungsbereichs, des Bauschutz-
bereichs sowie der Hindernisbegren-
zungsflache eine Einschrankung in ihrer
Entwicklung befiirchteten, forderten
kompensatorische MaBBinahmen. Der Hin-
weis darauf, dass im neu aufzustellenden
Regionalplan Stidhessen um den Flugha-
fen Frankfurt Main durch die Regional-
planung ein Siedlungsbeschrankungsbe-
reich auszuweisen ist, wurde bemadngelt.
Diese Aufgabe miisse die LEP-Anderung
— aufgrund des hohen Konkretisierungs-
grades — wahrnehmen.

Unberechtigt ist die Kritik, die Berech-
nung des Siedlungsbeschrankungsbe-
reichs sei falsch bzw. ungeeignet. Der
Siedlungsbeschrankungsbereich ~ wurde
entsprechend dem Vorgehen im Regio-
nalplan Stidhessen 2000 berechnet; dies
entspricht der Empfehlung der Minister-
konferenz fur Raumordnung (MKRO), die
sich gegeniiber den Tragern der Landes-
und Regionalplanung daftur ausgespro-
chen hat, Siedlungsbeschrankungsberei-
che auszuweisen. Dass die Ausweisung
durch die Regionalplanung erfolgt, ent-
spricht der Aufgabenverteilung zwischen
Landes- und Regionalplanung, zumal
auch die Siedlungsbereiche im Regional-
plan ausgewiesen werden. Inwieweit die
Ausweisung weiterer Siedlungszuwachs-
flachen fiir die durch den Flughafenaus-
bau betroffenen Stadte und Gemeinden
geboten ist, ist im Rahmen der Neuauf-
stellung des Regionalplans beziehungs-
weise des Regionalen Flachennutzungs-
plans zu prifen (siehe hierzu auch Ziffer
2.4). Nach gegenwartigem Kenntnisstand
konnen hinreichende Kompensations-
flachen in Ubereinstimmung mit dem
siedlungsstrukturellen Konzept des Re-
gionalplans gefunden werden, auch kann
die Nachfrage nach Gewerbeflachen in
der Region gedeckt werden. Eine un-
zulassige Einschrankung der Planungsho-
heit der Kommunen ist nicht gegeben.

Nach Priufung der erganzend zu be-
trachtenden Planungsgrundlagen zeich-
net sich keine Anderung der Varianten-
reihung ab. Durch die Ausbauplanung
sind bei allen untersuchten Varianten
Auswirkungen auf die Siedlungszu-
wachsflachen der den Flughafen umge-
benden Stadte und Gemeinden zu erwar-
ten. Auch bei der ergdnzenden Betrach-
tung fur den Prognosehorizont 2020 ist
die Variante Nordwest als gilinstigste Va-
riante zu bewerten. Es ist allerdings zu
berucksichtigen, dass nach den Ergebnis-
sen fir den Prognosehorizont 2020 teil-
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weise Siedlungszuwachsflachen inner-
halb des Siedlungsbeschrankungsbe-
reichs liegen, die im Prognosezeitraum
2015 nicht betroffen sind. Dadurch sind
nach den Ergebnissen fiir den Prognose-
horizont 2020 einzelne hessische Stadte
und Gemeinden zusatzlich betroffen.

Wirtschaft/Verkehr/Wasserwirtschaft/
Energieversorgung und sonstige
Infrastruktur

Gemadl dem Planentwurf werden infol-
ge der Flughafenerweiterung, unabhan-
gig von der Ausbauvariante, insgesamt
positive wirtschaftliche Effekte fuir die Re-
gion erwartet. Die im Planungsfall pro-
gnostizierte luftverkehrliche Kapazitats-
steigerung am Flughafen Frankfurt Main
fuhrt zu Auswirkungen auf die Verkehrs-
infrastruktur sowie die technische Infra-
struktur. Teilweise sind ergdnzende Infra-
strukturmaBnahmen (z.B. Verkehrsinfra-
struktur) bzw. Anderungen der techni-
schen Infrastruktur notwendig (z.B. der
Rickbau raumbedeutsamer Hochspan-
nungsireileitungen, die soweit erforder-
lich durch Verkabelungen zu ersetzen
sind). Sofern die MaBnahmen raumbe-
deutsam sind und Auswirkungen auf die
Umwelt erwarten lassen, wird auf die
Ausfihrungen zu den jeweiligen Umwelt-
aspekten (z.B. Boden) in den nachfolgen-
den Abschnitten verwiesen.

In den Stellungnahmen wurde u.a.
vorgetragen, die Unterlagen und Untersu-
chungsergebnisse zu den oben genann-
ten Sachthemen seien insgesamt fehler-
haft oder ungeeignet. Es werde seitens
der Fraport AG bewusst in Kauf genom-
men, dass gesundheitliche Beeintrachti-
gungen der Anwohner zu einer Verringe-
rung der Wirtschaftsleistung und in der
Folge zu volkswirtschaftlichen Kosten
fihren wiirden. Durch Leerstand und Ab-
wanderung wirden die Kommunen im
Flughafenumfeld unattraktiver. Nicht
nachvollziehbar war fir einzelne Stel-
lungnehmende, dass der LEP-Anderungs-
entwurf eine Reihe von Infrastrukturmas-
nahmen bis 2015 als gegeben annimmt.
Der durch den Ausbau ansteigende Flug-
verkehr sowie der dadurch zunehmende
StraBenverkehr stellten eine unzumutbare
gesundheitliche Belastung und eine ge-
nerelle Beeintrachtigung der Umwelt dar.
Dartiber hinaus befiirchteten einzelne
Kommunen, durch die ausbaubedingte
Erhohung der Flugbewegungen werde
die Trinkwasserversorgung zahlreicher
Kommunen beeintrachtigt. Es wurde kri-
tisiert, die Auswirkungen auf die ge-
meindliche Infrastruktur in der Region
blieben unberucksichtigt.

Auch wenn die Abwdgung ergeben
hat, dass infolge der Flughafenerweite-
rung im Einzelfall gegebenenfalls negati-
ve Umweltauswirkungen moglich sind,
Uberwiegen insgesamt die positiven Ef-
fekte (u.a. Wirtschaftseffekte). Die Be-
denken sind auch insoweit unbegriindet,
als eine nicht hinreichende Ver- oder Ent-
sorgungssituation, eine unzureichende
Verkehrsqualitat und unzumutbare Be-

eintrachtigungen befiirchtet werden. Bei
allen im Planentwurf bis zum Prognose-
horizont 2015 als verwirklicht aufgefiihr-
ten InfrastrukturmaBnahmen wird von
Seiten der StraBenbauverwaltung eine
Realisierung als wahrscheinlich einge-
stuft.

Die Prifung der erganzend betrachte-
ten Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass keine bedeutsamen Abweichungen
zu den im Planentwurf und im Umweltbe-
richt getroffenen Auswirkungsprognosen
zu erwarten sind.

Wald

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts und des Planentwurfs sind durch
die Flughafenerweiterungsplanung Ver-
luste, Zerschneidungen und Verinselun-
gen von Bannwald im Sinne des Hessi-
schen Forstgesetzes (HForstG) in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 10. Sep-
tember 2002 (GVBIL I S. 582), zuletzt
gedndert durch Gesetz vom 17. Oktober
2005 (GVBL I S. 674), zu erwarten. Der
Variantenvergleich kommt zu dem Ergeb-
nis, dass diese Auswirkungen bei der Va-
riante Nordwest am geringsten sind.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde u.a. vorgetragen, dass durch
die Flughafenerweiterungsplanung mit-
telfristig die vollstandige Zerstérung des
Kelsterbacher Waldes zu prognostizieren
sei. Ebenso wurde kritisiert, dass durch
den Bannwaldverlust wichtige Schutz-
funktionen des Waldes, so z.B. in Bezug
auf Larm und Luftschadstoffe, verloren
gingen. Zudem wurde die besondere Rol-
le des Bannwaldes in der stidhessischen
Region hervorgehoben und die Zulassig-
keit seiner Rodung in Frage gestellt.

Die Priufung und Abwagung hierzu hat
ergeben, dass die vorgetragene Kritik un-
begriindet ist. Aus fachlicher Sicht ist
kein vollstandiger Verlust des Kelsterba-
cher Waldes zu prognostizieren. Zudem
ist im Rahmen der LEP-Anderung die be-
sondere Bedeutung des Bannwaldes fir
das Allgemeinwohl angemessen bertick-
sichtigt worden. Auch werden die Ver-
luste minimiert, indem bei der LEP-Ande-
rung der Planungsvariante mit den ge-
ringsten Bannwaldeingriffen der Vorzug
gegeben wird. Eine Aufhebung der Er-
klarung zu Bannwald ist gemall dem Hes-
sischen Forstgesetz moglich, sofern tiiber-
wiegende Grinde des Gemeinwohls dies
erfordern. Auf der raumordnerischen Pla-
nungsebene wird davon ausgegangen,
dass diese Voraussetzungen bei der Flug-
hafenerweiterung insbesondere aufgrund
der Bedeutung des Flughafens fur die
Verkehrsinfrastruktur und der positiven
okonomischen Effekte vorliegen.

Die Prifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass nach dem derzeitigen Stand der
Kenntnis keine fiir den Variantenver-
gleich relevanten Abweichungen von den
im Umweltbericht und im Planentwurf
enthaltenen Prognosen zu verzeichnen
sind.
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Freiraum

Nach den Ergebnissen des Planent-
wurfs sind durch die Flughafenerweite-
rungsplanung Flachenverluste innerhalb
der im LEP Hessen 2000 ausgewiesenen
Okologischen Schwerpunktraume und
des im Regionalplan Stidhessen 2000 fest-
gelegten Regionalen Grinzuges zu er-
warten. Der Variantenvergleich kommt zu
dem Ergebnis, dass diese Verluste bei der
Variante Nordwest am geringsten sind.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde insbesondere vorgetragen,
dass die Flughafenerweiterungsplanung
gegen die im ROG definierten Grundsat-
ze zur Entwicklung einer ausgewogenen
Siedlungs- und Freiraumstruktur ver-
stoBe.

Die Priifung und Abwéagung hierzu hat
ergeben, dass die vorgetragene Kritik un-
begrindet ist. So wird den Grundsatzen
des ROG zum Erhalt der Freiraumstruktur
durch die im Plan enthaltene Beschrei-
bung der Planungsauswirkungen auf den
Freiraum und die Berticksichtigung dieser
Ergebnisse in der raumordnerischen Ab-
wagung hinreichend Rechnung getragen.

Die Priifung der ergdanzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass nach dem derzeitigen Stand der
Kenntnis keine fiir den Variantenver-
gleich wesentlichen Abweichungen von
den im Plan enthaltenen Prognosen zu
verzeichnen sind.

Mensch

Nach den Ergebnissen im Umweltbe-
richt ist durch die Flughafenerweite-
rungsplanung in erster Linie eine Steige-
rung der Larmbelastung der Bevolkerung
und der Siedlungsflaichen zu erwarten.
Daneben kommt es zu Verlusten von fur
die Wohn- und Wohnumfeldfunktion rele-
vanten Waldflachen mit Larm- und Sicht-
schutzfunktion und siedlungsnahen
Freirdumen. Die Variante Nordwest fiihrt
hinsichtlich der schwerpunktmaBig be-
trachteten Fluglarmbelastung der Wohn-
und Mischbauflachen und der Wohnbe-
volkerung zu den geringsten Auswirkun-
gen. Gleiches gilt auch fiir den Verlust
bzw. Funktionsverlust bei den Wald-
flachen mit Larm- und Sichtschutzfunkti-
on. Dagegen sind hinsichtlich der
Fluglarmbelastungen der schutzbediirfti-
gen Einrichtungen und ihrer Nutzer die
groften Auswirkungen durch die Varian-
te Nordwest zu erwarten. Im Ergebnis ist
fur den Teilaspekt Wohn- und Wohnum-
feldfunktion die Variante Nordwest je-
doch als giinstigste Variante einzustufen.

Auch im Hinblick auf den Teilaspekt
Erholung und Landschaft ist nach den Er-
gebnissen im Umweltbericht die Variante
Nordwest glinstiger als die anderen un-
tersuchten Alternativen. So fiihrt sie ins-
besondere zu den geringsten anlagebe-
dingten Auswirkungen auf die Wald-
flaichen mit Erholungsfunktion und die
Landschaftsschutzgebiete. Hinsichtlich der
Verlarmung der Landschaftsschutzgebie-

te sind durch die Variante Nordwest
ebenfalls die geringsten Belastungen zu
erwarten.

Im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens wurde neben den grundsatzlichen
Bedenken, dass es durch den Ausbau zu
unzumutbarem Flugldarm fiir die Bevolke-
rung und die Kommunen in der Umge-
bung des Flughafens kommen werde, vor
allem Kritik zur Bewertungsmethodik im
Umweltbericht und zu den Datengrundla-
gen geduBert. Insbesondere die Bewer-
tungsrahmen fur die Wohn- und Misch-
bauflachen und die Wohnbevolkerung so-
wie fir die schutzbedirftigen Einrichtun-
gen und deren Nutzer wurden kritisiert.
Es wurde vorgetragen, dass die Bewer-
tungskriterien nicht mehr dem aktuellen
wissenschaftlichen Stand entsprachen.
Auch wurde bemadangelt, dass die Rele-
vanzschwellen zu hoch festgelegt worden
seien. Die Bewertung solle in Anlehnung
an das Bundes-Immissionsschutzgesetz
(BImSchG) in der Fassung der Bekannt-
machung vom 26. September 2002 (BGBI. I
S. 3830), zuletzt geandert durch Gesetz
vom 25. Juni 2005 (BGBI. I S. 1865), erfol-
gen.

Zu den Bedenken, die eine unzumut-
bare Fluglarmbelastung nach dem Aus-
bau des Flughafens beftirchten, ist darauf
hinzuweisen, dass der Fluglarm im Um-
weltbericht anhand eines sachgerech-
ten Larmbeurteilungskonzeptes ermittelt
wurde. Dessen Bewertungskriterien leiten
sich aus aktuellen Erkenntnissen der
Larmwirkungsforschung ab. Der Schutz
der Bevolkerung vor unzumutbarem
Fluglarm als relevanter Belang wurde
nicht verkannt, sondern mit grofiter Sorg-
falt berticksichtigt, indem umfangreiche
Untersuchungen der moglichen Belastun-
gen durchgefiihrt wurden und der Belang
mit entsprechendem Gewicht in die
raumordnerische Gesamtabwdagung ein-
gestellt wurde. Demnach war auch die
Kritik zum Stand der Bewertungskriterien
als unbegrindet zurliickzuweisen. Aus
Untersuchungen der Larmwirkungsfor-
schung ist bekannt, dass unter Umstdan-
den auch unter der angesetzten Rele-
vanzschwelle nicht nur geringfigige
Larmbelastungen hervorgerufen werden
konnen, dies ist jedoch nicht unwesent-
lich von situationsbedingten und personli-
chen Einflussfaktoren abhangig. Es ist
darauf zu verweisen, dass die Relevanz-
schwelle weit unterhalb der Unzumutbar-
keit angesiedelt ist und einen auBersten
Rahmen der Betroffenheiten markiert.
Weiterhin verbietet sich eine Bewertung
in Anlehnung an das BImSchG aufgrund
der Regelungen des BImSchG selbst.
Nach § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG gelten
die Vorschriften des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes, mit Ausnahme des Sechs-
ten Teils, nicht fir Flugpldtze. Dies wird
durch hochstrichterliche Rechtsprechung
bestatigt. Die geltend gemachten Beden-
ken fiihrten insgesamt nicht zu einer ab-
weichenden Bewertung bei der Wohn-
und Wohnumfeldfunktion.

Zu dem Umweltaspekt Erholung und
Landschaft wurde Kritik an den Daten-
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grundlagen zu den Landschaftsschutzge-
bieten geduBert. Es konnte im Zuge der
Auswertung der Stellungnahmen festge-
stellt werden, dass in verschiedenen Ge-
meinden die Landschaftsschutzgebiete
nicht bzw. nicht richtig erfasst wurden.
Dies wurde korrigiert und die Auswir-
kungsprognose im Hinblick auf die gean-
derte Datengrundlage zu den Land-
schaftsschutzgebieten  Uberprift und
uberarbeitet. Diese Anderungen fiihrten
jedoch zu keiner anderen Bewertung; die
im Umweltbericht getroffene Varianten-
reihung hat sich bestatigt.

Des Weiteren war eine Priifung der
Auswirkungsprognose beim  Umwelt-
aspekt Mensch im Hinblick auf die ergan-
zend zu betrachtenden Planungsgrundla-
gen notwendig. Auf Grundlage der Larm-
konturen fiir den Prognosehorizont 2020
wurden die Fluglarmbelastungen fir die
Wohn- und Wohnumfeldfunktion und die
erholungsrelevanten Strukturen und Ge-
biete fir die verschiedenen Flugbetriebs-
szenarien erganzend ermittelt.

Die Prifung der aktuellen Daten und
der erganzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat ergeben, dass
durch die Zunahme der Flugbhewegungen
fir die Wohn- und Mischbauflachen und
die Wohnbevoélkerung sowie die schutz-
bedurftigen Einrichtungen und deren
Nutzer bei allen Varianten eine Erhohung
der Betroffenheit im Jahr 2020 zu erwar-
ten ist. Eine Ausnahme stellen die Aus-
wirkungen in der Nacht dar. So ist dies-
bezuglich im Jahr 2020 tiberwiegend mit
einer Verringerung der durch Fluglarm
betroffenen Bevolkerung und der belaste-
ten Wohn- und Mischbauflachen gegen-
uber dem Prognosehorizont 2015 zu rech-
nen. Auf die im Umweltbericht getroffene
Variantenreihung haben diese neuen Prif-
ergebnisse insofern Auswirkungen, als
die Variante Std im Vergleich zur Varian-
te Nordost schlechter zu bewerten ist. Die
Variante Nordwest ist dagegen weiterhin
als gunstigste Variante im Hinblick auf
die Wohn- und Wohnumfeldfunktion ein-
zustufen.

Beim Teilaspekt Erholung und Land-
schaft haben die neuen Priifergebnisse zu
keiner anderen Bewertung gefuhrt. Im
Rahmen der erganzenden Betrachtung
wurde die Verlarmungssituation der erho-
lungsrelevanten Gebiete und Strukturen
fur das Jahr 2020 ermittelt. Fur alle rele-
vanten Gebiete bzw. Strukturen wurde
uberwiegend eine Erhohung der Flug-
larmbelastung prognostiziert. An der im
Umweltbericht getroffenen Variantenrei-
hung konnte trotz der neuen Prifergeb-
nisse festgehalten werden; die Variante
Nordwest ist weiterhin als gunstigste Va-
riante anzusehen.

Flora

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind durch die Flughafenerweite-
rungsplanung Verluste, Zerschneidungen
und Verinselungen hochwertiger Berei-
che fiir die Flora zu erwarten, insbesonde-

re bei Laubwaldern und gesetzlich ge-
schutzten Bereichen (z.B. Schutzgebie-
ten). Im Variantenvergleich wird die Vari-
ante Nordwest als am gunstigsten einge-
stuft.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde u.a. vorgetragen, dass die
LEP-Anderung den Grundsatzen der
Raumordnung zum Schutz von Natur und
Landschaft widerspreche. Weiterhin sei
der Planungshorizont 2015 zu kurz, um
langfristige Schdden insbesondere in
Waldokosystemen zu erfassen. Kritisiert
wurden auch die unterschiedlichen Anga-
ben zur GroBe der entstehenden Waldin-
seln im Umweltbericht und in der FFH-
Vertraglichkeitsprifung. Weiterhin sei die
besondere Belastung der Walder in der
Rhein-Main-Niederung einseitig auf den
Kelsterbacher Wald bezogen.

Die Prifung und Abwagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragene Kritik un-
begriindet ist. So wird den Grundsatzen
des ROG zum Schutz von Natur und
Landschaft durch die Umweltpriiffung und
die Bertiicksichtigung ihrer Ergebnisse in
der raumordnerischen Abwagung hinrei-
chend Rechnung getragen. Auch sind
langfristige Planungsauswirkungen im
Umweltbericht hinreichend betrachtet.
Die Bilanzen zur Grofe der verinselten
Waldflachen sind nicht miteinander ver-
gleichbar, da die Waldfldchen je nach be-
trachtetem Umweltaspekt (z.B. Wald mit
Klimaschutzfunktion, Waldhabitate in ei-
nem Natura 2000-Gebiet) unterschiedlich
abzugrenzen waren. Die Belastungssitua-
tion der Walder in der Rhein-Main-Niede-
rung ist im Umweltbericht hinreichend
beschrieben und durch neuere Daten zur
Belastung des Baumbestandes im Kelster-
bacher Wald aktualisiert.

Die Prifung der aktuellen Daten und
der ergdanzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat ergeben, dass nach
dem derzeitigen Stand der Kenntnis kei-
ne fir den Variantenvergleich relevanten
Abweichungen von den im Umweltbe-
richt enthaltenen Prognosen zu verzeich-
nen sind.

Fauna

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind durch die geplante Flughafen-
erweiterung Verluste, Zerschneidungen
und Verinselungen hochwertiger Berei-
che fiur die Fauna zu erwarten, insbeson-
dere bei Waldlebensraumen. Dabei han-
delt es sich zum Teil um grofraumige,
vernetzte Habitate, deren Erhalt aus
raumordnerischer Sicht eine besondere
Bedeutung zukommt. Weiterhin ist eine
Zunahme der Verlarmung der Lebensrau-
me sowie der Individuenverluste durch
den Vogelschlag zu verzeichnen. Im Vari-
antenvergleich wird die Variante Nord-
west als am gunstigsten eingestuft.

In den Stellungnahmen zur Fauna
wurden insbesondere die fehlende Be-
ricksichtigung aktueller Daten, ein zu
kurzer Untersuchungszeitraum, die nicht
flachendeckende Kartierung und die Be-



Nr. 15 — Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Hessen, Teil I — 27. Juli 2007 499

trachtung nur von ausgewadahlten Tierar-
tengruppen kritisiert. Auch wurde zu be-
denken gegeben, dass durch die LEP-An-
derung Tierlebensraume in historisch ge-
wachsenen Waldern verloren gingen. Zur
Bilanz der Flacheninanspruchnahme wur-
de vorgetragen, dass eine fehlerhafte, die
Variante Nordwest stark begtinstigende
Abgrenzung aus dem Raumordnungsver-
fahren (ROV) gewdhlt worden sei.

Die Prifung und Abwagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragene Kritik un-
begrindet ist. So werden im Zeitraum der
Entwurfserstellung nicht vorhandene Da-
ten nachtraglich in die Umweltprifung
und in die raumordnerische Abwagung
einbezogen. Der einjahrige Untersu-
chungszeitraum ist aus fachlicher Sicht
ausreichend und auch die Auswahl der
betrachteten Tierartengruppen ist mit
Blick auf den raumordnerischen Pla-
nungsmalstab angemessen. Weiterhin ist
es methodisch nicht zu beanstanden, dass
auf groBen Untersuchungsflachen Kartie-
rungen in Teilrdumen durchgefiithrt und
hieraus Riickschliisse auf die Wertigkeit
der Gesamtflache fur die Fauna gezogen
werden. Der Verlust wertvoller Tierle-
bensrdume in alten Waldern ist bei der
LEP-Anderung u.a. im Variantenvergleich
angemessen bertlicksichtigt. Zudem er-
folgte die Bilanz der Flachenverluste bei
allen Varianten nach der gleichen Metho-
dik; eine Beglinstigung der Variante
Nordwest liegt daher nicht vor.

Die Prifung der aktuellen Daten und
der erganzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat ergeben, dass nach
dem derzeitigen Stand der Kenntnis kei-
ne fir den Variantenvergleich relevanten
Abweichungen von den im Umweltbe-
richt enthaltenen Prognosen zu verzeich-
nen sind.

Biologische Vielfalt

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind durch die Flughafenerweite-
rungsplanung Verluste, Zerschneidungen
und Verinselungen bei Waldern mit hoher
Bedeutung fir die biologische Vielfalt zu
erwarten. Diese Auswirkungen sind bei
der Variante Nordwest am geringsten,
weswegen sie als die giinstigste Variante
eingestuft ist. Jedoch wird durch keine
der Varianten die biologische Vielfalt ein-
geschrankt, da durch die Ahnlichkeit der
Waldgebiete im Flughafenumfeld gege-
benenfalls nur ein lokaler Wegfall von Po-
pulationen, aber kein vollstandiges Ver-
schwinden von Arten zu erwarten ist.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde u.a. vorgetragen, dass die
Nordwest- und die Nordostvariante als
gleichrangig einzustufen seien, da bei der
Variante Nordwest zwar die Waldverluste
geringer, aber hohe Verluste an gesetzlich
geschiitzten Offenlandbiotopen zu ver-
zeichnen seien. Die Prufung und Abwa-
gung hat hierzu ergeben, dass die vorge-
tragene Kritik unbegrindet ist, da die
Verluste an gesetzlich geschiitzten Bioto-
pen auf der raumordnerischen Planungs-
ebene nur qualitativ beschrieben werden

konnen und nur insoweit eine Einbezie-
hung in den Variantenvergleich erfolgen
kann.

Die Prifung der aktuellen Daten sowie
der erganzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat ergeben, dass nach
dem derzeitigen Stand der Kenntnis kei-
ne relevanten Abweichungen von den im
Umweltbericht beschriebenen Prognosen
fir die biologische Vielfalt zu verzeichnen
sind (vgl. hierzu die Ausfiithrungen in den
Abschnitten zur Flora und Fauna).

Boden

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind durch die Flughafenerweite-
rungsplanung weniger Bodenbeeintrach-
tigungen durch Schadstoffeintrage, als
vielmehr hauptsachlich Verluste an Bo-
den und an Wald mit Bodenschutzfunkti-
on zu erwarten. Im Variantenvergleich,
wo aus raumordnerischer Sicht dem Ge-
samtverlust an Boden ein besonderes Ge-
wicht zukommt, ist die Variante Nordwest
als guinstigste Variante eingestuft.

In den eingegangenen Stellungnah-
men zum Umweltaspekt Boden wurde
u.a. vorgetragen, dass mit der Flughafen-
erweiterungsplanung gegen den Grund-
satz des sparsamen Umgangs mit Grund
und Boden verstoBen werde. Zudem seien
mehrere Konfliktpunkte mit Verweis auf
die Detailscharfe auf der LEP-Ebene nicht
weiter verfolgt worden (z.B. die Stickstoff-
mineralisation). Weiterhin sei nicht das
aktuelle Altlastengutachten aus dem Zu-
lassungsverfahren berticksichtigt worden.

Die Prufung und Abwéagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragene Kritik
keine Auswirkungen auf das Ergebnis der
Auswirkungsprognose und des Varian-
tenvergleichs hat. So kommt dem sparsa-
men Bodenverbrauch im Variantenver-
gleich eine besondere Bedeutung zu. Zu-
dem sind die Auswirkungen auf die Stick-
stoffmineralisation, soweit dies im raum-
ordnerischen Planungsmafstab zweck-
maBig ist, auch im Bereich der Vorrang-
gebiete fur die Flughafenerweiterung
uberschlagig prognostiziert worden. Das
Altlastengutachten aus dem Zulassungs-
verfahren wurde nachtraglich in die Um-
weltpriifung einbezogen, was zu keiner
Abweichung von den Ergebnissen der
Auswirkungsprognose zum Umweltaspekt
Boden gefihrt hat.

Die Priifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass nach dem derzeitigen Stand der
Kenntnis keine fiir den Variantenver-
gleich relevanten Abweichungen von den
im Umweltbericht enthaltenen Prognosen
zu verzeichnen sind.

Luft

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts ist als Folge der LEP-Anderung im
Prognosenullfall gegentiber der Ist-Situa-
tion 2000 trotz einer zu erwartenden Zu-
nahme der Flugbewegungen und des
Verkehrsaufkommens eine Abnahme der
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Gesamtimmissionen fiir alle betrachteten
Schadstoffe und Kennwerte zu prognosti-
zieren. Dem steht eine vergleichsweise
geringe Zunahme der Immissionskonzen-
trationen in den drei Planungsfdllen im
Verhdltnis zum Prognosenullfall gegen-
uber. Allerdings sind in den Planungsfal-
len alle Schadstoffkonzentrationswerte
geringer als in der Ist-Situation. Grenz-
wertliberschreitungen werden insbeson-
dere entlang der Hauptverkehrsachsen
der StraBen sowie im Bereich des Frank-
furter Flughafens prognostiziert. Im Ver-
gleich der Planungsvarianten zeigt sich,
dass keine relevanten Unterschiede be-
stehen.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde u.a. vorgetragen, dass die
Prognose zu den Luftschadstoffen auf der
Basis neuester Daten zu erstellen sei.
Weiterhin wurde die fur den Planungsfall
gegenuiber der Ist-Situation im Umwelt-
bericht prognostizierte Verringerung der
Gesamtimmissionen in Frage gestellt und
dabei auch die verwendete Berechnungs-
grundlage kritisiert. Weiterhin wurde vor-
getragen, dass in den Anrainerkommu-
nen des Flughafens infolge der Flugha-
fenerweiterungsplanung die Emissions-
grenzwerte der Verordnung tiber Immissi-
onswerte fir Schadstoffe in der Luft
(22. BImSchV) vom 11. September 2002
(BGBL. I S. 3626), gedandert durch Verord-
nung vom 13. Juli 2004 (BGBIL. I S. 1612),
nicht mehr eingehalten werden wiirden.

Die Priifung und Abwagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragenen Punkte
keine Auswirkungen auf das Ergebnis
des Variantenvergleichs und somit auch
nicht auf die abschliefende raumordneri-
sche Abwagung haben. Die verwendeten
Luftschadstoffgutachten aus dem ROV
(Stand 2001) sind auf der raumordneri-
schen Planungsebene hinreichend aussa-
gekraftig. Auf dieser Planungsebene steht
der Variantenvergleich im Vordergrund,
welcher bezogen auf die betriebsbeding-
ten Schadstoffemissionen keine nennens-
werten Unterschiede aufweist. Dies ware
auch der Fall, wenn auf der Grundlage
neuer Ausbreitungsberechnungen eine
Grenzwertliberschreitung auch in Sied-
lungen im Flughafenumfeld nicht auszu-
schlieBen ware. Zum einen ware eine Be-
troffenheit von Siedlungen bei allen Vari-
anten gleichermaflen wahrscheinlich,
zum anderen stellt eine Grenzwertiiber-
schreitung kein Realisierungshindernis
fur die Planung dar. Grenzwertiber-
schreitungen ist mit den dafir vorgesehe-
nen Mitteln durch die zustandige Behor-
de zu begegnen. Weiterhin ist die im Um-
weltbericht prognostizierte Abnahme der
Emissionen infolge der verbesserten
Emissionsminderungstechnik  bei den
Kraftfahrzeugen nicht grundsatzlich in
Frage zu stellen. Sie wird jedoch nach
dem aktuellen Stand der Kenntnis verzo-
gert ab dem Jahr 2020 erreicht werden.
Eine Auswirkung auf den Variantenver-
gleich und damit auf die raumordnerische
Abwagung ist hierdurch ebenfalls nicht
zu verzeichnen.

Die Prifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass die Schadstoffemissionen im Prog-
nosenullfall 2020 und im Planungsfall
2020 insbesondere wegen der erhohten
jahrlichen Flugbewegungszahlen gege-
benenfalls tiber den im Umweltbericht fur
den Prognosezeitraum 2015 prognostizier-
ten Werten liegen werden. Unverandert
bleibt jedoch die grundsatzliche Aussage
im Umweltbericht, dass die Unterschiede
in der Immissionsbelastung zwischen den
Planungsvarianten nur gering sind. Daher
kommt auch dann, wenn man die ergan-
zend zu betrachtenden Planungsgrundla-
gen zugrunde legt, den betriebsbedingten
Luftschadstoffen bei der Festlegung der
im raumordnerischen PlanungsmalBstab
besonders relevanten Rangfolge der Vari-
anten eine nur untergeordnete Bedeu-
tung zu.

Klima

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind durch die Flughafenerweite-
rungsplanung bezogen auf den Umwelt-
aspekt Klima in erster Linie Verluste an
Wald mit klimatischer Ausgleichsfunktion
zu erwarten. Im Variantenvergleich ist die
Variante Nordwest als die giinstigste Va-
riante eingestuft worden.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde u.a. vorgetragen, dass der ge-
wahlte Betrachtungsraum zu klein sei
und zudem keine Aussagen zum Mikro-
klima erfolgt seien.

Die Priufung und Abwagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragene Kritik un-
begriindet ist. So ist der Betrachtungs-
raum auf der Grundlage der Klimagut-
achten des Deutschen Wetterdienstes ent-
sprechend den zu erwartenden Planungs-
auswirkungen abgegrenzt worden und
damit fachlich hinreichend begrindet.
Weiterhin ist auf der Ebene des LEP die
Berticksichtigung des Mesoklimas (Klima
innerhalb eines bis zu 100 km groBen Ge-
bietes) angemessen.

Eine Einbeziehung auch des Mikrokli-
mas (Kleinstklima auf der Ebene der Ein-
zelpflanze) ware dagegen fur die
raumordnerische Auswirkungsprognose
nicht hilfreich und ist daher als nicht
zweckmaBig zu bewerten.

Die Priifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass nach dem derzeitigen Stand der
Kenntnis keine fir den Variantenver-
gleich relevanten Abweichungen von den
im Umweltbericht enthaltenen Prognosen
zu verzeichnen sind.

Wasser — Grundwasser

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts ist die Variante Nordwest im Hin-
blick auf die Auswirkungen der Flugha-
fenerweiterungsplanung auf das Grund-
wasser als gunstigste Variante einzustu-
fen. Von ihr gehen die geringsten
Flacheninanspruchnahmen innerhalb von
Wasserschutzgebieten sowie von Flachen
mit Funktionen fir den Grundwasser-



Nr. 15 — Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Hessen, Teil I — 27. Juli 2007 501

schutz und die Grundwassersicherung
aus. Auch im Hinblick auf potenzielle
Schadstoffeintrage in das Grundwasser
stellt sich diese Planungsvariante am
glnstigsten dar.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde u.a. vorgetragen, dass eine
Gefahrdung der kommunalen Trinkwas-
serversorgung befiirchtet werde, die was-
serwirtschaftlichen Auswirkungen der
Variante Nordwest im Vergleich mit der
Variante Nordost auf dem Erkenntnis-
stand des ROV basierten und die negati-
ven Auswirkungen auf das Grundwasser
durch erhohte Schadstoffeintrage (Entei-
sungsmittel, Havarie) unbertcksichtigt
blieben.

Die Priifung und Abwéagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragene Kritik un-
begrindet ist. So ist keine Gefahrdung
der kommunalen Trinkwasserversorgung
durch die Variante Nordwest zu beftrch-
ten. Die wasserwirtschaftlichen Angaben
aus dem ROV wurden verwendet, weil
sich im Sachgebiet Wasserwirtschaft kein
neuer Erkenntnisstand ergeben hat. Zu-
dem wurden die planungsbedingten
Schadstoffeintrage in einer dem raumord-
nerischen PlanungsmalBstab entsprechen-
den angemessenen Betrachtungsscharfe
in die Auswirkungsprognose einbezogen.

Die Priifung der ergdanzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass nach dem derzeitigen Stand der
Kenntnis keine fiir den Variantenver-
gleich relevanten Abweichungen von den
im Umweltbericht enthaltenen Prognosen
zu verzeichnen sind.

Wasser — Oberflachengewasser

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts ist die Variante Nordost im Hinblick
auf die Auswirkungen der Flughafener-
weiterungsplanung auf den Umwelt-
aspekt Oberflachengewdsser als die
gunstigste Variante einzustufen. Von ihr
geht eine nur geringe Gefdahrdung durch
den Eintrag von Schadstoffen und kein
Verlust bzw. keine Beeintrachtigung von
Oberflachengewdssern durch Flachen-
inanspruchnahme aus (z.B. durch Que-
rung oder Ausbau).

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde u.a. vorgetragen, dass die
Uberschwemmungsgebiete nicht richtig
dargestellt seien. Weiterhin seien die Un-
terlagen in Bezug auf die Versickerung
von Niederschlagswasser unzureichend.

Die Priifung und Abwagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragene Kritik
keine Auswirkungen auf das Ergebnis der
Auswirkungsprognose und des Varian-
tenvergleichs zu den Oberflachengewas-
sern hat. So wurden die Daten zu den
Uberschwemmungsgebieten korrigiert
und nachtraglich in die Umweltprifung
einbezogen. Dies hat zu keiner Anderung
der im Umweltbericht enthaltenen Ergeb-
nisse der Auswirkungsprognose gefuhrt.
Der Forderung nach einer Versickerungs-
planung wurde nicht nachgekommen, da

im raumordnerischen Planungsmafstab
die Erstellung einer solchen Planung
nicht zweckmaBig ist.

Die Prifung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass nach dem derzeitigen Stand der
Kenntnis keine fiir den Variantenver-
gleich relevanten Abweichungen von den
im Umweltbericht enthaltenen Prognosen
zu verzeichnen sind. So ist davon auszu-
gehen, dass auch die zwischen den Prog-
nosehorizonten 2015 und 2020 bestehen-
den Unterschiede in den jahrlichen Flug-
bewegungszahlen zu keinen wesentli-
chen Anderungen der im Umweltbericht
beschriebenen betriebsbedingten Auswir-
kungen auf die Oberflaichengewasser
fihren.

Kulturelles Erbe und Sachwerte

Im Hinblick auf den Umweltaspekt
Kulturelles Erbe und Sachwerte lag der
Schwerpunkt der Auswirkungsbetrach-
tung im Umweltbericht auf den anlagebe-
dingten Auswirkungen. Es wurden die
Auswirkungen durch Flacheninan-
spruchnahme sowie den Funktionsverlust
durch MaBnahmen zur Hindernisfreiheit
auf die historischen Kulturlandschaften
und Landnutzungsformen sowie die Kul-
turdenkmalbereiche ermittelt. Die Varian-
te Nordwest war dabei als giinstigste Va-
riante einzustufen, da sie mit den gerings-
ten Verlusten einhergeht.

Im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens wurden zu diesem Umweltaspekt
wenige relevante Bedenken vorgetragen.
So wurde unter anderem gertigt, dass die
Veranderungen der Standortbedingungen
und die betriebsbedingten Auswirkungen
durch Larm fir diesen Umweltaspekt
nicht betrachtet worden seien.

Diese Kritik ist zurtickzuweisen, da die
Veranderungen der Standortbedingungen
im Hinblick auf die Auswirkungen auf
Waldflachen vor allem von Relevanz fir
den Umweltaspekt Flora und nicht fiir das
kulturelle Erbe sind. Zu den Larmbelas-
tungen ist anzumerken, dass diese nur
auf den sich in den Kulturlandschaften
aufhaltenden Menschen wirken konnen,
und nicht auf die Kulturlandschaften
selbst. Eine umfassende Ermittlung der
Fluglarmbelastungen auf die Bevolke-
rung wurde im Zusammenhang mit dem
Umweltaspekt Mensch durchgefihrt.

Aus der Prifung der aktuellen Daten
und der ergdnzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen ergeben sich keine
neuen Prifergebnisse, da wie oben aus-
gefiihrt, vorwiegend anlagebedingte Aus-
wirkungen beim Umweltaspekt Kulturel-
les Erbe und Sachwerte betrachtet wur-
den.

Mafnahmen zur Vermeidung,
zur Minimierung und zum Ausgleich

Im Umweltbericht wurden MaBnah-
men zur Vermeidung, zur Minimierung
und zum Ausgleich dargestellt. Vorkeh-
rungen zur Vermeidung und Minimierung
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sind im raumordnerischen Betrachtungs-
mafstab in erster Linie auf die Minimie-
rung der Inanspruchnahme von Flachen
ausgerichtet. Daher wurden sowohl die
Gesamtflacheninanspruchnahme, als auch
die Inanspruchnahme von konflikttrachti-
gen, d.h. besonders wertvollen Bereichen
in die vergleichende Alternativenbetrach-
tung eingestellt.

Eine wesentliche Vermeidungs- und
MinimierungsmaBnahme stellt demnach
bereits das Ergebnis der Alternativen-
bzw. Variantenprufung mit der Wahl der
umweltvertrdaglichsten Alternative dar.

Weitere Vermeidungs- und Minimie-
rungsmafBnahmen, insbesondere zu den
betriebsbedingten Auswirkungen, konn-
ten dagegen entsprechend dem landes-
planerischen MaBstab nicht vorgesehen
werden. Hier ist auf die nachfolgenden
Planungsebenen verwiesen worden. Auch
sind konkrete Festlegungen zu Aus-
gleichsflachen fir Natur und Landschaft
sowie Kompensationsflachen fiir kiinftige
Siedlungsbeschrankungen erst auf Ebene
der Regionalplanung mdglich. Entspre-
chende Planungsauftrage an die Regio-
nalplanung sind Teil der sonstigen Festle-
gungen im Plan. Im Rahmen der LEP-An-
derung wurde jedoch vorausschauend ge-
prift, inwieweit die durch die Festlegun-
gen ausgelosten Larmprobleme be-
herrschbar sind und ob die naturschutz-
und forstrechtliche Kompensation prinzi-
piell moglich ist.

Im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens wurde diese Vorgehensweise gertigt.
Es wurde kritisiert, dass die LEP-Ande-
rung keine konkreten Festlegungen zu
den KompensationsmafBnahmen fiur Natur
und Landschaft enthalte. Grundlegend
wurde moniert, dass das Thema der Ver-
meidungs-, Minimierungs- und Aus-
gleichsmafinahmen im Umweltbericht
vernachldssigt worden sei. Des Weiteren
wurde gefordert in der LEP-Anderung be-
reits larmbegrenzende bzw. -minimieren-
de Festlegungen zu treffen. Auch wurden
Bedenken dahingehend geduBert, dass
die mit dem Ausbau verbundenen negati-
ven Auswirkungen auf Natur und Land-
schaft sowie die Waldflachen nicht aus-
gleichbar im Sinne der naturschutz- bzw.
forstrechtlichen Vorschriften seien.

Den Bedenken ist folgendes entgegen-
zuhalten: Der Zweck der Forderung von
§ 7 Abs. 5 ROG in Verbindung mit der
Plan-UP-Richtlinie nach Darstellung der
MaBnahmen zur Vermeidung, zur Mini-
mierung und zum Ausgleich besteht darin
sicherzustellen, dass im Umweltbericht
Moglichkeiten erortert werden, wie die
im Bericht beschriebenen erheblichen ne-
gativen Auswirkungen begrenzt werden
konnen. Dabei kann es sich um MaBnah-
men handeln, die im Plan festgelegt sind
oder die im Umweltbericht erértert wer-
den. Diese Forderung ist auch im Lichte
des Art. 5 Abs. 2 der Plan-UP-RL zu se-
hen, wonach der Umweltbericht nur die
Angaben enthalten soll, die verntiinftiger-
weise verlangt werden koénnen und die
den Inhalt und den Detaillierungsgrad

des Plans sowie dessen Stellung im Ent-
scheidungsprozess berticksichtigen. Dem-
nach hat eine solche Erérterung von Ver-
meidungs-, Minimierungs- und Aus-
gleichsmaBnahmen im Hinblick auf den
landesplanerischen MaBstab zu erfolgen.
Bestimmte minimierende MaBnahmen,
wie die Nachtflugbeschrankung, wurden
bereits in die Umweltprifung einbezo-
gen. Des Weiteren wurde vorausschauend
geprift, ob die Larmschutzprobleme, die
die Standortentscheidung auslosen wird,
auf der Fachplanungsebene durch Larm-
schutzmaBBinahmen beherrschbar sein
werden. Es ist jedoch nicht Aufgabe der
Raumordnung konkrete LarmschutzmaB-
nahmen festzulegen. Ahnliches gilt fir
die naturschutz- und forstrechtlichen
KompensationsmaBinahmen. Die Raum-
ordnung pruft nur die prinzipielle Mog-
lichkeit einer ausreichenden und geeig-
neten Eingriffskompensation. Nach der-
zeitigem Kenntnisstand ist davon auszu-
gehen, dass die Kompensationsmafinah-
men im erforderlichen Umfang realisier-
bar sein werden. Die konkrete Bestim-
mung, auf welche Weise und an welcher
Stelle die KompensationsmaBnahmen er-
folgen, bleibt der nachfolgenden Zulas-
sungsebene vorbehalten. Unter den sons-
tigen Festlegungen sind Planungsauftra-
ge an die Regionalplanung als Ziele der
Raumordnung festgelegt, die bei Umset-
zung auf Ebene der Regionalplanung mi-
nimierenden bzw. ausgleichenden Cha-
rakter haben. In seiner Stellungnahme
hat das Regierungsprasidium Darmstadt
bereits bestatigt, dass dem Ziel zur regio-
nalplanerischen Sicherung der natur-
schutz- und forstrechtlichen Ausgleichs-
flachen im Vorentwurf des Regionalplans
beziehungsweise des Regionalen Fla-
chennutzungsplans durch entsprechende
Festlegungen Rechnung getragen ist.
Auch konnen nach Aussage des Regie-
rungsprasidiums ausreichende Kompen-
sationsflachen fiir die durch ein kiinftiges
Siedlungsbeschrankungsgebiet = wegfal-
lenden Siedlungszuwachsbereiche gefun-
den werden. Weitere MaBnahmen, wie
passive  SchallschutzmafBnahmen oder
Flachenoptimierungen durch eine effekti-
ve Anordnung der unterschiedlichen Nut-
zungen im Erweiterungsbereich Sid las-
sen sich erst auf den nachfolgenden Pla-
nungsebenen genauer bestimmen; dort
sind deren minimierende bzw. vermei-
dende Wirkungen konkreter zu ermitteln.

Aus der Priufung der aktuellen Daten
und der ergdanzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat sich keine andere
Bewertung ergeben. Es ist davon auszu-
gehen, dass insbesondere die mit dem
Ausbau verbundenen Larmschutzproble-
me auch bei einer héheren Flugbewe-
gungszahl im Jahr 2020 beherrschbar sein
werden.

Sicherheits- und Risikobetrachtung

Die Sicherheits- und Risikobetrach-
tung setzt sich aus einer Sicherheitsbe-
trachtung unter Storfallgesichtspunkten
und einer Betrachtung des externen Risi-
kos durch Flugzeugabstiirze zusammen.
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Im Rahmen der Sicherheitsbetrach-
tung unter Storfallgesichtspunkten wurde
untersucht, wie sich die Plandanderung auf
die Moglichkeit auswirkt, dass sich ge-
fahrliche Auswirkungen aus einem Stor-
fall in einem Betriebsbereich (gelegent-
lich als ,Storfallbetrieb” bezeichnet) er-
geben. Einer naheren Betrachtung wur-
den hierbei der Betriebsbereich der Tico-
na GmbH und das GroBtanklager Raun-
heim der Shell Deutschland Oil GmbH
unterzogen. Hinsichtlich der Abstdande
zwischen den Betriebsbereichen und um-
liegenden schutzbedurftigen Gebieten
und Gebduden ergibt sich durch die
Plandnderung keine relevante Verande-
rung. Zusdtzlich wurde untersucht, wie
die Moglichkeit eines Storfalls durch die
normalen Auswirkungen des Flugbetriebs
(unter anderem Larm und Wirbelschlep-
pen) oder durch einen eventuellen Flug-
zeugabsturz beeinflusst wird. Hierbei
wurden auch Risiko- und Wahrscheinlich-
keitswerte betrachtet, die sich auf die
Moéglichkeit eines Flugzeugabsturzes be-
ziehungsweise eines hierdurch ausgelos-
ten Storfalls beziehen. Da im deutschen
Recht weder fir Betriebsbereiche noch
fur Flughafen quantitative Bewertungs-
konzepte fiir das zulassige Risiko vorge-
sehen sind, wurde ein Vergleich des be-
stehenden mit dem kunftigen Risiko vor-
genommen.

Hinsichtlich des Betriebsbereichs Tico-
na kann bei der Variante Nordwest be-
reits der normale Flugbetrieb Auswirkun-
gen auf den Betriebsablauf haben, denen
durch MaBnahmen zur Abstimmung von
Flugbetrieb und Anlagenbetrieb zu be-
gegnen ist. Fur den Betriebsbereich Shell
Raunheim ergeben sich keine derartigen
Auswirkungen des normalen Flugbe-
triebs. In beiden Betriebsbereichen stei-
gen die untersuchten Risikowerte bei al-
len Planungsvarianten gegentber der Ist-
Situation an. Die groBSte Risikozunahme
ergibt sich bei der Variante Nordwest; das
Risiko bewegt sich jedoch stets in der
gleichen GroBenordnung wie in der Ist-
Situation. Die Frage, ob sich in den Be-
triebsbereichen ein hinreichend sicherer
Anlagenbetrieb sicherstellen lasst, ist bei
allen untersuchten Planungsvarianten so
zu bewerten wie in der Ist-Situation. Un-
ter der Annahme, dass sich ein hinrei-
chend sicherer Anlagenbetrieb sicherstel-
len lasst, werden die Risiken durch ab-
sturzbedingte Storfalle im Planungsfall
zunehmen, was in der Abwagung beruck-
sichtigt wird. Die quantitative Zunahme
des storfallbezogenen Risikos ist im Ubri-
gen nachfolgend im Zusammenhang mit
dem allgemeinen Risiko durch Flugzeug-
absturze fir am Luftverkehr unbeteiligte
Personen zu betrachten.

In der Betrachtung des externen Risi-
kos durch Flugzeugabstiirze wurde unter-
sucht, ob und gegebenenfalls welche Ver-
dnderungen sich in Verbindung mit der
Flughafenerweiterung hinsichtlich des Ri-
sikos fiir unbeteiligte Dritte ergeben. Die
einschldagigen Vorschriften des Luftver-
kehrsgesetzes sehen keine Ermittlung
und Bewertung des externen Risikos als

RechtmaBigkeitsvoraussetzung fiir den
Betrieb eines Flughafens vor. Aus Vorsor-
gegrinden wurde dennoch auf das exter-
ne Risiko durch Flugzeugabstiirze einge-
gangen, wobei der Vergleich der ver-
schiedenen Varianten eine besondere
Rolle spielt.

Fur die Betrachtung des externen Risi-
kos durch Flugzeugabstiirze wurden ver-
schiedene Untersuchungen herangezo-
gen. Die zugrunde gelegten Berechnun-
gen beruhen auf der Auswertung von Da-
ten uber Flugzeugabstiirze vergangener
Jahre an Flughdfen, die Ahnlichkeiten
mit dem Flughafen Frankfurt Main auf-
weisen.

Auf Grundlage der verschiedenen
Auswertungen ist die Variante Nordwest
hinsichtlich des externen Risikos fir die
Beschiftigten am unglnstigsten zu be-
werten. Hinsichtlich des externen Risikos
fir die Wohnbevoélkerung ist sie jedoch
die gunstigste Variante. Wahrend sich die
Beschaftigten nur temporar an ihrem Ar-
beitsplatz aufhalten, kann in Wohngebie-
ten nicht ausgeschlossen werden, dass
sich Personen permanent zu Hause auf-
halten. Infolgedessen ist das Risiko fiir die
innerhalb einer Risikozone wohnenden
Personen hoher zu gewichten als das Risi-
ko fur die Beschaftigten. Andererseits ist
zu berticksichtigen, dass sich fiir die unter
Storfallgesichtspunkten betrachteten Be-
triebsbereiche Ticona und Shell Raun-
heim bei der Variante Nordwest insge-
samt betrachtet eine hohere Risikozunah-
me ergibt als bei den anderen beiden Va-
rianten. Hierbei ist zu bertcksichtigen,
dass bei allen Varianten eine Risikozu-
nahme erfolgt.

Hinsichtlich der Varianten Nordost
und Sud ergibt sich aus den unterschied-
lichen Untersuchungen kein eindeutiges
Rangverhaltnis. Insgesamt betrachtet lasst
sich aus den Auswertungen zu den be-
trachteten Risikowerten kein eindeutiger
Vorrang einer Variante ableiten. Bei jeder
der drei Varianten erhoht sich das externe
Risiko durch Flugzeugabstirze gegen-
uber der Ist-Situation 2000 und dem Pro-
gnosenullfall. Dies wird in der landespla-
nerischen Abwagung berticksichtigt.

Im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens wurde vorgetragen, in der Sicher-
heits- und Risikobetrachtung und der
hierauf beruhenden Abwdgung seien Si-
cherheitsaspekte nicht bertcksichtigt
oder in ihrer Bedeutung verkannt wor-
den. Es wurde gefordert, Sicherheitsbe-
lange als Ausschlusskriterium zu behan-
deln. Das Risiko im Planungsfall, zum Teil
auch in der Ist-Situation, wurde als nicht
akzeptabel bezeichnet; einige Stellung-
nehmende erklarten, dass jegliche Er-
héhung des Risikos unzuldssig sei. Teil-
weise wurde gefordert, zur Risikobewer-
tung sollten Grenzwerte anderer Lander
herangezogen oder eigene Grenzwerte
entwickelt werden, um so das Risiko ein-
deutig als zuldssig oder unzulassig zu be-
werten. In diesem Zusammenhang wurde
auch gefordert, die Flugrouten und ihre
Belegung kiuinftig unter Berticksichtigung
von Risikowerten festzusetzen.
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In Bezug auf die Sicherheitsbetrach-
tung unter Storfallgesichtspunkten wurde
geltend gemacht, es liege eine unzuldssi-
ge Reduzierung der Abstdande zwischen
den Betriebsbereichen, dem Flughafen
und der weiteren Umgebung vor. Weiter-
hin wurde der PrufungsmafBstab kritisiert,
welcher sowohl als zu grob als auch als zu
genau fur die Ebene der Landesplanung
bezeichnet wurde. In methodischer Hin-
sicht wurden unter anderem die Aus-
fihrungen zu den Auswirkungen des nor-
malen Flugbetriebs und moglicher Stoér-
falle sowie die Auswahl der betrachteten
Anlagen bemadngelt. Hinsichtlich der be-
trachteten Betriebsbereiche wurde die
Beflirchtung gedufBert, dass sich im Pla-
nungsfall zusatzliche Anforderungen an
die Betriebsbereiche ergaben oder Ge-
nehmigungsrisiken entstiinden.

In Bezug auf die Betrachtung des ex-
ternen Risikos durch Flugzeugabstiirze
wurde unter anderem beflirchtet, dass
sich kiinftig Beschrankungen bei der Aus-
weisung bestimmter Gewerbegebiete er-
gdben. Hinsichtlich der Methodik wurde
teilweise gefordert, weitere Personen-
gruppen und Ortlichkeiten zu betrachten
beziehungsweise gesondert zu bertick-
sichtigen. Es wurde auch die hohere Ge-
wichtung des Risikos fiir die innerhalb ei-
ner Risikozone wohnenden Personen ge-
genuber den Beschaftigten kritisiert oder
das Bewertungsergebnis insgesamt in
Frage gestellt. Auch unabhdngig vom
Prifungsergebnis wurde angeregt, weite-
re Wege zur Risikominderung zu suchen
beziehungsweise einen Risikominimie-
rungs- und Risikomanagementprozess in
Gang zu setzen.

Die geltend gemachten Bedenken
fuhrten jedoch nicht zu einer abweichen-
den Bewertung; eine Verletzung gelten-
den Rechts liegt nicht vor. Die Grunde
hierfiir lassen sich tiberwiegend bereits
dem Plantext beziehungsweise dem Um-
weltbericht entnehmen. Verschiedene der
aufgestellten Forderungen stehen im Wi-
derspruch zur Aufgabe der Landespla-
nung. Der Landesentwicklungsplan ist ei-
ne uberortliche und tberfachliche Pla-
nung und nimmt dementsprechend Be-
trachtungen in einem gréberen Malstab
vor. Inhalt der landesplanerischen Festle-
gungen ist weder die Zulassung der Flug-
hafenerweiterung noch die Genehmigung
von Betriebsbereichen oder die Festle-
gung von Flugrouten. Im Rahmen der lan-
desplanerischen Abwagung ist soweit er-
forderlich das geltende Fachrecht unter
Bertcksichtigung der Verwaltungspraxis
anzuwenden. Die Landesplanung tiber-
nimmt hierbei jedoch nicht die Aufgaben
der Fachbehorden und stellt keine Anfor-
derungen auf, die sich nicht aus dem gel-
tenden Recht ergeben. Daruber hinaus
ergeben sich durch die landesplaneri-
schen Festlegungen aus der Betrachtung
des externen Risikos durch Flugzeugab-
stirze keine Beschrankungen fir Gewer-
begebiete.

Aus den erganzenden Betrachtungen
fur den Prognosezeitraum 2020 ergeben

sich fir beide Betriebsbereiche andere
und zum Teil hohere Risikowerte, die sich
jedoch weiterhin in der GréBenordnung
der Ist-Situation bewegen. Die bisherige
Bewertung ist deshalb aufrechtzuerhal-
ten. Hinsichtlich der Betrachtung des ex-
ternen Risikos durch Flugzeugabsturze
sind die Unterschiede zu den Ergebnissen
fir den Prognosezeitraum 2015 gering, so
dass sich keine Anderungen in der Vari-
antenbewertung ergeben.

FFEH-Vertraglichkeitspriifung

Nach dem Ergebnis der FFH-Vertrag-
lichkeitsprifung fiihrt die Planung einer
neuen Landebahn Nordwest zu erhebli-
chen Beeintrachtigungen der Erhaltungs-
ziele von drei Natura 2000-Gebieten. Aus
raumordnerischer Sicht liegen die Vor-
aussetzungen fir eine Ausnahme nach
§ 20d Abs. 3 bis 6 HENatG vor und somit
auch ihre Zulassigkeit aus naturschutz-
rechtlicher Sicht. Keine der betrachteten
Alternativen fiithrt zu geringeren Beein-
trachtigungen als die Planung.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde unter anderem Kkritisiert, dass
der Umfang der Beeintrachtigungen un-
terschatzt werde, bestimmte Beeintrachti-
gungen ignoriert wurden, die Sachver-
haltsaufnahme in den FFH-Gebieten
nicht abgeschlossen sei und die
KohdrenzmalBnahmen nicht behandelt
wirden. Daher sei auf der Ebene des LEP
kein abschlieBender Alternativenver-
gleich moglich. Beim Vogelschutzgebiet
Untermainschleusen werde zudem die
Notwendigkeit einer Vergramung ver-
neint und damit Sicherheitsfragen der Zu-
lassungsplanung vorgegriffen. Ebenso
wurde bemangelt, dass die im Bebau-
ungsplangebiet Monchhof vorgesehene
Verlegung der Bundesstrae 43 in das
Vogelschutzgebiet = Untermainschleusen
nicht berticksichtigt worden sei. Weiter-
hin sei keine landesweite Darstellung des
okologischen Verbundsystems erfolgt. In
der Plankarte seien zudem die FFH-Ge-
biete unvollstandig, die Vogelschutzge-
biete gar nicht dargestellt.

Die Prifung und Abwagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragene Kritik
keine Auswirkungen auf das Ergebnis der
FFH-Vertraglichkeitspriifung hat. Die pla-
nungsbedingten Beeintrachtigungen wur-
den fur alle maBgeblichen Gebietsbe-
standteile vollstandig ermittelt, die Ein-
griffsbilanzierungen zudem auf eine
worst-case-Betrachtung ausgerichtet. Wei-
terhin lag eine hinreichende Datenlage
fir eine sachgerechte Priifung vor. Aktu-
elle Erhebungen wurden nachtraglich in
die Prifung einbezogen und haben zu
keinen abweichenden Ergebnissen ge-
fuhrt. Auch wurde der Koharenzausgleich
in einer der raumordnerischen Planungs-
ebene entsprechenden Betrachtungs-
scharfe behandelt. Zudem ist kein Vor-
griff auf das Zulassungsverfahren in Si-
cherheitsfragen erfolgt. Die geplante Ver-
schwenkung der B 43 wurde nachtraglich
in die Prifung einbezogen und hat zu
keiner Neubewertung der Auswirkungen
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der LEP-Anderung auf Natura 2000-Ge-
biete gefiihrt. Richtig zu stellen ist weiter-
hin, dass in der Plankarte alle Natura
2000-Gebiete als 0Okologische Schwer-
punktraume dargestellt sind, die die dafiir
erforderlichen Kriterien gemal dem LEP
Hessen 2000 erfiillen. Eine landesweite
Darstellung ist wegen der raumlich und
sachlich begrenzten LEP-Anderung nicht
erfolgt.

Die Prufung der aktuellen Daten zu
den Natura 2000-Gebieten sowie der er-
ganzend zu betrachtenden Planungs-
grundlagen hat ergeben, dass nach dem
derzeitigen Stand der Kenntnis keine re-
levanten Auswirkungen auf das Ergebnis
der FFH-Vertraglichkeitsprifung und des
Alternativenvergleichs entstehen. So ist
davon auszugehen, dass auch die zwi-
schen den Prognosehorizonten 2015 und
2020 bestehenden Unterschiede in den
jahrlichen Flugbewegungszahlen zu kei-
nen wesentlichen Anderungen der prog-
nostizierten betriebsbedingten Auswir-
kungen auf die maBgeblichen Gebietsbe-
standteile in den Natura 2000-Gebieten
fihren.

2.2 Festlegungen zu dem Ausbau der
Bundesfernstrafien

Mensch

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts ist durch den geplanten Ausbau der
Autobahnabschnitte vor allem eine Er-
hohung der Larmbelastung in den an-
grenzenden Siedlungsbereichen und er-
holungsrelevanten Gebieten zu erwarten.
Im geringfiigigen Umfang kommt es auch
zu einer Flacheninanspruchnahme von
Waldflachen mit Larmschutz- und Erho-
lungsfunktion sowie hochwertigen Land-
schaftsbildeinheiten.

Im Rahmen des Beteiligungsverfah-
rens wurde neben den grundsatzlichen
Bedenken, dass es zu unzumutbaren
StraBenlarmbelastungen kommen werde,
vor allem Kritik an den zugrunde geleg-
ten Bewertungsrahmen fir die Beurtei-
lung der StraBenldrmbelastungen auf die
Wohn- und Mischbauflachen gedufBert.

Dem ist entgegenzuhalten, dass bei
der in der Umweltprifung zugrunde lie-
genden Konzeption fiir die Bewertungs-
rahmen nicht fir alle vier Wertstufen
Kriterien festgelegt werden miussen.
Wenn Umweltauswirkungen anhand ei-
ner gesetzlichen Regelung (wie in diesem
Fall Immissionsgrenzwerte nach der
16. BImSchV - Verkehrslarmschutzver-
ordnung vom 12. Juni 1990 [BGBIL I
S. 1036]) definiert sind, reduziert sich der
Bewertungsrahmen auf die oberste Wert-
stufe. Neben der 16. BImSchV enthalt die
DIN 18005 Orientierungswerte zur Beur-
teilung des StraBenldarms, die im Sinne ei-
ner vorsorgenden Prifung als Kriterien
fur eine weitere Wertstufe herangezogen
wurden.

Den Bedenken, dass es zu unzumutba-
ren Strafenlarmbelastungen komme,

konnte durch einen Verweis auf die ge-
setzlichen Regelungen (16. BImSchV)
Rechnung getragen werden, wonach bei
Uberschreitung der Immissionsgrenzwer-
te LarmschutzmaBnahmen ergriffen wer-
den missen.

Die Priifung der ergdanzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass es durch die prognostizierte Zunah-
me der Verkehrsbelastungen auf den ge-
planten Ausbauabschnitten der Autobah-
nen zu keiner erheblichen Steigerung der
Larmbelastungen kommt. Am Bewer-
tungsergebnis im Umweltbericht ist wei-
terhin festzuhalten.

Flora

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind bei der Flora uberwiegend
Verluste an mittelwertigen Biotopen zu
erwarten, ebenso an hochwertigen Fla-
chen mit Schutz nach HENatG (Natur-
schutzgebietsflache) und HForstG (Bann-
wald). In den eingegangenen Stellung-
nahmen wurden keine ergebnisrelevan-
ten Bedenken zu diesem Umweltaspekt
vorgetragen.

Die Prifung der aktuellen Daten und
der erganzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat ergeben, dass keine
bedeutsamen Abweichungen zu erwarten
sind.

Fauna

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind tberwiegend Verluste an
hoch- und mittelwertigen Tierlebensrau-
men sowie eine raumliche Ausdehnung
der strallenbegleitenden Larmbénder in
bisher geringer belastete Zonen zu erwar-
ten. In den eingegangenen Stellungnah-
men wurden keine ergebnisrelevanten
Bedenken zu diesem Umweltaspekt vor-
getragen.

Die Priifung der aktuellen Daten und
der erganzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat ergeben, dass hin-
sichtlich der Habitatverluste keine be-
deutsamen Abweichungen zu erwarten
sind. Zwar ist im Prognosehorizont 2020
eine weitere Zunahme des landseitigen
Kfz-Verkehrs zu erwarten, jedoch kommt
es dadurch nicht zu einer erheblichen
Verschlechterung der Verlarmungssituati-
on.

Boden

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind in erster Linie Verluste an Bo-
den zu erwarten. Weiterhin wird eine
raumliche Ausdehnung der straBenbe-
gleitenden Schadstoffbelastung in bisher
geringer belastete Zonen prognostiziert.

In den Stellungnahmen wurde u.a.
vorgetragen, dass durch den Autobahn-
ausbau weitreichende Eingriffe in die
Landwirtschaft entstiinden. Aulerdem sei
nicht akzeptabel, dass im Bereich des
Ausbaues der Bundesautobahnen A 60/
A 67 die vergleichsweise geringere De-
tailscharfe in der Auswirkungsprognose
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damit begriindet wird, dass die MafBnah-
me im Bundesverkehrswegeplan enthal-
ten sei und daher keiner Variantenbe-
trachtung bedirfe. Die Prufung und Ab-
wagung hat hierzu ergeben, dass die vor-
getragene Kritik unbegriindet ist. So sind
landwirtschaftliche Belange in der raum-
ordnerischen Abwdagung berticksichtigt.
Da sie keinen Umweltbelang im eigentli-
chen Sinn darstellen, ist ihre Einbezie-
hung in die Umweltprifung nicht zweck-
maBig. Weiterhin ist die Kritik an der De-
tailscharfe bei der Beschreibung der Pla-
nungsauswirkungen durch den Auto-
bahnausbau unbegriindet.

Die Priufung der erganzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass hinsichtlich der Bodenverluste keine
bedeutsamen Abweichungen von der
Auswirkungsprognose zu erwarten sind.
Zwar ist im Prognosehorizont 2020 von ei-
ner weiteren Zunahme des landseitigen
Kfz-Verkehrs auszugehen, jedoch sind
dadurch keine relevanten zusatzlichen
Beeintrachtigungen der Boden durch ver-
mebhrte stoffliche Eintrage zu erwarten.

Luft

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind durch den Autobahnausbau in
erster Linie Verluste an Wald mit lufthy-
gienischer Ausgleichsfunktion sowie eine
Zunahme der Schadstoffemissionen zu er-
warten. In den eingegangenen Stellung-
nahmen wurden keine ergebnisrelevan-
ten Bedenken zu diesem Umweltaspekt
vorgetragen.

Die Priifung der ergdanzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass beziiglich der anlagebedingten Ver-
luste an lufthygienisch bedeutsamen
Waldflachen die im Umweltbericht ent-
haltenen Prognosen zugrunde gelegt wer-
den konnen. Hinsichtlich der betriebsbe-
dingten Schadstoffemissionen kann nach
dem gegenwartigem Stand der Kenntnis
nicht ausgeschlossen werden, dass im
Prognosehorizont 2020 u.a. durch die er-
hohte Verkehrsbelastung auf den auszu-
bauenden Autobahnen mdglicherweise
vermehrte Schadstoffimmissionen in bis-
lang weniger belastete Bereiche erfolgen.
Diese Frage ist im Zuge des Zulassungs-
verfahrens zu klaren.

Sonstige Umweltaspekte

Nach den Ergebnissen des Umweltbe-
richts sind bei der biologischen Vielfalt
durch den Autobahnausbau in erster Li-
nie Verluste an fir die biologische Vielfalt
bedeutsamen Waldflachen zu erwarten.
Bezogen auf das Grundwasser ist mit ei-
ner Inanspruchnahme von Bereichen fir
die Grundwassersicherung gemall dem
Regionalplan Stidhessen 2000 und von
Wasserschutzgebieten sowie gegebenen-
falls einer betriebsbedingten Zunahme
des Gefahrdungspotenzials durch Ver-
sickerung der belasteten StrafBenabwas-
ser infolge des erhohten Kfz-Verkehrs zu
rechnen. Erhebliche Auswirkungen auf
die Oberflachengewdsser wurden nicht

prognostiziert. Im Hinblick auf das kultu-
relle Erbe und die Sachwerte ist von Ver-
lusten von kulturhistorisch bedeutsamen
Waldflachen auszugehen.

In den eingegangenen Stellungnah-
men wurden Kkeine ergebnisrelevanten
Bedenken zu diesen Umweltaspekten
vorgetragen.

Auch die Prifung der aktuellen Daten-
grundlagen und der erganzend zu be-
trachtenden Planungsgrundlagen hat er-
geben, dass keine bedeutsamen Abwei-
chungen von den im Umweltbericht ge-
troffenen Auswirkungsprognosen zu den
vorgenannten Umweltaspekten zu erwar-
ten sind. An den im Umweltbericht ent-
haltenen Bewertungen kann daher fest-
gehalten werden.

FFEH-Vertraglichkeitspriifung

Nach den Ergebnissen der FFH-Ver-
traglichkeitsprifung sind durch den ge-
planten Autobahnausbau keine erhebli-
chen Beeintrachtigungen von Natura
2000-Gebieten zu erwarten. In den einge-
gangenen Stellungnahmen wurden keine
Bedenken vorgetragen, die zu relevanten
Auswirkungen auf die Prufungsergebnis-
se fuhrten.

Die Prufung aktueller Daten und der
erganzend zu betrachtenden Planungs-
grundlagen hat ergeben, dass keine be-
deutsamen Abweichungen von den in der
FFH-Vertraglichkeitsprifung getroffenen
Prognosen zu erwarten sind. Jedoch kann
gegenwartig nicht ausgeschlossen wer-
den, dass im Prognosehorizont 2020 durch
die erhohte Verkehrsbelastung auf den
auszubauenden Autobahnen vermehrte
Schadstoffimmissionen in bislang weniger
belastete Bereiche erfolgen. Diese Frage
ist im Zuge des Zulassungsverfahrens zu
klaren.

2.3 Festlegungen zu den Neuordnungs-
mafBnahmen in der Elektrizitatsinira-
struktur

Die Festlegungen zu den Neuord-
nungsmaBnahmen in der Elektrizitatsin-
frastruktur wurden keiner vertieften Um-
weltprifung unterzogen, da von diesen
Festlegungen keine erheblichen Auswir-
kungen zu erwarten sind.

Nach den Ergebnissen der FFH-Ver-
traglichkeitsprifung sind durch die ge-
plante Neuordnung in der Elektrizitats-
versorgung kleinrdumige bau- und anla-
gebedingte Beeintrachtigungen von Of-
fenland-Lebensraumtypen moglich, die
auf der Ebene der Landesplanung nicht
naher quantifizierbar sind. Aufgrund des
zu erwartenden geringen Umfangs der
Flacheninanspruchnahme und unter der
Annahme, dass durch VermeidungsmaB-
nahmen die Inanspruchnahme von ma6-
geblichen Gebietsbestandteilen weitest-
gehend verhindert werden kann, ist je-
doch von keinen erheblichen Beeintrach-
tigungen durch diese Planung auszuge-
hen.
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In den eingegangenen Stellungnah-
men wurde u.a. vorgetragen, dass im
FFH-Gebiet Kelsterbacher Wald die Mar-
kierung in der Plankarte zum Abbau der
Hochspannungsfreileitung die notwendi-
ge Verkabelungsstrecke unvollstandig
abdecke und die Offenland-Lebensraum-
typen — darunter ein prioritarer — unter-
halb der Stromtrasse durch die Verkabe-
lung vollstandig zerstort wiirden. Weiter-
hin sei die Verlegung des Umspannwer-
kes der Flughafenerweiterungsplanung
zuzurechnen. Die Stellungnehmenden
rugten auch, dass die Zielfestlegung will-
kirlich sei. Es sei nicht erkennbar, welche
Bedeutung die Ersetzung der Freistrom-
leitungen durch eine Verkabelung fir die
landesweite Raumordnung habe. Der
Umfang der geplanten Verkabelung sei
so gering, dass diese rechtsfehlerfrei nicht
einmal zum Gegenstand der Regionalpla-
nung gemacht werden konnte.

Die Prifung und Abwagung hat hierzu
ergeben, dass die vorgetragene Kritik un-
begriindet ist. Es ist darauf zu verweisen,
dass der Landesentwicklungsplan Hessen
2000 entsprechend § 7 Abs. 2 Nr. 3 HLPG
in seiner Plankarte Hochspannungsireilei-
tungen als uberregional bedeutsame In-
frastrukturmaBnahmen der Versorgung
ausweist. Es ist daher folgerichtig, die in
der Plankarte des LEP als Bestand ausge-
wiesene Hochspannungsfreileitung, die
im Ausbaufall zuriickzubauen ist, als Ziel-
vorgabe im Planentwurf aufzufuhren.
Weiterhin sind die Festlegungen zur Neu-
ordnung der Elektrizitatsinfrastruktur im
raumordnerischen MaBstab hinreichend
konkretisiert und zudem nach den Ergeb-
nissen der FFH-Vertraglichkeitspriufung
keine vollstandige Zerstorung der Offen-
land-Lebensraumtypen als Folge der Ver-
kabelung zu erwarten. Prioritdre Lebens-
raumtypen kommen im FFH-Gebiet Kels-
terbacher Wald nicht vor und sind daher
auch nicht von der Planung betroffen.
Weiterhin ist die Verlegung des Um-
spannwerkes in der LEP-Anderung nur
als Bestandsdarstellung zu iibernehmen
und daher nicht Gegenstand der Umwelt-
prifung sowie der FFH-Vertraglichkeits-
prufung.

Die Prifung der aktuellen Daten und
der ergdanzend zu betrachtenden Pla-
nungsgrundlagen hat ergeben, dass keine
bedeutsamen Abweichungen von den im
Umweltbericht und in der FFH-Vertrag-
lichkeitsprufung getroffenen Prognosen
zu erwarten sind.

2.4 Sonstige Festlegungen

Uber die im Planentwurf festgelegten
Ziele und Grundséatze der Raumordnung
zum Flughafen Frankfurt Main, zu den
Bundesfernstralen sowie zu den Neuord-
nungsmaBnahmen in der Elektrizitatsin-
frastruktur hinaus wurden anlasslich der
Anderung des Landesentwicklungsplans
Hessen 2000 weitere Festlegungen zur In-
frastruktur und Freiraumstruktur aufge-
nommen. Im Wesentlichen sind diese
durch die Regionalplanung zu konkreti-

sieren und regionalplanerisch zu sichern.
Dies betrifft u.a. die verbesserte Anbin-
dung des Busbahnhofs Zeppelinheim an
den Flughafen Frankfurt Main, die Ent-
wicklung eines Siedlungsstrukturkonzep-
tes fur den flughafennahen Raum sowie
die Sicherung naturschutz- und forst-
rechtlicher Ausgleichsflachen auf Grund-
lage eines regionalen Kompensationskon-
zeptes — insbesondere unter Berticksichti-
gung der geplanten Weiterentwicklung
des Regionalparks Rhein-Main. Durch die
im Plan unter Ziffer II1.4 getroffenen Fest-
legungen sind keine Umweltauswirkun-
gen zu erwarten, die in die landesplaneri-
sche Abwagung einbezogen werden mis-
sen.

Von Seiten der Stellungnehmenden
wurde zum Teil kritisiert, eine ausgewo-
gene siedlungsstrukturelle Entwicklung
des Flughafenumfeldes sei nicht moglich
bzw. miisse durch die Landesplanung er-
folgen. Die verbesserte Anbindung des
Busbahnhofs Zeppelinheim sei nicht aus-
reichend, um eine hinreichende Ver-
kehrsqualitdat zu erfiillen. Vorgetragen
wurde, die Aussage im Planentwurf, die
Nachfrage fur den sudlichen Flughafen-
bereich werde insbesondere durch die
Beschaftigten erzeugt, sei nicht richtig.
Des Weiteren wurde angezweifelt, dass
fir die mit der Erweiterung verbundenen
Eingriffe (in Natur und Landschaft) hin-
reichende naturschutz- und forstrechtli-
che Kompensationsflachen zur Verfugung
stiinden.

Die Prifung und Abwdagung hierzu hat
ergeben, dass die vorgetragene Kritik mit
der unten genannten Ausnahme unbe-
grindet ist. Das Regierungsprasidium
Darmstadt bestatigt in seiner Stellung-
nahme, dass eine ausgewogene sied-
lungsstrukturelle Entwicklung des Flug-
hafenumfeldes moglich ist. Fur die auf-
grund des zukunftigen Siedlungsbe-
schrankungsbereichs entfallenden Sied-
lungszuwachsbereiche kénnen im Rah-
men der Neuaufstellung des Regional-
plans beziehungsweise des Regionalen
Flachennutzungsplans nach gegenwarti-
gem Kenntnisstand Kompensationsfla-
chen in Ubereinstimmung mit dem sied-
lungsstrukturellen Konzept des Regional-
plans gefunden werden. Nach derzeiti-
gem Kenntnisstand stehen auch hinrei-
chende naturschutz- und forstrechtliche
Kompensationsflachen zur Verfliigung.
Die regionalplanerische Sicherung ent-
spricht nach § 6 Abs. 2 und § 9 Abs. 4 HL-
PG dem gesetzlichen Aufgabenbereich
der Regionalplanung; die Kritik der un-
rechtmaBigen Aufgabenzuordnung ist da-
her unbegriindet. Die abschlieBende Ent-
scheidung tUber die Kompensations-
flachen bleibt dem Zulassungsverfahren
vorbehalten. Die Kritik, die OPNV-Anbin-
dung an den Bahnhof sei unzureichend,
wird zur Kenntnis genommen. Dem Hin-
weis, die Nachfragesituation fiir den std-
lichen Flughafenbereich sei nicht richtig
dargestellt, wird durch die Anpassung
des Grundsatzes unter den sonstigen
Festlegungen Rechnung getragen. Auf-
grund der fehlenden tiberregionalen Be-
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deutung ist eine schienengebundene Er-
schlieBung an das Terminal 3 im Rahmen
der Neuaufstellung des Regionalplans
Stdhessen zu priifen.

Die Priifung der ergdanzend zu betrach-
tenden Planungsgrundlagen hat ergeben,
dass durch die prognostizierte Zunahme
der Flugbewegungen tber die im Plan-
entwurf ermittelten bertihrten Siedlungs-
zuwachsflachen hinaus voraussichtlich
weitere Zuwachsflachen betroffen sind
(siehe Abschnitt Siedlungsstruktur — Woh-
nen und Gewerbe unter Ziffer 2.1). Im Er-
gebnis zeichnet sich keine Anderung der
im Planentwurf ermittelten Variantenrei-
hung ab.

3. Entscheidungserhebliche Griinde fiir
die Festlegungen des Plans

In der Anderung zum Landesentwick-
lungsplan Hessen 2000 sind die Umwelt-
aspekte und sonstige Umwelterwdagungen
entsprechend den gesetzlichen Bestim-
mungen umfassend bericksichtigt. So
wurden {frithzeitig Umwelterwdgungen
bei der Ausarbeitung der LEP-Anderung
einbezogen. Die voraussichtlichen erheb-
lichen Auswirkungen der Festlegungen
sowie der vernunftigen Alternativen wur-
den insgesamt fir den Plan ermittelt und
bei der raumordnerischen Gesamtabwa-
gung berticksichtigt. Entscheidungser-
hebliche Grinde waren die Entwicklung,
Ordnung und Sicherung des Raums unter
Berticksichtigung der Umweltvertraglich-
keit der Festlegungen.

Die Planrechtfertigung fiir die LEP-An-
derung ergibt sich aus den Ergebnissen
der im Plantext unter Ziffer IV.4 genann-
ten Prognosen. Der Planungsbedarf resul-
tiert aus der landesweiten Bedeutung der
Erweiterung des Flughafens Frankfurt
Main, weswegen im Rahmen der Ande-
rung des Landesentwicklungsplans Hes-
sen 2000 die raumordnerischen Festle-
gungen zur Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main neu gefasst worden sind.
Die weiteren getroffenen Festlegungen
stehen in mittelbarem Zusammenhang
mit der Erweiterung des Flughafens und
wurden anldasslich der vorliegenden An-
derung in die Planung aufgenommen. Sie
besitzen unabhangig von der Erweiterung
des Flughafens eine eigenstandige Be-
deutung.

Die entscheidungserheblichen Grinde
fir die einzelnen Festlegungen stellen
sich wie folgt dar:

3.1 Festlegungen zu den Erweiterungs-
flachen fiir den Flughafen

Die Festlegung von Flachen ,Flugha-
fen Erweiterung Vorranggebiet” resultiert
aus dem tiiber die Kapazitat des Flugha-
fens hinausgehenden prognostizierten
Bedarf und der sich daraus ergebenden
Notwendigkeit, die Infrastruktur des
Flughafens Frankfurt Main auszubauen

(siehe Abschnitt Bedarf und Kapazitaten
der Flughafenerweiterung unter Ziffer
2.1). Planungsleitend fir die landesplane-
rische Abwdagung sind die im Plantext
aufgefiihrten = Planungsvoraussetzungen
zu der Zahl der Flugbewegungen, einer
Nachtflugbeschrankung und der aus-
schlieBlichen Nutzung der Landebahn
Nordwest fiir Prazisionsanfliige. Sie sind
mabBgeblich fir die Beurteilung der mate-
riellen Auswirkungen, der Larmauswir-
kungen und der Sicherheits- und Risikosi-
tuation und damit fir die Bewertung der
Varianten. Im Ergebnis weist eine Erwei-
terung des Frankfurter Flughafens in Ge-
stalt der Variante Nordwest einschlieflich
des variantenunabhdangigen Erweite-
rungsbereichs die geringsten Auswirkun-
gen u.a. auf Waldbereiche und naturbe-
lassene Flachen auf, gleichzeitig ist die
Variante mit den geringsten Auswirkun-
gen auf die kommunale Planungshoheit
verbunden.

Die Festlegung von Vorranggebieten
fir die Flughafenerweiterung schrankt
die nachfolgende Zulassungsebene nicht
unzulassig ein, sie ist aufgrund der lan-
desweiten Bedeutung der Erweiterung
des Flughafens Frankfurt Main sowie der
engen raumlichen Verflechtungen und
der intensiven Raumnutzung des Rhein-
Main-Gebietes geboten. Die im Umwelt-
bericht und im Planentwurf dokumentier-
ten Prufungen lassen nachvollziehbar er-
kennen, dass die Variante Nordwest die
geringsten negativen Auswirkungen auf-
weist und damit ein raum- und umwelt-
vertraglicher Ausbau des Flughafens er-
reicht wird.

3.2 Festlegungen zu dem Ausbau der
Bundesiernstrafien

Die Festlegungen zum Ausbau der
Bundesfernstraen betreffen MaBnahmen
zur Anpassung der Ubergeordneten
StraBeninfrastruktur, die zur Wahrung
einer angemessenen Verkehrsqualitat
notwendig sind. Diese MafBnahmen ste-
hen zum Teil im Zusammenhang mit der
Erweiterung des Flughafens Frankfurt
Main.

Die Abwdgung hat ergeben, dass lber
die in der LEP-Anderung sowie die im
gultigen Landesentwicklungsplan Hessen
2000 verankerten Festlegungen hinaus,
nach derzeitigem Kenntnisstand kein Be-
darf zur Festlegung weiterer AusbaumaBf-
nahmen von Bundesfernstraen besteht.
Die mit den AusbaumaBnahmen verbun-
denen negativen Auswirkungen sind im
Hinblick auf den  Planungsbedarf
raumordnerisch vertretbar.

3.3 Festlegungen zu den Neuordnungs-
mafBnahmen in der Elektrizitatsinira-
struktur

Die Festlegungen zu den Neuord-
nungsmaBnahmen in der Elektrizitatsin-
frastruktur stehen im Zusammenhang mit
der Erweiterung des Flughafens. Die Ziel-
festlequng stellt sicher, dass diese MabB-
nahmen mit den Erfordernissen der
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Raumordnung vereinbar sind und im Zu-
ge der fachplanerischen Zulassung zeit-
nah verwirklicht werden kénnen. Infolge
der Festlegung sind keine erheblichen
negativen Auswirkungen zu erwarten.

3.4 Sonstige Festlegungen

Die sonstigen Festlegungen enthalten
Uberwiegend Ziele und Grundsatze, de-
ren Umsetzung nach den gesetzlichen Be-
stimmungen den hierfiir zustandigen Tra-
gern obliegt. Dem soll und kann durch
die Festlegungen im Plan nicht vorgegrif-
fen werden. So obliegen beispielsweise
die Planung und der Betrieb einer Bus-
verbindung nach den gesetzlichen Be-
stimmungen dem zustandigen Trager des
offentlichen Personennahverkehrs, wah-
rend die Entwicklung der Siedlungsstruk-
tur (u.a. durch die Ausweisung eines
Siedlungsbeschrankungsbereichs) gemaf
den Bestimmungen des Hessischen Lan-
desplanungsgesetzes der Regionalpla-
nung zugeordnet ist. MafBnahmen zum
Ausgleich der Eingriffe in Waldbereiche
sowie Natur und Landschaft, die sich auf-
grund der Festlegungen in Ziffer III des
Plantextes ergeben, sind nach den Be-
stimmungen des Forst- und Naturschutz-
rechtes zu treffen. Diese MaBnahmen be-
dirfen der raumplanerischen Flachenbe-
reitstellung, sofern die entsprechenden
Festlegungen im Regionalplan Stidhessen
2000 hierzu nicht geeignet oder hinrei-
chend sind. Auch diese Aufgabe ist nach
den Bestimmungen des Hessischen Lan-
desplanungsgesetzes der Regionalpla-
nung zugeordnet.

Durch die sonstigen Festlegungen sind
demnach keine erheblichen negativen
Auswirkungen auf die Umwelt zu erwar-
ten. Bei Umsetzung dieser Festlegungen
auf der nachfolgenden Planungsebene ist
jedoch mit positiven Umweltauswirkun-
gen zu rechnen, die ihren Teil zur Kon-
fliktbewadltigung der durch die Festlegun-
gen verursachten Eingriffe beitragen.

4. Beschlossene Monitoringmafinahmen

Gemal § 7 Abs. 8 Satz 3 ROG in Ver-
bindung mit Art. 9 Abs. 1 lit ¢) Plan-UP-
RL werden nachfolgend die geplanten
MaBnahmen zur Uberwachung (Monito-
ring) der erheblichen Auswirkungen der
Durchfiihrung der LEP-Anderung auf die
Umwelt beschrieben. Die Pflicht ergibt
sich aus § 7 Abs. 10 in Verbindung mit
§ 22 Satz 3 ROG. Zustandig fur die
Durchfiihrung der Uberwachung der Um-
weltauswirkungen der LEP-Anderung ist
das Land als Planungstrager.

Zweck des Monitorings im Sinne der
Plan-UP-RL ist es neben der Uberwa-
chung der erheblichen Umweltauswir-
kungen, insbesondere frihzeitig unvor-
hergesehene negative Auswirkungen zu
ermitteln und den Planungstrager in die
Lage zu versetzen, geeignete Abhilfe-
maBnahmen zu ergreifen. Unvorhergese-

hene negative Auswirkungen koénnen
sich im Allgemeinen aus Unzulanglich-
keiten der Prognosen im Umweltbericht
oder aus veranderten Umstanden erge-
ben, welche dazu gefiihrt haben, dass be-
stimmte Annahmen in der Umweltpri-
fung teilweise oder ganz hinfallig gewor-
den sind.

Die Uberwachung der erheblichen
Auswirkungen kann dabei in den re-
guldaren Planungszyklus integriert wer-
den. Dementsprechend ist vorgesehen,
bei der Anpassung des LEP Hessen, die
nach § 8 Abs. 6 HLPG spatestens alle
10 Jahre zu erfolgen hat, eine Kontrolle
der prognostizierten erheblichen Umwelt-
auswirkungen vorzunehmen sowie die
unvorhergesehenen negativen Auswir-
kungen zu ermitteln.

Wichtigstes Instrument dabei ist die
laufende Raumbeobachtung, die durch
die Regierungsprasidien durchgefiihrt
wird. Aus dem Raumordnungskataster
lasst sich die Entwicklung der Verkehrs-
flachen ableiten, welche einen wichtigen
Indikator fiir die durch die Festlegungen
verursachte Flacheninanspruchnahme,
insbesondere im Hinblick auf den Um-
weltaspekt Boden, darstellt.

Des Weiteren soll eine Uberwachung
im Zuge der laufenden Umweltbeobach-
tungen erfolgen, die auf der Grundlage
bestehender Vorgaben ohnehin erforder-
lich sind. Bezogen auf die Umweltaspekte
Flora, Fauna und biologische Vielfalt er-
gibt sich aus Artikel 12 der Richtlinie
79/409/EWG vom 2. April 1979 tber die
Erhaltung der wildlebenden Vogelarten
(Vogelschutzrichtlinie — VS-RL, ABL. L 103
vom 25. April 1979, S. 1, zuletzt gedndert
am 16. April 2003, ABl. L 236 vom
23. September 2003, S. 33), und der Arti-
kel 17 der FFH-Richtlinie eine Moni-
toringpflicht fiir die nach den beiden
Richtlinien geschiitzten Gebietsbestand-
teile. Als Indikatoren sind hierbei der Er-
haltungszustand bzw. der Verlust von
Lebensraumtypen und Arten heranzuzie-
hen. Hinsichtlich der Uberwachung der
Umweltauswirkungen auf den besonders
im Umfeld des Flughafens bedeutsamen
Wald ist auf die landesweite Waldfunkti-
onskartierung in der Flachenschutzkarte
von Hessen zu verweisen. Hierbei ist als
Indikator die Inanspruchnahme des Wal-
des mit den unterschiedlichen Funktionen
heranzuziehen.

Fur den Umweltaspekt Wasser fordert
der Artikel 15 der Richtlinie 2000/60/EG
vom 23. Oktober 2000 zur Schaffung ei-
nes Ordnungsrahmens fir MaBnahmen
der Gemeinschaft im Bereich der Wasser-
politik (Wasserrahmenrichtlinie, ABlL. L 327
vom 22. Dezember 2000, S. 1, gedndert
durch Entscheidung Nr. 2455/2001/EG
vom 20. November 2001, ABIL L 331 vom
15. Dezember 2001, S. 1) ebenfalls eine
regelmaBige Berichterstattung. Als Indi-
katoren sind hierbei der 6kologische und
chemische Zustand der Oberflachenge-
wdasser und der chemische Zustand des
Grundwassers heranzuziehen.
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Hinsichtlich der betriebsbedingten
Auswirkungen auf den Umweltaspekt
Mensch wird auf die laufenden Fluglarm-
messungen verwiesen, zu denen gemal
§ 19b LuftVG der Flughafenbetreiber ver-
pilichtet ist. Die Messergebnisse werden
dem Hessischen Ministerium fur Wirt-
schaft, Verkehr und Landesentwicklung
regelmaBig mitgeteilt. Anhand dieses mo-
natlichen Fluglarmreports erfolgt die
Uberwachung der Entwicklung des
Fluglarms.

Bezogen auf den Umweltaspekt Luft
wird ebenfalls auf bestehende Mess- und
Uberwachungssysteme verwiesen. So er-
folgt eine allgemeine Immissionsiiberwa-
chung gemaB der 22. BImSchV. Auch
koénnen die Daten aus dem Immissionska-
taster herangezogen werden, welches alle
funf Jahre aktualisiert wird. Die Fraport
AG fihrt regelmaBig Immissionsmessun-
gen auf dem Gelande des Flughafens
durch.

Zur zeitlichen Abfolge ist auszufiihren,
dass das Hauptmonitoring im Vorfeld der

Neuaufstellung des LEP Hessen durchge-
fuhrt wird. Zusatzlich werden auf Grund-
lage der oben genannten laufenden
Raum- bzw. Umweltbeobachtungen Zwi-
schenbilanzen tiber die bis dahin einge-
tretenen Umweltauswirkungen entspre-
chend dem dabei vorgesehenen Uberwa-
chungsrhythmus gezogen.

Die ermittelten Uberwachungsergeb-
nisse werden dann entsprechend bewer-
tet. Auf Grundlage dessen wird entschie-
den, inwieweit AbhilfemaBnahmen zu er-
greifen sind. Es ist darauf hinzuweisen,
dass sich aus den europarechtlichen und
den bundesrechtlichen Vorschriften, je-
doch keine Verpflichtung zur Ergreifung
von AbhilfemaBnahmen fiir die Landes-
planung ergibt. Uber die Art der gegebe-
nenfalls zu ergreifenden MafBnahmen
wird demnach im Einzelfall auf Grundla-
ge der Art und des Umfangs der ermittel-
ten Umweltauswirkungen vom Planungs-
trager entschieden. Die Ergebnisse des
Monitorings im Zuge der Durchfiihrung
der LEP-Anderung werden zu gegebener
Zeit zuganglich gemacht.



Gesetz- und Verordnungsblatt

fur das Land Hessen - Teil |

Sie brauchen Platz in

lhrem Archiv?

Wir erstellen Ihnen die Gesetz- und Verordnungsblatter

der Jahrgdange ab 1995 bis 2006 im PDF-Format auf

CD-ROM.

Bernecker Verlag

Name, Vorname

Strafle

\
PLZ/Ort

Unterschrift

Preis pro CD

Ja, ich méchte das Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land

59,80 Euro

Hessen - Teil I—auf CD-ROM bestellen

O Jahrgang 1995
O Jahrgang 1997
O Jahrgang 1999
O Jahrgang 2001
O Jahrgang 2003
O Jahrgang 2005

O Jahrgang 1996
O Jahrgang 1998
O Jahrgang 2000
O Jahrgang 2002
O Jahrgang 2004
O Jahrgang 2006

Bestellung bitte an: A. Bernecker Verlag,
Unter dem Schoneberg 1, 34212 Melsungen
Tel. (0 56 61) 7 31-4 65, Fax (0 56 61) 7 31-4 00



Absender: A. Bernecker Verlag GmbH
Unter dem Schoneberg 1
34212 Melsungen
PVSt, DPAG
Entgelt bezahlt

Herausgeber: Hessische Staatskanzlei, Wiesbaden

Verlag: A. Bernecker Verlag GmbH,

Unter dem Schéneberg 1, 34212 Melsungen,

Telefon (056 61) 731-0, Fax (056 61) 73 14 00

ISDN: (056 61) 731361, Internet: www.bernecker.de

Druck: A. Bernecker GmbH & Co. Druckerei KG,

Unter dem Schéneberg 1, 34212 Melsungen,

Telefon (056 61) 731-0, Fax (056 61) 731289

Vertrieb und Abonnementverwaltung:

A. Bernecker Verlag GmbH, Unter dem Schéneberg 1,

34212 Melsungen, Tel.: (056 61) 731-4 20, Fax: (056 61) 731-4 00
E-Mail: aboverwaltung@bernecker.de

Bezugsbedingungen: Laufender Bezug nur im Verlagsabonnement.
Bezugszeit ist das Kalenderjahr. Abbestellungen zum 31. Dezember
miissen spatestens am 15. November schriftlich beim Verlag vorlie-
gen. Félle hoherer Gewalt, Streik, Aussperrung und dergleichen ent-
binden den Verlag von der Verpflichtung auf Erfiillung von Auftra-
gen und Schadensersatzleistungen.

Bezugspreis: Der jahrliche Bezugspreis betrdagt 58,20 EUR einschl.
MwsSt. und Versand. Einzelausgaben kosten bis zu einem Umfang
von 16 Seiten EUR 3,83. Bei starkeren Ausgaben erhoht sich der
Preis um 3,06 EUR je zusétzlich angefangener 16 Seiten. Die Preise
verstehen sich inkl. MwSt. und zzgl. Porto und Verpackung.

GESETZ- UND
VERORDNUNGSBLATT
FUR DAS LAND HESSEN

TEIL IT

Sammlung des bereinigten Hessischen Landesrechts

Gesetz- und Verordnungsblatt

Das Gesetz- und Verordnungsblatt
fiir das Land Hessen Teil Il ist wieder
lieferbar.
Die Loseblattsammlung des bereinigten Hessi-
schen Landesrechts ist in sechs Ordnern mit
iiber 5000 Seiten erhaltlich.
Herausgeber ist das Hessische Ministerium der
Justiz.
Es enthalt alle giiltigen Rechtsvorschriften des
Landes Hessen.
Eine ,,Gliederung®, das ,,Stichwortverzeichnis
sowie das ,,Verzeichnis der geltenden landes-
rechtlichen Vorschriften nach Sachgebieten ge-

ordnet, in dem auch aufer Kraft getretene Vor-

schriften aufgefiihrt sind, erleichtern die Hand-
habung des nach sachlichen Gesichtspunkten
aufgebauten Werkes sehr.

Mehrmals im Jahr erscheinen Ergdnzungsliefe-
rungen im Abonnement.

Bernecker Verlag

Name, Vorname

[
Strae

L
PLZ/Ort

L
Unterschrift

Gesetz- und Verordnungsblatt digital

Das Gesetz- und Verordnungsblatt fiir
das Land Hessen Teil Il ist auch digital
auf CD-ROM lieferbar.
Die CD des bereinigten Hessischen Landes-
rechts enthdlt alle Seiten der Loseblattsamm-
lung.
Es enthdlt alle giiltigen Rechtsvorschriften des
Landes Hessen.
Eine ,,Gliederung®, das ,,Stichwortverzeichnis
sowie das ,,Verzeichnis der geltenden landes-
rechtlichen Vorschriften nach Sachgebieten
geordnet®, in dem auch auf3er Kraft getretene
Vorschriften aufgefiihrt sind, erleichtern die
Handhabung des nach sachlichen Gesichts-
punkten aufgebauten Werkes sehr.
Eine integrierte Suchfunktion sowie ein
verlinktes Inhaltsverzeichnis ermoglichen
lhnen den schnellen Zugriff auf benétigte
Informationen.
Mehrmals im Jahr erscheinen Updates
im Abonnement.

Ja, ich mochte das Gesetz und Verordnungsblatt Teil Il als

O Loseblattsammlung in sechs Ordnern Euro 272,00
Erganzungslieferungen pro Seite Euro 0,075

O (CD-ROM-Gesamtausgabe fiir

O mac O windows je Euro 272,00
Updates je Euro 35,00

Bei gleichzeitigem Bezug der Loseblattausgabe:

Gesamtausgabe Euro 105,00

jedes Update Euro 27,50

Bestellung bitte an: A. Bernecker Verlag,
Unter dem Schéneberg 1, 34212 Melsungen
Tel. (0 56 61) 7 31-0, Fax (0 56 61) 7 31-4 00




