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Antrag

der Landesregierung betreffend Verordnung tber die Ande-
rung des Landesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweite-
rung Flughafen Frankfurt/Main

hier: Zustimmung durch den Hessischen Landtag

— Drucks. 16/6057 —

WVA, ULA
hierzu:

Stellungnahmen der Anzuhérenden
— Ausschussvorlage WVA/16/75 —
— Ausschussvorlage ULA/16/50 —

(Teil 1 bis 7 verteilt im Januar und Februar an alle Abgeordnete,
RH, StK, MWVL, MULV und Fraktionen)

Vorerst nicht 6ffentlich zu behandelnde Stellungnahme von Herrn
Dieter Faulenbach da Costa, Offenbach

(verteilt an Mitgl. WVA, ULA und FraktAsse, StK, MWVL, MULV
am 07.02.07; Veroffentlichung im Internet auf Wunsch des Autors
erst nach dem 30.03.2007)

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Guten Morgen, meine Damen und Herren! Ich begrife
Sie ganz herzlich zur Fortsetzung unserer Anhérung. Ich begrif3e insbesondere die ge-
ladenen Gaste, die wir anhdren wollen. Wir haben fur gestern und vorgestern eine Ver-
einbarung getroffen, wonach die Anzuhérenden in der vereinbarten Reihenfolge ange-
hort werden sollen und das, was sie uns schriftlich zur Verfigung gestellt haben, in
pragnanten Satzen zusammenfassen sollen, um anschlieRend fir die Abgeordneten
aus dem Umweltausschuss und aus dem Ausschuss fur Wirtschaft und Verkehr fir
Fragen zur Verfugung zu stehen.

Unsere Liste, nach der wir vorgehen wollen, sieht zuerst Herrn Bohm von der Hessi-
schen Gesellschaft fur Ornithologie und Naturschutz und danach Herrn Norgall vom
Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland vor. Die Abgeordneten kénnen so lange
nachfragen, bis sie all das wissen, was sie fir ihre Beurteilung benétigen. Wir haben
uns selbst einen sehr grof3ziigigen Zeitrahmen eingerdumt und sind sogar etwas vor
der Zeit, stehen also nicht unter Zeitdruck.

Ich darf nun Herrn Bohm bitten, sein Statement abzugeben.
Herr BOohm: Einen schdonen guten Morgen, meine Damen und Herren! Ich vertrete im

Zusammenhang mit dem Ausbau des Frankfurter Flughafens die Hessische Gesell-
schaft fur Ornithologie und Naturschutz.
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Wir sind der Meinung, dass all das, was vonseiten des BUND eingebracht worden ist,
auch genau unserer Auffassung zu diesem Thema entspricht. Deswegen habe ich nicht
die Absicht, heute ein Statement abzugeben. Die Unterlagen des BUND sind Ihnen be-
kannt. Ich bin aber gern bereit, auftretende Fragen lhrerseits zu beantworten. — Danke
schon.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Danke schon, Herr Bohm. Haben die Abgeordneten
aus den beiden Ausschissen das Bedurfnis, Herrn Bohm direkt zu befragen? — Wenn
das nicht der Fall ist, bedanken wir uns fur Ihre Bereitschaft, Herr B6hm.

Als nachsten Anzuhérenden rufe ich Herrn Norgall vom BUND, Landesverband Hessen
e. V., auf.

Herr Norgall: Einen schénen guten Morgen! Ich darf mich namens meines Verbandes
fur die Einladung und die Gelegenheit bedanken, heute zu sprechen. Die schriftliche
Stellungnahme ist Ihnen im Landtag fristgerecht zugegangen. Wie es soeben erbeten
wurde, mochte ich mich auf wenige Punkte konzentrieren.

Wir haben Ihnen dargelegt, dass wir der Auffassung sind, dass die entscheidenden
Verzogerungen in diesem Verfahren nicht durch die Rechtsvorschriften oder die Anzu-
horenden ausgeldst wurden, sondern schlicht und einfach durch die Umgehensweise
des Landes und auch der Fraport mit den Rechtsvorschriften selbst, da die maf3gebli-
chen Schritte, die man bei der Meldung der Gebiete hatte einleiten missen, um dann
die fur die Entscheidung Uber die Planfeststellung, aber auch tber den Landesentwick-
lungsplan mafRgeblichen Grundlagen zu erheben, erst viel zu spat erhoben worden
sind. Insoweit konnte man logischerweise auch im Verfahren nicht so voranschreiten,
wie man dies der Offentlichkeit mit Zeitplanen vermittelt hat.

Lassen Sie mich aber zunachst von der fachlichen Seite her noch einmal ganz deutlich
sagen, das Grundproblem fur den Naturschutz liegt weniger in den Rechtsvorschriften,
als vielmehr in dem Naturbestand, der in einem Raum vorhanden ist. Im Raum des
nordlichen Oberrheingrabens, in dem sich der Planungsraum befindet, treffen wir auf
viele Faktoren, die zusammenwirken und damit eine 6kologisch hoch sensible und hoch
wertvolle Situation darstellen. Dies wird meistens verkannt, da man das Rhein-Main-
Gebiet nur als einen Wirtschaftsstandort definiert und damit auch gleichzeitig impliziert,
dass in einer solchen Region wertvolle Naturbestande eigentlich nicht existieren kénn-
ten. Ich kann lhnen dazu nur sagen, im Zweifelsfall ist der Laie nicht so weit entfernt
von Fachleuten, weil auch diese zunachst einmal unglaubig schauen, wenn man dar-
Uber spricht, wie wertvoll Waldbestande im Rhein-Main-Gebiet sind, weil sich diese
Leute in ihrem Privatleben die Waldbestande naturlich nicht im Rhein-Main-Gebiet an-
schauen, sondern mdglicherweise dort, wo sie Urlaub machen und wo man sich emoti-
onal wohler fihlt.

Diese Situation fuhrt aber in Bezug auf den Frankfurter Flughafen fur den Naturschutz
jedes Mal dann in eine kritische Phase hinein, wenn der Flughafen neue Flachen in An-
spruch nimmt, weil wir in diesem Gebiet schlicht und einfach in jedem Quadratmeter auf
etwas Wertvolles stof3en. Wenn es also in Rechtsvorschriften dazu kommt, dass ein
solches Ausbauvorhaben pl6tzlich aus Sicht des Naturschutzes vor grof3en Problemen
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steht, so liegt dies nicht so sehr an den komplizierten, umstéandlichen oder aufgeblase-
nen Rechtsvorschriften, sondern einfach in der Sache selbst: Wenn Sie dort, wo Sie —
um dieses Bild zu benutzen — Gber den Zaun hinausgehen, immer gleich auf eine Mas-
se gefahrdeter und deshalb geschutzter Arten stofRen, haben Sie damit im Genehmi-
gungsverfahren ein Problem. Dies liegt aber weniger an den Rechtsvorschriften als viel-
mehr an der Tatsache, dass es dort viele wertvolle Bestande gibt. Wenn dies alles nicht
so sein sollte, misste man sich die Frage stellen, ob wir dann sozusagen diese bedroh-
ten Bestande plotzlich nicht mehr schitzen wollen. Soviel einmal zum Rahmen, woher
eigentlich die groRen Probleme kommen.

Ich méchte mich in dieser Anhérung ausdricklich auf die FFH-Vertraglichkeitsprifung
beschranken, da sie nachher im Rechtsverfahren die grof3te Bedeutung hat. Wenn man
sich diese FFH-Vertraglichkeitsprifung anschaut, gibt es zunachst einmal einige ekla-
tante Konfliktbereiche, die einem ins Auge springen. Das europaische Recht verlangt
als Novum die Einbeziehung von Immissionsfragen in die Schutzgebiete. Damit sollte
sicherlich auch dem Problem begegnet werden, dass man zwar ein Schutzgebiet hat,
aber von aulRen die Luftverschmutzung in dieses Schutzgebiet hineinwirkt und damit
eine schleichende Verschlechterung stattfindet, ohne dass die Instrumente des Natur-
schutzes gegriffen hatten. Insoweit hat das europaische Recht also ein Novum einge-
fuhrt und hat festgelegt: Wenn wir wissen, dass so etwas passiert, missen wir es in die
Prifung mit hineinnehmen, ansonsten hat eine solche Prifung immer gleich eine
Schwierigkeit.

Wenn wir uns diese Rechtsvorschrift anschauen, finden wir die Pflicht zur Prufung die-
ser einwirkenden Immissionen und stellen uns als nachstes die Frage, an welchen Zeit-
horizont wir dabei denken missen. Die Rechtsvorschrift nennt keinen Zeithorizont, son-
dern das europdaische Recht fordert nur eine grundsatzliche Prufung. In Deutschland
wird an dieser Stelle aber regelméf3ig der Zeithorizont des Planfeststellungsrechts aus
dem Fachrecht angesetzt.

Nun stellt sich die Frage, ob dies Uberhaupt sachgerecht ist. Wir haben diesen Punkt in
den Genehmigungsverfahren mehrfach angesprochen, auch im Zusammenhang mit
dem LEP. Diese Frage ist aber nie beantwortet worden. Vielleicht lassen wir es dabei
erst einmal bewenden.

Wir sagen also, so, wie wir europdisches Recht verstehen, denkt es immer von den
Wirkungen her, die eintreten. Wenn eine Prifung eingefihrt wird, um einem Vorsorge-
gedanken gerecht zu werden, darf man also nicht den Zeithorizont aus dem Fachrecht
heranziehen, sondern man muss den Zeithorizont aus der Sache heraus nehmen. Darin
haben wir immer einen Makel gesehen. Dieser LEP ist damit unserer Meinung nach
deshalb so eklatant belastet, weil vollig klar ist, dass nach 2020 nicht etwa eine Decke-
lung des Flugbetriebs gemeint ist; zumindest erkennen wir noch kein Planfeststellungs-
antrag, in dem dieses steht. Das kann aber die Fraport praziser ausfihren; denn sie
kennt ihren Antrag, der moglicherweise zumindest hinsichtlich des Planungszeitraums
und der Flugbewegungen modifiziert wurde.

Eine zweite grol3e Schwierigkeit sehen wir darin, dass dieser LEP erkennbar grol3ere
Flachen zum Vorranggebiet macht, als eigentlich nétig ist. Sie wissen, dass wir uns mit
dem Genehmigungsverfahren auf der konkreten Ebene, also auf der Planfeststellungs-
ebene intensiv auseinandersetzen. Wir wissen aus der Akteneinsicht in diesem Verfah-
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ren, dass vollig klar ist, dass die Fraport nicht mehr den Flachenumgriff benétigt, der im
LEP noch zugrunde gelegt ist. Damit stellt sich die formale Frage, ob man sehenden
Auges etwas zum Vorranggebiet erklart, was in diesem Umfang nicht bendétigt wird.

Nun werden Sie sich fragen: Was schadet es? — Darauf kann ich nur antworten: Es geht
maoglicherweise einfach darum, was Recht ist, um es einmal ganz deutlich zu sagen.

Es gibt seit mehreren Jahren einen Streit darum, ob in diesem Gelande ein prioritarer
Lebensraum nach der FFH-Richtlinie existiert oder nicht. Fir all diejenigen, die sich
maoglicherweise in dieser Rechtsmaterie nicht so gut auskennen, méchte ich erlautern,
die FFH-Richtlinie schitzt zunachst einmal Lebensraumtypen, die definiert sind. Das
bereitet in der Biologie, in der Naturwissenschaft immer Probleme. Wenn Sie versu-
chen, etwas, was von Natur aus immer dynamisch ist, im Fluss ist und in Veranderung
befindlich ist — und das ist Natur nun einmal, Natur ist nichts Statisches, sonst hatte es
keine Entwicklung zum Menschen gegeben —, in Kategorien des Rechts zu fassen, be-
kommen Sie Definitionsprobleme. Das liegt in der Natur der Materie. Genau auf dieses
Problem stol3en wir auch nun in diesem konkreten Verfahren, in dem es darum geht, ob
dieser Borstgrasrasen, der in der Rechtsvorschrift einen etwas komplizierteren Namen
tragt, zu den sogenannten prioritaren Lebensrdumen gerechnet werden muss oder ob
er gleich ganz aus der Betrachtung herausfallt; denn es gibt ihn nur als prioritaren Le-
bensraum oder gar nicht. Bei Definitionen dieser Art steht man immer vor der Frage:
Gehort er nun in den einen oder in den anderen Topf hinein? — Dazwischen gibt es
nichts. Deshalb ist der Konflikt auch so hart, weil es fur das Genehmigungsverfahren in
der Abfolge der Prifschritte harte Konsequenzen hat, ob er nun als prioritéarer Lebens-
raum anzusehen ist oder nicht.

In beiden Fallen kann man natdrlich theoretisch auch einen prioritéaren Lebensraum be-
seitigen, aber die Schritte, wie ich dazu komme, sind andere. Wenn nun die Fraport und
die Landesregierung sagen, es sei kein prioritdrer Lebensraum und wir den gegenteili-
gen Ansatz vertreten und begrinden, so wird diese Frage vor Gericht entschieden, und
damit entsteht ein hohes Risiko hinsichtlich der Frage, ob man in der Genehmigungs-
frage den richtigen Weg gewéhlt hat, und damit befindet man sich sozusagen mitten in
den Problemen, die das Recht einem bereitet.

Ich wollte damit ausdriicken: Hatte man sich an dieser Stelle anders verhalten, und es
bestinde kein Streit Gber die Definitionsfrage, wirde es nicht hei3en, dass es per se im
Kelsterbacher Wald nicht geht, es ware sozusagen nur in der Schrittabfolge etwas an-
deres passiert, insbesondere auch hinsichtlich der Frage, welcher der Standorte, die
man grundsatzlich diskutiert hat, der besser geeignete, also weniger schadliche unter
dem Gesichtspunkt des Naturschutzes wére. Das ist die Frage, um die es geht. Ich
mdochte nicht zu tief ins Genehmigungsverfahren einsteigen. Sie wissen, dass das Re-
gierungsprasidium beim Raumordnungsverfahren nicht gesagt hat, der Kelsterbacher
Wald sei der einzige Standort, sondern man hat zumindest auf dieser theoretischen
Ebene zugestanden, dass es zwei Standorte gibt. Genau das ist auch im Rechtsverfah-
ren der Punkt gewesen, den man zu entscheiden gehabt hatte.

Worum ging es materiell? — Die Definition knipft an verschiedene Worte an, die wir in
der FFH-Richtlinie finden. Die Sache wird dadurch kompliziert, dass in den verschiede-
nen Landessprachen der Europdischen Union die Worte nicht dieselben sind. Deshalb
kann man nur sagen, Vorsicht beim Aufhangen an der Wortwahl der deutschen Uber-
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setzung der Richtlinie, wie dies von der Landesregierung und der Fraport bisher getan
wird. Wir glauben, dass man durchaus einmal den Blick auf die Richtlinie insgesamt
richten muss, um herauszufinden, ob man wirklich so eng und so wortlich interpretieren
darf. Wir glauben das nicht.

Um es konkret zu sagen: Wenn in ganz Hessen bis in die letzte Minute dieses Melde-
prozesses hinein vergleichbare Bestdnde vom Land als prioritdr gemeldet wurden, ist
es schon ein Kuriosum, dass man exakt an dieser Stelle sagt, hier sei es aber nicht so.
Das Land Hessen hat vor vielen Jahren im benachbarten NSG Ménchbruch ohne mit
der Wimper zu zucken diesen Lebensraumtyp bei gleicher Hohenlage gemeldet. Es
wird um die H6henlage des Lebensraumtyps gestritten; das ist Teil der Definition nach
Ansicht des Landes Hessen. Im Kelsterbacher Wald hingegen sagt man, dies kdnne
nicht sein, die Definition sei anders. Dies ist eine fur uns auf der Sachebene zunachst
einmal schwer zu verstehende Materie, um es einmal ganz vorsichtig auszudriicken.
Wenn Sie dann noch wissen, dass selbst der vom Land beauftragte Gutachter Uber-
haupt keinen Zweifel daran hat, dass es der prioritdre Lebensraum ist und das Land
alles an diesem Gutachten akzeptiert hat, nur nicht diese Aussage, dann kdénnen Sie
sich sicherlich selbst Giberlegen, woran denn das alles gelegen haben mag. Aus unserer
Sicht koénnte dabei die zeitliche Abfolge verschiedener Entscheidungsschritte in der
Landesregierung eine Rolle spielen.

Ein gravierendes rechtliches Problem liegt in der Grundsatzfrage, ob es denn tberhaupt
madglich ist, ein Gebiet, das einmal als Natura-2000-Gebiet gemeldet ist, vollstandig zu
zerstoren. Das ist zunachst einmal eine rechtlich-theoretische Frage. Die Rechtsvor-
schrift spricht davon, dass erhebliche Beeintrachtigungen zulassig sein kénnen, aber in
einem Ausnahmeverfahren gepruft werden muissen. Sie haben dies in der Praxis beim
A 380 schon erlebt. Dort wurde zunachst einmal die Verbotsschwelle Uberschritten,
aber im Ausnahmeverfahren ist es genehmigt worden. Der VGH hat es nicht beanstan-
det, und auch das Bundesverwaltungsgericht ist diesen Schritt mitgegangen. Dass man
an die Verbotsschwelle der FFH-Richtlinie stdf3t, heild3t noch nicht, dass etwas nicht
verwirklicht werden kann. Vielmehr gibt es, wie auch in vielen anderen gesetzlichen Be-
reichen, immer ein Ausnahmeverfahren, und man kommt weiter.

Die spannende Frage lautet aber: Was passiert, wenn ich in eine neue Qualitat hinein-
gerate, wenn also von einem FFH-Gebiet, das zuvor noch als schutzwirdig charakteri-
siert wird, eigentlich nichts mehr Gbrig bleibt? Die rechtliche Frage, die sich daran an-
schlief3t, lautet: Heil3t die Moglichkeit, dass man etwas erheblich beeintrachtigen darf,
gleichzeitig, dass man es beseitigen darf? — Das ist die theoretische Frage, die disku-
tiert wird.

In der Sache gibt es deshalb einen Konflikt, da zumindest nach unserem bisherigen
Kenntnisstand die Vorhabenstragerin, ndmlich die Fraport AG, sagt: Es bleibt etwas
tbrig. Ich kann gern versuchen, diesen Sachkonflikt noch etwas anschaulicher zu ma-
chen, wenn Sie dazu Fragen haben. Es ist schwieriger, wenn man sich nicht gleichzeitig
die Karten und genau die Lage der Schutzgebiete vor Augen fihren kann. Ich glaube
aber, dass es nachher weniger der Sachkonflikt ist, der vor Gericht den Streit auslésen
wird; denn ich glaube, man kann recht Gberzeugend sagen, es bleibt eigentlich nichts
tbrig. Ich glaube, dass es nachher wirklich um die rechtliche Grundsatzfrage geht:
Heil3t ,erheblich beeintrachtigen” automatisch auch ,vollig zerstéren und beseitigen*? —
Ich glaube, an dieser Stelle wird die Diskussion anknipfen.
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Ich hatte Ihnen gerade dargelegt, wenn man an ein Verbot stof3t, sieht jedes Recht
auch eine Ausnahmeregelung vor. Das ist auch im Europaischen Naturschutzrecht der
Fall. Das Europaische Naturschutzrecht benutzt aber andere Worte und etwas anders
zusammengesetzte rechtliche Zusammenhénge, um an das heranzukommen, was wir
aus dem deutschen Recht kennen und was wir dort mit ,ausgleichen* bezeichnen. Der
Terminus technicus in der deutschen Ubersetzung der FFH-Richtlinie heil3t ,Koharenz-
maflinahme* und knipft etwas anders daran an, weil er noch viel starker den funktiona-
len Bezug zu dem Zerstorten hat. Das heif3t, wahrend Sie es im deutschen Recht ge-
wohnt sind, dass Sie, wenn ein Wald beseitigt wird, trotzdem noch mit der Anlage eines
gro3en Feuchtgebietes die Rechtsvorschriften erfillen kénnen, ist dieser Wechsel von
dem Geschéadigten zu dem dann Nachgebesserten, Wiederhergestellten nicht mdglich.
Sie missen also sehr eng die Schadensbeseitigung am geschadigten Objekt betreiben.

Wenn wir also im Kelsterbacher Wald auf das gro3te Hirschkafervorkommen Deutsch-
lands stof3en, muss man anschliel3end fir den Hirschkéafer etwas sehr konkret tun und
kann nicht etwa sagen — ich formuliere es einmal sehr frei, um zunachst das Verstand-
nis dafir herzuleiten — Wir schaffen ein Feuchtgebiet am Rhein. Zwischen allen Betei-
ligten ist auch unstrittig, dass man sehr konkret am Objekt ansetzen muss.

Im Rahmen des LEP tritt aber die Schwierigkeit auf, wie konkret man nun werden muss.
Hier beinhaltet der LEP ein Novum, und ich kdnnte mir sogar vorstellen, dass es Uber
diese Frage, dass es ein Novum ist, in diesem Raum noch nicht einmal Diskussionen
geben muss. Der LEP pruft, weil er sehr flichenscharf vorgeht, sehr dezidiert, welcher
Schaden eigentlich eintritt. Wenn wir dann aber an den Punkt gelangen, wo dieser
Schaden wiedergutgemacht wird, dann wechselt er die Betrachtungsebene und sagt: in
der Rhein-Main-Ebene. Diese Herangehensweise — einmal sehr prazise, einmal sehr
allgemein — kennt die Richtlinie nicht, sondern wenn wir préazise etwas zerstoren, moch-
te sie genau auf dieser Prifungsebene, auf der sie so prazise vorgeht, auch sagen, wie
wir es wiederherstellen. Ansonsten wiirde die Beschreibung von Schaden und Wieder-
gutmachung namlich permanent auseinanderfallen.

Nun werden Sie sich fragen: Wo ist das Problem? — Das Problem liegt darin: Je allge-
meiner Sie behaupten, dass Sie etwas wiedergutmachen kdnnen, desto weniger mus-
sen Sie es tatsachlich belegen. Darin liegt der Knuller. Das ist tatsachlich etwas sehr
Praktisches. Wenn ich von oben auf eine groBmalstabige Karte schaue und sehe viel
Wald, komme ich natirlich schneller auf die Idee zu sagen: Hier ist Wald kaputt, dort ist
noch Wald, dann wird es schon gehen. Wenn Sie sich aber auf die Ebene der Bestand-
teile herabbegeben, die tatsachlich geschitzt werden, so ist zwar dieser Wald jetzt nicht
per se in seiner Ganze schutzwirdig, sondern nur ausgewdahlte Teile des Rhein-Main-
Gebietes sind FFH-Gebiete. Die Annahme, dass man dies irgendwo in diesem Gebiet
schon wieder hinbekommen sollte, ist bei diesem Lebensraumtyp aber deshalb so mu-
tig, weil wir Gber Walder sprechen. Walder haben lange Entwicklungszeiten. Die These,
nur weil dort Wald ist, mache ich schon den geeigneten wertvollen Bereich daraus, ist
gewagt. Sie ist gewagt aus der Frage heraus: ,Geht das Uberhaupt?“, und sie ist ge-
wagt aus der Frage heraus, tber welche Zeitabschnitte ich rede. Wenn Sie einen Baum
beseitigen, der 200 Jahre auf einem Standort gewachsen ist, von dem das Institut Sen-
ckenberg sagt, dass dort wahrscheinlich historisch immer Wald war, was Sie im Ubrigen
in ganz Mitteleuropa schon relativ selten finden, so ist er nicht einfach zu ersetzen. Wir
kommen also in einen Bereich hinein, wo man sagen kann, die mittelalterliche Waldro-
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dung hat ihn nie vernichtet. Wenn Sie sagen, Sie bekamen dies sozusagen an jedem
anderen Standort des Waldes im Rhein-Main-Gebiet wieder hin, befinden Sie sich zu-
mindest in einem sehr mutigen Prognosebereich und driicken sich vor der konkreten
Frage. Wir meinen, genau das mochte die Richtlinie nicht zulassen.

Wenn Sie auf der Planungsebene allgemein prifen, dirfen Sie auch allgemein tiber den
Koharenzausgleich reden. Je konkreter wir aber in die Flache gehen, desto konkreter
missen wir auch Uber den Kohérenzausgleich reden. Dies wurde im LEP zunachst
auch so gesehen. Wenn Sie sich den Entwurf des LEP anschauen, den wir als Verband
zur Stellungnahme erhalten haben, ist das sehr konkret. Das Problem ist nur, es hat
sich herausgestellt, dass dieses Konkrete nicht moglich ist. Damit haben wir auch schon
den ersten Hinweis, weshalb es mdglicherweise auch unter grundsatzlichen Gesichts-
punkten schwierig sein kann, den Eingriff sehr konkret zu planen, die Koharenzmal3-
nahmen hingegen sehr allgemein; denn es ist im konkreten Fall schon einmal daneben
gegangen. Man hat diese Koharenzflache aufgegeben. Man hat festgestellt, man kann
dort nicht die KoharenzmalRnahmen betreiben, die man moéchte. Nun zu behaupten,
man werde im Rhein-Main-Gebiet schon irgendwo etwas finden, halten wir zunachst
einmal fur ein grofR3es Problem.

Lassen Sie mich nun noch etwas zum Thema Vogelschlag sagen. Ich habe dieses
Thema deshalb in meine Stellungnahme eingebaut, weil wir glauben, dass der Vogel-
schlag mit Blick auf Sicherheitsfragen immer von Bedeutung ist, auch wenn der BUND
sie nicht rechtlich verfolgen kann. Beim Thema Vogelschlag méchte ich Ihnen die fol-
gende Abfolge in Erinnerung rufen: Im Raumordnungsverfahren, kurz vor dem Erorte-
rungstermin, gingen wir mit einer sicherlich nicht véllig ausgereiften Zahlung in die Of-
fentlichkeit, aber doch mit einem methodischen Weg, von dem wir gesagt haben, dass
er der einzig Richtige ist. Den Weg, den die Fraport gewahlt hat, ist sehr fehlerhaft und
unzureichend.

Wir hatten damals darauf hingewiesen, dass es insbesondere beim Kreuzen der Flug-
zeuge Uber dem Main ein Vogelschlagproblem gibt. Im Erdrterungstermin, der kurz dar-
auf angesetzt wurde, hat die Fraport uns einen Gutachter aus Minchen entgegenge-
setzt, der das rigoros bestritten hat und den Vergleich zwischen dem Frankfurter Flug-
hafen und dem neuen Munchner Flughafen gezogen hat. Mittlerweile kann man den
Akten sehr schén entnehmen, dass dieser Vergleich in der Sache nicht mdglich ist. In
Munchen herrschen vollig andere Verhaltnisse, es ist also ein Vergleich von Apfeln mit
Birnen.

Parallel dazu hat das Unternehmen, das im Raumordnungsverfahren und beim Erorte-
rungstermin heftig bestritten hat, dass unsere Kritik stimmt, selbst einen Gutachter be-
auftragt, exakt nach dieser Methode zu arbeiten, die wir angeregt haben. Das Ergebnis
kennen Sie nun aus den Unterlagen aus dem Planfeststellungsverfahren: Es wurde die
Aussage getroffen, die Schlisse, die man aus dem eigenen Gutachten gezogen hat,
seien nicht sachgerecht. Der Gutachter, der fur die Initiative ,Zukunft Rhein-Main® gear-
beitet hat und dieses Problem aufgezeigt hat, hat, wie Sie der Presse entnehmen konn-
ten, sogar den Regierungsprasidenten selbst einigermafien beeindruckt und damit na-
turlich auch die ganze Behdrde. Aber das Entscheidende ist, die Fraport halt diese Ar-
gumentation offensichtlich nicht fir so verkehrt; denn sie hat schliel3lich selbst den
Mann vertraglich an sich gebunden.
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Wenn Sie das Problem des Vogelschlags nun als ernstes Problem ansehen, das auch
seinen Ausdruck in der Tatsache findet, dass Fraport diesen Menschen fur sich enga-
giert, weil er offensichtlich nicht nur dummes Zeug geredet hat, stellt sich doch die Fra-
ge, wie das Problem gelost werden kann. Wir haben im Herbst letzten Jahres dem Vor-
standsvorsitzenden der Fraport AG als Verband ein Schreiben mit folgendem Inhalt zu-
geschickt: Wenn es im Rahmen dieses Verfahrens zu einer Anhérung im Landtag
kommt, muss er doch eigentlich dem Landtag das sagen, was er weil3; und er weil} si-
cherlich zumindest das, was auch wir aus den Unterlagen wissen. Danach haben wir
hinsichtlich des Vogelschlags ein Problem aufgrund des potenziellen Zusammentreffens
von Vogeln mit Flugzeugen. Dies stellt ein Risikofaktor dar, der an dieser Stelle bedeu-
tend ist, weil wir viele Vogel und demnachst auch viele Flugzeuge haben sollen. Wenn
Sie diesen Konflikt ausraumen wollen, mussen Sie entweder die Wahrscheinlichkeit
dieses Zusammentreffens dadurch reduzieren, dass Sie die Flugzeuge in der Zahl ihres
Auftretens reduzieren oder die Vogel. Bei den Vogeln sagen alle, das geht nicht. Das
habe ich auch von Gutachtern der Fraport nie anders gehért. Somit bleibt also nur noch
die Frage der Reduzierung der Anzahl der Flugzeuge.

Damit stellt sich allerdings auch die Frage: Was bedeutet dies fur eine Bahn, die angeb-
lich nach Luftverkehrsrecht die geeignetste ist, wenn aus einem Sicherheitsproblem
heraus der Betrieb aber in irgendeiner Form beeintrachtigt wird, und keinem wird verra-
ten, wie? — Damit mochte ich schlieRen.

Abg. Gernot Grumbach: Herr Norgall, herzlichen Dank fir die differenzierte Darstel-
lung, die natirlich auf verschiedenen Ebenen Fragen aufwirft. Ich nehme zunéchst ein-
mal als Grundannahme an, dass Sie sagen, die prioritdren Lebensraume mussten ge-
schitzt bleiben. Sie haben trotzdem leichtfertigerweise gesagt: Was passiert eigentlich,
wenn man darangeht? — Im Kern lautet Ihr Argument, dass das Ganze durch ein Aus-
nahmeverfahren genehmigt werden muss und nicht so gewertet werden kann.

Wenn ich Sie richtig verstanden habe, sagen Sie des Weiteren, das Ganze sei in dem
konkreten Fall Hirschkafer nur behebbar, wenn man sagt, wir haben einen konkreten
Wald, in dem wir konkret nachweisen kdnnen, dass eine Umsiedlung funktionieren wur-
de. Wenn dies nun nicht mdglich ist, was ist dann nach lhrer Meinung so gravierend,
dass das Projekt scheitern misste?

Herr Norgall: Sie haben zwei Fragen gestellt, von denen sich die erste auf den Borst-
grasrasen bezog und die andere auf den Hirschkafer.

Es kommt nun aufs Detail an: Sie haben gefragt: Was hétte man anders machen mus-
sen? — Natirlich muss sich eine Landesregierung oder eine Naturschutzbehdrde staat-
licherseits entscheiden, ob ein Lebensraum als prioritar zu betrachten ist oder nicht, in
welchen Topf er also hineingehdrt. — Ich glaube, das ist klar. Man kann nicht zweckori-
entiert sagen: Wir gehen nach der Devise geringeres Risiko vor; denn dies ist eine fach-
liche Definitionsfrage. Das ist insoweit also unstrittig.

Ich unterstelle einmal den Fall, dass es ein prioritarer Lebensraum ist. Dann kommen
Sie im Genehmigungsverfahren deshalb in eine andere Situation hinein, weil die beiden
Standorte, der Schwanheimer Wald und der Kelsterbacher Wald, die im Verfahren mit-
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einander verglichen werden, in dieser Unterschiedlichkeit auch in die naturschutzfachli-
che Beurteilung, in die sogenannte Alternativenprifung, eingehen. Dabei macht es aus
unserer Sicht einen kategorischen Unterschied, ob Sie irgendwo auf einen prioritaren
Lebensraum stof3en oder nicht.

Wenn Sie aber von Anfang an sagen, ich habe gar keinen prioritaren Lebensraum, fuh-
ren Sie diese Alternativenprifung automatisch unter falschen Vorzeichen durch, und
damit ist das ganze Verfahren mit diesem Makel behaftet. Ich kann mir eigentlich nicht
vorstellen, dass das noch durch irgendeine Heilung im Gerichtsverfahren gerettet wer-
den kann, weil wir schon von vornherein an der falschen Priifachse ansetzen.

Die zweite Frage beschaftigte sich mit der Koharenz und dem Hirschkafer. Ja, ganz
eindeutig. Ich beginne nun von der Planfeststellungsebene her, obwohl sie in diesem
Fall nicht Mal3stab ist, aber ich tue es dennoch, um das Prinzip zu verdeutlichen. Wenn
auf der Planfeststellungsebene klar wird, dass die KoharenzmalRnahmen in einem mog-
lichst engen Zeitraum nicht durchgefihrt werden kdnnen, gibt es ein Zulassungshinder-
nis. Die Vorschriften sind diesbezlglich mittlerweile ziemlich klar. Der sogenannte Time-
lag, also das Zeitloch, soll nicht entstehen, und wenn, soll es moglichst kurz sein. Dann
wird darUber gestritten, was kurz ist, und das ist natirlich auch fir uns immer spannend.

Was bedeutet dies fir den LEP? — Damit kommen wir auch auf die Frage zu sprechen:
Wie konkret muss er sein? — Er muss sicherlich nicht das letzte Detail beantworten,
aber er musste schon hinsichtlich der Flachen und auch der Methoden konkreter wer-
den. Wenn Sie vor dem Hintergrund der Tatsache, dass Sie schon einmal einen konkre-
ten Standort hatten, bei dem es nicht geklappt hat, lediglich von ,den Waldern des
Rhein-Main-Gebiets" sprechen und man das heute weil3, dann halten wir dies doch fur
ein Problem.

Abg. Ursula Hammann: Herr Norgall, der BUND hat eine sehr umfangreiche Stellung-
nahme abgegeben. Ich mdchte auf den letzten Punkt, den Sie soeben mit Herrn Grum-
bach erortert haben, eingehen. Es gab schon einmal eine Verzégerung im Genehmi-
gungsverfahren, weil das Wirtschaftsministerium die Meldung der Schwanheimer Du-
nen und Gundwiesen von Morfelden nicht vorgenommen hatte.

Derzeit ist die FFH-Vertraglichkeitsprifung im Grunde genommen unvollstandig, da der
prioritdre Lebensraum Borstgrasrasen nach Auffassung des RP Darmstadt ein Lebens-
raumtyp ist, der naturlich auch tberpruft werden muss. Das heil3t also, diese Vertrag-
lichkeitsprifung vom LEP ist somit fehlerhaft. Sie sagten soeben, dies kénne in einem
Gerichtsverfahren nicht geheilt werden. Was bedeutet dies dann letztendlich fur die ge-
samte Entscheidung zum Landesentwicklungsplan? Koénnen Sie dazu eine Auskunft
geben?

Zum Zweiten wirde mich interessieren: Wenn das mit einer Umsiedlung, die schon
einmal gescheitert ist, nicht funktioniert, wirde dies dann auch heif3en, dass das ganze
Verfahren nicht so funktioniert? — Mir ist auch nicht bekannt, dass es die FFH-Richtlinie
auf EU-Ebene zuldsst, dass ein Lebensraum, der als Natura-2000-Schutzgebietszone
gemeldet ist, komplett zerstort werden darf. Nach den Planungen sieht es aber doch so
aus, dass Uber 70 % dieser Population zerstort werden wirden. Konnte das bedeuten,
dass auch hier alles ins Stocken gerét, gerade auch in Anbetracht der Tatsache, dass
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wir schon einmal eine Verzdégerung im Genehmigungsverfahren hatten? — Ich sage jetzt
nicht, dass wir fur eine Beschleunigung des Genehmigungsverfahrens sind. Sie kennen
unsere Haltung zum Frankfurter Flughafen und zum Bau dieser Bahn.

Ich méchte eine dritte Frage zum Problem Vogelschlag anschlielen. Man hat jemanden
dafur abgestellt, der das Ganze mit Uberprift hat, und er hat gesagt, das sei alles kein
Problem, man kénne das auch Uber ein Vogelschlagmanagement aufgreifen und kénne
versuchen, diese Gefahrengebiete zu meiden und damit die Gefahren zu reduzieren.
Mich wirde interessieren: Wissen Sie, wie dieses Vogelschlagmanagement aussehen
konnte? — Bisher sind uns dartber keine Einzelheiten und Details bekannt geworden.
Sie haben vorhin schon sehr schon ausgefihrt, die Vogel kommen, wann sie wollen,
und auch die Zahlen sind immer unterschiedlich. Man kann es also nicht im Uberblick
haben. Dies ware fur uns eine Frage, die klarungswirdig ist.

Herr Norgall: Wenn ich Ihre Fragen richtig verstanden habe, haben Sie mich an einigen
Stellen missverstanden. Zum Ersten hat das Regierungsprasidium Darmstadt nicht er-
klart, es handele sich um einen prioritiren Lebensraum. Das Regierungspréasidium
Darmstadt hat in Kontinuitat mit allen Stellen der Landesregierung gesagt, es sei kein
prioritéarer Lebensraum. Dies muss ich vorausschicken. Deswegen besteht dieser Streit
Uber diese grundsétzlichen Dinge zwischen der Landesverwaltung und der Fraport ei-
nerseits und den Naturschutzverbanden/dem BUND und der Initiative ,Zukunft Rhein-
Main“ andererseits.

Ihre Frage ging nun dahin, wenn man unterstellt, der Lebensraum sei prioritar, was be-
deutet dies fir das Gerichtsverfahren? — Dabei unterstellen Sie nun auch, dass sich die
Richter der Meinung anschlie3en, der Lebensraum sei prioritar. Ich glaube, damit kann
ich auch die Frage beantworten, die Sie hinsichtlich des Hirschkéfers gestellt hatten:
Was geschieht, wenn sich im Gerichtsverfahren die Richter der Meinung anschliel3en,
das Problem sei eigentlich nicht gelést? — Ich versuche nun ganz bewusst, den juristi-
schen Terminus nicht zu verwenden, um die Verstandlichkeit zu erhéhen.

Nach meiner Einschatzung wird ein Gericht nicht sagen, wir heben den Planfeststel-
lungsbeschluss auf. Aber es wird auf der eigenen Ebene priifen, was das Verfahren zur
Heilung fihren kann und was nicht. Immer dann, wenn das Gericht zu dem Ergebnis
kommt, dass das Verfahren in einem bestimmten Punkt nicht geheilt werden kann,
schickt es den Planungstrager bzw. die genehmigende Behorde in die zweite Runde,
damit sie nacharbeitet. Ich glaube, das haben alle Prominente beim Thema A 44 erlebt.
Dort gab es einen dicken Ausfall in der Entscheidung, namlich die fehlende Alternati-
venprufung, und das Gericht hat am 17. Mai 2002 gesagt, nicht etwa der Planfeststel-
lungsbeschluss fiur die Umgehung noérdlich von Hessisch Lichtenau wird aufgehoben,
sondern das Defizit muss abgearbeitet werden. Wenn es abgearbeitet ist, kann neu
planfestgestellt werden, und Sie haben diesen Fall, wie ich der Presse entnehmen
konnte, diskutiert, wenn auch ohne die rechtlichen Implikationen, sondern eher auf der
politischen Ebene.

Es stellt sich dann die entscheidende Frage: Ist diese Abarbeitung gelungen? — So ahn-
lich ware es wahrscheinlich auch beim Frankfurter Flughafen. Wenn das Gericht zu
dem Ergebnis kommt, dass etwas im Verfahren nicht der Heilung zugefuhrt werden
kann, dann wird es sozusagen nicht den Maximalschritt tun und gleich die ganze Ge-
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nehmigung versagen, sondern es wird schauen, was daran heilbar ist, und damit kom-
men wir in das Zeitverzugproblem hinein. Aber ich glaube, dazu kann die Fraport bes-
ser Auskunft geben, was es heil3t, wenn dieses Verfahren zeitlich immer weiter verzo-
gert wird. Ich glaube, das ist die praktische Konsequenz, die aber sicherlich auch weh-
tun kann. Das ist gar keine Frage.

Zum Thema Vogelschlag: Nein, wir wissen nicht, was fir ein Monitoring diesbeziiglich
geplant ist. Es war gerade unser Wunsch, dass das Unternehmen es zumindest dem
Landtag mitteilt, bevor es entscheidet. Die Frage ist.: Was bedeutet das genau? Bedeu-
tet es, dass es einen Ausfall der Betriebsfahigkeit von 1 % gibt, oder konzentriert sich
das im Winter, weil dann die groRen Méwenschwéarme ziehen, oder besteht generell die
Problematik, dass wir in zwei oder drei Monaten eigentlich nie wissen, wann wir die
Bahn richtig benutzen kénnen? — Damit erhebt sich automatisch die Frage der Gestal-
tung des Flugplans. Wir haben gesagt, es muss Klarheit herrschen, weil dies die Eig-
nung der Bahn betrifft. Es ist vollig klar, dass man nicht einfach sagen kann: Wir lassen
die Flugzeuge einmal fliegen und schauen, ob sie sich mit den Méwen treffen. Das wird
sicher nicht passieren, und das will auch niemand unterstellen. Aber dann stellt sich die
Frage: Welche Leistungsféahigkeit der Bahn ist gegeben? Was heil3t Vorsorge an dieser
Stelle? — Das ist die Schwierigkeit. Dazu kennen wir nichts, und ich glaube, wir kennen
uns ganz gut aus.

Abg. Elisabeth Apel: Herr Norgall, Sie sprachen soeben das grof3te Hirschkafervor-
kommen in dem Planungsgebiet an. Wie ist dieses grof3te Hirschk&afervorkommen ermit-
telt worden? Kann es eventuell auch damit zusammenhangen, dass — aus welcher Mo-
tivation heraus auch immer — das Planungsgebiet besonders interessierte, und hat man
aus lhrer Kenntnis aul3erhalb dieses Planungsgebiets genauso intensiv nach Hirschka-
fern gesucht wie in dem Gebiet, Uber das wir heute sprechen? Kann also diese quanti-
tative Feststellung, es handele sich um das gro3te Hirschkafervorkommen, unter Um-
standen auch damit zusammenhangen, dass Gebiete auf3erhalb dieses Planungsge-
biets weniger interessierten?

Herr Norgall: Das ist wirklich eine sehr gute Frage; denn sie wird uns auch im Planfest-
stellungsverfahren noch heftig beschaftigen, und zwar noch viel schlimmer als beim
LEP.

Wie kommt man zu dieser Einschatzung? — Zu dieser Einschatzung sind nicht wir ge-
kommen, sondern ein Gutachter, den wir beauftragt haben, und es war quasi ein Ne-
benprodukt, mit dem wir gar nicht gerechnet haben. Es geht namlich nicht um das groR-
te Vorkommen des Hirschkafers im Rhein-Main-Gebiet oder im Planungsraum, sondern
es geht um das grofldte Hirschkafervorkommen in Deutschland. Um es noch einmal
ganz deutlich zu sagen: Das ist das grof3te Vorkommen, das in Deutschland bekannt
ist.

Wie kommt man zu dieser Aussage? — Der Gutachter, den wir beauftragt haben, hat die
deutsche Meldung nach Briissel ausgewertet, also, was haben Naturschutzbehérden in
Deutschland in die Standarddaten-Meldebdgen hineingeschrieben, die nach Brlssel
gegangen sind, und welcher Erkenntnisstand reprasentiert sich daraus? — Wenn man
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das auswertet, kommt man zu dem Ergebnis, dass im Kelsterbacher Wald das gréf3te
Vorkommen an Hirschkafern existiert.

Das Gutachten wurde im Zusammenhang mit dem A 380 erstellt. Strittig war an dieser
Stelle nur, ob das Vorkommen, das zum einen durch den A 380 und zum anderen durch
die jetzigen Ausbauplanungen im Suden auch massiv geschadigt wurde, genauso grof3
ist wie das Vorkommen im Kelsterbacher Wald. Dies zeigt lhnen aber auch die Proble-
matik auf: Wir kdnnen uns dariber unterhalten, ob beide Vorkommen gleich grof3 sind.
Klar ist, beide Vorkommen werden massiv geschadigt. Wenn Sie in die Planfeststel-
lungsunterlagen der Fraport hineinschauen, werden Sie feststellen, dass das Vorkom-
men im Siuden, das annéhernd noch in Konkurrenz zu dem Vorkommen im Kelsterba-
cher Wald tritt, so massiv geschadigt wird, dass der Gutachter davon ausgeht, dass es
anschlieBend quasi zusammenbricht. Er sagt, der Spenderteil in diesem Wald, also der
Teil, der produktiv ist, wird durch die Fraport gerade Uberbaut, wenn das Genehmi-
gungsverfahren durchgeht. Somit wirden beide Vorkommen massiv flektiert. Dies ist
zunéchst einmal der Kenntnisstand, auf den wir uns stitzen.

Wurde ungleich oder gleich untersucht, oder wo wurde besonders intensiv untersucht?
Inwieweit beeinflusst eine Untersuchungstiefe einen Erkenntnisstand? — Zunachst war-
de ich sagen, wenn man intensiver untersucht, hat man einen besseren Erkenntnis-
stand. Das kann vortauschen, dass dort ein groReres Vorkommen vorhanden sei, ob-
wohl es nicht tatsachlich vorhanden ist, sondern nur deshalb, weil tiefer untersucht wur-
de.

Es ware schon, wenn wir diese Aussage so treffen konnten. Aber nein, es ist leider fur
das Vorhaben schlimmer. Man hat rundherum intensiver untersucht als im Kelsterba-
cher Wald, weil man mit der erschreckenden Erkenntnis nicht klarkam, auf welch ein
grof3es Vorkommen man getroffen ist. Das ist das Fatale, wenn man sich im Genehmi-
gungsverfahren befindet, dann macht sich eine eigene Logik breit. Hatte man das zehn
Jahre vorher gewusst, hatte sich niemand erschrocken, sondern wir hatten uns alle ge-
freut. So hat man aber festgestellt, dass man auf ein gro3es Problem st63t, und das hat
Schrecken ausgeldst.

Um es ganz deutlich zu sagen: Die Untersuchungen fur das FFH-Gebiet Kelsterbacher
Wald sind im MaRstab deutlich geringer ausgefallen als fir den Wald, um den wir bei
der A-380-Werft gerungen haben. Es ist dort ein qualitativer Unterschied, der mich doch
sehr erstaunt hat. Ich kann nur sagen, wie dieser Mangel in diesem Jahr noch geheilt
werden soll, ist mir vollig schleierhaft. Schon gar nicht kann ich feststellen, wie er bis
Marz geheilt werden soll, wenn wir neue Unterlagen bekommen.

Wenn Sie in die anderen Bereiche hineingehen, kénnen Sie feststellen, dass man an
allen Stellen rundherum in den Waldern permanent weiter untersucht hat, nur nicht im
Kelsterbacher Wald. Wenn tberhaupt ein Untersuchungsdefizit vorhanden ist, dann im
Kelsterbacher Wald und nicht in den Waldern rundherum.

Ich darf Innen auch sagen, das wiederum macht mich etwas unruhig im Hinblick auf die
Frage, wie das mit der Koharenz werden soll. Die Landesregierung hat eigentlich eine
Menge dafiir getan nachzuweisen, dass im Kelsterbacher Wald alles nicht so bedeu-
tend ist. Rundherum ist ja auch noch Wald. Es ist Ihnen nicht gelungen, aber wir wissen
jetzt schon relativ gut Bescheid Uber das, was rundherum ist. Das ist aber mein Bauch-
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gefuhl, dazu wirde ich gerne Planungen sehen. Ich mache mir aber schon so meine
Gedanken, wie das mit der Koh&renz wird.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Norgall, ich moéchte zwei Dinge ansprechen. Sie
hatten Ihrerseits den A-44-Fall angesprochen. Ich habe noch nicht ganz verstanden, wo
Ihrer Meinung nach die Vergleichbarkeit liegt und wirde das gerne noch einmal von
Ihnen horen.

Sie hatten soeben den Vogelschlag als ein Beispiel fur ein Problem genannt. Ein ande-
res Problem besteht hinsichtlich des Hirschk&fervorkommens, das ebenfalls eine Rolle
spielt. Ich knipfe meine Frage nun an der Vogelschlagproblematik an. Wenn die Bahn
im Sinne dessen, was Fraport plant, aufgrund des Vogelschlagproblems so gar nicht
nutzbar ist, d. h., wenn die Vogel da sind, missen die Flieger durch das Vogelschlag-
management ferngehalten werden, um eine Kollision zu vermeiden, ist dann bei der
Variantenauswabhl, die durch den LEP festgelegt wird, nicht ein Fehler gemacht worden,
einmal als Laie unterstellt, dass wegen der groReren Entfernung zu der Wasserflache
des Mains die vom Raumordnungsverfahren auch als denkbar bezeichnete zweite Vari-
ante diese Problematik zumindest deutlich weniger aufweist?

Herr Norgall: Den Vergleich mit dem Gerichtsverfahren zur A 44 habe ich deshalb an-
gefuhrt, weil Ihnen das Vorhaben bekannt ist. Wenn ich ein Vorhaben in einem anderen
Bundesland genommen hétte, kennt man die Problematik im Hause weniger. Ich wollte
damit aufzeigen, dass ein Gericht von sich aus nicht mit gro3en Schritten hergeht, um
eine staatliche Planung niederzumachen. Es ist vielmehr umgekehrt: Ein Gericht macht
nur das Wenigste, und der Staat hat die Pflicht und das Recht, eine Planung zu ma-
chen. Also tut ein Gericht nicht mehr als das, was es unbedingt tun muss, wenn es ei-
nen RechtsverstoR feststellt. Dies war auch im Verfahren der A 44 der Fall: Der Plan-
feststellungsbeschluss wurde nicht aufgehoben, sondern nur ausgesetzt. Das heil3t,
viele Rechtsbeziehungen blieben bestehen, und ein Punkt musste nachgearbeitet wer-
den.

Ich vermute, so wird es auch beim Frankfurter Flughafen geschehen, wenn irgendein
Klager — dies ist nicht allein auf uns beschrankt — das Gericht tatséachlich in der Sache
davon uberzeugt, dass ein Rechtsverstol3 vorliegt. Wenn man im Verfahren nicht zu
einer Heilung kommt, wird das Gericht sicherlich den Vollzug in diesem Bereich ausset-
zen, bis das Problem durch ein nachgelagertes Genehmigungsverfahren und Prufver-
fahren irgendwelcher Art geldst ist. Ich wollte damit nur sagen, dass es rechtstechnisch
wahrscheinlich nicht so schwierig ist, aber wahrscheinlich wird dann die Zeitproblematik
unangenehm werden.

Ich muss sagen, ich kann lhre Frage nicht umfassend beantworten. Wir stellen nur fest,
im Rahmen des LEP-Verfahrens ist man diesem Problem utberhaupt nicht nahergetre-
ten. Die Erkenntnisse aus dem Erdrterungstermin zum Planfeststellungsverfahren wur-
den nicht aufgenommen, obwohl sie nattrlich vorhanden waren. Wir konnten in den
Unterlagen eigentlich nur erkennen, dass man an dieser Stelle schlicht und einfach
weggetaucht ist und gesagt hat: Es wird schon gehen. — Wir fragen uns aber: Kann
denn eine solche Standortentscheidung getroffen werden, wenn im Erdrterungstermin
zum Planfeststellungsverfahren, das parallel lauft, die Erkenntnis auftritt, dass es ein
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grof3es Problem gibt, zwar kein rechtliches Problem, aber ein faktisches Problem, und
dass dieses Problem im Prinzip auch von der Gegenseite dadurch anerkannt wird, dass
sie den Gutachter selbst beschaftigt? — Damit hat man auch gleichzeitig zugestanden,
er hat keinen Unfug geredet, sonst bezahlt man den Mann nicht anschlie3end selbst.
Auf der LEP-Ebene sage ich: Ich weil3 zwar noch nicht, wie ich das Problem l6se, aber
ich vertraue einmal darauf, dass es schon klappen wird. — Ich habe dies sicherlich sehr
locker gesagt, aber das Problem ist, Sie finden in den Unterlagen nicht mehr als einen
Verweis auf die Zukunft.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Ich habe es so verstanden: Wenn das Vogelschlagrisiko
gemanagt werden soll, heil3t dies gegebenenfalls, in bestimmten Zeiten, wenn viele
Zugvogel ziehen, muss der Bahnbetrieb eingeschrénkt werden. Nun gebe ich lhnen
recht, dass man nicht immer genau vorher weil3, wann die Vogel ziehen. Man kann es
allenfalls saisonbedingt ungefahr einschatzen, aber keinesfalls prazise. Das heif3t: In
welchem Umfang sinkt meine Planungssicherheit fiir die Benutzbarkeit durch die Kapa-
zitat der neuen Bahn? — Ich kann den Flugplan schlief3lich nicht von einem auf den an-
deren Tag oder gar innerhalb eines Tages mehrfach umstellen, sondern ich muss eine
kontinuierliche Kapazitatsgarantie haben. Kénnen Sie aufgrund dieser Vogelschlagrisi-
ken eine Einschatzung geben, um wie viel diese Kapazitat im Kontinuum dadurch ein-
geschrankt sein konnte?

Herr Norgall: Nein, das kann ich nicht tun, und das macht auch die Problematik aus.
Ich méchte Sie daran erinnern, dass schon ganz am Anfang des Verfahrens die staatli-
che Vogelschutzwarte sehr vor dieser Variante gewarnt hat. Das ist damals durch die
.Hessenschau“ gegangen. Ich habe den Beitrag zwar selbst nicht gesehen, aber er
muss ziemlich viel Aufsehen erregt haben. Die Filmaufnahmen missen auch noch vor-
handen sein, wo sozusagen aus dem Dokument vorgelesen wurde.

Ich vermute einmal, die Vogelschutzwarte ist zu einem ahnlichen Ergebnis gekommen
wie auch alle Gutachter, die sich damit beschaftigt haben: In manchen Jahren wird das
Problem gering sein, in manchen Jahren wird es grof3er sein, aber Sie bekommen es
einfach nicht in den Griff. Sie wissen vor allem heute nicht, was wirklich auf Sie zu-
kommt.

Auf der Ebene der logischen Verknupfung stehen Sie zwischen dem Risiko null und
unendlich. Naturlich wird weder null noch unendlich eintreten, aber wo liegt das Risiko?
— Dazu méchte ich mich nicht auRern, weil ich es nicht weil3. Das ist gerade das Pro-
lem: Man kann es nicht abschatzen, wenn man es nicht kennt. Alle wissen, es ist ein
Problem, aber keiner sagt, wie es geldst wird. Man kann nur sagen, es besteht noch ein
Ermittlungsdefizit, ein Erkenntnisdefizit, oder es bleibt ein Risiko. Aber wenn Sie wenig
Uber ein Risiko wissen, sagen Sie einmal, wie grol3 es ist. Das finde ich nicht ganz ein-
fach.

Abg. Ursula Hammann: Es gab die Grunddatenerhebung im Hinblick auf die prioritaren
Lebensraume. Soweit ich weil3, ist die Grunddatenerhebung vom RP Darmstadt in Auf-
trag gegeben worden. Diese Grunddatenerhebung hatte aber doch den Inhalt, dass es
diesen prioritaren Lebensraum gibt. Das hat doch dann das Land Hessen verneint. Das
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heilt also, letztendlich ist nach der Grunddatenerhebung sehr wohl festgestellt worden,
dass es diesen prioritdren Lebensraum Borstgrasrasen gibt. Ist das richtig? — Vielleicht
habe ich das etwas missverstandlich ausgedruckt.

Herr Norgall, Sie hatten auch noch nichts zur Immissionssituation gesagt. Im Rahmen
der FFH-Vertraglichkeitsprifung wurde doch auch die Immissionsbelastung fir die Na-
tura-2000-Gebiete unter die Lupe genommen. Sie sagen, dies sei unzureichend ge-
schehen. Konnen Sie noch einmal darstellen, an welchen Punkten man das festmacht?

Herr Norgall: Aufgrund der Grunddatenerhebung, die das Land Hessen — lbrigens aus
unserer Sicht sehr vorbildlich von der Methode her — durch das Land laufen lasst, hat
der Gutachter nachher die entsprechenden Vorgaben gemacht. Er kommt zu dem Er-
gebnis, es ist ein prioritarer Lebensraum. Es gibt Abstimmungsgesprache und Rickfra-
gen vonseiten der Landesregierung, natirlich immer vertreten durch die zusténdigen
Behdrden, in diesem Fall durch das Regierungsprasidium: Kann das sein? Wie ist denn
das? Was passiert denn gerade? — Das kann man auch nachvollziehen, wenn man
weil3, dass dadurch moglicherweise ein groRes Ausbauverfahren, ein grof3es Investiti-
onsverfahren im Genehmigungsverfahren anders gesteuert werden muss. Daher muss
rickgefragt werden, und man kann nicht einfach sagen: Der Mann hat schéne Augen,
dem glauben wir einfach.

Dann passiert das, wozu die Behorde grundséatzlich verpflichtet ist: Sie hat nicht einfach
blind tbernommen, sondern sie hat ihre eigene Meinung gesagt. Das muss sie meines
Erachtens auch. Die spannende Frage lautet aber: Wie hat sie begriindet? — Das ist der
Streit, Uber den wir derzeit reden. Wir streiten dariiber, ob die rechtliche Definitionsab-
grenzung, die im Dialog auch mit der Landesregierung vorgenommen wurde — man
kann aus den Akten ersehen, es wurde auf allen Ebenen nachgedacht, auch im Um-
weltministerium —, Bestand haben kann. Dazu habe ich gar keine rechtlichen Fragen
aufgeworfen, sondern ich habe lhnen nur gesagt: Das Kuriose dabei ist, dass das Land
Hessen die Definition, die es nun im Bereich des Kelsterbacher Waldes zur Abgrenzung
des prioritaren Borstgrasrasens oder des Lebensraumes, den wir als prioritar auffassen,
zum Mal3stab macht, an keiner anderen Stelle in diesem Land zugrunde legt, auch nicht
wenige Kilometer weiter sudlich des Flughafens im NSG Monchbruch.

Der entscheidende Punkt ist, man klammert sich daran, dass man sagt, nach der Defini-
tion der FFH-Richtlinie ist dieser Lebensraum nur dann prioritar, wenn er nicht im Tief-
land vorkommt, sondern eher in den Mittelgebirgsregionen liegt. Wenn Sie sich aber
das Naturschutzgebiet Monchbruch anschauen, kdénnen Sie, selbst wenn Sie die Ge-
gend nicht sehr gut kennen, unschwer erkennen, dass das keine Mittelgebirgsregion ist,
sondern mit etwa 100 m in etwa die gleiche Hohenlage hat. Genau dort ist aber der pri-
oritdre Lebensraum. Das hat auch nie jemand bestritten, und das sagt das Land mit
Kontinuitat. Wir sagen, das ist doch ein Widerspruch auf der Sachebene. Dazu muss
man kein grol3er Jurist sein. Das ist der Konflikt an dieser Stelle.

Ich komme zu lhrer Frage bezuglich der Immissionen. Das ist zunachst einmal eine
theoretische Betrachtung; denn die Richtlinie besagt, ich muss die Immissionen be-
trachten, und man weil3, dass sich die Immissionen sozusagen uber eine Zeitachse an-
dern werden. Dann stellt sich die Frage: Wo ist mein Betrachtungszeitraum fir die Im-
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missionen zu Ende: nach funf Jahren, nach zehn Jahren, nach 15 Jahren, nach 20 Jah-
ren?

Im Genehmigungsverfahren hatten wir die Situation, dass der Zeitraum einmal im Jahr
2015 zu Ende war, nun ist er 2020 zu Ende. Was Sie aber nie finden, ist eine Herleitung
aus dem Schutzgegenstand heraus, weshalb gerade an dieser Stelle der Betrachtungs-
zeitraum aufhort. Wenn ich auf der theoretischen Ebene bleibe, muss ich mir eigentlich
die Frage stellen: Weshalb hort er nicht 2012 oder 2017 auf? — Vielleicht ist er aber
auch erst 2030 zu Ende. — Das hat aber nie jemand diskutiert. Man hat vielmehr immer
gesagt: Wir haben einen Planungshorizont, der aus dem deutschen Planungsrecht ab-
geleitet wird. Dies ist zundchst einmal das grundsatzliche Problem auf der formalen
Ebene.

Sie brauchen weiterhin nur in den Waldschadensbericht hineinzuschauen, um zu se-
hen, dass es dem Wald im Rhein-Main-Gebiet nicht sonderlich gut geht. Unstrittig ist
auch, dass wir im unmittelbaren Umfeld dieser Bahn, einerseits durch den Flugverkehr,
andererseits aber auch durch das ausgeltste Kfz-Aufkommen, natirlich erhéhte Immis-
sionen haben. Das geht auch aus den Unterlagen der Planfeststellung hervor.

Die Frage ist, ob die erhdhten Immissionen, die kartenmaflig im Raster in diesem FFH-
Gebiet dargestellt sind, im Genehmigungsverfahren daraufhin geprift werden muissen,
was dies fur die 6kologische Stabilitat dieses Waldes bedeutet. Ich gehe nun einmal
einen Schritt weiter und unterstelle, dass man dort eine Landebahn hineinsetzen darf.
Dann wird nicht jeder Baum dort gerodet. Aber es stellt sich die Frage: Was bedeuten
dann diese Immissionen fur die Baume, die noch dableiben?

Im Genehmigungsverfahren bekommen wir darauf zur Antwort: Es gibt eine Messstelle
neben der Startbahn 18 West, die im Zusammenhang mit dem Waldsicherungsverfah-
ren Grundwasser zum Thema Startbahn 18 West betrieben wurde. Sie wurde irgend-
wann eingestellt, aber man hat nun eine neue errichtet, auch wieder westlich der Start-
bahn 18 West, und dort kbnne man keine Wechselwirkungen zwischen den Immissio-
nen, die durch die Startbahn 18 West hervorgerufen werden, und den Auswirkungen im
Okosystem feststellen, und deshalb kdnne man sich dieser gesamten Frage, die ich
gerade aufgeworfen habe, enthalten.

Zusammenfassend stellt sich zum einen die Frage: Welches ist der richtige Zeitraum,
den ich in den Blick nehme? — Dazu wird gar nichts gesagt. Auf der anderen Ebene
sagt man: Da wir zwei Messstellen haben — eine, die schon lange geschlossen ist, und
eine, die vonseiten des Landes neu errichtet wurde — und dort keinen unmittelbaren
Wirkungszusammenhang im Istzustand feststellen, brauchen wir es auf der anderen
Ebene gar nicht erst zu betrachten. Wir haben daraufhin immer gesagt: Was passiert
denn wohl mit den Schadstoffen — in diesem Fall mit den Stickstoffverbindungen —, die
den Wald aufdiingen, die ihn versauern? — Das sind die Wirkungsmechanismen, die
Ihnen auch aus der Waldschadensdiskussion bekannt sind. Was geschieht wohl mit
diesen erhdhten Gaskonzentrationen in den Waldbestanden, die im Luftraum prognosti-
ziert werden? Muss man nicht davon ausgehen, dass sie in irgendeiner Weise, Uber
Depositionsvorgange, in das Okosystem eindringen? — Es gab eine heftige Auseinan-
dersetzung sowohl beim Erdrterungstermin zum Planfeststellungsverfahren als auch
schon im Raumordnungsverfahren. Aus den Unterlagen, die ich im Zusammenhang mit
dem weiteren Verfahren kenne, kann ich keinen inhaltlichen Fortschritt erkennen, dass
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sich die Landesregierung diesem Problem auf der Genehmigungsebene im Verfahren
qualitativ n&hert, sondern es wird weiterhin gesagt: Wir konnen diese Fragestellung
nicht dem Verursacher zuordnen, und deshalb kdnnen wir damit weiter nicht umgehen.

Wenn Sie heute im landwirtschaftlichen Bereich irgendwo einen groRen Stall mit Vieh
errichten wollen, wird diesem Problem, auch verursacherbezogen, methodisch nachge-
gangen. Auf dieser Ebene aber sagt man bei einem grof3en Verkehrsflughafen wie dem
Frankfurter Flughafen, es gebe keine Methode, sich dieser Fragestellung methodisch zu
nahern, aber wenn Sie einen groRen Schweinemaststall oder einen Stall fir Hihner mit
mehreren Tausend Tieren errichten, wird dieser Frage methodisch nachgegangen. Das
ist doch fur uns einigermaf3en schwierig nachzuvollziehen.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Norgall, ich mdchte noch einmal direkt zu dem Lan-
desentwicklungsplan kommen. Im Beschluss der Landesregierung auf Seite 6 steht un-
ter 111.4 ,Sonstige Festlegungen* als letztes Ziel:

Die fur die Erweiterung des Flughafens erforderlichen naturschutz- und
forstrechtlichen Ausgleichsflachen muissen, sofern dies nicht bereits ge-
schehen ist, regionalplanerisch gesichert werden. Dies soll auf Grundlage
eines regionalen Kompensationskonzepts erfolgen, welches in Abstimmung
mit dem Siedlungsstrukturkonzept entwickelt wird. Die Festlegung der Aus-
gleichsflachen soll insbesondere unter Berlcksichtigung der geplanten Wei-
terentwicklung des Regionalparks Rhein-Main erfolgen.

Bleiben wir an dem Beispiel des prioritdren Lebensraums, der durch den geplanten Bau
der Bahn vernichtet wird. Ist denn der Ausgleich eines solchen prioritdren Lebensraums
beliebig in die Planungsdisposition stellbar im Rahmen der Weiterentwicklung des Re-
gionalparks bzw. im Rahmen eines regionalen Kompensationskonzepts? Gibt es im
regionalen Bereich Uberhaupt eine Mdglichkeit, diesen Lebensraum zu ersetzen, und
wie kann man sich das vorstellen, oder kann dieser prioritdre Lebensraum auch durch
eine andere, naturschutzmallig wichtige Ausgleichsflache ersetzt werden?

Herr Norgall: Ich hatte vorhin schon einmal versucht, dies zu erlautern: Aus Wald
mach’ Wasser, oder aus Borstgrasrasen mach’ Wald, diese Logik ist nicht mdglich. Das,
was zerstort wird, muss auch Uber die Koharenz wieder hergestellt werden. Das ist vol-
lig eindeutig.

Die zweite Frage bewegt sich eher auf der theoretischen Ebene, wie beispielsweise
auch die gestern diskutierte Frage, wie weit man das Nachtflugverbot festsetzen darf.
Es kommt immer darauf an, was Planung tut: Je allgemeiner Planung ist, desto allge-
meiner kann sie auch an dieser Stelle sein. Je konkreter sie ist, desto konkreter muss
sie sein. In diesem Fall ist sie sehr konkret, was den Eingriff betrifft oder was das be-
trifft, was wir mit der Festlegung der Bahn als Eingriff erleben. Sie ist aber im Maximum
unkonkret, was die Frage der Heilung betrifft. Das geht nach unserer Meinung nicht. Es
stellt sich immer wieder die Frage: Kann Planung auf der gleichen Ebene unterschied-
lich ausgestaltet werden: einmal schaut sie sozusagen mit der Lupe, und einmal tritt sie
sozusagen noch einmal 10 m zurtick und entfernt sich davon. Wir glauben nicht, dass
das madglich ist. Sie kdnnen nicht in ein und demselben Genehmigungsverfahren einmal
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sagen: Ich gehe weit zurtick, und einmal sagen, ich gehe ganz nahe heran. Das halten
wir fUr nicht machbar. Damit tritt das Problem auf. Die Formulierung, die Sie soeben
vorgelesen haben, zeigt, wie weit man sich davon entfernt hat, damit man in eine ganz
allgemeine Betrachtung hineingeréat.

Abg. Elisabeth Apel: Herr Norgall, ich moéchte auf den von Ihnen angesprochenen
Konflikt Wirtschaftsraum/Naturraum zu sprechen kommen. Ich denke, wir sind uns ei-
nig, dass die wirtschaftliche Entwicklung dieses Bundeslandes nicht unwesentlich von
dem Ausbau des Frankfurter Flughafens abhangt. Man kann unterschiedlicher Meinung
sein, aber man muss auch einmal zugestehen, dass es Menschen gibt, die dieser Mei-
nung sind.

Auf der anderen Seite soll naturlich der Naturraum im Saldo, wenn irgend mdglich, er-
halten bleiben. Sehen Sie bei dem Konflikt, der nun einmal vorhanden ist, Losungsmaog-
lichkeiten, die sich unter Umstanden auf3ergerichtlich klaren lieen? Wenn man den
Willen zum Ausbau des Frankfurter Flughafens als Fixum nimmt, gibt es aus lhrer Sicht
dann Losungsmoglichkeiten, um den Eingriff in die Natur so zu kompensieren, dass Sie
sagen, es tut zwar weh, wir wollen es eigentlich nicht, aber mit dieser Losung kénnten
wir leben?

Herr Norgall: Der erste Teil Ihrer Frage ist schon schwierig, aber der zweite Teil fihrt
mich in eine richtige Problemlage.

Sie fragten, ob nicht fur alle klar sein musse, dass die wirtschaftliche Entwicklung des
Landes davon abhange, ob der Flughafen ausgebaut wird oder nicht. Ich glaube, in der
Fragestellung muss man zustimmen. Was eine unterschiedliche Konsequenz sein kann,
ist die Antwort. Wenn ich Sie richtig verstanden habe, sagen Sie immer, wenn der
Frankfurter Flughafen ausgebaut wird, ist das gut fur die wirtschaftliche Entwicklung. Ich
sage das Gegenteil: Das ist schlecht. Ich méchte dies holzschnittartig begriinden.

Wenn man sich anhdrt, dass bei dem Neujahrstreffen der IHK laut dariber nachgedacht
wird, was man in der ,FAZ* nachlesen konnte, dass diese Bahn eigentlich den Bedrf-
nissen nur sehr begrenzt gerecht wird und man nach 2020 schon wieder eine neue
Bahn brauchte, dann ist der Standort schlecht, was wir schon zu Beginn unserer Dis-
kussion gesagt haben. Wir moéchten damit aber nicht diesen Wirtschaftsstandort oder
das Rhein-Main-Gebiet schlecht machen. Wenn man jedoch sagt, der Luftverkehr ist
wichtig fur die wirtschaftliche Entwicklung, braucht man einen Standort, an dem dies
auch langfristig funktioniert, und das ist nicht der Kelsterbacher Wald. Insofern glaube
ich personlich, dass Sie damit der Entwicklung des Rhein-Main-Gebietes schaden, weil
Sie eine Bahn festlegen, die relativ schnell wieder die Grenzen der Entwicklung auf-
zeigt, und dann stehen Sie genau wieder vor dem Problem, was uns Lufthansa mit dem
schonen, aber makabren Satz gesagt hat: ,Stillstand ist Rickschritt.“. Dorthin werden
Sie relativ schnell kommen. Wenn ich mich recht erinnere, hat irgendein Fraktionsmit-
glied der CDU einmal gesagt: Jede Generation muss die Entscheidung fallen, ob dort
weitergebaut wird. Ich glaube, diese Generation muss es zweimal tun. Das ist das Bitte-
re dabei. Dies wollte ich nur holzschnittartig begrinden. Sie betreiben an dieser Stelle
eine Planung, die in die Sackgasse fihrt.
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Kann man einen Ausgleich finden, indem man den Flughafen ausbaut mit der Mal3ga-
be, dem Naturschutz gerecht zu werden? Das impliziert etwas Schwieriges. Das Erste
ist, dass der Schaden naturlich unmittelbar ist und die Frage der Wiedergutmachung im
Genehmigungsverfahren definiert wird. Ich habe lhnen zun&achst auf der formalen Ebe-
ne gesagt, wo meine Unsicherheiten und meine Schwierigkeiten liegen, insbesondere
auch deshalb, weil das Genehmigungsverfahren an dieser Stelle zurzeit nichts bietet.
Das muss ich so deutlich sagen. Das Planfeststellungsverfahren hat eine Losung auf-
gezeigt, die aber wieder verworfen wurde.

Wir wissen, dass die Fraport aus dem angedachten Koh&renzraum Moénchbruch he-
rausgeht. Das hat sie Herrn Wirtschaftsminister Dr. Rhiel im Oktober geschrieben. Fra-
port geht aus dem Naturschutzgebiet Monchbruch heraus. Dann wird man irgendwo in
der Nahe bleiben. Ob das klappt, liegt aber im Nebel. Soviel auf der formalen Ebene.
Insofern fallt es mir schwer, darauf zu antworten.

Ich habe aber schon verstanden, dass Sie mich gefragt haben: Kann man mit dem
BUND handeln? — Dazu muss ich mich vorsichtig zuriickziehen und sagen: Zum Ersten
entscheidet das der Vorstand, und zum Zweiten glaube ich, es gehdrt nicht hierher.

Abg. Elisabeth Apel: Ich habe Sie nicht persénlich gefragt, sondern ich habe den An-
zuhtérenden BUND gefragt. Wir haben heute Morgen sehr viel von der Problembe-
schreibung gehdrt. Man kann auch sagen, sie ist gegeben. Ich bin ein sehr pragmati-
scher Mensch. Ich hdre mir die Problembeschreibung eine gewisse Weile an, und dann
versuche ich, eine Problemlésung zu finden. Man kann naturlich sagen, wir driicken die
Problemlésung an ein Verwaltungsgericht ab.

Meine Frage lautete: Konnen Sie sich vorstellen, dass es grundsatzlich das Bestreben
nach einer Problemlésung gibt, wenn man zugrunde legt, dass der Wille zum Ausbau
des Frankfurter Flughafens gegeben ist, oder sagen Sie, mit diesem grundsatzlichen
Willen zum Ausbau des Frankfurter Flughafens wird es mit uns keine Suche nach einer
Problemlésung geben?

Herr Norgall: Ich glaube, wir kommen nun in die Frage der Verbandsbeteiligung hinein.
Ich spreche hier fir meinen Arbeitgeber. Wir regeln dies im Verfahren, und so ist auch
die Einladung zu verstehen, namlich im Rahmen der Beteiligung am LEP und an seiner
Aufstellung. Der Gesetzgeber hat letztlich dieses Recht gegeben, weil er sagt, ich will
im Rahmen des Genehmigungsverfahrens ein Maximum an Erkenntnisstand haben,
damit die Entscheidung in der Sache und auch auf der formalen Ebene schliel3lich nach
allen Seiten besteht. Wenn Sie sich anschauen, mit welchem Aufwand wir als Verband
dieses Verfahren materiell und auch personell betreiben, ist die Tatsache, dass wir ge-
nau um die Erfallung dieses Ziels ringen, gar nicht mehr infrage zu stellen.

Ich weil3 — damit méchte ich nun auch den zweiten Teil lhrer Frage beantworten —, dass
uns das oft nicht geglaubt wird. Daran kann ich aber relativ wenig tun. Mehr kann ich
Ihnen dazu nicht sagen. Wenn man das Engagement eines ehrenamtlichen Verbandes,
der auf Probleme hinweist, permanent als politisches Handeln interpretiert und ihm nicht
zubilligt, dass er sich tatsachlich in der Materie bewegt, die das Gesetz als seinen Auf-
trag definiert, dass er diesen Auftrag ernst nimmt und nicht vor dem Konflikt weglauft,
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der sich daraus ergibt, wenn man das immer nur als destruktiv interpretiert, kommt man
naturlich in unterschiedliche Gemengelagen hinein. Dies musste man aber moglicher-
weise auch woanders diskutieren. Ich kann dies auch nur aus den Erkenntnissen her-
aus sagen, die ich Uber die Diskussion zur A 44 erlangt habe, die im Landtag stattge-
funden hat.

Zum Ausgleich in der Sache kann ich sagen, ich kenne diesen Verband schon sehr lan-
ge, und ich habe nie erlebt, dass er sich dagegen gesperrt hat, wenn man mit ihm spre-
chen wollte. Auch dies sage ich einmal, um einen deutlichen Gegenpunkt zu vielem zu
setzen, was man so hort.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Vielen Dank, Herr Norgall. Wir haben uns etwas langer
als eine Stunde mit Ihrem Beitrag beschaftigt. Ich beende die Fragerunde an dieser
Stelle und bedanke mich bei Ihnen sehr herzlich.

Ich rufe als ndchstes den Vertreter der Initiative ,Zukunft Rhein-Main“ auf.

Herr Hunkel: Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehrter Herr Minister, sehr geehr-
te Damen und Herren des Hessischen Landtags! Ich bin Erster Stadtrat in Neu-
Isenburg. Neu-Isenburg ist ein Mitglied der Zukunftsinitiative Rhein-Main. Ich mdchte
Ihnen kurz am Beispiel der Stadt Neu-Isenburg die Auswirkungen auf die Umwelt darle-
gen, die durch den geplanten Ausbau des Frankfurter Flughafens entstehen. Mit diesem
Thema haben wir in Neu-Isenburg eine reiche Erfahrung.

Im Jahr 1984 wurde die Startbahn West erdffnet. Schon damals war die vom Flughafen
ausgehende Auswirkung auf die Umwelt ein wesentliches Thema fir die umliegenden
Kommunen und ihre Blrgerinnen und Blrger. In diesem Zusammenhang ist es aus
heutiger Sicht vielleicht einmal interessant zu erfahren, dass die damals neu gebaute
Bahn als umweltfreundlich bezeichnet wurde. Der Grund liegt darin — so wurde argu-
mentiert —, dass die bis dahin stark belastigten Wohngebiete der Kommunen im Osten
und im Westen entlastet wirden, weil ein Grol3teil der Abfliige tUber die neue Startbahn
abgewickelt werde. Andererseits seien die Starts auf dieser neuen Bahn ertraglich, well
ihre Abflugroute sehr lange Uber unbesiedelte Gebiete verlaufe.

Gerade fur Neu-Isenburg, das vor dem Bau der Startbahn West unter starkem Fluglarm
gelitten hatte, wurde eine deutliche Besserung versprochen. Diese Besserung trat dann
auch tatsachlich ein. Wahrend die bis dahin stark leidenden Gemeinden im Osten und
Westen des Flughafens alle von der neuen Bahn profitierten, weil es weniger Larm gab,
wurden im Suden neue Bereiche erstmals dem Fluglarm ausgesetzt.

Dieser Ruckgang des Fluglarms in Neu-lsenburg war jedoch von begrenzter Dauer.
Anfangs gab es deutlich weniger Flugbewegungen auf den Parallelbahnen, und auch
bei den einzelnen Maschinen war horbar, dass die technische Entwicklung in der Luft-
fahrt nicht still stand. Sie wurden leiser, und die Zahl der richtig lauten Krachmacher
nahm langsam ab. Es blieben vor allem die amerikanischen Militirmaschinen und, nach
der Offnung Osteuropas, die Flugzeuge der dortigen Fluggesellschaften als auffallige
Storer Ubrig.
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Der entscheidende Faktor war jedoch die rasante Zunahme der Flugbewegungen in
den Neunzigerjahren. Bis heute hat sich die Zahl der Starts und Landungen, die auf
dem bestehenden Bahnensystem abgewickelt werden, verdoppelt. Fur die Nachbarn
des Flughafens hat diese Zunahme des Flugverkehrs eine sehr unangenehme Auswir-
kung. In vielen Wohngebieten wurde es immer lauter. In Neu-lsenburg waren vor allem
die nordlichen Stadtteile der Kernstadt, aber auch Zeppelinheim und Gravenbruch ganz
besonders betroffen. Wahrend friiher also vor dem Bau der Startbahn West die Anwoh-
ner durch die vielen lauten Starts beeintrachtigt wurden, ist es nun die grof3e Anzahl der
Landungen, die tagstber unsere Burgerinnen und Burger qualen und ihnen nachts den
Schlaf rauben.

Von unseren nordlichen Stadtteilen aus kann man die landenden Maschinen in einigen
hundert Metern Entfernung zeitweise im Minutentakt anfliegen sehen. Die massive Zu-
nahme der Flugbewegungen seit 1984 fuhrt zu einem so starken Anstieg der Fluglarm-
belastung, dass nicht nur der Nutzen des technischen Fortschritts in Form von larmar-
merem Fluggerat aufgezehrt wird, sondern dass die La&rmbelastung insgesamt ansteigt.
Technische Fortschritte, die zur Reduktion der Sicherheitsabsténde fihrten, sowie bau-
liche MalRnahmen wie z. B. kapazitatsoptimierende Rollwege fiihrten dazu, dass der
sogenannte Koordinationseckwert kontinuierlich gesteigert werden konnte, und zwar
von 52 bis 55 Flugbewegungen pro Stunde im Jahr 1976 auf nunmehr 80 bis 82 Flug-
bewegungen. Es sind also deutlich mehr Bewegungen pro Stunde durchfuhrbar als fri-
her. Wir missen konstatieren, dass der Flughafen den Gewinn aus dieser Entwicklung
ziehen konnte, aber letztendlich auf Kosten der Bevélkerung, die den Preis in Form von
hoherer Larmbelastigung zahlen musste.

Wir hatten schon frih die Vorstellung entwickelt, dass fairerweise auch die Wohnbevdél-
kerung am technischen Fortschritt — beispielsweise in Form einer Minderung des Flug-
larms — partizipieren sollte. AuRerdem sollten dieser Umweltbelastung auch klare Gren-
zen gesetzt werden, wenn Beeintrachtigungen der Gesundheit, des Eigentums oder des
Anspruchs auf ein Leben ohne unzumutbare Belastigung zu beflrchten sind. Beide Er-
wartungen wurden jedoch enttauscht, wie wir zu unserem Leidwesen erfahren mussten.

Das Regionale Dialogforum Flughafen veranstaltete am 24. Februar 2003 ein Hearing
zur Larmwirkungsforschung. Wahrend dieser Veranstaltung wurden die Ergebnisse der
Fluglarmmessung in Neu-Isenburg prasentiert, die einen Dauerschall im ndrdlichen Be-
reich von 65 dB(A) und hohe Einzelpegel von weit tber 80 dB(A) dokumentieren. Die
spontane Reaktion von Herrn Prof. Spreng, einem der Autoren des vom Flughafen vor-
gestellten Fluglarmschutzkonzeptes, lautete: Wenn das stimmt, muss sofort etwas da-
gegen unternommen werden. — Meine Damen und Herren, die Ergebnisse stimmen. Sie
entstammen gerichtsfesten Messungen der Firma deBAKOM, aber geschehen ist natir-
lich nichts.

Was geschieht, sind Planungen, die auf Jahrzehnte das Leben in der Nahe eines Grol3-
flughafens erheblich verdndern werden, zum gesundheitlichen Schaden zigtausender
Menschen. Aber die Gesundheit der Menschen zahlt im Vergleich zum volkswirtschaft-
lich privilegierten Vorhaben ,Flughafen“ wenig. Enttduschend ist auch die Diskussion
der Larmgrenzwerte in der Bundespolitik. BekanntermalRen enthalt weder das kurzlich
novellierte Gesetz zum Schutz vor Fluglarm noch ein anderes Gesetz oder eine andere
Verordnung angemessene Grenzwerte, die die Bevolkerung vor Gesundheitsgefahr-
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dung und Belastigung durch Fluglarm schitzen. Immerhin gibt es solche Regelungen
seit Jahrzehnten fur den Stral3enverkehr und fur die Industrieanlagen.

Ich mochte in diesem Zusammenhang die sogenannte Belastigungsstudie des Regiona-
len Dialogforums Flughafen anfiihren. Eine der wesentlichen Aussagen lautet, dass die
Bewohner des Rhein-Main-Gebiets durch Fluglarm starker als der Durchschnitt der Be-
wohner in Hessen und auch in der gesamten Bundesrepublik gestort und belastigt sind.
64 % der Befragten sind durch Fluglarm mittelm&Rig bis aul3erst gestort oder belastigt.
Auf Seite 99 dieser Studie findet sich die Aussage:

In der Ortslage Ost sind sowohl tagsiber als auch nachts die Anwohner in
Offenbach und Neu-Isenburg diejenigen mit den héchsten Larmbelasti-
gungswerten.

Ich wiederhole an dieser Stelle noch einmal die Aussage: Es ist jetzt schon zu laut. Wie
kann dann eine Flughafenerweiterung geplant werden, deren erklartes Ziel es ist, die
Zahl der Flugbewegungen um 200.000 und damit auch die abgegebene Larmmenge
erheblich zu steigern?

Ich mdchte ein weiteres, kontrovers diskutiertes Thema anschneiden, das auch mit der
Larmproblematik zusammenhangt. Ich zitiere aus dem Landesentwicklungsplan, Kapi-
tel 111.4:

Mittels des Siedlungsstrukturkonzeptes soll auf eine ausgewogene sied-
lungsstrukturelle Entwicklung des Flughafenumfeldes unter besonderer Be-
ricksichtigung des vorsorgenden Schutzes der Wohnbevdlkerung vor Flug-
larm hingewirkt werden. DarlUber hinaus soll ein regionaler Ausgleich der
flughafeninduzierten Belastungen und Entwicklungsimpulse angestrebt
werden.

Nun kann man sich unter ,vorsorgendem Schutz der Wohnbevélkerung vor Fluglarm*
eine Reihe von MalRnahmen des aktiven und passiven Schallschutzes vorstellen. Hier
wird jedoch auf das Werkzeug der Siedlungsbeschrankung abgehoben. Die Siedlungen,
so heil3t es allgemein, ricken auf den Flughafen zu, weil sie prosperieren und wachsen
wollen und deshalb immer neue Baugebiete ausweisen. Dadurch schrankten sie aber
die Entwicklungsmoglichkeiten eines Flughafens ein, der systembedingt eine unbesie-
delte Pufferzone um sich herum bendtigt, die deshalb unbesiedelt sein muss, weil die
Intensitat von Fluglarm und Luftschadstoffen ein menschliches Wohnen dort unmaoglich
macht.

Diese Sicht der Dinge, dass namlich die Siedlungen an den Flughafen heranwachsen,
ist nach unserer Meinung aber grundfalsch. Wie sieht es z. B. in Neu-Isenburg aus? —
Das stark betroffene Zeppelinheim wurde in den Dreil3igerjahren gegrindet, zur glei-
chen Zeit, als das jetzige Flughafengelande als Luftschiffhafen entwickelt wurde. Der
Frankfurter Flughafen fir Motorflugzeuge befand sich damals am Rebstock, also dort,
wo sich jetzt der Messeparkplatz befindet und wo ein neuer Frankfurter Stadtteil ent-
steht. Die Jugendstilhauser im Norden unserer Stadt, direkt an der Einflugschneise ge-
legen, wurden um die Jahrhundertwende vom 19. zum 20. Jahrhundert errichtet. Da-
mals waren Flugzeuge noch Utopie. Die Stadt riickt also nicht auf den Flughafen zu; sie
war schon langst da, als der Flughafen kam. Umgekehrt wird ein Schuh daraus. Der
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Flughafen ist es, der uns durch seine Umweltauswirkungen immer naher ruckt. Wir ha-
ben dadurch als Kommune Einschrankungen zu erleiden; denn durch die im Laufe der
Jahre immer wieder vorriickende Siedlungsbegrenzungslinie wird eine stadtebauliche
Weiterentwicklung in der Zukunft immer schwieriger.

Dieses Problem haben aber auch alle anderen Kommunen in der Nachbarschaft des
Flughafens. Wenn man diesen Vorgang der Schwachung des stadtebaulichen Entwick-
lungspotenzials in einem Kranz von Kommunen um den Flughafen betrachtet und
gleichzeitig sein flachenhaftes Wachstum ins Umland sieht, muss man zwangslaufig zu
der Schlussfolgerung gelangen, dass sich hier ein regionalplanerisches Desaster an-
bahnt. Wenn ein Flughafen mitten in einem Ballungsraum liegt, muss man sich irgend-
wann entscheiden, ob man dem Flughafen noch weiteres Flachenwachstum zubilligen
kann oder ob man — ganz hart gesagt — bereit ist, bestehende Siedlungen aufzugeben.
Dazu konnte es namlich auf lange Sicht kommen, wenn die Siedlungsbegrenzungsli-
nien grof3e Teile unserer Stadtgebiete eingrenzen werden.

Zum Schluss mochte ich noch einem liebgewordenen Vorteil zuleibe riicken, mit dem
wir immer Ofter konfrontiert werden. So sind wir — wie h&aufig unterstellt wird — keine
Gegner des Flughafens. Wir wissen um seine Bedeutung fiur viele Firmen, die in unse-
rer Stadt ansassig sind und die sich teilweise deshalb bei uns angesiedelt haben, weil
sie die Nahe zum Flughafen suchen oder bendétigen. Die schnelle Erreichbarkeit welt-
weiter Flugverbindungen hat auch fur viele Burgerinnen und Burger ihren Reiz.

Wir winschen uns aber, dass der Flughafen seine weitere Entwicklung durchmacht,
ohne die Kapazitat seiner Nachbarn im Aushalten von Larm zu tberfordern. Wir wollen
eine gerechte Aufteilung jener Vorteile und technischer Innovationen, die zu leiserem
Fluggeréat fuhrt. Die Leitlinie fur die Politik musste deshalb lauten: Eine maf3volle Steige-
rung der Kapazitat des Flughafens bei gleichzeitiger mafR3voller Senkung des Fluglarms.

Vor uber 30 Jahren war im Planfeststellungsbeschluss fiir die Startbahn West bereits
erkannt worden, dass eine einseitige Forcierung der Flughafenentwicklung die Struktur
der Region Uberfordern wirde, und dementsprechend findet sich dort die Festlegung,
dass der Flughafen nicht Gber seine damaligen Grenzen hinauswachsen solle und dass
keine weitere Bahn mehr gebaut werden durfe. Sie sei, so heil3t es im damaligen Be-
schluss, nicht genehmigungsfahig. Ich denke, im Interesse einer gedeihlichen Entwick-
lung unserer Region sollten wir an dieser weisen Entscheidung unserer Vorganger fest-
halten. — Ich danke lhnen fir Ihre Aufmerksamkeit.

Abg. Michael Boddenberg: Herr Hunkel, Sie haben soeben davon gesprochen, dass
es hauptséchlich in der Bevoélkerung von Neu-Isenburg Erwartungen gibt, was die Frage
der LA&rmminderung sowie auch leiserer Flugzeuge anbelangt. Inwieweit wird dies bei
Ihnen thematisiert? — Einmal unabhangig Ihrer Position und unserer unterschiedlichen
Auffassungen in der Sache selbst: Macht man mit dem Argument, das wir haufig horen,
es werde alles immer lauter, im Grunde genommen eine eigentlich mdgliche Debatte
nicht nur in Deutschland, aber insbesondere auch in Deutschland nicht eher kaputt, in-
dem man mit diesem Satz sagt: Wir brauchen uns sowieso nicht zu wehren, wir kdnnen
sowieso nichts dagegen tun? — Ich gehore zu denen, die sagen: Es gibt Potenziale, die
vielleicht manchmal zun&chst eher theoretischer Natur sind. Aber die Politik ist nattrlich
gefordert, dort Verbesserungen sukzessive einzufiihren, mdglichst ohne den Wettbe-
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werb so zu verzerren, dass am Ende das Gegenteil dabei herauskommt. Ich sage ein-
mal ganz pauschal: Wenn wir beispielsweise eine leisere Lufthansa in die Situation ver-
setzen wirden, mit Billigfliegern konkurrieren zu massen, die lauteres Fluggerat einset-
zen, ware dies eher kontraproduktiv. Aber wird bei IThnen konkret dartiber gesprochen
und mdoglicherweise auch an die Politik herangetragen, dass zwar andere Auffassungen
bestehen, dass man auch diesen Ausbau nicht will, aber dass man, wenn er denn
kommt, bestimmte Dinge erwartet?

Herr Hunkel: Herr Boddenberg, ja, es wird sehr intensiv dariiber gesprochen. Ich méch-
te lhnen zwei Beispiele dazu berichten. Herr Kihling und ich haben einmal ein personli-
ches Gesprach mit Herrn Bender gefuhrt und haben ihm gesagt: Wir sind keine Flugha-
fengegner, aber wir kdnnen unseren Blrgern nicht verkaufen, warum es immer lauter
wird. Wir haben ihn gefragt, ob es nicht moglich sei, dass sich der Flughafen dazu ver-
pflichtet, den Larm zu reduzieren. Wir haben ihm ein Agreement dahin gehend vorge-
schlagen, dass der technische Fortschritt nicht ausschlief3lich dazu genutzt wird, immer
mehr Flugzeuge landen und starten zu lassen, sondern auch dazu, den Larm zu redu-
zieren. Er hat sich zu einer solchen Vereinbarung auf3erstande gesehen.

(Abg. Michael Boddenberg: Was haben Sie konkret gefordert?)

— Wir haben gefordert, dass der Flughafenbetreiber Fraport sich bereit erklart, von sich
aus darauf hinzuwirken, dass der Fluglarm reduziert wird.

(Abg. Michael Boddenberg: Durch weniger Fliige?)
— Durch aktiven Schallschutz, indem man die Schallschutzmdglichkeiten aktiv nutzt.

Als weiteres Beispiel hatten wir die Abgeordneten Frau Zapf und Herrn Dr. Lippold kurz
vor der Verabschiedung des Fluglarmschutzgesetzes in Neu-Isenburg eingeladen, hat-
ten ihnen ebenfalls die Problematik vorgestellt und sie gebeten, doch endlich einmal
eine Initiative auf Bundestagsebene zu ergreifen, damit auch der aktive Larmschutz tat-
sachlich betrieben wird. Es gibt eine ganze Menge aktiver Schallschutzmal3nahmen. Im
Regionalen Dialogforum gibt es auch Gutachten dariiber. Wenn alle aktiven Schall-
schutzmal3nahmen verwirklicht wirden, die vorhanden sind, kdnnte der Larmpegel um
8 dB(A) reduziert werden. Aber man fuhrt diese Schallschutzmal3hahmen nicht durch,
weil es eine Menge Geld kostet.

Ich mochte es noch einmal sagen: Wir sind mit unserer Argumentation nicht die pene-
tranten Verhinderer des Flughafens, sondern wir wollen nur erreichen, dass man die
aktiven SchallschutzmaBhahmen einmal aufgreift und umsetzt. Es gibt ein grol3es Po-
tenzial, das nur umgesetzt werden muss. Aber niemand will so richtig daran. Herr Dr.
Lippold und Frau Zapf haben uns versprochen, im Bundestag einen Initiativantrag ein-
zubringen, dass gesetzliche Malinahmen fir den aktiven Schallschutz ergriffen werden.
Ich bin einmal gespannt, wie dies in Zukunft weitergeht. Ich denke, es ist ein Potenzial
vorhanden, das nicht genutzt wird oder nur unzureichend erschlossen wird. Darauf
mochten wir hinweisen.



GR - 29— WVA/16/49 u. ULA/16/52
15.02.2007

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Danke schén, Herr Hunkel. — Ich darf in diesem Zu-
sammenhang daran erinnern, dass wir bereits in der Rhein-Main-Halle eine Anhérung
durchgefuhrt hatten, als das Mediationspaket vorgelegt wurde. Dabei hat sich die Fra-
port verpflichtet, ein 10-Punkte-Programm zur La&rmminderung umzusetzen. Das Regio-
nale Dialogforum hat uns gemeldet, das sei geschehen. Man kann also nicht sagen,
dass nichts geschehen sei.

Herr Hunkel: Wenn ich sage, es ist nichts passiert, meine ich den aktiven Schallschutz.
Naturlich ist einiges passiert. Es sind Schallschutzprogramme — —

(Zuruf des Abg. Michael Boddenberg)

—Ja, es gibt Moglichkeiten, an den Flugzeugen selbst — —

Abg. Michael Boddenberg: Ich glaube, Sie haben eben etwas durcheinandergeworfen,
nicht, weil Sie es nicht wissen, sondern weil es da und dort schwierig ist, es zu unter-
scheiden.

Wir haben gestern oder vorgestern dariiber gesprochen, dass uns die Flugzeugherstel-
ler sagen: Es gibt noch Riesenpotenziale. Aber das bedeutet logischerweise eventuell
auch, neue Flugzeuge zu kaufen. Die Hersteller Boeing und Airbus hétten das naturlich
sehr gern. lhnen wirde das sehr groRe Freude bereiten. Boeing beispielsweise pro-
gnostiziert, dass man in den nachsten Jahren 80 Luftverwirbelungen am Flugzeug noch
wegbekommen kann. Meine Frage lautete: Haben Sie daruiber gesprochen, oder haben
Sie Herrn Bender gesagt: Flieg’ weniger, damit es leiser wird?

Herr Hunkel: Nein.

Abg. Michael Boddenberg: Ich wirde es aus seiner Sicht verstehen, wenn er sagt:
Das ist uns nur schwer maoglich, wir wollen gerade ausbauen.

Herr Hunkel: Herr Boddenberg, wir sagen naturlich Herrn Bender nicht, dass er weni-
ger fliegen soll. So naiv sind wir auch nicht. Wir haben ihn vielmehr darum gebeten,
daran mitzuwirken, dass diese aktiven Mdglichkeiten des Larmschutzes forciert genutzt
werden und dass sich der Flughafen als Partner der Region auch bereiterklart, MalR3-
nahmen zu ergreifen, den Larm zu reduzieren. Wir waren in unseren Vorstellungen sehr
moderat und haben gesagt, pro Jahr 0,1 dB. Es kann keiner sagen, das sei utopisch.
Aber das war leider nicht machbar.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Hunkel, welche MalRnahmen werden zum Larm-
schutz ergriffen? — Ich selbst wohne zwar nicht in Neu-Isenburg, besuche aber nicht
selten eine ehemalige Kollegin von uns, die in der Luisenstral3e wohnt. Wenn man an
einem schénen Mai-Nachmittag gegen 17 Uhr auf der Terrasse sitzt, kann man sich
nicht unterhalten, weil bei der entsprechenden Wetterlage minutlich ein Flugzeug das
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Gebiet Uberfliegt. Dann klirren die Kaffeetassen, und ein Gespréach ist nicht méglich.
Das ist Uber Jahre unverénderlich meine subjektive Wahrnehmung.

Die ganze Diskussion beruht auf einem Mediationsergebnis. Das Mediationsergebnis
hat funf untrennbar miteinander verbundene Elemente, wie uns immer gesagt wird. Ei-
nes davon ist der Anti-Larm-Pakt, d. h., das aktive Bemuhen, die Verlarmung, soweit es
maoglich ist, zu reduzieren. Ich frage Sie: Haben Sie als Vertreter der Rhein-Main-
Initiative und auch der Stadt Neu-Isenburg im Sinne einer Reduzierung des L&rms
schon positive Ergebnisse des Anti-Larm-Pakts wahrnehmen kénnen? Sind durch
Anflugverfahren, durch die Verlegung von Landeschwellen oder durch andere
Verfahren, die technisch mdglich sind und in anderen Flughafen dieser Welt auch
Anwendung finden, Larmreduzierungen schon eingetreten? Haben Sie in den letzten
Jahren schon Fortschritte feststellen kénnen? — Schlie3lich ist der Anti-Larm-Pakt mit
dem Mediationsergebnis eingebracht worden, und das ist nun rund sieben Jahre her.

Herr Hunkel: Herr Kaufmann, wir als Stadt haben noch keine Verbesserungen feststel-
len kénnen. Ich bin selbst auch Mitglied in dem Projektteam Anti-Larm-Pakt und weil3,
wie der Stand der Diskussion ist und dass es viele Moglichkeiten gibt. Aber es sind
noch keine Mafinahmen in dem Umfang umgesetzt worden, dass man von einer Ver-
besserung sprechen konnte.

Die Stadt Neu-lsenburg misst jahrlich den Fluglarm, aber es wird immer lauter in der
Stadt. Ich habe noch keine Verbesserung in dieser Hinsicht registriert.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Danke schon, Herr Hunkel. — Es liegen mir keine Wort-
meldungen mehr vor.

Herr Thomas Will von der KAG Flughafen Frankfurt am Main hat bereits gestern einen
sehr ausfuhrlichen Vortrag gehalten, in dem er auch schon auf die Aspekte hinsichtlich
der Auswirkungen auf die Umwelt eingegangen ist. Gleiches gilt fur Herrn Stephan
Wildhirt vom Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/ Rhein-Main.

Ich rufe somit das Hessische Landesamt fir Umwelt und Geologie auf.

Herr Dorger: Guten Tag, meine Damen und Herren! Ich vertrete das Hessische Lan-
desamt fur Umwelt und Geologie und werde Ausfihrungen zu den Auswirkungen der
Erweiterung des Frankfurter Flughafens auf den Klimaschutz machen. Das ist ein ganz
spezielles Thema. Dazu muss man sich zunachst einmal von den bisher vorgetragenen,
regionalen Positionen etwas entfernen.

Das Klima wird beeinflusst durch die den Globus umgebende Atmosphére. Sie wissen
alle, Hauptbestandteile sind dabei Stickstoff, Sauerstoff und Argon. Dies sind insgesamt
schon 99,5 % dessen, was den Globus umgibt. Aber es gibt noch Spurengase. Das we-
sentliche Spurengas, das das Klima beeinflusst, ist das CO,. Man muss sagen, bis zum
Beginn der Industrialisierung war es Gott sei Dank vorhanden; denn es hat dazu beige-
tragen, dass diese Erde warm blieb. Ansonsten wéare eine Besiedelung und ein Be-
wuchs in der heute vorhandenen Form nicht mdglich gewesen.
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Nun haben wir festgestellt, dass die Verwertung fossiler Brennstoffe dazu geftihrt hat,
dass die CO,-Anteile in der Atmosphare angestiegen sind und infolgedessen auch
weltweit spurbar ein Temperaturanstieg zu verzeichnen ist. Fossile Brennstoffe werden
weltweit in der Grél3enordnung von 26 Millionen t eingebracht. Der Flugverkehr hat da-
ran einen Anteil von etwa 3 %.

Ich komme nun auf das Vorhaben der Fraport am Flughafen Frankfurt zu sprechen.
Wenn wir uns den Prognosefall, also die Entwicklung ohne Ausbau bis zum Jahr 2020,
ansehen und das Planungsvorhaben dagegenstellen und die Steigerung der Flugbewe-
gungen berlcksichtigen, so wird dies etwa zu einer Steigerung von 1 Milliont CO, zu-
satzlichen Eintrags in die Atmosphére fihren. Wenn man den nationalen Anteil, der der
Bundesrepublik zugestanden wird, berlcksichtigt, bedeuten diese 1 Milliont etwa
0,04 %o des weltweiten Eintrags. Die Bundesrepublik selbst hat insgesamt etwa einen
Eintrag in H6he von 860 Millionen t, einschlie3lich Verkehr. Hessen ist daran mit etwa
46 Millionen t beteiligt. Der Verkehr hat daran einen Anteil von ca. 17 Millionen t. Das
bedeutet, bei uns im Land macht der Flugverkehr momentan ca. eine Grél3enordnung
von 5 % aus.

Wenn man nun uberlegen will, was dieser zusatzliche Eintrag von 1 Million t bewirken
wird, so gibt es keine Mdglichkeiten, dies Uberhaupt darzustellen; denn das CO, begibt
sich in die uns umgebende Luft und verteilt sich danach weltweit. Das heil3t, das, was
ich momentan ausatme, wird in etwa vier Wochen irgendjemand in China messen kon-
nen. Es ist deshalb keine Zuordnung der Auswirkungen der Immissionen des Frankfur-
ter Flughafens direkt feststellbar, sondern es ist ein Beitrag zur Steigerung des weltwei-
ten Eintrags. Diese 1 Million t gehen direkt unter, sodass nur hinsichtlich des allgemei-
nen Anstiegs und der Klimaveranderung fir die Region Aussagen getroffen werden
kénnen.

Das heil3t, dieser allgemeine Anstieg wird dazu flhren, dass das, was wir heute dort
feststellen, im Laufe der Jahrzehnte dieses Jahrhunderts sehr wahrscheinlich so nicht
mehr vorhanden sein wird. Dies gilt fur die Niederschlage, aber auch fir den Bewuchs
und die Artenvielfalt dort.

Abg. Ursula Hammann: Herr Dérger, Sie haben in Ihrer Stellungnahme ausgefuhrt:

Die Gesamtbelastung ist jedoch héher, da dem Luftverkehr eine zwei- bis
siebenfache Wirkung als den CO,-Emissionen alleine zugeschrieben wird.

Kdnnen Sie darstellen, wie Sie zu dieser Aussage kommen und welche Wirkungen das
hat?

Gibt es Reduktionsmdoglichkeiten? — Sie haben angesprochen, dass es durch den Aus-
bau der Bahn zu einer Steigerung von 1 Million t CO, pro Jahr kommen wird. Gibt es
konkrete Reduktionsmoglichkeiten? Hat man sich Gedanken dartber gemacht, wie man
dieses eingrenzen konnte?
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Herr Dorger: Internationale Untersuchungen haben die Auswirkungen des Flugverkehrs
auf die Atmosphére beobachtet. Es sind neben CO,-Immissionen noch weitere klima-
wirksame Stoffe vorhanden, die aus den Triebwerken der Flugzeuge emittiert werden,
weil dort keine vollstdndige Verbrennung stattfindet. Die Flugzeuge bewirken mit ihren
Verbrennungsprodukten — dazu gehort auch Wasserstoff — unter anderem die Bildung
von Zirren. Das ist das, was wir als Kondensstreifen oder kleine Woélkchen beobachten.
Der Globus selbst ist zu etwa einem Drittel von diesen Zirren bedeckt, aber man ist sich
nicht ganz sicher, wie grofd der Anteil des Flugverkehrs auf diese Zirrenbildung ist. Man
geht jedoch davon aus, dass eine Wirkung vorhanden ist und hat dann summarisch un-
terschiedliche Abschéatzungen gefunden, die — wenn man nur CO, zugrunde legt — ein
CO,-Aquivalent mit dem Faktor 2 bis 7 deutlich machen. Das Ganze ist aber wissen-
schaftlich nicht sehr abgesichert.

Es gibt eine Beobachtung aus dem Zeitraum vom 11. bis 14. September 2001. Damals
war die gesamte zivile Luftfahrtflotte der USA am Boden. In diesen drei Tagen hat man
festgestellt, dass weniger Zirrenbildung vorhanden war, aber die Tagestemperatur um
1 Grad angestiegen war. Es gibt also auch Meinungen, die aussagen, dass die Zirren-
bildung die Erwarmung der Erde etwas abfedert und verlangsamt. Aus diesem Grunde
habe ich das in meinem Vortrag nicht so deutlich erwahnt, wie ich es in der ausfuhrli-
chen Darstellung von Herrn Dr. Wolf vorgefunden habe.

Sie fragten des Weiteren nach den Mdglichkeiten der Reduktion. Triebwerkhersteller
geben die Reduktion insgesamt in einer GréRenordnung von 5 bis 10 % an. Um diesen
Faktor etwa wirden sich diese 1 Million t reduzieren. Man muss nattrlich die 3 % Flug-
verkehr in das Gesamtbild des CO,-Eintrags stellen. Dabei stellt sich eine solche Ein-
sparung im Prinzip als kaum maoglich wahrnehmbar dar. Wenn Sie aber die anderen
Malinahmen wie Energieerzeugung, den landgebundenen oder den Schiffsverkehr se-
hen, sind extreme Einsparungsmdglichkeiten vorhanden. Wenn Sie bei diesen
26 Milliarden t, die jahrlich eingetragen werden, nur 10 % erreichen, so haben Sie das
einmal wettgemacht; denn derzeit ist nicht absehbar, dass es fur den Antrieb von Flug-
zeugen etwas anderes geben kénnte als fossilen Brennstoff. Deswegen sind dort diese
Maflinahmen als eher geringfligig einzuschatzen.

Abg. Gernot Grumbach: Herr Dérger, bleiben wir einmal bei der von lhnen genannten
1 Million t. Sie sagen, dies ist ein zusatzlicher Eintrag.

Herr DOrger: Ja.

Abg. Gernot Grumbach: Wir haben im derzeit gultigen nationalen Allokationsplan eine
Reduktion der gesamten Industrieimmissionen von 6 Millionen t. Ich mdchte dies vor-
wegschicken, damit man sich die Relation einmal vor Augen fuhren kann. Kénnen Sie
sagen, wie viele Millionen Tonnen der Gesamtflugbetrieb insgesamt ausmacht, also zu
welcher GroRenordnung die 1 Million t hinzukommt?

An welcher Stelle lassen sich die Immissionen verandern: verdnderte Anflugverfahren,
Anteil des Verkehrs auf der Rollbahn, anderes Startverfahren, anderes Landeverfah-
ren? — Es gibt eine ganze Reihe von Einflussgrof3en. Wenn wir tber eine Optimierung
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sprechen, stellt sich die Frage: Gibt es Stellschrauben, mit denen derjenige, der das
Flugzeug betreibt und der darauf Einfluss nimmt, eine Veranderung herbeifihren kann?

Insbesondere von Chirac wurde die Debatte angestol3en, einen 6konomischen Druck
auf die Fluglinien auszuiben, indem man sie in den Emissionshandel einbezieht. Sehen
Sie darin eine Chance, das Emissionsverhalten zu verandern?

Herr Dorger: Es geht um eine Steigerung des nationalen Anteils, der tUber 20 % des
Gesamtausstof3es ausmacht, von 2,8 Millionen t auf 3,8 Millionen t. Die Differenz ist
diese 1 Million t.

Man muss festhalten, dass der Flugverkehr und seine Emissionen im Kyoto-Protokoll
noch auf3en vor sind.

(Abg. Gernot Grumbach: Ich weil3!)

Wenn man den Flugverkehr in den Emissionshandel mit einbeziehen mochte, so ist
dies ein politischer Auftrag; denn das ist ein Beitrag zur Gesamtexposition der Welt,
wenn Sie so wollen. Sie mussen versuchen, an allen Schrauben zu stellen; denn das
CO,, das wir heute ausstof3en, wird uns noch 100 Jahre lang begleiten. Das, was wir in
zehn Jahren ausstof3en, wird auch entsprechend lange vorhanden sein. Das heil3t,
wenn wir den Zustand, den wir heute klimatisch haben, stabilisieren wollen, wirde dies
nach Berechnungen der Wissenschattler eine Gesamtreduktion um ca. 70 % bedeuten.

Welche Mallnahmen kann der Flughafen einleiten? — Der Flughafen kann durch Infor-
mation diese Daten herausbringen und genauso wie das Landesamt fur Umwelt und
Geologie die Gesellschaft informieren und damit Verhalten steuern. Gewiss kénnte der
Zubringerverkehr zum Frankfurter Flughafen derart umgestellt werden, dass dort CO,-
Emissionen reduziert werden kénnten. Dies sehe ich jedoch im Flugverkehr direkt und
unmittelbar nicht.

Inwieweit der Emissionshandel ein wirksames Mittel ist, muss man zunachst einmal
abwarten, ob er sich in der Summe bewahrt.

Abg. Elisabeth Apel: Herr Dérger, ich moéchte gern auf den Anlass unserer heutigen
Sitzung, namlich die Ausgestaltung des Landesentwicklungsplans in Bezug auf den
Ausbau des Frankfurter Flughafens, zuriickkommen. Sie sprachen soeben an, wenn
der Flughafen wie geplant ausgebaut werde, komme es zu einem zusatzlichen Ausstol3
von 1 Million t CO,. Dabei schilderten Sie auch die Auswirkungen auf das Weltklima.

Welche Auswirkungen auf das Weltklima hatte es nach Ihrer Ansicht, wenn im Falle
eines Nichtausbaus des Frankfurter Flughafens die gleichen Flugzeuge in London, in
Amsterdam oder in Miinchen landen wirden? Kénnen Sie uns das einmal ausfuihren?

Herr DOrger: Die Auswirkungen bleiben die gleichen. Das CO, verteilt sich weltweit.
Wenn sie nicht in Frankfurt starten, sondern in Minchen, London oder Athen, werden
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wir in unserer Region nach unseren derzeitigen Modellen die gleichen Auswirkungen
haben.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Es liegen mir keine weiteren Fragen an Sie vor, Herr
Dorger. Ich bedanke mich ganz herzlich bei Ihnen dafur, dass Sie so ausfihrlich geant-
wortet haben und wir alles fragen konnten, was wir wissen wollten.

Vom Hessischen Landesamt fir Umwelt und Geologie war auch ein zweiter Vertreter
angekundigt, der zum Themenbereich Wasser eine Stellungnahme abgeben wollte. —
Es ist niemand anwesend, aber uns liegt eine sehr ausfuhrliche schriftliche Stellung-
nahme zu der Frage vor, wie sich das Ausbauvorhaben des Frankfurter Flughafens auf
die Vegetation, den Wasserhaushalt und auf andere Bereiche auswirkt.

Damit haben wir zum Themenbereich Flughafenerweiterung — Auswirkungen auf die
Umwelt alle eingeladenen Anzuhorenden gehdrt und kénnen diesen Block abschlieRen.

Wir kommen nun zu dem Themenbereich Flughafenerweiterung — Sicherheit des Luft-
verkehrs/ Sicherheit und Risikobetrachtung.

Als ersten Anzuhtrenden rufe ich zu diesem Themenkomplex Herrn Dr. Lutz Eiding,
Tanklager Raunheim GmbH sowie Shell Oil GmbH, Hamburg, auf.

Herr Dr. Eiding: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Ich bin Rechtsanwalt in
Hanau, Fachanwalt fur Verwaltungsrecht und habe seit zehn Jahren einen Lehrauftrag
fur offentliches Baurecht in Darmstadt. Fachlich bin ich in einige Flughafenverfahren
eingebunden, beispielsweise auch im Schdnefeld-Verfahren im letzten Jahr oder auch
im November in die Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts zum Verfahren des
Flughafens Leipzig. Als N&chstes steht Ende April die Entscheidung zum Flughafen-
ausbau in Dresden an.

Wie der Vorsitzende soeben richtig anmerkte, spreche ich fur die Tanklager Raunheim
GmbH sowie fir die Shell Oil GmbH. Bisher ist die Shell Oil GmbH als Betreiberin des
Tanklagers in dem Planfeststellungsverfahren aufgetreten. Die Tanklager Raunheim
GmbH ist eine Tochtergesellschaft der Unitank in Hamburg, die vor kurzem das Tankla-
ger von Caltex erworben hat und sozusagen als Eigentiimerin fungiert. Es hat Uberle-
gungen gegeben, eine eigene Position in den verschiedenen Verfahren zu formulieren
vor dem Hintergrund, dass es ein Betriebspachtvertrag mit Shell gibt, der von Caltex zu
ubernehmen war. Dieser Vertrag wird 2012 auslaufen, sodass dann TLR beabsichtigt,
das Lager selbst weiterzubetreiben. Eine Verlangerung gegeniber Shell ist nicht vorge-
sehen.

Da die Interessenlage zwischen Eigentimer und Betreiber ahnlich ist, aber im Sinne
von konzentrischen Kreisen nicht ganz deckungsgleich, hat sich der Eigentimer ent-
schieden, eine eigene Stellungnahme auszuarbeiten. Wir hatten dies gemeinsam bei
Shell vor eineinhalb Wochen besprochen, und Shell hat sich daraufhin mit einem kurzen
Anschlussschreiben auf unsere Stellungnahme bezogen und dankenswerterweise das
Rederecht an mich zugunsten der Eigentiimerin abgetreten. Das heif3t, rein formal bin
ich also nicht von Shell beauftragt, die aber im Wesentlichen mit uns konform geht.
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Zu der Anlage selbst méchte ich jedenfalls kurz etwas erwéhnen. Ich denke, den meis-
ten Anwesenden ist bekannt, dass direkt am Main und an der Autobahn gelegen ein
grof3es Tanklager betrieben wird, das unter anderem den Jet-A1-Sprit fir den Frankfur-
ter Flughafen liefert. Es gibt dort eine Hafenanlage, die eigentlichen Tankanlagen und
eine Pipeline, die direkt ins Flughafengeléande fihrt. Ich komme hinsichtlich der Bedeu-
tung gleich noch einmal darauf zurtck.

Es handelt sich um eine storfallrelevante GroRanlage im Sinne der Seveso-IlI-Richtlinie.
Daran besteht tberhaupt kein Zweifel. Interessant war die Entscheidung des VGH Kas-
sel vom 25. Oktober letzten Jahres zu der Flugroutenklage von Ticona. Dort ist gesagt
worden, dass die Flugrouten selber keine Verkehrswege im Sinne der Seveso-ll-
Richtlinie seien. Daher war die Klage abgewiesen worden. Mdglicherweise war sich der
VGH Kassel auch nicht ganz sicher in der Angelegenheit, weil wegen grundsatzlicher
Bedeutung die Revision zugelassen wurde. Durch den Erwerb des Ticona-Gelandes
durch Fraport wird es aber so sein, dass es letztlich hochstrichterlich nicht geklart wird,
was fiir das Anderungsverfahren des Landesentwicklungsplans meiner Meinung nach
eine Unsicherheit mit sich bringt, ob dieses Votum letztlich Bestand hat. Das bitte ich
die Damen und Herren Abgeordneten zu bedenken. Es kdnnte sein, dass es auch zu
einer anderen Entscheidung kommit.

Was die Richtlinie anbetrifft, l&uft auch noch ein EU-Kommissions-Beanstandungsver-
fahren gegen die Bundesrepublik, das nach meinem Kenntnisstand noch nicht abge-
schlossen ist. Diesbezlglich sind wir schon mehrfach ins Kreuzfeuer der Kritik geraten,
was den Bund anbetrifft. Also kdnnte es sein, dass auch noch im Laufe des Verfahrens
sich weitreichende Aspekte ergeben.

Warum spreche ich die Seveso-Richtlinie an? — Es muss dort fur bestimmte Mindestab-
stande zwischen stark befahrenen Verkehrsadern und storfallrelevanten Anlagen ge-
sorgt werden. Der Sachverhalt stellt sich so dar — das ist auch in der LEP-Begrindung
zutreffend erwahnt —, dass momentan die Luftlinienentfernung des Tanklagers zur jetzi-
gen Nordbahn 4,2 km betragt und zur Stidbahn — soweit ich es in Erinnerung habe —
4,5 km. Wenn die Nordwestvariante realisiert wird, sind es bis zum Ende der Bahn nur
noch 2 km bzw. 2,1 km. Dies fuhrt dann im praktischen Betrieb dazu — dies sehe ich
insbesondere bei Ostwindlagen und Landeanfliigen kritisch an —, dass es durch die
Halbierung des Abstands zwischen Bahnende und damit mehr oder weniger auch Auf-
setzpunkt nach der Schwelle und dem Tanklager natlrlich zu wesentlich niedrigeren
Uberfligen kommt, was wiederum eine Bedeutung fiir die Dimension des Sicherheitsri-
sikos hat. Ich komme nachher noch einmal darauf zu sprechen.

Wir hatten in unserer 26-seitigen Stellungnahme, die Ihnen vorliegt, darauf hingewie-
sen, dass momentan der LEP zwar den Ausbau als Ziel vorgibt und sogar Enteig-
nungsmoglichkeiten angesprochen sind, andererseits aber ein Fortbestand der vorhan-
denen sonstigen Betriebe im Umfeld des Flughafens nicht garantiert werden soll. Das
habe ich kritisiert vor dem Hintergrund, dass dort — das ist ftir mich nicht ganz nachvoll-
ziehbar aus den Unterlagen — die Hafenanlage in dem rot umrandeten Ausschnitt des
Plandnderungsgebiets — im Verfahren LEP EFFM — nicht mehr als Hafensymbol er-
wahnt ist. Mdglicherweise soll damit schon dahin gehend vorgebeugt werden, dass er
sich im Bestandsschutz verfestigt hat. Das haben wir kritisiert und deswegen auch aus-
dricklich beantragt, dieses auch weiterhin aufzunehmen.
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Das Gleiche gilt auch fur den Standort als Industriestandort bzw. Gewerbestandort. Das
konnte ich in den Materialien auch nicht mehr erkennen. Interessanterweise hat Herr
Prof. Birk aus Stuttgart dies schon vor einigen Jahren fir Caltex vorgetragen, aber es
scheint nicht bericksichtigt worden zu sein. Wir wollten es deswegen gern an dieser
Stelle noch einmal aufgreifen. Mindestens sind wir der Auffassung, dass es als Grund-
satz in die Landesentwicklungsplanung hineingehért, weil dort vorhandene Nutzungen
nicht einfach im Wege des Flughafenausbaus verdrangt werden durfen.

Wie steht TLR generell zum Ausbau? — TLR, und das kann ich auch fur Shell sagen;
das haben wir in der Besprechung relativ schnell festgestellt, stellt sich nicht gegen den
Ausbau. Das liegt aus verstandlichen Grinden schon daran, dass der Flughafen selber
ein wichtiger Abnehmer des Sprits ist und wir daher derzeit in einer engen Geschafts-
beziehung stehen. Es gibt auch eine Pipeline auf das Flughafengelande, und wenn der
Standort gestarkt wird, ist das auch fur das eigene Geschaft glnstig.

Wir meinen aber, dass sich an der Begrindung des Landesentwicklungsplans, aber
auch anhand sonstiger Verfahrensdetails erkennen lasst, dass es sich andeutet, dass
die Abwagungsentscheidungen, die gerade in diesem Sicherheitsbereich aulerst diffizil
sein durften, moglicherweise so aussehen sollen, dass sozusagen der Flughafen die
Erweiterungsmaoglichkeiten nutzt, sich die Vorteile sichert, aber die vorhandenen Unter-
nehmen dann bei Erh6hung der Gefahrdungslagen die Lasten selber tragen sollen. Ich
habe in meiner Stellungnahme auch auf mehrere Fundstellen der Entscheidung des
VGH Kassel verwiesen, wo das schon relativ deutlich anklingt. Dort wurde gesagt, dass
notfalls méglicherweise auf Kosten des Betreibers nachgertistet werden muss.

Das halte ich fir eine bedenkliche Lastenverteilung. Ich meine, wenn die ganze Region
davon profitiert, misste von der Vorhabenstragerin auch fiir einen gerechten Lasten-
ausgleich gesorgt werden. Wir haben das noch einmal herausgestellt. Wir glauben,
dass dieser Gesichtspunkt im Moment noch nicht das ihm zukommende Gewicht be-
sitzt.

Auf den Seiten 12 bis 15 meiner Stellungnahme bin ich auf die Begriindung des Lan-
desentwicklungsplans eingegangen. Dort ist dargestellt, dass das Risiko bei der Varian-
te Nordwest am deutlichsten zunimmt. Ich habe das in Fettbuchstaben geschrieben.
Dies kann man deutlich erkennen. Ich hatte auch angemerkt, dass hinsichtlich der zahl-
reichen gepruften Schutzguter dort immer Variantenreihungen vorgenommen worden
sind, dass man diese Variantenreihung aber im Bereich der Auswirkungsbetrachtung
bei den Storfallrisiken unterlassen hat. Das halte ich momentan fiir ein deutliches Defizit
der Begriindung des LEP; denn nach Sicherheitsgesichtspunkten handelt es sich nach
meiner Uberzeugung bei der derzeitigen Nordwestvariante um die mit Abstand am
schlechtesten zu bewertende. Vielleicht ist dies auch der Grund, weshalb man dort auf
eine Reihung ausdricklich verzichtet hat. Das ergibt sich auch aus den zugrunde lie-
genden Sicherheitsgutachten, in denen das herausgestellt wird.

Ich meine, dass man auch hier zu einer Variantenreihung hatte kommen sollen. Dann
ware klar gewesen, dass dies rein unter Sicherheitsgesichtspunkten die mit Abstand
schlechteste Variante ist, und dann hatte man nicht zwei oder drei Seiten spater — ich
habe die Fundstellen genau in meiner Stellungnahme zitiert — sagen kénnen, unter Be-
ricksichtigung der Risikobetrachtung fallen alle drei Varianten gleich aus. Das heif3t, es
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werden Schlisse gezogen, die durch die vorherigen Feststellungen in der Begriindung
des LEP so gar nicht getragen werden.

Das heil3t im zusammenfassenden Ergebnis, die Abwagungsentscheidung wird von den
vorherigen Feststellungen letztlich nicht getragen. Es ist also keine Zusammenfassung,
sondern es gibt andere Zwischenergebnisse, und die Zusammenfassung erscheint
dann geschoént, um das Problem maoglicherweise etwas zurlickzustellen.

Wie grol3 sind die Belange im Sicherheitsbereich, und als wie schwerwiegend sind sie
einzuschatzen? — Ich méchte in diesem Zusammenhang darauf verweisen, dass die
Fraport den Betriebsteil Ticona des ehemaligen Caltex-Gelandes aufgekauft hat, weil
man madglicherweise dort einem nicht beherrschbaren Sicherheitsrisiko aus dem Weg
gehen wollte. Fir den Weiterbetrieb und den Ausbau des Flughafens ist in den Gutach-
ten, die in der Planfeststellung kursieren, von ahnlichen Gefahrdungsraten ausgegan-
gen worden. Das heil3t, das Shell-Tanklager befindet sich in einer &hnlich hohen Si-
cherheitsrisikostufe wie Ticona. Deswegen glaube ich, dass das im Moment fur das
LEP-Verfahren noch einer der wunden Punkte ist, der, wie dies im Moment behandelt
wird, im Gang des LEP-Anderungsverfahrens noch nicht hinreichend gesehen worden
ist.

Sie werden sich fragen: Warum? — Das mdchte ich noch einmal kurz begrinden. Was
die Sicherheitsbetrachtungen anbetrifft, sind in den Gutachten bestimmte Aspekte noch
gar nicht gesehen worden. Als Beispiel nenne ich das Gutachten des TUV Pfalz, fur den
nachher noch ein Redner angekindigt ist. Dort ist im Falle eines Absturzes in das Tank-
lager hinein von bis zu 1.000 Toten die Rede. Was ich daran zu kritisieren hétte, ist die
Tatsache, dass die Anzahl der Verletzten, Schwerverletzten und Leichtverletzten gar
nicht erfasst worden ist. Man hat sich ausschlief3lich auf die Todesrate beschrankt, ob-
wohl doch aber nach Art. 2 des Grundgesetzes auch vor Gesundheitsgefahrdungen und
natlrlich auch -beschadigungen zu schitzen ist. Ich halte das fur zu kurz gegriffen, so-
dass die Dimension moglicherweise noch gréR3er ist. Die Rechtsprechung lasst insoweit
schon erhebliche Belastigungen, beispielsweise durch Fluglarm, ausreichen.

Ich glaube auch, dass auf eine Betriebsstorung im Tanklager selber im Explosionsfall
noch nicht hinreichend abgehoben worden ist. Wenn beispielsweise Teile wegfliegen —
bisher ist nur von thermischen Wirkungen, Stichflammen etc. die Rede —, kdnnen diese
Teile auch Flugzeuge treffen und dann maoglicherweise zu Abstirzen fuhren. Ich glaube,
das ist noch gar nicht gesehen worden, und ich wollte darauf hinweisen, dass das letzt-
lich nicht ganz ohne ist.

Letztlich wollte ich mich — was Sie vielleicht zun&chst erstaunen wird — auch noch zum
Nachtflugverbot aul3ern. Gewerbliche Unternehmen legen darauf lange keinen solchen
Wert wie die private Wohnbevdlkerung. Vermutlich ist dieses Thema bei dieser Anho-
rung auch schon diskutiert worden. Mir ist aus den anderen Verfahren bekannt, dass es
immer Unterschiede zwischen der technisch moglichen Maximalkapazitat eines Flugha-
fensystems und den Verkehrsprognosen gibt. Die Verkehrsprognosen, die regelméafiig
niedriger liegen, werden der Abwégung zugrunde gelegt, wenngleich die technische
Kapazitat aber mehr ermdglicht. Die Rechtsprechung hat sich bisher noch nicht durch-
gerungen zu sagen, dass immer die Maximalkapazitat angesetzt werden muss. Da es
zu gewissen Kapazitatsbeschrankungen fuhrt, wenn ein Nachtflugverbot schon auf der
Ebene des LEP festgesetzt wirde, hielten wir es aus Betreibersicht durchaus fur hilf-
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reich, bevor man letzten Endes in der Bewertung zu Sicherheitsrisiken kédme, die gar
nicht mehr beherrschbar waren. Deswegen wirden wir es auch befurworten, wenn das
Nachtflugverbot, wie es in der Mediation festgelegt wurde, auch auf der Ebene des LEP
festgeschrieben wirde.

Was kommt mdglicherweise auf TLR bzw. Shell als aktuelle Betreiberin zu? — Man sieht
dies schon sehr schén an einer Sicherheitstechnischen Anordnung des Regierungspra-
sidiums Darmstadt vom 25. September 2006, wo uns unter Hinweis auf die in der Plan-
feststellung fur den Ausbau vorgelegten Sicherheitsgutachten schon aufgegeben wur-
de, den Istzustand in Bezug auf die erschreckenden Ergebnisse des Gutachten TUV
Pfalz analysieren zu lassen und bis Ende des Jahres vorzulegen, was wir an Nachrus-
tungsmalnahmen jetzt schon beabsichtigen und welche Kosten damit verbunden wé-
ren. Dort ist ausdricklich darauf abgestellt worden, dass dies nichts mit dem Ausbau zu
tun habe, obwohl die gesamten Unterlagen, auf die man sich bezieht, aus dem Ausbau-
verfahren stammen. Ich habe auch gewisse Zweifel, ob diese saubere Trennung so ge-
zogen werden kann.

Man hat es quasi so dargestellt: Entschuldigung, wir haben gar nicht gemerkt, wie ge-
fahrlich das Ganze ist. Wir sind erst jetzt anlasslich der Ausbaudiskussion darauf ge-
stoRen worden. — Wir beflirchten, dass schon jetzt erhebliche Nachristpflichten auf uns
zukommen.

Was bedeutet letztlich der Ausbau fiir die Sicherheitsstufe allgemein? — Ich mdchte das
noch einmal ganz einfach umschreiben: Im Moment liegt das Tanklager von der Anflug-
grundlinie der Nordbahn vielleicht 750 m entfernt. Man fliegt sozusagen sudlich daran
vorbei. Wenn die Nordwestvariante in Betrieb geht, hat man in ungefahr gleicher Ent-
fernung die Uberfliige nordlich, sodass das Tanklager — wenn Sie so wollen — genau
zwischen diesen beiden dann zukinftigen Nordbahnen liegt.

Zu beachten ist aber, dass bei den Landeanfliigen dadurch, dass das Ganze 2 km n&-
her ruckt, die Schwelle der Nordwestbahn deutlich niedriger ausfallen wird. Deswegen
kénnte ich mir vorstellen, ohne mich jetzt als Sicherheitsexperte aufspielen zu wollen,
dass dies doch eine deutliche Zunahme des Risikos darstellt, ganz anders, als dies in
der Begrindung zum Landesentwicklungsplan ausgefihrt ist. Dort wird so getan, als
bliebe das Risiko ungeféahr gleich, weil sich die Bahnverteilung &ndert. Ich habe doch
erhebliche Zweifel daran, ob das letztlich belastbar wéare.

Ich méchte zum Schluss noch auf einen Punkt hinweisen, der nach meiner Ansicht
momentan in der gesamten Diskussion Uber den Landesentwicklungsplan noch gar
nicht aufgefallen ist. Das TLR-Tanklager ist — ganz anders als der Betrieb von Ticona —
nicht einfach ein privates Wirtschaftsunternehmen und ware somit auch nicht als priva-
ter Einwender oder was auch immer zu behandeln, sondern ist nach meiner Uberzeu-
gung durch die Versorgungsfunktion der Region und auch des Flughafens selbst mit
Treibstoffen, als Inhaber von Pipeline-Leitungsrechten usw. als Trager offentlicher Be-
lange anzusehen, der seinerseits nicht nur private Wirtschaftlichkeitsinteressen fir sich
ins Feld fuhren kann, sondern auch eine Funktion der Daseinsfursorge geltend macht,
wie auch der Flughafen, was die Verkehrsfunktion anbetrifft. Das sind unterschiedliche
Ebenen. Mir ist aufgefallen, dass z. B. im Bereich der Leitungsnetze in der Begriindung
des LEP nur von Elektrizitat die Rede ist. Im Falle einer Betriebsschlielung, die vom
VGH Kassel bei Ticona schon ganz deutlich angesprochen ist — im LEP ist auch davon
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die Rede; ich habe die Fundstellen aufgefiihrt —, ist bis jetzt aber Uberhaupt nicht ermit-
telt oder abgewogen worden, was dies fir die Versorgung der Region mit Treibstoffen
bedeutet. Ich glaube, an diesem Punkt liegt ein Abwagungsausfall vor. Das hat man
noch gar nicht gesehen. Ich denke, wenn der Worst Case fir die Betreiber die Folge
ware, dass das Tanklager aufgrund seiner Gefahrlichkeit fur den Flughafen geschlos-
sen werden musste, misste auch einmal klargestellt werden, auf welche Weise dann
die Treibstoffe geliefert wirden. Ich meine schon, dass beispielsweise die Erforderlich-
keit der Verlegung neuer Pipelines auch raumbedeutsamen Charakter hatte und durch-
aus in das LEP-Verfahren einzubeziehen ware. Meine Damen und Herren, darauf wollte
ich noch aufmerksam machen.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Dr. Eiding, ich habe eine Reihe von Punkten. Sie
sprachen eingangs lhres Vortrags die Entscheidung des VGH in der Flugroutenfrage
und Ticona an. Wie Sie bedauernd feststellten, wird die Frage nicht weiterverfolgt, ob es
sich dabei um einen Verkehrsweg im Sinne der Seveso-Richtlinie handelt oder nicht.
Bei dem Verfahren Uber die Ticona ist es um die derzeitige Situation der Starts gegan-
gen, wahrend die Betroffenheit der von Ihnen zu vertretenden Einrichtung dadurch ent-
steht, dass sie in den Anflugbereich hineingerét, wenn die geplante Nordwestbahn tat-
sachlich realisiert wird. Derzeit befindet sich das Lager in einem Abstand von 4 km vom
Aufsetzpunkt entfernt, also insoweit auf3erhalb des Anflugbereichs.

Ich sehe eine entscheidende juristische unterschiedliche Qualitat. Uber Verkehrswege
am Himmel kann man streiten, soviel man mdchte, aber meiner Meinung nach nicht im
Anflugbereich, da namlich der Anflugbereich auf einem wohldefinierten Punkt enden
muss, da das Flugzeug ansonsten im Desaster endet. Somit ist klar, dass dies ein defi-
nierter Weg sein muss. Von daher stellt sich die Frage, ob unter diesem Gesichtspunkt
die Position der von lhnen zu vertretenden Einrichtung nicht eine ganz andere ist.

Meine zweite Frage betrifft die mdglichen Betriebsstérungen. Die Storfalle waren beim
Betrieb der Ticona ein erhebliches Thema. Sind auch bei Ihnen Betriebsstérungen zu
erwarten, und wenn ja, in welcher Weise? — Ich meine dabei nicht nur den Crashfall.
Wenn ein Flieger auf eine Einrichtung stirzt — was wir alle nicht hoffen, dass es pas-
siert —, ist dies ganz ohne Zweifel eine Betriebsstérung. Aber ich meine die Alltagsbe-
triebsstorungen. Ich beschreibe es immer mit den Worten: Was passiert, wenn nichts
passiert?

Meine dritte Frage stelle ich auch in Richtung der Landesregierung. Sie sprechen das
Gutachten des TUV Pfalz beziiglich der Folgen eines solchen Absturzes an. Das Pro-
blem ist, dieses Gutachten kennen wir nicht. Es befindet sich in den Unterlagen des
Planfeststellungsverfahrens, und diese Unterlagen sind noch nicht vorhanden. Es war
nicht in der Erorterung und musste irgendwann eingebracht werden. Ich halte die Si-
cherheitsfrage fir die grundsatzliche Beurteilung der Geeignetheit dieses Standorts fur
nicht unwichtig, um es einmal sehr zuriickhaltend zu formulieren. Wenn aber diese Be-
urteilungsgrundlage gar nicht verfugbar ist — ich habe Sie auch so verstanden, dass Sie
sie auch nicht haben oder sie vielleicht durch Akteneinsicht zur Kenntnis nehmen konn-
ten, diese Akteneinsicht uns aber nicht zusteht —, dann ist das ein Problem, das wir zu-
nachst einmal 16sen mussen, Herr Vorsitzender. Die Frage, ob die Bahn unter Sicher-
heitsgesichtspunkten tberhaupt geeignet ist, ist schon sehr wichtig.

Im Landesentwicklungsplan steht auf Seite 92 die berihmte Passage:
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In diesem Fall lieRe sich durch hoheitliche Malinahmen, die von Betriebs-
beschréankungen bis zur Stilllegung oder Verlegung der Anlage reichen
konnten, ein ordnungsgemaler Zustand herstellen.

Das bedeutet, wenn das Sicherheitsszenario so besteht und der Landesentwicklungs-
plan diese Bahn festschreibt, kommt moglicherweise auf die Klager die Frage von Be-
triebsschliefungen und Verlagerungen mit allem, was dazugehort, zu. Ich mdchte Sie
nicht Uberfordern, aber frage Sie, um einmal eine Grél3enordnung kennenzulernen:
Wenn dies sozusagen das Thema ,Ticona II* ware, Uber wie viele hundert Millionen Eu-
ro reden wir dann?

Herr Dr. Eiding: Herr Kaufmann, Ihre erste Frage lautete, ob im Unterschied zum Tico-
na-Verfahren bei Shell bzw. TLR nicht ein grundlegender Unterschied besteht, was die
Flugroutenproblematik anbetrifft. Das sehe ich genauso wie Sie. Im einen Fall liegen die
Flugrouten im Abflugbereich und kénnen verandert werden, aber im anderen Fall kann
in einer Entfernung von 2 km beim Landeanflug gar nichts mehr verandert werden. Ich
kenne keinen internationalen Verkehrsflughafen, bei dem 2 km vor dem Aufsetzpunkt
noch irgendetwas an der Route verandert werden kann. Deswegen gibt es in den Plan-
feststellungen bei den larmphysikalischen Auswirkungen und in den Gutachten Berech-
nungen. Wir kennen alle die Isophon-Umhdllungen. In das Modell muss eine Mindest-
strecke eingerechnet werden, da sowieso nichts verandert werden kann. Ich denke, in
diesem Bereich lagen wir im Falle der Nordwestvariante, sodass man — anders, als es
vom VGH Kassel bei Ticona diskutiert worden war: Ware die eine Route vorzugswurdig
oder die andere? — zumindest bei den hier anstehenden Landeanfliigen dazu gar nicht
kame. Ich bin in einer ganzen Reihe von Flughafenverfahren wie beispielsweise Egels-
bach, Kassel-Calden oder Reichelsheim involviert. Ich habe noch nie eine Planung ge-
sehen, bei der man bei der Landung noch etwas verandern konnte. Das wére also un-
verrickbar, sodass die Frage, wie sie sich bei Ticona im Abflugbereich gestellt hatte, in
der Tat beim TLR oder bei Shell gar nicht aufgeworfen werden kann, weil es sich bei
der Nordwestvariante ausschlie3lich um eine Landebahn handelt.

Die Risiken, die sich aufgrund von Starts auf der jetzigen Nordbahn ergeben, blieben
mehr oder weniger unveréandert, wobei schon in den Gutachten zu lesen ist, durch eine
anderweitige Bahnverteilung ndhme es etwas ab. Wenn man eine Bahn mehr hat, kann
man den Verkehr etwas besser verteilen. Deswegen wirde man, was die Prognosen
bis 2015 oder 2020 anbetrifft, zu ungefahr gleichbleibenden Werten kommen, was ich —
ich sage einmal vorsichtig — bezweifelt hatte.

Sie fragten des Weiteren nach Betriebsstérungswahrscheinlichkeiten bzw. -auswir-
kungen und hatten auf das Gutachten des TUV Pfalz verwiesen. Mir liegt das Gutach-
ten des TUV Pfalz aus dem Beginn des Planfeststellungsverfahrens vor. Ich meine, es
stamme aus dem Jahr 2004 und betrifft natirlich noch den als zu kurz eingestuften
Prognosezeitraum bis 2015. Ich denke, dass mdglicherweise in Bezug auf 2020 das
Gutachten Uberarbeitet werden muss. Vielleicht kann der Vertreter des TUV Pfalz, der
ebenfalls in der Redeliste vermerkt ist, noch etwas dazu sagen.

Was die neueste Ausfertigung anbetrifft, liegt sie mir genauso wenig vor wie lhnen, Herr
Kaufmann. Diesbeziglich geht es mir auch nicht besser. Herr Eck vom Regierungspra-
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sidium Darmstadt sagte mir letzte Woche, fur Ende Méarz sei die Offenlage der geander-
ten Planfeststellungsunterlagen geplant. Wahrscheinlich wird es in diesen Unterlagen
enthalten sein. Aber im Moment habe ich es ebenfalls noch nicht. Deswegen habe ich
vorhin gesagt, so manche Dinge in der Diskussion sind noch im Fluss.

Sie hatten des Weiteren den Fall einer Betriebsschlie3ung angesprochen und gefragt,
welche Kosten dabei auf uns zukommen kdnnten. Dazu kann ich lhnen sagen, dass
von der Mandantschaft aus fiir diesen Fall bisher noch gar keine Uberlegungen ange-
stellt worden sind. Man hat gehofft, dass ein Weiterbetrieb moglich ist. Ich kann lhnen
auch sagen, weshalb dies so ist. Ich bin relativ neu zum Jahreswechsel beauftragt wor-
den und hatte auf das Problem hingewiesen. Man sagte mir, ich solle mich zunachst
einmal in die Unterlagen einarbeiten und zum Landesentwicklungsplan Stellung neh-
men.

Man hatte diese Gefahr beim Eigentimer und wohl auch beim Betreiber noch gar nicht
gesehen. Ich habe das thematisiert, aber ich denke, als Worst-Case-Betrachtung muss
man sich natirlich mit solchen Uberlegungen irgendwann beschéftigen. Besonders
scharf ist niemand darauf, das mdchte ich auch einmal deutlich machen. Das Lager ist
gerade erst erworben worden. Unitank hat bundesweit die drittgroRte Ollagerkapazitat.
Das heil3t, sie betreibt bundesweit solche Lager. Das ist nicht geschehen, um kurzfristig
ein Geschéft zu betreiben, sondern wir hoffen, dass es dazu nicht kommt. Nahere An-
gaben hinsichtlich einer finanziellen Gré3enordnung wéren vollkommen spekulativ. Da-
zu gibt es noch keine Uberlegungen.

Wir mussten auch zunachst einmal eine Art Standortsuchverfahren betreiben, an wel-
chem Standort, um den Flughafen weiter zu beliefern, solch eine Riesenanlage uber-
haupt gebaut werden sollte, die auch eine Hafen- und eventuell sogar eine Eisenbahn-
anbindung braucht. Ich weil3 gar nicht, ob das uberhaupt noch mdglich wére, da der
Raum in der Nahe des Flughafens — dort misste die Anlage schlief3lich liegen — sowie-
so schon derart intensiv genutzt wird, dass ich mir vorstellen kénnte, der Betrieb misste
in diesem Fall mdglicherweise vollstandig aufgegeben werden.

Abg. Gernot Grumbach: Ich habe vier Fragen mit unterschiedlichem Gemeinheitsgrad.
Ich beginne mit einer gemeineren: Kénnen Sie zum Alter der Anlage etwas sagen sowie
zum notwendigen Reinvestitionsbedarf, um sie weiterzubetreiben? — Wir kennen diese
Anlage schon seit Jahrzehnten, und ich habe den Eindruck, sie ist schon lange ziemlich
unverandert.

Wie beurteilen Sie das Gefahrenpotenzial in der Frage der Beherrschbarkeit auf3erhalb
des Betriebsgelandes? — Wie auch bei anderen Anlagen in dieser Gegend, ist das La-
ger ziemlich dicht von Stral3en umgeben, und ein Teil des Risikopotenzials liegt auch im
vorbeiflieBenden Verkehr.

Auf Seite 15 Ihrer Stellungnahme haben Sie sehr hart formuliert: Die Ergebnisse der
Gesamtbilanzierung der Umweltauswirkungen sind erkennbar fehlerhaft. Ich frage Sie:
Greifen Sie damit die Bahnvariantenentscheidung an? — Ich stelle die Frage so hart;
denn diese Formulierung wird normalerweise genau aus diesem Grunde benutzt.
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Herr Kaufmann hat schon die Gretchenfrage gestellt, ob das Tanklager geschlossen
werden muss. Ihr Schriftsatz ist so angelegt, dass immer zwei Varianten offengelassen
werden: zum einen die Anderung im gesamten Planungsprozess, und zum Zweiten, wir
wollen die Lasten nicht tragen. Wie hoch schéatzen Sie die zuséatzlichen Lasten bei
Weiterbetrieb des Lagers unter schlichtem Vollzug dessen ein, was im Landesentwick-
lungsplan derzeit angelegt ist?

Herr Dr. Eiding: Herr Grumbach, der Gemeinheitsgrad Ihrer Fragen hélt sich in Gren-
zen vor dem Erkenntnisinteresse, das Sie haben. Ich kann gut verstehen, dass Sie das
wissen mochten.

Was das Alter der Anlage sowie ihren Renovierungsbedarf anbetrifft, bin ich recht unsi-
cher. Bisher habe ich mit meinen Mandanten noch gar nicht besprechen kénnen, was
bisher gemacht worden ist. Ich weil3 nur, dass bei Erwerb des Tanklagers etliche Altlas-
ten wohl kartiert gewesen sind und der Preis wohl dadurch bestimmt wurde, dass man
in zweistelliger Millionenhéhe mit Sanierungen gerechnet hat, die von Unitank durchge-
fuhrt worden sind. Allerdings bitte ich darum, mir abzunehmen, dass ich bisher noch
nicht besprechen konnte, wann wieder Reinvestitionen erforderlich sein werden. Man
hat aber aus dem Vorgang, das Lager zu sanieren und auf den aktuellen Stand zu brin-
gen, erkannt, dass eine Langfristigkeit der Planung angedacht war; ansonsten hatte
man es nicht tun mussen. Derzeit werden bei bestimmten Messstellen noch Messungen
beispielsweise hinsichtlich der Grundwasserhaltung etc. durchgefuhrt. Das Regierungs-
prasidium ist immer prasent. Mir wurde durch den Kaufmannischen Direktor, Herrn
Lange, die Auskunft erteilt, dass alles erfolgreich Uber die Bihne gegangen sei. Ich
nehme also an, wenn man diese Investitionen erst kirzlich beim Kauf getatigt hat, dass
man nun zumindest mit einer mittelfristigen Laufzeit rechnet. Es ist derzeit eine Vermu-
tung, aber Sie haben sicherlich recht: Fur die Diskussion wére es wichtig, sich néhere
Fakten dariber zu besorgen.

Des Weiteren sprachen Sie das Gefahrdungspotenzial hinsichtlich der Verkehrswege
an. Im Gutachten des TUV Pfalz ist schon einiges dariiber ausgesagt. Sie haben voll-
kommen recht: Die meisten Toten wurden in diesem Sicherheitsgutachten nicht in der
Anlage selbst bei den Beschaftigten gesehen — dort ist die Beschaftigtenzahl relativ ge-
ring —, sondern tatsachlich durch die Verkehrswegebenutzer direkt auf der Autobahn
bzw. die ICE-Strecke, die dort parallel verlauft, sozusagen immer unterstellt, dass im
Worst Case beispielsweise ein Zug eine Notbremsung einleitet und genau dort stehen
bleibt, wo die thermische Wirkung am grof3ten ist.

Bisher hielt man seitens der Genehmigungsbehdrden diese Risiken fur beherrschbar.
Das ist dem Regime des Bundes-Immissionsschutzgesetzes unterstellt mit den ent-
sprechenden Verordnungen fur storfallrelevante Anlagen. Durch den Ausbau — das hat-
te ich in meinem Vortrag kurz angesprochen — ist Gberhaupt erst das Thema aufge-
kommen, dass mdglicherweise die Sicherheit im Istzustand auch schon zu gering sei.

In diesen Kontext passt auch die Frage sehr gut hinein, mit welchen Kosten fiir Nach-
ristmal3nahmen wir im Istzustand, aber auch im Ausbauzustand rechnen wirden. Mo-
mentan existiert unsererseits Uberhaupt keine Vorstellung dartber. Ich mochte dazu
noch einmal auf die Sicherheitstechnische Anordnung des Regierungsprasidiums als
Immissionsschutzbehdrde vom 25. September letzten Jahres gegenuber Shell zuriick-
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kommen. Dort sind wir gerade beauftragt und sozusagen verpflichtet worden, auf eige-
ne Kosten einen Gutachter auszuwéhlen, der basierend auf dem Sicherheitsgutachten
oder dem Auswirkungsgutachten des TUV Pfalz analysiert, welche MaRnahmen abzu-
leiten waren. Es existiert auch eine Begriindung zu diesem Bescheid.

So wird beispielsweise dariber nachgedacht, ob man nicht Schutzwande zu den Ver-
kehrsadern errichten misste oder weitere Auffangsperren, wenn Tanks platzen oder
Olsperren auf dem Main. Ein ganzes Biindel von MaRnahmen ist dabei denkbar. Dies
reicht von einer eventuellen unterirdischen Verlegung von Leitungen bis hin zu einer
dickeren Ummantelung.

Far mich als Nichttechniker auf diesem Gebiet hort sich das alles unwahrscheinlich teu-
er an. Ich kann mir einfach nicht vorstellen, dass man daflr nur geringflgige Millionen-
summen in Anspruch nehmen wirde. Die Stellungnahme dieses Gutachters ist nun von
Shell ausgewahlt worden. Sie haben den TUV Hessen beauftragt, dies zu tberpriifen.
Das Gutachten muss meines Wissens in der zweiten Jahreshalfte vorgelegt werden.
Der Auftrag, den das RP erteilt hat, lautete, unterschiedliche MalRnahmen, deren Effi-
zienz und die damit verbundenen Kosten vor dem Hintergrund auch des Verhéaltnisméa-
Bigkeitsprinzips zu prifen. — Man muss also einer solchen Anlage gegebenenfalls auch
den Weiterbetrieb ermdglichen. Somit kdnnte beispielsweise herauskommen, dass es
wirtschaftlich unvertretbar ist, was nachgertstet werden muss. Die Erkenntnisse liegen
leider im Moment noch nicht vor, was die Kosten nur sehr schwer kalkulierbar macht.

Herr Grumbach, Sie sprachen meine Stellungnahme an, in der ich die Formulierung
benutzt habe, die Abwéagungsentscheidungen seien erkennbar fehlerhaft. Ich méchte
dies noch einmal naher begriinden. Ich bin der Auffassung gewesen, man hat die ver-
schiedenen Schutzguter in eine Variantenreihung gebracht, ist dem aber gerade in dem
fur den Luftverkehr doch sehr wesentlichen Sicherheitsbereich ausgewichen und hat
dann einige Seiten weiter in der Begriindung zum LEP-Anderungsverfahren gesagt, na
gut, wenn man das sozusagen alles zusammenwirfelt, kommt man dazu, dass unter
Sicherheitsgesichtspunkten die Varianten gleichwertig sind. — Das halte ich fur erkenn-
bar fehlerhaft. Vielmehr hatte man klar zu dem Ergebnis kommen mussen: Die Nord-
westvariante ist klar die schlechteste.

Des Weiteren hatten Sie gefragt, ob ich damit sagen will, dass sich eine ganz andere
Variante aufdrangt. Ich moéchte nun nicht so kiilhn sein zu sagen, sie ist zwar fur die
Abwagung im Sicherheitsbereich nicht ganz klar die schlechteste, aber das muss sich
nicht auf die gesamte Variantenwahl durchschlagen; denn es gibt auch Larmschutzge-
sichtspunkte — das hat auch der VGH Kassel in seine Entscheidung hineingeschrie-
ben —, die vielleicht fur die Nordwestvariante streiten mogen. Aber dazu, ob man da-
durch Sicherheitsrisiken sozusagen wegwagen kann, hat der VGH Kassel relativ deut-
lich eine Entscheidung getroffen.

Der VGH Kassel hat gesagt, wenn fur Larmschutz und Natureingriffe eine Variante
spricht, aber gleichzeitig ein vergréRertes Sicherheitsrisiko besteht, muss das stufen-
weise abgetragen werden. Ich halte die Behauptung fur fehlerhaft, im Bereich Sicherheit
seien alle Varianten gleichwertig, um es noch einmal zu wiederholen, sondern die
Nordwestvariante ist klar die schlechteste. Ich kdnnte mir aber vorstellen, wenn man
alle Abwagungsgiter betrachtet, dass es nicht ausreicht, letztlich eine andere Variante
zu nehmen, auch verbunden mit der Frage, wie sich ein Gericht dazu stellen wirde. Wir
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Fachplanungsjuristen haben als Brille oder als Betrachtungsschwelle zumeist das, was
wir fordern. Es stellt sich die Frage: Macht das ein Gericht mit, oder bestehen sowieso
keine Aussichten? — Dann sollte man es auch nicht fordern, weil man sich damit nur
lacherlich macht.

Das habe ich viele Jahre lang in den Verfahren Schonefeld und Leipzig gesehen, wo wir
Nachtflugverbote durchsetzen konnten, in Leipzig zwar nicht fir die Expressfracht, aber
doch fur alle Normalfracht- und fir Passagiermaschinen. Damals bin ich auch nur aus-
gelacht worden: Sie glauben doch nicht etwa, dass das Bundesverwaltungsgericht ir-
gendetwas dagegen tut? — Erst dann, wenn die Sache abgeschlossen ist, ist es letzt-
endlich klar. Mit den Unsicherheiten missen die Damen und Herren vom Landtag ge-
nauso leben wie die Experten. Es ist schwierig vorherzusehen, und in diesem Bereich
scheint mir noch ein sehr wunder Punkt des Verfahrens zu liegen, nachdem sich Ticona
nun mehr oder weniger in Wohlgefallen aufgel6st hat.

Abg. Michael Boddenberg: Herr Dr. Eiding, ich habe Sie personlich in Erinnerung aus
Begegnungen, die schon einige Jahre zurlckliegen. Damals waren Sie strikt gegen je-
den Ausbau des Flughafens. Wir haben irgendwann einmal zusammen in einer Podi-
umsdiskussion gesessen. Meiner Erinnerung nach ging es damals um sehr grundsatzli-
che Fragen fur und wider eines Ausbaus. Wenn ich Sie richtig verstanden habe, haben
Sie heute zu Beginn lhrer Ausfihrungen gesagt, dass Sie und lhre Mandantschatft nicht
gegen einen Ausbau des Flughafens seien, weil Sie ein flughafenaffines Unternehmen
vertreten. Vielleicht sagen Sie noch etwas dazu, damit ich fir mich einordnen kann, ob
Sie nun fur oder gegen einen Ausbau generell sind oder ob Sie ein Problem mit der Va-
riantenreihung haben.

(Zuruf des Abg. Frank-Peter Kaufmann)

Sie haben Uberflige und Landeanfliige thematisiert. Kénnen Sie uns sagen, ob lhrer
Kenntnis nach heute unmittelbar Uberfliige Giber dieses Tanklager stattfinden? — Wenn
ich die Plane richtig in Erinnerung habe, wirden beim Landeanflug bei der Nordwestva-
riante die Flugzeuge an den von lhnen angesprochenen Gegenden vorbeifliegen. Heute
haben wir hingegen meiner Erkenntnis nach die Situation — vielleicht korrigieren Sie
mich —, dass die Flugzeuge Uber dieses Werk fliegen. Da Sie moglicherweise in Ihrer
Antwort darauf verweisen, man musse eventuell die Flugrouten oder die Startrouten
andern, die wir heute haben, méchte ich direkt die Anschlussfrage stellen: Wie ist im
Moment die Deutsche Flugsicherung und auch die Européaische Flugsicherung aufge-
stellt? — Es ist schlie3lich schon an vielen Stellen in der Abwagung gepruft worden, wie
man dort starten kann. Meiner Kenntnis nach wird dieser Bereich schon heute mit star-
tenden Flugzeugen uberflogen. Ich méchte nur am Rande bemerken, dartiber haben wir
auch schon zu einem friheren Zeitpunkt in einer Anhdrung gesprochen. Damals habe
ich auf meine Frage an einen Experten, ob es einen Unterschied mache, ob ein voll ge-
tanktes Flugzeug absturzt oder ein nicht voll getanktes Flugzeug, eine fur mich nicht
nachvollziehbare Antwort erhalten: Dies sei vollig unerheblich. Im Landeanflug sind die
Maschinen leer, und startende Flugzeuge sind voll getankt. Ich als Laie vermute einmal,
dass die Auswirkungen bei startenden Flugzeugen gravierender sind. Sie haben zwar
gesagt, Sie seien Jurist, haben sich aber doch an vielen Stellen in technischer Hinsicht
mit der Materie befasst. Vielleicht kbnnen Sie uns dazu eine Einschatzung geben.
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Sie haben des Weiteren kritisiert, dass im LEP die Abwégung aus lhrer Sicht falsch ist.
Wissen Sie, auf welcher Grundlage diese Abwagung erfolgt ist? — Da zwischenzeitlich
die Firma Ticona als Sicherheitsrisiko weggefallen ist, wiirden Sie sagen, dass sich die
Sicherheitslage hinsichtlich dieser Abwagung der unterschiedlichen Varianten dadurch
eher verbessert hat, dass das Ticona-Problem geldst ist, oder wiirden Sie sagen, dass
sie sich verschlechtert hat oder dass sie gleichgeblieben ist?

Ich mochte Ihnen noch einen Hinweis geben. Sie haben gesagt — ich glaube, die Lan-
desregierung zitierend —, sie habe von nicht beherrschbaren Risiken oder von Sicher-
heitsrisiken gesprochen. Ich wirde Sie bitten, vielleicht zur Kenntnis zu nehmen, dass
das nicht die Einlassung der Landesregierung war, sondern dass man durchaus juristi-
sche Risiken gesehen hat und deswegen die Verhandlungen mit Ticona stattgefunden
haben.

Sie haben auch das Thema Seveso-Richtlinie angesprochen. Ich méchte nicht verheh-
len, dass ich diesbezlglich eine vdllig andere Auffassung habe als Sie. Aber da man als
Jurist, solange Dinge nicht vom Europaischen Gerichtshof entschieden worden sind,
immer weiter behaupten darf, dass man das anders sieht, ist das Ihr gutes Recht. Sie
haben davon gesprochen, dass Sie viele Flughafen aus lhrer beruflichen Situation her-
aus kennen. Was wirden Sie sagen: Spielt das nur in Frankfurt eine Rolle, oder spielt
es mdoglicherweise an nahezu jedem Flughafen eine Rolle, wenn man — wie Herr Kauf-
mann dies formuliert hat, ich tbernehme diese Formulierung — Flugrouten gleich Ver-
kehrswegen setzt? Meine — moglicherweise laienhafte — Frage ware dann: Missten
dann nicht Flughafen an vielen Stellen in Europa oder in der ganzen Welt geschlossen
werden, Landebahnen und Startbahnen geschlossen werden, wenn man zu einem sol-
chen Ergebnis kdme?

(Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Boddenberg, es ging nur um den An-
flugbereich! Ich lasse mich nicht falsch zitieren von Ihnen! Es ging nur um
den Anflugbereich, um den Verkehrsweg im Anflugbereich! Darauf lege ich
Wert!)

—Ja, gut, dann kénnen Sie das so korrigieren.
(Abg. Frank-Peter Kaufmann: Das habe ich von Anfang an so gesagt! —
Herr Vorsitzender, ich lasse mir von Herrn Boddenberg nicht unterstellen,
etwas Falsches gesagt zu haben! Ich habe es nicht korrigiert, sondern ich
habe es von Anfang an so gesagt!)

— Nein, Herr Kaufmann, ich méchte Uberhaupt keinen Streit.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann: Sie wollen mir irgendetwas unterstellen, was
ich nicht gesagt habe! Das lasse ich nicht zu!)

— Herr Kaufmann, es war mir tberhaupt nicht wichtig, dort zu differenzieren. Entschuldi-
gung, dann haben Sie es falsch verstanden, oder ich habe es falsch formuliert.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann: Bitte sehr!)
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Herr Dr. Eiding, ich habe eine letzte Frage an Sie. Ist Ihnen bekannt, ob es heute schon
aus immissionsrechtlichen Grinden Nachristungsbedarf im Bereich der Tanklager gibt,
die Sie vertreten?

Herr Dr. Eiding: Herr Boddenberg, bitte sichern Sie mir eine ausreichende Redezeit im
Podium zu. Das scheinen fast zehn Fragen gewesen zu sein, und ich mochte Sie vor-
sorglich bitten, falls etwas fehlt, mich noch einmal darauf anzusprechen.

Sie erzahlten soeben, wir seien uns einmal bei einem Podium gegenubergetreten, bei
dem ich mich gegen einen Ausbau ausgesprochen hatte, und dann fragten Sie mich
auch nach meiner personlichen Einstellung zu Flughafenausbauten generell.

Ich kann das nur bestatigen: Ich betrachte Ihre Anfrage sogar als eine Art Steilvorlage.
Wir haben uns namlich im Studbahnhof in Sachsenhausen im Burgerforum getroffen, als
ich die Bl Sachsenhausen vertreten habe. Ich habe die Vertretung ein Jahr spater an
meinen Kollegen Baumann in Wirzburg abgegeben, weil ich flr 178 Erdrterungstage
nach Schonefeld reisen musste und nicht alles gleichzeitig leisten konnte. Die Beauftra-
gung fiur das Verfahren in Frankfurt an mich ist erst wieder zum Jahreswechsel erfolgt.
Ich hatte also eine Pause von vier oder funf Jahren, was speziell das Verfahren zum
Frankfurter Flughafen anbetrifft.

Wir sind damals ziemlich aneinander geraten — ich erinnere mich noch gut —, weil ich
Ihnen eine Frage gestellt hatte, die Sie damals nicht fur mich befriedigend beantworten
konnten. Dabei ging es um die Frage: Ist ein Nachtflugverbot Giberhaupt rechtlich durch-
setzbar? — Behotrden durfen doch so etwas doch moglicherweise gar nicht anordnen
wegen der Anspriche der Luftverkehrsgesellschaften auf Slots bzw. Betriebsverfahren.
Das sei doch rechtlich Giberhaupt nicht méglich. — Ich hatte das seit Beginn des Jahres
mehrfach offentlich proklamiert.

Ich hatte Ihnen damals in der Sitzung gesagt: Ministerprasident Koch ist doch Aufsichts-
ratsvorsitzender der FAG, wie sie sich damals noch nannte. Es ist doch tGberhaupt gar
kein Problem. Sie brauchen doch einfach nur zu beantragen, dass Sie nachts gar nicht
fliegen wollen, und dann kénnten Behorden gar nicht einfach mehr genehmigen als Sie
beantragen. — Ich habe Sie damals gefragt, weshalb dies Uber den Landtag nicht be-
schlossen werde, und Sie konnten mir keine Antwort auf diese Frage geben. Man hat
aber — wenn ich mich recht erinnere — ein Vierteljahr spater im Landtag tatsachlich den
Beschluss erlassen, was mich damals unheimlich gefreut hat, weil ich — wenn ich ehr-
lich sein soll — nicht daran geglaubt hatte, dass es tatsachlich so weit kommen wirde.
Inwieweit dies mein Beitrag dazu war, weil3 ich nicht, aber zumindest fiel mir auf, dass
mir auf die Frage, warum dies nicht mdglich sein solle, niemand, einschliel3lich Herr
Dr. Gronefeld, der fur alle Flughafenbetreiber herumreist, eine befriedigende Antwort
geben konnte. Insoweit ist Ihre Erinnerung vollkommen richtig.

(Abg. Michael Boddenberg: Primal!)

Ich komme nun zu Ihrer Frage, was meine personliche Einstellung zu Flughafenausbau-
ten anbetrifft. Ich selbst wohne in Hanau und werde regelméaRig Gberflogen. Wenn Sie
20 Jahre lang in Wirzburg gelebt haben, wo ein Fluglarmpegel von null herrscht, muss
ich sagen, man kann schon auch ganz gut ohne Fluglarm leben. Ich sage einmal, mir ist
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das Ganze personlich unangenehm, aber ich bin kein fundamentalistischer Gesin-
nungstater. Vielmehr schaue ich mir die Mandate an, und in diesem Verfahren habe ich
eigentlich einen Fall gesehen, von dem ich glaube, dass erhebliche Nachteile auf TLR
zukommen koénnten und ich gerne daran mitwirken wirde, dass sie sich in ertraglichen
Grenzen halten. Ob es letztlich Uberhaupt dazu kommt, wage ich noch zu bezweifeln.

Ansonsten bin ich niemand von denjenigen, die der Meinung waren, man konnte ein
Flughafenprojekt vollstandig verhindern. Man sieht immer, wie letztendlich die Ent-
scheidung des Bundesverwaltungsgerichts fallt: Irgendwie wird er dann doch immer
gebaut. Die Aufgabe besteht nur darin, in den schwierigen Entscheidungsfindungspro-
zessen

(Abg. Frank-Peter Kaufmann: Irgendwann ist aber immer das erste Mal!)
mdglichst viele Belange zu einem gerechten Ausgleich zu bringen.

Herr Boddenberg, des Weiteren fragten Sie danach, ob es im Schadensfall beim Uber-
flug Unterschiede mit vollen oder mit leeren Flugzeugen gebe. Aus dem Studium ent-
sprechender Gutachten kann ich lhnen nichts dazu sagen. Wenn man es laienhaft be-
trachtet, neigt man zu der Meinung, wenn mehr Sprit geladen ist, der sich entziinden
kann, sind die Auswirkungen wahrscheinlich gréf3er als bei einer leeren Maschine. Eine
Aussage dazu wirde mich aber personlich Uberfordern. Wenn ich einen Prozess dazu
fuhren misste, wirde ich immer einen Sachverstandigen zurate ziehen; denn wenn Sie
vor Gericht irgendwelche Vermutungen anstellen, die fachlich nicht hinterlegt werden
kénnen, werden Sie sofort mit dem Argument weggepustet.

Sie fragten weiterhin, ob Uberfliige jetzt schon stattfinden. Das ist im Istzustand der
Fall. Im Ausbauzustand missten — das hatte ich kurz erwéahnt — die Landeanfliige unge-
fahr 700 m ndrdlich am Lager vorbeiftihren, da — anders als bei Flugrouten — das Flug-
erwartungsgebiet im Landeanflug normalerweise kleiner ist, weil man nicht sozusagen
den Flieger in der letzten Sekunde noch einmal herumreif3en kann. Insoweit rechne ich
damit, dass diese Landeanfliige in einer relativ konstanten Art und Weise im Normalbe-
trieb hereinkommen werden, es sei denn, es ergeben sich irgendwelche Stérungen.
Davor ist man nie ganz gefeit. Bei den Sturmauswirkungen vor einigen Wochen haben
einige Maschinen durchstarten mussen.

Ich weil3 es nicht ganz genau, aber im Prinzip misste es so sein, dass bei der Nord-
westbahn nicht direkt Gber das Lager hereingeflogen wird, wenn man sich die Anflug-
grundlinie in den Planen anschaut. Ich unterstelle einmal, dass dies einigermal3en der
Wirklichkeit entspricht.

Herr Boddenberg, Sie hatten des Weiteren gefragt, ob die Sicherheitslage durch die
absehbare Schliel3ung von Ticona in Bezug auf den Ausbau verbessert wird. Das sehe
ich als gegeben an; denn wenn, wie es geplant zu sein scheint, dort eine Nutzung als
flughafenaffines Gewerbegebiet entsteht, die ihrerseits nur geringe Risiken eines eige-
nen Storfallpotenzials beinhaltet — darauf wird man schlauerweise als Flughafenbetrei-
ber bestimmt grofRten Wert legen, um sich nicht wieder etwas Ahnliches anzusiedeln,
was man gerade erst teuer aufgekauft hat —, so ergibt sich meines Erachtens eine Ver-
besserung. Ob dies letztlich in der Gesamtabwagung dazu fihrt, dass man die restli-
chen Risiken hinnimmt, wage ich zu bezweifeln. Méglicherweise brauchen wir erst die
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Fortschreibungsgutachten des TUV Pfalz oder aber das nun von Shell auf Anordnung
des RP Darmstadt in Auftrag gegebene eigene Gutachten des TUV Hessen. Das kann
ich im Moment noch nicht abschlieRend beurteilen. Ich glaube auch, dass gerade dies
eine Schwierigkeit fiir das Landesentwicklungsplan-Anderungsverfahren darstellt. Ich
glaube, es ist abschlieRend noch nicht vollstandig geklart.

Sie sprachen des Weiteren die Seveso-Richtlinie an und fragten, wenn diese Richtlinie
auf Flugstrecken oder Flugrouten anzuwenden wére, ob dann sozusagen nicht alle
Flughafen weltweit geschlossen werden mussten. Das glaube ich nicht; denn soweit ich
Flughafenumfelder kenne, riicken normalerweise derart gefahrliche Anlagen nicht bis
auf 2 km Nahe heran. Ich sage dies rein aus meiner personlichen Kenntnis von ver-
schiedenen Verfahren. Aber ich gebe Ihnen vollkommen recht: Es kdnnten Standorte
dabei sein, bei denen es auch nicht geht. Ich glaube, in Deutschland existieren 16 inter-
nationale Verkehrsflugh&fen. Ich habe mir noch nicht die Mihe gemacht, einmal zu
Uberpriufen, wie viele davon dies betreffen wirde. Aber ich kdnnte mir vorstellen, dass
es noch zwei oder drei weitere Standorte gibt, bei denen es &hnlich riskant ware. Aber
ich glaube, die Mehrzahl ware eher unbedenklich, wenn ich mir das Gelande rundherum
anschaue. Bei Leipzig beispielsweise kann ich lhnen definitiv sagen, im Umkreis von
20 km befindet sich absolut nichts in dieser Richtung. In Berlin-Schoénefeld ist das eben-
falls nicht der Fall.

Herr Boddenberg, das ist fir die Seveso-Richtlinie das Wichtige: Es mussen storfallre-
levante GrofRanlagen sein, die sich am Boden befinden. Wenn ich dies auf die Flugrou-
ten Ubertrage und dazu komme, dass es Verkehrswege waren, habe ich sozusagen
einen unlésbaren Konflikt mit den entsprechenden Umsetzungsregeln, dass dies bei
einer Unterschreitung einer Entfernung von 4 km zwischen diesen verschiedenen Risi-
kotragern unvertretbar ist. Ich glaube, in dieser Kombination ist das relativ selten.

Abg. Michael Boddenberg: Sie haben die Landesregierung dahin gehend zitiert, sie
habe gesagt, die Risiken seien nicht beherrschbar.

Herr Dr. Eiding: Richtig. — Sie sagten dazu, die Entscheidung, die tragend gewesen
ware, seien keine sicherheitstechnischen Risiken, sondern eher juristische Unwagbar-
keiten gewesen.

Darin konnte ich lhnen zustimmen. Die Frage ist aber, wenn ich zu diesen juristischen
Risiken komme und sage, dies kann ich tGberhaupt nicht kalkulieren, missen sozusa-
gen materiell-rechtlich irgendwelche unbeherrschbaren Dinge vorkommen; denn wenn
dies problemlos ware, hatte ich von vornherein kein juristisches Risiko. Von daher glau-
be ich, man hat geschickt versucht, dies zu differenzieren, aber ich glaube, im Kern
kommt es mehr oder weniger auf das Gleiche heraus.

Wenn ich beispielsweise keine nennenswerten Rechtsbeeintrachtigungen habe und
reiche trotzdem eine Klage ein, steht von vornherein schon fest, dass ich mich damit
nicht durchsetzen werden kénne. Dann wirde jemand, der durch die Klage angegriffen
wird, dies gerne riskieren, da die Klager damit nie im Leben durchkommen werden. Ich
sage einmal, das ist wie eine Grenzwertfindung oder eine Gratwanderung, indem ich
sage: Komme ich druber, oder komme ich nicht driber? — Insoweit kbnnten sich beide
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auch auf eine Einigung einlassen. Sie ist schlie3lich zunachst durch solche materiellen
Unwagbarkeiten gepréagt, sodass ich glaube, dass dies zunachst vielleicht etwas Uber-
spitzt formuliert ist, aber ich wirde im Kern dabei bleiben.

Abg. Michael Boddenberg: Ich wollte nur, dass Sie das klarstellen. Sie haben nun
auch zu Recht gesagt, dass Sie das mdglicherweise anders formuliert haben, als die
Landesregierung es damals gemeinhin gesagt hat. Daruber, dass Uberall Risiken be-
stehen, egal, wo wir fliegen, brauchen wir, glaube ich, nicht zu streiten. Die unterschied-
lichen Sicherheitsrisiken haben am Ende natirlich auch eine Relevanz hinsichtlich der
juristischen Risiken. Das ist auch allen klar. Mir ging es nur darum, dies klarzustellen.

Ich hatte Sie noch gefragt, ob es heute schon aus immissionsschutzrechtlichen Grin-
den Nachrustungsbedarfe gibt.

Ich halte aber noch einmal fest, dass Ihre Aussage lautete, wir haben schon heute im
Status quo Uberfliige tber dieses Werk, die nach meiner Information angesichts des
Status quo, der Vorgaben der DFS bzw. auch der europaischen Vorgaben, was die
Flugsicherheit anbelangt, auch nicht vermeidbar sind. Sie haben gesagt, dass Sie zu-
kiinftig fur die Landeanflige, von denen Sie sprechen, keinen Uberflug haben. Aber Sie
sagen, dies sei eine Auffassung, die Sie haben dirfen. Ob sie richtig ist, mdchte ich an
dieser Stelle gar nicht diskutieren. Das kann ich auch nicht beurteilen. Sie sagen, wir
fliegen am Werk oder an diesen Tanklagern vorbei. Schon heute finden im Status quo
Uberfliige statt, die aus meiner Sicht nicht veranderbar sind, weil wir irgendwo fliegen
miissen, wenn wir starten. Zukuinftig hatten wir sicherlich weiterhin Uberflige, je nach
Wetterlage, auf der anderen Seite aber auch Landeanflige, die allerdings am Tanklager
vorbeigehen. Ist Ihre Auffassung so richtig zusammengefasst?

Herr Dr. Eiding: Herr Boddenberg, was die Flugsituation anbetrifft, kann ich auf Sei-
te 24 meines Gutachtens verweisen. Als Anlage 1 zu den Materialien der LEP-Begrin-
dung ist das Dokument ,Flugrouten und Flugbewegungszahlen* vom TUV Pfalz, datie-
rend vom 20. September 2006, in dem mehrere Szenarien jeweils flr Ticona und fir
das Shell-Tanklager dargestellt sind. Man kann sehen, dass im Abflugbereich von der
jetzigen Nordbahn bestimmte Routen direkt dariibergehen, was die Abflige anbetrifft.
Von Ticona wurde auch diskutiert, ob man Abfliige, die nach Nordwesten lber das
Werk gehen, so wie es uns bei Abfligen nach Westen oder nach Siudwesten betréfe,
nicht moglicherweise verbietet nach dem Motto: Fliegt doch Uber das TLR und nicht
Uber uns. Dann ist das Risiko vielleicht geringer.

Dies ist auch vor Gericht diskutiert worden. Anhand der finf oder sechs Tafeln, die dar-
gestellt wurden, kann man die jetzige Flugroutenbelegung relativ gut erkennen, die
auch jeweils mit Erlauterungen versehen sind.

Die Anflige missten sozusagen gerade hereingehen, ohne dass in letzter Sekunde
noch einmal gewendet wird. Das haben Sie richtig verstanden, das mdchte ich noch
einmal bestatigen.

Was die sicherheitsrechtlichen Auflagen derzeit anbetrifft, hatte ich angesprochen, dass
am 20. September 2006 das Regierungsprasidium Darmstadt als obere Immissions-
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schutzbehorde einen Uberpriifungsbescheid fiir das Tanklager, sozusagen eine Sicher-
heitstechnische Anordnung, erlassen hat, in der die Risiken Uberpruft und untersucht
werden sollen. Zu lhrer Anfrage nach dem momentanen Rechtsstatus kann ich also
sagen, konkrete Anforderungen gibt es im Augenblick noch nicht. Es soll aber unter-
sucht und gepruft werden, ob sich méglicherweise solche Anforderungen insbesondere
aus den Ausbauunterlagen ergéaben.

Wenn man als Behdrde einen solchen belastenden Bescheid erlasst, sollte man der
Auffassung sein, dass man solche Nachristerfordernisse schon sieht; ansonsten ware
es vollkommen sinnlos, dariiber nachzudenken, ob mdglicherweise schon jetzt nachge-
ristet werden musste. Es ware ebenso sinnlos, einen Bescheid mit Gutachterkosten bis
zu einer sechsstelligen Hohe zu erlassen, bis so etwas vielleicht Uber einen Zeitraum
von einem halben Jahr untersucht ist. Das sind schon erhebliche Dimensionen. Was
dabei herauskommt, werden wir sehen.

Wenn man die Einschéatzung vertritt, dass das Lager im jetzigen Betriebszustand ver-
antwortbar betrieben wird, wie dies auch schon seit seiner Errichtung — ich sage einmal
vor 30 Jahren — erfolgt ist, wenn also der Ausbau des Flughafens durch die Mdglichkeit
einer besseren Flugverteilung letztlich zu einer Verringerung des Risikos fihren wirde,
konnte es so weiterbetrieben werden. Damit ware unseren Forderungen fur das LEP-
Anderungsverfahren moglicherweise abgeholfen, sodass man auch sagen kann: lhr
musst diese Mal3nahmen auch nicht zahlen, wenn der Flughafenausbau realisiert wird.
Aber mit Blick darauf, was sich andeutet und auf uns zukommt, habe ich doch erhebli-
che Zweifel, ob es letztlich dabei bleibt. Man wird sehen, was die Experten in die Er-
gebnisse hineinschreiben. Dort soll auch zu den Kosten der Malihahmen Stellung ge-
nommen werden, um die Verhaltnismaligkeit prifen zu kdnnen.

Abg. Michael Boddenberg: Gibt es schon heute im Status quo eventuell Nachris-
tungsbedarf? Schliel3en Sie eher aus, dass es dazu kommen kénnte, oder wissen Sie
es nicht?

Herr Dr. Eiding: Herr Boddenberg, ich hatte versucht, die Antwort direkt damit zu be-
ginnen: Aktuell liegt nichts auf dem Tisch. Wir missen im Moment nicht nachristen,
sondern wir missen im Moment anfangen zu prufen. Das ist unser Stand. Was dabei
herauskommt, wird man sehen. Ich mdchte einmal sagen, das Ganze ist durchaus mit
gemischten Gefuhlen zu betrachten; denn einerseits halten wir den Zustand der Anlage
momentan fur verantwortbar, andererseits aber, wenn man sich irrt und die Gefahr-
dungsrate hoher ist, will TLR sicherlich genauso wenig wie Shell einfach einmal unver-
antwortlich gar nichts tun.

Das Schwierige an diesen Analysen ist, diese Einschatzung mit Wahrscheinlichkeitsra-
ten in den Griff zu bekommen. Es stellt sich die Frage: Wie viel Sicherheitsrisiko darf
der Flughafenausbau letztlich mit sich bringen? — Ist es ausreichend, wenn ein Scha-
densfall alle 10.000 Jahre eintritt? Mussten es 20.000 Jahre oder 50.000 Jahre sein,
oder reicht ein Vollabsturz alle 1.000 Jahre schon aus? — Es ist unwahrscheinlich
schwer, dies in den Griff zu bekommen. Entscheiden mussen es letztendlich die Gerich-
te, und denen geht es wahrscheinlich ahnlich wie uns Juristen. Sie wissen es ebenfalls
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nicht genau, dann gibt es die Gutachterschlachten, und das ist das Schwierige in die-
sem Bereich.

Ich personlich glaube, dass bei diesem Prifungsprozess im Ausbaufall méglicherweise
empfindliche Nachristungsaufwendungen auf uns zukommen, die die Wirtschaftlichkeit
der gesamten Anlage moglicherweise gefahrden. Das ist nattrlich nur eine Vermutung
von mir. Ich kann sie im Moment noch nicht belegen, weil es gerade gepruft wird.

Meine Damen und Herren, dafir wollen wir den Landtag sensibilisieren. Ich hatte Ihnen
bestimmte Punkte genannt: So wird beispielsweise nur auf Mortalitatsraten abgestellt,
nicht jedoch auf die sonstigen Schutzgiter wie Verletzte und andere Dinge.

Ein weiterer Stichpunkt ware vielleicht noch der Vogelschlag im Naturschutzbereich.
Das ist heute schon diskutiert worden. Dieser Gesichtspunkt ist in den Sicherheitsstel-
lungnahmen bisher bei uns noch tGberhaupt kein Thema gewesen, obwohl wir mit unse-
rem Lager direkt am Main liegen. Das halte ich fir ein Versaumnis, das meiner Meinung
nach noch nicht erkannt worden ist. Es kdnnte in diesen niedrigen Flughdhen zu erheb-
lichen Problemen fihren. Ich hatte mich bemuinht, in meiner Stellungnahme schon auf
verschiedene Punkte hinzuweisen. — Auf gut Deutsch: Ich halte das momentan in den
Materialien des LEP-Anderungsverfahrens noch nicht fiir vollstandig bewaltigt.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Dr. Eiding, das Lieblingsthema von Herrn Bodden-
berg sind volle oder leere Tanks von Flugzeugen im Uberflug.

(Abg. Michael Boddenberg: Nein, nein!)

Das reizt mich aber immer. Ich wollte Sie fragen: Wirden Sie mir zustimmen, dass es
bei einem — hoffentlich nie eintretenden — Crashfall auf ein Tanklager nicht so sehr dar-
auf ankommt, ob nun ein voll betanktes Flugzeug oder ein Flugzeug mit nur wenigen
Tonnen Treibstoff im Tank auf das Lager fallt, im Vergleich zu den gelagerten Tonnen
Treibstoffs im Tanklager? Wuirden Sie mir zustimmen, dass insoweit der Fall mdgli-
cherweise anders ist?

Ich méchte noch etwas ergadnzen. — Herr Boddenberg, regen Sie sich nicht auf, es dau-
ert eine halbe Minute. Die Physik sagt Ihnen, dass ein leerer Tank eher gefahrlicher ist.
Wir kennen dies aus dem berihmten Knallgas-Experiment aus der 8. Klasse in der
Schule: die Mischung des teilverdampften Treibstoffes ist dann sehr viel explosiver und
explodiert starker als ein voller Tank. Das weil3 man auch aus der Forschung der Auto-
unfalle.

(Abg. Michael Boddenberg: Da habe ich nicht aufgepasst, Herr Kaufmann!
Das gebe ich zu!)

Insoweit kann man das alles den Technikern Uberlassen. Aber ich denke, im Grol3en-
vergleich, was den denkbaren, aber hoffentlich nie eintretenden Crash eines voll be-
tankten Flugzeugs auf ein Tanklager angeht, kommt es auf den Flugsprit im Flugzeug
wahrscheinlich nicht mehr an.
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(Abg. Michael Boddenberg: Das ist unlauterer Wettbewerb! Ich glaube, Sie
haben Physik studiert! Ist das richtig, Herr Kaufmann? Ich gebe mich ge-
schlagen!)

—Ja, ich habe es sogar erfolgreich abgeschlossen, Herr Kollege.

(Allgemeine Heiterkeit)

Herr Dr. Eiding: Herr Kaufmann, ich bin mir nicht ganz sicher, ob es nur ein klarstellen-
des Statement oder eine Frage war. Ich antworte aber dennoch ganz frech darauf.

(Abg. Michael Boddenberg: Haben Sie Physik studiert?)
— Nein, nein, ich habe nur Rechtswissenschaften studiert.

Ich antworte aber trotzdem auf Ihre Frage: Ich bin Uberfragt, was letztendlich die Details
anbelangt. Man muss sich teilweise mit Eselsbriicken behelfen und das, was man nicht
sicher nachweisen kann, fr sich selbst in eine schlissige Reihenfolge bringen, sodass
es wenigstens so sein kénnte, wenn es jemand prift. Das ist auch das, was ich meinen
Rechtsreferendaren immer abverlange. Ich sage ihnen, Sie kbnnen mir gern rechtlich
den grofRten Mist in Ihre Stellungnahmen hineinschreiben, aber es musste wenigstens
so funktionieren kénnen. Wenn es selbst schon in sich tberhaupt keinen Sinn ergibt,
lasse ich es immer noch einmal neu tberarbeiten; ansonsten bin ich niemandem bdse,
wenn er Details nicht weil3.

Wenn man Bilder von Flugzeugabstirzen sieht, hat man — ohne dass ich es jetzt statis-
tisch belegen kdnnte — in Erinnerung, dass doch meistens die Wracks irgendwie bren-
nen, ob sie nun voll getankt oder leer sind. Ich glaube, allein das Entstehen des Bran-
des wurde in einem Tanklager vermutlich ausreichen — ich glaube, das ist auch abge-
handelt —, um das Ganze zu entziinden, sodass man, ob nun die Maschinen voll ge-
tankt sind oder leer, fur ein solches Szenario immer von einem Totalverlust des gesam-
ten Tanklagers ausgehen muss. Das Gutachten des TUV Pfalz geht davon aus, dass
alles abbrennt und nichts mehr gerettet werden kann und dass dazu auch eine leere
Maschine noch ausreicht, schon allein durch die heiRen Triebwerke. Aber, wie gesagt,
ich bitte, dies als AmateurédufRerung zu werten und mich nicht anschlieRend auf die
Schlachtbank zu fuhren. Ich versuche einfach nur, mir das schlissig klarzumachen.

(Abg. Michael Boddenberg: Jetzt sind die Metzgermeister auch im Spiel,
Herr Kaufmann!)

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Ich hoffe, dass dies nun abschlielend und endgultig
geklart ist mit den Folgen eines leeren Fliegers. Es war nicht das erste Mal, dass Sie
diese Debatte gefuihrt haben. Jedenfalls flr einige Leute war sie aber vielleicht doch
neu.

Herr Kaufmann, Sie hatten darum gebeten zu klaren, weshalb Sie ein bestimmtes Gut-
achten nicht haben. Sie haben darum gebeten, dass die Landesregierung dazu Stellung
nehmen soll. Sie ist dazu bereit, wenn Sie das wollen.
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Abg. Frank-Peter Kaufmann: Wenn dies kurz mdéglich ist, damit wir die Information
haben, wéare es nicht schlecht.

StS Klaus-Peter Gittler: Vielen Dank, Herr Vorsitzender. — Herr Kaufmann, ich méchte
zur Klarstellung darauf hinweisen, es gibt zwei Gutachten: Es gibt zum einen das Gut-
achten des TUV Pfalz mit der Fluggastprognose firr das Jahr 2015 und die Aktualisie-
rung fur das Jahr 2020. Wir hétten Ihnen beide Gutachten gern zur Verfiigung gestellt,
aber wir haben einen Widerspruch des friheren Eigentimers dieses Gelandes erfah-
ren. Wenn Herr Dr. Eiding nun erklaren wirde, dass diese Zustimmungsverweigerung
aufgehoben wird, kénnten wir Ihnen die Gutachten zur Verfligung stellen. Ich ware aber
sehr vorsichtig, heute dazu eine Aussage zu machen. Wenn Sie den Sachverhalt nicht
kennen, sollten Sie zunachst einmal mit lnren Mandanten sprechen, aus welchen Grin-
den der Widerspruch erfolgt ist. Dies nur als dezenter Hinweis von mir.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Das ware auch mein Vorschlag gewesen. Herr Dr. Ei-
ding nimmt den Wunsch von uns mit. Je nachdem, welches Ergebnis aus dem Ge-
sprach hervorgeht, merken wir, ob wir das Gutachten bekommen oder ob wir es nicht
bekommen.

Herr Dr. Eiding: Darf ich eine Verstandnisfrage an Herrn StS Gdttler richten? Meinten
Sie damit noch Caltex als Eigentimer seinerzeit? — Wir selbst hatten uns namlich dies-
bezuglich bislang noch gar nicht erklart.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann: Aber Sie klaren das! Das ist doch ein guter
Ansatz!)

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Ich bitte Sie, dies zu klaren, und mdchte lhnen sehr
herzlich danken, dass Sie uns so lange zur Verfligung gestanden haben, dass Sie die-
ser Frage nachgehen und wir ein Ergebnis von Ihnen bekommen.

Meine Damen und Herren, wir haben heute abweichend zu gestern und vorgestern mit
den jeweiligen Sachverstandigen sehr viele intensive Auseinandersetzungen gefihrt.
Auf unserer Liste steht als nachster Anzuhérender Herr Prof. Dr. Jochum, Vorsitzender
der Kommission fur Anlagensicherheit. Ich darf Herrn Prof. Jochum, der flr uns im Wirt-
schafts- und Verkehrsausschuss kein Unbekannter ist, um seine Stellungnahme bitten.

Herr Prof. Dr. Jochum: Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren! Ich freue mich,
dass ich zu dem Votum der Stérfallkommission Stellung nehmen kann. Die Storfall-
kommission gibt es seit November 2005 nicht mehr. Sie ist mit dem parallel arbeiten-
den, dem Bundesumweltministerium nachgeordneten Technischen Ausschuss fur Anla-
gensicherheit zu der Kommission fuir Anlagensicherheit vereinigt worden, die ich eben-
falls leite.
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(Siehe auch Anlage)

Die Storfallkommission war — ebenso, wie dies nun auch fir die Kommission fur Anla-
gensicherheit gilt — eines der sicherlich nach Meinung vieler zu tberz&hligen Bera-
tungsgremien der Bundesregierung. Sie ist ein Beratungsgremium, das seine Grundla-
ge in 8 51a des Bundes-Immissionsschutzgesetzes hat. Sie berét die Bundesregierung
als Ganzes, ist aber organisatorisch aufgehangt am Bundesumweltministerium. Ein
Punkt, der fur Sie sicherlich von Bedeutung ist, ist die Tatsache, dass diese Kommissi-
on plural zusammengesetzt ist. Darin sind alle flr das Gebiet der Anlagensicherheit re-
levanten Gruppierungen vertreten. Ich betone, es geht nur um das Gebiet der Anlagen-
sicherheit.

Diese Storfallkommission wurde am 11. Marz 2003 durch das Bundesumweltministeri-
um beauftragt, sich mit dem Thema ,Flughafenausbau Frankfurt* und dem Konflikt mit
der der Storfallverordnung unterliegenden Betriebsanlage der Firma Ticona zu befas-
sen. Die Anregung hierzu kam von verschiedenen Kommunen im Umland und von der
Firma Ticona selbst. Das Bundesumweltministerium hat sich, bevor die Storfallkommis-
sion diesen Prufungsauftrag bekommen hat, mit dem Hessischen Ministerium fir Wirt-
schaft und Verkehr abgestimmt.

Wir haben das Thema in einer speziell hierfir gegriindeten Arbeitsgruppe sehr intensiv
beraten. Wir haben etwa innerhalb eines Dreivierteljahres sieben Sitzungen durchge-
fuhrt. Ich darf in diesem Zusammenhang darauf hinweisen, dass dies mit erheblichem
Aufwand betrieben wurde. Wir haben schatzungsweise 200 Personentage fur diese Be-
ratungen bendtigt. Ich darf auch darauf hinweisen, dass wir dies ehrenamtlich getan
haben. Ich tue dies nicht, um heute Lobeshymnen einzuheimsen, sondern um uns von
anderen Gutachtern etwas abzugrenzen, die im Auftrag einer bestimmten Partei und
natirlich auch gegen Honorar gearbeitet haben.

Wir haben in diesen Sitzungen alle in diesem Zusammenhang relevanten Parteien,
Gruppierungen und Interessengruppen gehdrt. Insbesondere die Fraport AG und die
Ticona waren standig in unseren Beratungen vertreten. Wir haben sie eigentlich nur in
der allerletzten Phase nicht dazu eingeladen, wo wir intern unser Votum ausgearbeitet
haben. Das Hessische Ministerium fur Wirtschaft und Verkehr und auch die relevanten
Gutachter waren dabei.

Wir kamen, wie Sie wissen, zu dem Ergebnis, dass die Gefahrenquelle Flugzeugab-
sturz am Standort Ticona als Gefahrenquelle im Sinne des Stérfallrechts nicht verniinf-
tigerweise auszuschlie3en ist und dass damit die Planung der Landebahn Nordwest
nicht vereinbar ist mit den Vorgaben der Storfallverordnung und auf3erdem der Zielset-
zung des Art. 12 der Seveso-lI-Richtlinie, die auf eine Risikominderung durch Maf3nah-
men der Raumordnungsplanung hin abzielt, nicht entspricht. Dieses Votum ist in brei-
tem Konsens der verschiedenen, in der Storfallkommission vertretenen Gruppierungen
gefasst worden. Wir hatten seinerzeit 25 Mitglieder in der Storfallkommission, und
22 Mitglieder haben diesem Votum zugestimmt. Es gab zwei Enthaltungen, und ein Mit-
glied war nicht anwesend, sodass ich lhnen nicht sagen kann, wie dieser Vertreter vo-
tiert hatte. Dies ging also quer durch alle dort vertretenen gesellschaftlichen Gruppie-
rungen hindurch.
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Durch die angekiindigte Verlagerung der Ticona ist dieser Teil unseres Votums selbst-
verstandlich erledigt. Unseren Bedenken ist damit in vollem Umfang Rechnung getra-
gen.

Wenn Sie trotz dieser aktuellen Situation, dass sich das Problem erledigt hat, dennoch
den Wunsch haben, Uber die Einzelheiten unseres Vorgehens informiert zu werden,
werde ich dies gern tun, Herr Vorsitzender. Ich stelle anheim, weiter vorzutragen. Das
Problem, das uns sozusagen auf den Plan gerufen hat, ware gelést, wenn die Ticona
verlagert wird. Insofern stelle ich anheim, ob ich meinen Vortrag fortsetzen soll oder ob
Sie sagen, dass damit der Fall erledigt ist.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Wie es sich derzeit abzeichnet, besteht bei einigen Ab-
geordneten das Interesse an einer Befragung und an einer Nichtfortsetzung des Vor-
trags.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Prof. Jochum, wir haben vorhin gerade gehdort — ich
nehme an, Sie wissen das auch —, dass ein weiterer Storfallbetrieb in dem Einflugbe-
reich der geplanten Landebahn Nordwest liegt. Das ist das Tanklager. Auch dies ist ein
Storfallbetrieb unter gleichen Bedingungen. Hat sich die Storfallkommission konkret
auch mit der Problematik des Tanklagers befasst? Wenn nein, gibt es allgemeine Aus-
sagemadglichkeiten aufgrund lhrer umfanglichen Befassung mit solchen Anlagen, da es
sich auch um einen Storfallbetrieb im Anflugbereich handelt? Wie misste man ihn aus
Ihrer Sicht bewerten?

Herr Prof. Dr. Jochum: Zu lhrer ersten Frage: Wir haben uns nicht mit dem Tanklager
befasst. Wir hatten ausschlie3lich den Auftrag, uns mit dem Fall Ticona zu befassen.
Die Storfallkommission und auch die Kommission fur Anlagensicherheit sind sehr zu-
rickhaltend in der Behandlung von Einzelféllen. Diesen Einzelfall Ticona haben wir
nach dem Wunsch des Umweltministeriums behandelt, weil er grundlegende Fragen
aufgeworfen hat.

Ich glaube, dass die grundlegende Prifung, die wir durchgefihrt haben, zu einer be-
stimmten Vorgehensweise bei der Beurteilung gefiihrt hat, die ich Ihnen gern in Fortset-
zung meines Vortrags erlautern kénnte, wenn Sie dies winschen. Diese grundséatzliche
Vorgehensweise ist durchaus auch auf andere Betriebsbereiche nach der Stérfallver-
ordnung, also etwa auch auf das Tanklager, anzuwenden. Damit haben wir Weichen
gestellt, und mehr werden wir nach meinem jetzigen Kenntnisstand auch nicht tun. Es
ware auch unublich, dass wir mehr tun wirden.

Abg. Gernot Grumbach: Ich muss gestehen, ich weil3 nicht, wie lange Ihr Vortrag noch
dauert, aber ich hatte schon gern die Analogie ein wenig bearbeitet, da wir Gber ein Un-
ternehmen mit einer vergleichbaren Gefahrdung sprechen, das aber ein bisschen weiter
entfernt liegt. Wir réatseln dartber, welche Konsequenzen dies hat. Wenn Sie dazu et-
was Erhellendes beitragen kénnten, fande ich das sehr spannend.
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Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Dann gehe ich davon aus, dass dies allgemeiner
Wunsch ist, und bitte Sie um Fortsetzung lhres Vortrags.

Herr Prof. Dr. Jochum: Danke, Herr Vorsitzender.

Zur prinzipiellen Vorgehensweise der Bewertung méchte ich Ihnen einige Erlauterungen
geben. Storfallrechtlich ist der Flugzeugabsturz eine externe Gefahrenquelle. Diese ex-
terne Gefahrenquelle ist zwingend zu bericksichtigen, wenn der Flughafen in einer ent-
sprechenden Nahe zu der Storfallanlage liegt. Es gab eine Verwaltungsvorschrift zu
einer friheren Version der Stoérfallverordnung, die inzwischen nicht mehr in Kraft ist,
aber noch als Erkenntnisquelle gilt. Dort ist auf der Grundlage einer Vollzugshilfe des
Bundesumweltministeriums ein 4-km-Radius vorgegeben. Es ist nicht direkt ein Radius,
sondern eher ein Trichter von der Start- und Landebahn aus gesehen. Immer, wenn
diese Entfernung unterschritten ist, muss in den sogenannten Sicherheitsberichten, die
fur solche Anlagen angefertigt werden mussen, das Risiko Flugzeugabsturz behandelt
werden. Das ist bei der Ticona der Fall gewesen. Mit meinen AuBerungen zu dem
Tanklager werde ich mich zuriickhalten, aber wenn die Nordwestlandebahn gebaut
wird, wird es vermutlich auch innerhalb des 4-km-Radius liegen.

Auch bei einem Absturz mit Auswirkungen auf Chemieanlagen ist die Auslosung eines
Storfalls zu unterstellen. Ich komme auf diesen Punkt spéater noch einmal etwas nédher
zu sprechen. Gegen diese Art Storfall gibt es nach Uberzeugung unserer Kommission —
wir halten uns diesbezuglich wirklich fur sachkundig — keine storfallverhindernden Malf3-
nahmen. Ich bin mir dartiber bewusst, dass es Gutachter gibt, die das anders sehen.
Wir haben uns aber mit diesen Gutachten auseinandergesetzt und halten sie fir nicht
zutreffend und fir nicht tragfahig.

Nun mussen Storfalle storfallrechtlich nach § 3 Abs. 2 der Storfallverordnung — wie es
so schon heil3t — verntnftigerweise auszuschlie3en sein. Um das zu prifen, muss man
die Absturzhaufigkeit mit den Auswirkungen kombinieren. Dabei kommt man zu einem
bestimmten Risiko. Dabei stellt sich die sicherlich schwierige Frage nach der Zulassig-
keit und Akzeptanz dieses Risikos.

Wenn man zu dem Schluss kdme, dass ein Absturz und damit ein Storfall verntinftiger-
weise auszuschliel3en ist, sind nach 8 3 Abs. 3 der Storfallverordnung dennoch auswir-
kungsbegrenzende Mal3nahmen erforderlich, um das sogenannte verbleibende Restri-
siko einzudammen. Aber bis zu diesem Punkt sind wir nicht gekommen; denn wir haben
— wie ich eingangs sagte — das Votum gefasst, dass dieses Storfallrisiko verniinftiger-
weise nicht auszuschlief3en ist und dass hieraus ein unzuléassig hohes Risiko resultieren
wirde.

Es sind zwei Punkte, die man bertcksichtigen muss, namlich die Wahrscheinlichkeit
eines Flugzeugabsturzes und die Absturzh&aufigkeit. Als wir mit unseren Beratungen
begonnen haben, gab es sehr unterschiedliche Annahmen. Sie werden sich vielleicht
noch daran erinnern, dass es Gutachten gab, die zu einem Absturz in 600 Jahren ka-
men und dass es Gutachten gab, die zu einem Absturz in 1 Million Jahren kamen. Dies
war auch mit einer der Griunde dafir, dass das hessische Wirtschaftsministerium sei-
nerzeit den TUV Pfalz als eine Art Obergutachter eingesetzt hat, mit dem wir sehr eng
zusammengearbeitet haben und dessen Schlussfolgerungen wir weitgehend mittragen.
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Diese sehr weit auseinander liegenden Zahlen haben wir im Rahmen der Diskussionen,
die wir insbesondere mit den Gutachtern gefihrt haben, zusammenfihren kénnen, in-
dem wir uns darauf geeinigt haben, welche Flache fur die Berechnung der Absturz-
wahrscheinlichkeit berticksichtigt werden muss.

Um das ganz kurz zu erlautern: Wenn Sie die Absturzwahrscheinlichkeit auf ganz
Deutschland berechnen, kommen Sie naturlich auf einen viel hdheren Wert, als wenn
Sie die Absturzwahrscheinlichkeit nur auf dieses Gebaude berechnen. Die Flache spielt
dabei also eine ganz entscheidende Rolle und war auch eine Ursache fur die weit aus-
einander liegenden Werte der anderen Gutachter.

Wir haben uns dann Uberlegt, welche Flache wir berlcksichtigen missen. Es geht nicht
nur darum, dass ein Flugzeug direkt die Anlagen der Ticona trifft, sondern auch ein Ab-
sturz vor der Ticona kann durch weiterrutschende Trimmer und &hnliche Ereignisse zu
einer Zerstorung der Anlage und damit zu einem Stdrfall fihren.

Wir sind im weitestgehenden Konsens zu einer Flachenannahme gelangt, die auf eine
Storfallhaufigkeit, also auf eine Haufigkeit der Situation, dass die Anlage bei einem Ab-
sturz getroffen wird und dadurch ein Storfall ausgeltst wird, in der GréRenordnung von
1in 25.000 Jahren fuhrte. Ich betone, es geht hier um eine grobe Gré3enordnung. Ich
werde nachher zeigen, dass aber diese GrolR3enordnung flr unsere Bewertung aus-
reicht, sodass wir nicht darauf angewiesen waren, dies noch naher zu prazisieren, was
ich personlich auch fur schwierig gehalten hétte.

In dieser Grof3enordnung sind positive und negative Fehlermdglichkeiten und Unsicher-
heiten enthalten, die wir aber als nicht relevant fir unsere Bewertung ansehen, wie ich
gleich vorwegsagen mdochte, weil sie die Grofzenordnung nicht grundlegend veréndern.
AulRerdem kompensieren sich diese Unsicherheiten teilweise. Ich rede hier von der
Hindernissituation: Ein Uberflug tber die Ticona ist, wie mir Piloten auch bestatigt ha-
ben, aufgrund der Anlagen, die sich dort befinden, nicht ganz so einfach. Ich darf daran
erinnern, dass diese Anlagen sogar hatten gekirzt werden missen, um die Hindernis-
freiheit herzustellen. Das Thema Vogelschlag ist in der vorherigen Diskussion bereits
angeklungen, und auf der positiven Seite das Thema Prazisionsanfliige, das nattrlich
eine Erleichterung bringen wirde.

Wir haben natdrlich auch in der zugrunde liegenden Statistik Unsicherheiten: Auf der
einen Seite beruhen diese Statistiken auf einer relativ kleinen Datenbasis. Man muss
also ziemlich grol3e Anstrengungen unternehmen, um daraus Schlisse ziehen zu kon-
nen. Zum anderen bewerten diese Statistiken nur Unfalle mit Todesfolge an Bord eines
Flugzeugs, was zu einer Risikounterschatzung im Falle Ticona fuhren wirde; denn
auch die Notlandung, bei der — ich sage einmal salopp — nur ein Fligel die Ticona streift
und die Menschen noch aus dem Flugzeug herauskéamen, kdénnte nattrlich die Anlage
beschadigen und zu einem Storfall fihren. Aber dies sind Spekulationen. Ich mochte
damit nur sagen, dass wir positive und negative Einflisse haben, die wir aber in der
Summe nicht fur relevant halten.

Der nachste Tatbestand, mit dem wir uns auseinandersetzen missen, ist die Frage der
Absturzfolgen sowie der Auswirkungen eines Absturzes mit einem Treffer auf der Tico-
na. Wir gehen in Ubereinstimmung mit der sehr grol3en Mehrzahl der Gutachter davon
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aus, dass es bei einem Treffer des Anlagenbereichs zu einem Totalverlust der Anlage
kommt. Ich habe gerade gehort, dass dies aktuell auch fur das Tanklager angenommen
wird. Die Anlagen von Ticona sind sehr kompakt gebaut, und dadurch sind wir in dieser
Annahme sehr sicher.

Zu dem Zeitpunkt unserer Untersuchungen hatten wir von einer erheblichen Schad-
stoffauswirkung auch auf3erhalb des Ticona-Gelandes bei einem solchen Ereignis aus-
gehen mussen, ausgeldst insbesondere durch den Stoff Bortrifluorid. Inzwischen —
maoglicherweise ausgeldst durch unsere Diskussion; ich weil3 es nicht — ist dieser Stoff
eingebunkert, und das ist in diesem Fall eine wirksame Malinahme, sich gegen Flug-
zeugabstirze zu schitzen. Fur die Gesamtheit der Anlagen ist es aber vdllig ausge-
schlossen, einen solchen Weg zu gehen.

Wir sind davon ausgegangen, dass sich tagsuber auf dem gesamten Werksgeléande
rund 1.000 Personen aufhalten und im engeren Anlagenbereich rund 400 Personen.
Wir sind letztlich zu dem Schluss gelangt, dass bei einem Storfall allein durch die
Brand- und Explosionseinwirkung — wir haben darauf verzichtet, eventuelle zusatzliche
Auswirkungen durch Brandgase oder toxische Einflisse und Ahnliches zu bewerten —
mit Uber 100 Toten oder sehr schwer Verletzten gerechnet werden muss. Der ernste
Schaden, den wir im Sinne des Storfallrechts annehmen mussen, ist auch bei einer
schweren Verletzung erfllt.

Ich sagte Ihnen bereits, dass einige Gutachter Mal3hahmen zur Minderung der Auswir-
kungen vorgeschlagen haben. Durchaus wirkungsvoll wéare die Moéglichkeit, das Perso-
nal im Anlagenbereich drastisch zu reduzieren. Wir sind aber als Kommission der Uber-
zeugung, dass man das Personal nicht so weit reduzieren kann, dass es fur die Bewer-
tung, zu der ich gleich kommen werde, relevant sein kann. Ich darf darauf hinweisen,
dass eine drastische Reduzierung des Personals wiederum ein Sicherheitsrisiko als
solches darstellt. Chemieanlagen sind komplex und bedurfen der Anwesenheit von Per-
sonal.

Ich komme nun zu der Bewertung des Risikos. Daftir missen wir die beiden Elemente
Haufigkeit und Auswirkungen kombinieren und uns Gedanken Uber die rechtliche bzw.
gesellschaftliche Akzeptanz machen. Zunachst einmal ist festzustellen, dass wir in
Deutschland keine Vorgaben zur Bewertung und Akzeptanz quantifizierbarer Stoérfallri-
siken haben. Es gibt verschiedene Aktivitdten, auch im Bereich der Kommission fur An-
lagensicherheit, um dem Mangel abzuhelfen, aber wir sind noch sehr weit davon ent-
fernt. Wir haben uns deswegen in den europaischen Nachbarlandern umgeschaut und
haben vor allen Dingen das sogenannte Gruppenrisiko beriicksichtigt, d. h., eine Kom-
bination wiederum der Zahl der Betroffenen und der Wahrscheinlichkeit eines Ereignis-
ses. Fur dieses Gruppenrisiko liegen in der Schweiz und in den Niederlanden Uberein-
stimmend die Grenzwerte bei maximal einem Ergebnis in 100.000 Jahren bei 10 Toten
und maximal einem Ereignis in 10 Millionen Jahren bei 100 Toten. Das sind Kurven, bei
denen die Zahl der Opfer und die Wahrscheinlichkeit abgelesen werden kann.

Die Storfallkommission hat in Ubereinstimmung mit dem TUV Pfalz eine Abweichung
von den Bewertungen in der Schweiz und in den Niederlanden vorgenommen. Wir ha-
ben die Beschaftigten auf dem Ticona-Gelande gleichgesetzt mit betroffenen Dritten
aul3erhalb des Ticona-Geldndes. Das ist in den Niederlanden und in der Schweiz so
nicht vorgesehen. Wir haben das bewusst getan, da im Gegensatz zu den Fallen, die
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durch die Niederlander und die Schweizer behandelt werden, wir es mit einem externen
Risiko zu tun haben. Es geht nicht darum, dass die Anlage durch einen Bedienungsfeh-
ler hochgeht, sondern es geht darum, dass durch einen externen Einfluss ein Storfall
ausgeldst und somit ein Einfluss ausgeibt wird, auf den weder die Mitarbeiter noch das
Management dieser Anlage den geringsten Einfluss haben. Wir haben uns auRerdem
daran orientiert, dass auch im Storfallrecht die friiher vorhandene Unterscheidung zwi-
schen Bedienungspersonal, das etwas weniger geschutzt wird, und externem Personal
inzwischen aufgehoben ist.

Wir kommen im Fall Ticona somit zu dem Ergebnis, dass mit einer Haufigkeit oder
Wahrscheinlichkeit von gréRenordnungsmafig einmal in 25.000 Jahren mit Gber
100 Toten zu rechnen ist. Dies ist sehr weit weg von den Akzeptanzkriterien der Nieder-
lande und der Schweiz, so weit weg, dass die vorhin von mir erwéhnten Unsicherheiten
letztlich Gberhaupt nicht ins Gewicht fallen. Nach Auffassung der Storfallkommission ist
damit die Planung der Landebahn Nordwest mit dem derzeitigen Standort der Ticona
nicht vereinbar; denn ein schwerer Storfall wéare verninftigerweise nicht auszuschlie-
Ben. Die Planung wirde auRerdem der Zielsetzung des Art. 12 der Seveso-IlI-Richtlinie
widersprechen, die bei Planungen in Richtung auf eine Risikoreduzierung und nicht auf
eine Risikoerhaltung oder sogar -erhéhung zielt.

Wir haben uns parallel zu diesen Uberlegungen auch mit dem Szenario beschatftigt,
dass man zu dem Schluss gekommen wéare, das Absturzrisiko sei mit den Planungen
vereinbar und man kénne beide Einrichtungen nebeneinander betreiben. In diesem Fall
ist festzustellen, dass unmittelbar neben der Anlage die Maschinen in Hohen von 60 bis
100 m vorbeifliegen. Das ist so niedrig und so dicht am Anlagenbereich, dass wesentli-
che Teile der Anlagen bzw. der dort stehenden Geb&ude hatten eingekirzt werden
missen. Ein so niedriger Vorbei- bzw. Uberflug fiihrt zu spezifischen Risiken wie Wir-
belschleppen, elektromagnetische Einwirkungen auf die Mess- und Regeltechnik der
Anlagen, Larm und — was ich insbesondere auch erwahnen mdéchte — nattrlich auch zu
einer Ablenkung der Mitarbeiter, was in Chemieanlagen durchaus auch eine Risikoer-
héhung darstellen wirde.

Somit kommen wir zu dem Schluss, dass ohne besondere Schutzmaflinahmen die An-
lagensicherheit durch einen solchen Uberflug oder Vorbeiflug tief greifend beeintrachtigt
ware. Dieser Schlussfolgerung schlie3t sich insbesondere auch der TUV Pfalz an. Ob
nun wirksame Schutzmal3nahmen tatsachlich realisiert werden kdnnen, war zum Zeit-
punkt unserer Untersuchung offen. Dazu konnten wir uns nicht auf3ern. Die Fachleute
bei uns haben allerdings Bedenken gedul3ert, ob man hiergegen wirklich wirksam vor-
gehen kann. Somit sieht die Storfallkommission auch bei einer Realisierbarkeit von
SchutzmalRnahmen in jedem Fall ein erhdhtes Arbeitsunfall- und Stdrfallrisiko wegen
der dann auRergewohnlichen Arbeitsbedingungen.

Wir haben nicht den Auftrag gehabt, uns mit der sogenannten Istsituation zu befassen.
Wir haben aber natirlich Erkenntnisse Uber die Istsituation im Rahmen unserer Unter-
suchungen gewonnen.

Ich wiederhole es kurz noch einmal: Die Ticona wird heute bei Starts in Richtung Nord-
west Uberflogen, eine Startrichtung, die nach unseren Erkenntnissen bei Realisierung
der Nordwest-Landebahn dann entfallen wirde. Die Uberfliige sind heute haufiger, als
dies aufgrund des soeben genannten Umstands im sogenannten Planfall der Fall ware.



GR - 60— WVA/16/49 u. ULA/16/52
15.02.2007

Die Uberfliige sind aber so hoch, dass sie keinen Einfluss auf den normalen Anlagenbe-
trieb ausuben konnten.

Unsere Informationen waren seinerzeit, dass relativ geringfiigige Anderungen der Ab-
flugrouten maéglich sind und dies natirlich das Risiko dieser Situation erheblich reduzie-
ren wurde. Dies entspricht dem Abflug, wie er nach unserer Kenntnis zu bestimmten
Nachtstunden heute schon durchgefiihrt wird. Eine solche Anderung — auch das wurde
vorhin schon erwahnt — ware im Planfall bei Anfligen wahrend der Landung naturlich
nicht maglich. In diesem Fall misste die Maschine tatsachlich geradeaus fliegen.

Wir haben deswegen mit dem Luftfahrt-Bundesamt diskutiert und haben das gefordert,
was wir in unserem Geschéft der Risikominderung immer als erstes verlangen. Wir ha-
ben gefordert, die MalRhahme mit dem geringsten Eingriff vorzuschlagen, um das Risiko
wirksam zu mindern. Dies wére eine Reduzierung des Uberflugs, also eine entspre-
chend geringfiigige Anderung der Flugrouten. Das Luftfahrtbundesamt hat dies aus
formalen Grinden abgelehnt. Wir haben daher in unserer, an die ganze Bundesregie-
rung gerichteten Beratungsfunktion gefordert, dass gefahrliche Anlagen generell bei der
Festlegung von An- und Abflugrouten beriicksichtigt werden missen. Dies gilt generell,
also auch bei der Ticona und nicht nur bei der Ticona. Ich betone, wir haben damit kein
Uberflugverbot gefordert, sondern wir haben eine Berlicksichtigung dieses Risikos in
der gesamten Abwagung gefordert, was — wie gesagt — vom Luftfahrtbundesamt vorher
abgelehnt worden ist. Ich habe inzwischen zur Kenntnis genommen, dass der Hessi-
sche Verwaltungsgerichtshof — zumindest ausweislich seiner Presseerklarung zur
mindlichen Urteilsbegrindung — sich diese Forderung inzwischen zu Eigen gemacht
hat. Er kommt dann zwar zu dem Ergebnis, dass dies doch nichts geandert hétte, aber
die Forderung, dies generell noch einmal zu prufen, ist offensichtlich vom Verwaltungs-
gerichtshof so auch gesehen worden. — Herr Vorsitzender, so weit mein Kurzuberblick,
den Sie gefordert haben.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Vielen Dank, Herr Prof. Jochum. Wir setzen nun die
Fragerunde fort.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Misste das, was Sie soeben bezogen auf den Fall Tico-
na vorgetragen haben, nicht auch genauso fur das Tanklager Raunheim als &hnlichem
Storfallbetrieb vollzogen werden?

Es gibt diverse Darstellungen, die auch in der Presse veroffentlicht wurden, wo sich
Menschen bemuht haben — wir wissen, die Landung ist die kritischste Phase eines Flu-
ges —, Unfélle und Abstiirze, die es gegeben hat, einmal in ihrem Abstand vom planméa-
Bigen Aufsetzpunkt in Bezug zu setzen. Es gibt eine Verteilung, die sich keineswegs
allein auf der Anfluggrundlinie bewegt, sondern die auch davonstreut. Wenn Sie dazu
Erkenntnisse haben, was denken Sie, inwieweit ware damit auch der Bereich des in-
nerhalb des Anflugsbereichs liegenden Tanklagers, das nun unser gesteigertes Interes-
se haben muss, betroffen und insoweit risikoreich?

Ich komme zu dem Stichwort der Art von Unféllen. Solange ein Tanklager nicht — was
theoretisch denkbar ware — gegen Dinge in besonderer Weise geschiutzt ist, die von
oben herunterfallen, wirde nicht allein ein Absturz eines gesamten Flugzeugs den Stor-
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fall auslosen, sondern auch, wenn ein Triebwerk herunterfallt, was auch schon einmal
vorgekommen sein soll. Ein heil3es Triebwerk durfte zur Entziindung eines Tanks alle-
mal ausreichen. Wie ist Ihre Meinung dazu?

Sie sagten, das Risiko misse in vernunftiger Weise auszuschlieen sein. Dies hatten
Sie als Kriterium angesetzt. Wenn wir uns die Landebahn wie geplant mit dem Anflug-
bereich vorstellen, und wenn wir uns vorstellen, dass dort kein Tanklager lage, ware
dann ein Tanklager neu genehmigungsfahig unter dem Aspekt, dass Storfalle verninfti-
gerweise auszuschlie3en sind?

Herr Prof. Dr. Jochum: Zu lhrer Frage, ob man die Ausfihrungen beziiglich des Falls
Ticona auch auf das Tanklager Raunheim anwenden kann, betone ich noch einmal,
dass die Methodik, mit der wir dies gepruft haben, sicherlich anwendbar ist. Aber dar-
Uber, zu welchem Ergebnis man dabei kommen wirde, kann ich keine Prognose abge-
ben.

Das betrifft auch das Thema Kartierung der Absturzorte. Die Absturzwahrscheinlichkei-
ten, die wir berechnet haben und die sich auf eine bestimmte Flache bezogen haben,
sind Ergebnis der entsprechenden statistischen Grundlagen, die weltweit erhoben wor-
den sind und die eine ganz klare Abhangigkeit des Absturzrisikos nicht nur von der be-
trachteten Flache, sondern auch von der Verortung dieser Flache gegentber der Lan-
debahn vorsehen. Insofern gibt es ganz klar auch Zahlen fiir das Tanklager. Man kann
dies genauso verorten, wie wir die Ticona seinerzeit verortet haben. Man wird aber da-
bei selbstverstandlich zu einem anderen Ergebnis kommen. Dartiber, zu welchem, kann
und moéchte ich nicht spekulieren.

Ob der Absturz von Flugzeugteilen auf das Tanklager einen Storfall auslésen kann, ob
dies mehr als einen Tank in Brand setzen kann, ob es zu einem Totalverlust fliihren
kann, kann ich Ihnen so nicht sagen, Herr Kaufmann. Es ware unredlich, ohne nahere
Informationen eine Art Gutachter zu spielen.

Bei einem Neuantrag fur ein entsprechendes Tanklager wiirde man bei einer solchen
Entfernung zu einem Flughafen selbstverstandlich die Frage des Storfallrisikos durch
einen Flugzeugabsturz zu prifen haben. Das ist etwas, was auch bei einem bestehen-
den Tanklager durch die Genehmigungsbehdrde nicht aus dem Auge gelassen werden
kann. Aber ich bitte um Verstandnis, dass ich nicht spekulieren will, zu welchem Ergeb-
nis man dabei kommit.

Abg. Gernot Grumbach: Ich glaube, dass wir Sie nicht zu Aussagen bewegen kénnen,
die Sie logischerweise gar nicht belegen kénnen, weil Sie sie gar nicht untersucht ha-
ben. Aber im Kern gelten doch die Parameter: Die Nahe zum Aufsetzpunkt erhéht das
Risiko, eine niedrige Uberflugh6he erhoht das Risiko, die Nahe zum Cluster der bisher
bekannten Auftreffpunkte bei bekannten Abstirzen erhdht das Risiko. Das Risiko kann
gemindert werden durch Flugroutenverdnderung oder durch eine entsprechende Be-
triebsausgestaltung, also — ich sage einmal flapsig — durch eine Panzerung der Tanks
sowie durch eine Begrenzung der Folgen auf dem Betriebsgelande durch bestimmte
Mallnahmen wie beispielsweise Wande, die die Stral3en abtrennen, durch massiven
Grund und Ahnliches mehr. Ware dies das Raster, in dem wir uns zu bewegen hatten?
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Herr Prof. Dr. Jochum: Ich wirde nicht in jedem Punkt, den Sie erwahnt haben, mit
Ihnen Ubereinstimmen. Ich méchte versuchen, es noch etwas anders darzustellen, da-
mit ich nicht missverstanden werde.

Es gibt weltweit erhobene statistische Unterlagen tber den Ort von Flugzeugabstiirzen
insbesondere im Bereich von Flughafen. Natirlich gibt es auch Flugzeugabstirze weit
weg von Flughéafen. Denken Sie an den Absturz Gber dem Bodensee. Aber das sind
Dinge, fur die es — Gott sei Dank — so wenige statistische Grundlagen gibt, dass sie
nicht in solche Berechnungsverfahren gefasst werden kdnnen.

Im Bereich von Flughafen gibt es so etwas. Dabei spielt natiirlich der Abstand von der
Landebahn sowie die Flugroute eine Rolle. Der Abstand von der Landebahn spielt inso-
fern eine Rolle, als man sich dies immer trichterférmig vorstellen muss: je dichter Sie an
die Landebahn herangekommen sind, desto geringer ist die Streuung von Unfallen, ein-
fach deshalb, weil die Streuung des Flugverkehrs geringer ist. Bei der Landung ist die-
ser Trichter sehr schmal, weil die Flugzeuge schon relativ lange vor dem Aufsetzen ge-
radeaus fliegen missen. Beim Start fachert es sich weit auseinander, und dadurch gibt
es auch fur Landevorgange und fir Startvorgdnge unterschiedliche Werte. Das ist ein
sehr komplexes Bild. Ich glaube, man muss aufpassen und darf nicht zu stark vereinfa-
chen. Aber je weiter man von der Hauptflugrichtung entfernt ist, desto geringer ist das
Risiko. Je weiter man weg ist von der Landebahn, desto geringer ist das Risiko. Man
kann es berechnen, und ich nehme an, dass man es auch im Fall des Tanklagers ent-
sprechend berechnen wird. Die Grundlagen daflr, insbesondere die Frage, welche Ab-
sturzflache man auswahlen muss, ist — so glaube ich — durch den Fall Ticona klarge-
macht worden.

Die Armierung von Anlagen gegen Flugzeugabstiirze haben wir bei der Ticona gepruft.
Dabei sind wir zu dem Schluss gekommen, dass es gegen den Absturz keine Schutz-
madglichkeit gibt, von Ausnahmeféllen abgesehen wie beispielsweise die kleinen Tanks
fur das Bortrifluorid. Die ganze, doch volumindse Chemieanlage kdnnen Sie nicht
schitzen. Ich werde mich sicherlich nicht zu weit aus dem Fenster lehnen. Ein Tankla-
ger ist auch voluminds, und Tanks sind sicherlich nicht widerstandsfahiger als Chemie-
anlagen und ihre Rohrleitungen, sodass man sicherlich zumindest genau prifen muss.
Ich hoffe, ich bin hinreichend auf lhre Fragen eingegangen. Nicht alle konnte ich beant-
worten.

Abg. Frank-Peter Kaufmann: Herr Prof. Jochum, wir versuchen immer, vollstandig zu
sein. Sie haben sich speziell mit dem Fall Ticona und insbesondere auch mit dem Flug-
hafen Frankfurt beschaftigt. Konnen Sie uns sagen, welche weiteren Storfallbetriebe es
auf und am Flughafen gibt? Ich nenne einmal das Stichwort Hydrantenbetriebsgesell-
schaft sowie die entsprechenden Tanks, die es auf dem Flughafengelande selbst gibt.
Ist fir diese Betriebe, da sie sich sozusagen unmittelbar auf dem Flughafen befinden,
eine andere Bewertungsmethode oder ein anderes Bewertungsrecht gegeben als fur
Betriebe wie beispielsweise Ticona?
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Herr Prof. Dr. Jochum: Herr Abgeordneter, die Stérfallkommission ist nicht die Geneh-
migungsbehdrde. Wir haben den Fall Ticona exemplarisch gepriift. Dass wir ihn geprift
haben, ist sicherlich nachvollziehbar. Wir haben aber nicht den Auftrag gehabt und hat-
ten auch fur so etwas nicht das Mandat, das alles zu prifen.

Ich kann mich nur wiederholen: Man kann die Methodik des Herangehens, die wir bei
der Ticona erarbeitet haben, letztlich auch auf alle anderen Félle anwenden. Aber dies
ware eine Sache, die der klassische Gutachter bzw. die Genehmigungsbehdrde zu leis-
ten hatte.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Herzlichen Dank, Herr Prof. Jochum. — Es liegen mir
keine weiteren Wortmeldungen von Abgeordneten mehr vor, die Fragen stellen wollen.

Ich rufe als nachsten Anzuhérenden Herrn Prof. Wolfgang Krdoger vom Institut fur Si-
cherheitstechnik der Eidgendssischen Technischen Hochschule in Zirich auf, der auch
eine schriftliche Stellungnahme vorgelegt hat. Herr Prof. Kréger, ich darf Sie bitten,
noch einmal schwerpunktmafig zusammengefasst darzustellen, was Sie uns zu dem
Bereich der Sicherheit des Luftverkehrs raten. Danach erhalten die Abgeordneten die
Gelegenheit, Fragen an Sie zu stellen.

Herr Prof. Dr. Kréger: Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und Her-
ren! Ich bin bekannterweise heute Morgen vor gar nicht allzu langer Zeit mit dem Flug-
zeug von Zurich nach Frankfurt geflogen und bin dann mit der S-Bahn nach Wiesbaden
gefahren. Mein Weg hat mich auch an der Ticona vorbeigefuhrt.

Ich habe ein Gutachten fir die Fraport AG erstellt, das sich mit einem Nebenaspekt der
Problematik auseinandergesetzt hat. Ich mdchte darauf deutlich hinweisen. Es tauchte
die Frage auf, inwieweit die Risiken und die Vorgehensweise, die mit der Realisierung
der Nordwestvariante verbunden wéren, kompatibel mit der EU-rechtlichen Seveso-II-
Richtlinie waren. Dabei standen zwei Gesichtspunkte im Vordergrund: zum einen die
Storfallkontrolle, also der Schutz der Umgebung vor einer chemischen Anlage nach der
Seveso-lI-Richtlinie, und zum anderen auch Raumplanungsaspekte.

Die Frage des Risikos Dritter, also der Arbeiter und der Wohnbevélkerung, stand dabei
im Vordergrund, also das sogenannte externe Risiko. Ein besonderer Schwerpunkt war
dabei die Frage, ob man bei der Beurteilung der Risiken und bei der Bewertung der Zu-
lassigkeit gegebenenfalls steigender Risiken Regelungen anderer Lander heranziehen
kann. Dies sind die sogenannten quantitativen Bewertungskriterien oder auch Grenz-
werte, Grenzkurven.

Dies hat mich dazu gebracht, mich einmal vertiefend mit der Seveso-II-Richtlinie ausei-
nanderzusetzen und auch Tendenzen, die hinsichtlich moglicher Veranderungen ab-
sehbar sind, zu berlcksichtigen sowie auch einen Blick in die verschiedenen Lander zu
werfen, um zu beurteilen, wie man diese Richtlinie im eigenen Land umsetzt. Dabei ist
eines deutlich geworden, und dies ist mein erster Punkt: Alle Lander haben in sich ge-
schlossene Konzepte entwickelt, die ihnen helfen, die Ubergeordnete Seveso-lI-
Richtlinie national umzusetzen. Diese Konzepte sind sehr unterschiedlich.
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Man kann zwei Kategorien bilden: zum einen die deterministischen, meist auf den Aus-
schluss mdglicher Gefahren und Risiken ausgerichteten Konzepte, zum anderen aber
auch die risikoorientierten Konzepte mit quantitativen Bewertungskriterien, wie es sie in
einigen Landern gibt.

Was sind nun sogenannte risikoorientierte Konzepte, und wie sehen solche Bewer-
tungskriterien aus?

Risikoorientierte Konzepte lassen praktisch die Gleichwertigkeit von Wahrscheinlichkeit
der Eintrittshaufigkeit mdglicher Schadensereignisse und deren Folgen zu, wahrend
deterministische Konzepte meist auf konservativen Annahmen basieren mit dem Nach-
weis, dass Gefahren ausgeschlossen sind.

In dem Gutachten, das ich Ihnen gern fur Ihr Protokoll zur Verfigung stelle, sind solche
guantitativen Grenzkurven abgebildet.

(Siehe Ausschussvorlage WVA/16/75 bzw. ULA/16/50 — Teil 7)

Darin sind zwei Achsen abgebildet: zum einen die Eintrittshaufigkeit flr eine bestimmte
Anzahl von Todesféllen infolge von Schadensereignissen, zum anderen die Anzahl der
Todesopfer in der Wohnbevdlkerung. In den meisten Landern sind diese quantitativen
Kriterien auf die Wohnbevdlkerung ausgerichtet.

Wenn man sich diese Kurven anschaut, so unterscheiden sie sich hinsichtlich der
Rechtsverbindlichkeit und auch hinsichtlich ihrer Wertung. Prominent in Sachen Risiko-
orientierung war immer das Vereinigte Konigreich. Hier haben wir auch Grenzkurven,
die sich deutlich von den Grenzkurven in den Niederlanden oder in der Schweiz unter-
scheiden. Sie unterscheiden sich hinsichtlich des Ankerpunktes — wie man ihn nennt —,
wie man also diese Kurven einhangt, und auch hinsichtlich ihrer Steigung. Die Steigung
wiederum ist wichtig fur die Frage, ob man Aversion, also eine starkere Beurteilung von
GroR3schadensereignissen berlcksichtigt, oder nicht.

Wenn wir uns dies anschauen, so haben wir im UK eine generell hbhere Lage dieser
Kurven. Dort wird eine Aversion nicht berticksichtigt. Der Verlauf ist also flach, oder —
man kann es auch so ausdriicken — diese Grenzkurven sind deutlich gunstiger und las-
sen mehr zu als in den Niederlanden und auch in der Schweiz. Dort hat man eine sehr
hohe Aversion, also eine sehr starke Uberbewertung der GroRschadensereignisse,
zugrunde gelegt.

Die Frage, ob man nun solche Kurven auf deutsche Verhaltnisse Ubertragen kann,
wenn man Uberhaupt mdchte, ist eine sehr schwierig zu beantwortende Frage. Es wird
fur mich auch schwierig sein, lhnen daftir ein Gefuhl zu vermitteln. Wenn Sie sich die
Kurven anschauen, so sind sie gepragt von einer Vielzahl von Bedingungen und Fakto-
ren, also von einem Kontext, der landerspezifisch ist, sodass ich von mir aus davon ab-
raten wirde, solche Kurven einfach heranzuziehen und auf ein anderes Land zu Uber-
tragen. Selbst eine angepasste Ubertragung ist mit Vorsicht zu genieRen, vor allen Din-
gen dann, wenn man diese Kurven, die aus einem ganz anders gepragten und auch
juristisch ganz anders gepragten Raum stammen, auf Deutschland mit seinem determi-
nistischen Ausschlusskonzept tbertragt. Ich warne also davor, diese Kurven einfach zu
nehmen und mit berechneten Risiken zu vergleichen.
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Aus meiner Sicht heraus bietet sich eher ein Vergleich quantitativ gefasster Risikolagen
an. Die Informationen sind Ihnen bereitgestellt worden. Ein Vergleich von Risikolagen
heil3t im Klartext ein Vergleich zwischen vorher und nachher: Was haben wir heute, was
offensichtlich akzeptabel ist, und was wiirde entstehen, wenn diese Landebahn so ge-
baut wiurde?

Ich muss deutlich darauf hinweisen, dass ich zu dem Zeitpunkt, als das Gutachten er-
stellt worden ist, davon ausgehen musste, dass die Ticona-Anlage dort bleiben wird und
die Risiken, Sekundareffekte, die durch Flugzeugabstirze auf diese Anlage bewirkt
werden, im Vordergrund stehen. Die Situation hat sich deutlich gedndert, wenngleich
die prinzipielle Frage, ob man solche Kurven ubertragen kann, naturlich davon unbe-
rahrt bleibt.

Dieser Vorher-Nachher-Vergleich ist etwas, was im Einklang mit der Seveso-II-Richtlinie
steht, und es stiinde auch im Einklang mit der Seveso-II-Richtlinie, dass, wenn sich her-
ausstellen sollte, dass das Risiko erhdht wird, es durch ganz gezielte MalRhahmen
wieder abgesenkt werden kann. Das heil3t nicht zwangslaufig, dass man diese Bau-
mafinahme nicht durchfihren kann oder gar eine ganze Anlage schlieRen muss, son-
dern die Seveso-lI-Richtlinie bietet die Mdglichkeit, basierend auf Kenntnissen gezielt
risikoreduzierende MalRnahmen durchzufiihren. Hier stand damals das, was heute be-
reits erwahnt worden ist und was Sie auch schon sehr gut kennen, im Vordergrund,
namlich das BFs-Lager, diese beiden Kugeltanks mit 1,25 t.

Das Gleiche gilt auch aus raumplanerischer Sicht. Auch dort lasst die Seveso-Il-Direk-
tive, soweit ich sie verstanden habe und auch besprechen konnte, kompensierende
MaRnahmen zu.

Das Letzte, was ich ansprechen méchte, ist eine Frage, die mir beharrlich gestellt wur-
de: Was ware, wenn ich quantitative Kriterien vorgeben misste? Welches Land hat
dann das Konzept, das am ehesten geeignet sein kdonnte? Wenn angepasst werden
muss, wie sahe dann eine solche Anpassung aus?

Der Blick in den jeweiligen Kontext, in die Gegebenheiten der unterschiedlichen Lander
hat dazu geflihrt, dass die Schweiz mit ihren Kriterien, mit Grenzen des akzeptablen
und des nicht akzeptablen Risikos wohl den geeignetsten Ausgangspunkt liefern wirde.
Dies héatte auch den Vorteil, dass die Verhaltnisse in den Niederlanden mit beriicksich-
tigt werden kénnen. Die Vorgaben, die in Grof3britannien angewendet werden, schienen
mir weniger geeignet zu sein.

Das Storfallrisiko, das externe Risiko, sollte sich am Gruppenrisiko orientieren, also
nicht am Individualrisiko oder zumindest nicht nur am Individualrisiko. Das heil3t, es
muss das durch Flugzeugabsturz induzierte Ausmald maoglicher Storfalle bertcksichti-
gen, gemessen an der Anzahl von Todesopfern, aber eben auch deren Haufigkeit. Die
Risikokurven der Schweiz geben auch Hinweise zur Tolerierbarkeit der ermittelten Risi-
koprofile.

Eine wesentliche Frage war, inwieweit Beschaftigte einbezogen werden missen, was
die Schweizer Grenzkurven nicht vorsehen. Die Grenzkurven sind etabliert worden mit
Blick auf Risiken, die vom Betrieb chemischer Anlagen ausgehen. Aber in diesem Fall
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war ich der Meinung, dass man die Beschaftigten als Gruppe mit einbeziehen muss;
denn sie sind von Flugzeugabstiirzen betroffen oder kdnnen davon betroffen sein, und
die Risiken entstehen eben nicht nur aus der chemischen Anlage allein heraus. Diese
Risiken sind dann auch anders geregelt. Sie sollten also als Gruppe Betroffener mit er-
fasst werden, aber im Gegensatz zu Vorschlagen vorher war ich der Meinung, dass die
Grenzkurven fur diese Gruppe einen anderen, etwas gunstigeren Verlauf haben kdnnen
als fur die Offentlichkeit. Griinde dafiir sind, dass diese Gruppe als Arbeitergruppe mitt-
leren Alters als gesund gelten kann, also Kleinkinder und Jugendliche, Alte und Kranke,
die sonst bei solchen Grenzkurven immer noch eine Rolle gespielt haben, nicht bertick-
sichtigt werden muassen. Ich bin auch davon ausgegangen, dass ein grofRerer Schutz
durch vorbereitete, anlageninterne Notfallmalnahmen in Rechnung gestellt werden
kann und dass eine grol3ere Risikobereitschaft bei dieser Gruppe festzustellen ist als
bei der Offentlichkeit. Insoweit kann also die sehr ausgepragte Aversion in diesen Kur-
ven zurtickgedrangt werden.

Bei der Uberprufung, ob das Individualrisiko gegebenenfalls unzulassig hoch werden
kann, kbnnte man Grenzwerte heranziehen, die vor allen Dingen in GroR3britannien vor-
geschlagen worden sind; aber auch diese waren sinngeman zu tbertragen.

Was die raumplanerischen Aspekte anbelangt, so misste man darauf achten, dass Un-
terschiede gegeniber heute angeschaut werden und keine signifikante Erh6hung des
Risikos ausgewiesen werden kann.

Damit mdchte ich meinen Kurzbeitrag beenden und darauf hinweisen, dass ich keine
Risikobestimmung fur die Anlagen vorgenommen, sondern zur Orientierung Informatio-
nen benutzt habe, die von anderen Gutachtern erarbeitet worden sind.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Herzlichen Dank, Herr Prof. Kréger. — Mir liegen keine
Fragewinsche von Abgeordneten vor. Das von Ihnen angekiindigte schriftliche Gutach-
ten, aus dem noch weitergehende Erkenntnisse gewonnen werden kénnen, werden wir
allen mit der Niederschrift zu dieser Verhandlung zur Verfiigung stellen.

Herr Dr. Spangenberger vom TUV Pfalz ist erkrankt. Wir haben ins Auge gefasst, die-
sen Sachverstandigen zu der Anhérung, die wir fir den 16. Marz zum gleichen Thema
terminiert haben, erneut einzuladen.

Als Nachstes rufe ich die Initiative ,Zukunft Rhein-Main“ auf, von der es bereits eine
schriftliche Stellungnahme gibt. Bitte sehr.

Herr Waltz: Verehrte Damen und Herren Abgeordnete! Sehr geehrte Damen und Her-
ren! Ich bin Blurgermeister der Gemeinde Nauheim — noch nicht sehr stark vom Flugha-
fen betroffen, aber in Zukunft wesentlich starker. Gestatten Sie mir, Ihnen ein wenig die
Stimmung zu vermitteln und damit zu erklaren, inwiefern sich das Sicherheitsrisiko
durch den weiteren Ausbau erh6ht und dadurch meine Birgerinnen und Burger betrof-
fen sind.

Die Inbetriebnahme der Startbahn 18 West war fur viele Nauheimer Birgerinnen und
Blrger ein schmerzliches Ereignis. Sie hatten sich jahrelang engagiert und auch de-
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monstriert, Briefe an Politiker geschrieben, Unterschriften fir ein Volksbegehren ge-
sammelt — die dritte Piste am Frankfurter Flughafen wurde 1982 gebaut. Allerdings gab
es die Hoffnung, der Widerstand gegen den Bau der Startbahn 18 West sei nicht um-
sonst gewesen. Im Planfeststellungsbeschluss zum Bau der Startbahn 18 West stehen
die klar verstandlichen Satze: ,Die Beflrchtungen, dass spater eine weitere Start- oder
Landebahn — etwa parallel zur Bahn 18 — West errichtet werden kdnnte, entbehren je-
der Grundlage. Die Genehmigung einer solchen Malinahme wird auf keinen Fall erteilt.”

Die schmerzlichen Erfahrungen um den Bau der Startbahn 18 West haben sich gelohnt,
so glaubten wir. Der Flughafen und die verantwortlichen Politiker hatten nun endlich
respektiert, dass es beim Wachstum des Flughafens mit Blick auf seine nachteiligen
Auswirkungen Grenzen gabe, die eingehalten werden muissen. Die Ausweisung von
Bannwald rund um den Flughafen hat uns in diesem Glauben bestarkt. Schlie3lich war
Bannwald nach dem Hessischen Forstgesetz die strengste Schutzkategorie. Bannwald
durfte dauerhaft nicht gerodet werden.

1994 beschloss der Hessische Landtag einstimmig die Resolution Wald. Darin heif3t es:
,Die Erhaltung des Waldes ist nicht nur fir das gesamte Okosystem von Bedeutung,
sondern auch wegen der Schutz-, Nutz- und Erholungsfunktion fir die Bevolkerung un-
verzichtbar.” In besonders stark belasteten Regionen des Landes, insbesondere im
Rhein-Main-Gebiet, sind die Auswirkungen als Folge der allgemeinen Umweltzersto-
rung auch fur den Laien nicht mehr zu Gbersehen.

Warnungen und Prognosen blieben ungehdrt. Konsequenzen aus dem zerstorerischen
Umgang mit unserer Umwelt bleiben aus. Die bestehende Krise zwingt zu einer Veran-
derung der Beziehung zwischen Menschen und dem Wald. Heute wissen wir: Die wohl-
formulierten Reden waren nicht viel wert. Selbst auf Gesetze kénnen wir uns nicht mehr
verlassen, wenn sie den Interessen der Wirtschaft im Wege stehen.

Das Hessische Forstgesetz wurde inzwischen geéndert. Bannwald kann gerodet wer-
den, wenn es dem Allgemeinwohl dient. Das Wohl der Fraport AG wird von der Lan-
despolitik selbstverstandlich mit dem Allgemeinwohl gleichgesetzt

Wir respektieren den Frankfurter Flughafen als wichtigsten Wirtschaftsfaktor in unserer
Region. Wir sind sogar bereit, Nachteile in Kauf zu nehmen. Wir leben ja seit Jahrzehn-
ten mit dem Fluglarm und dem erhdhten Sicherheitsrisiko im unmittelbaren Umfeld des
Flughafens.

Wir sind aber nicht mehr bereit, ein grenzenloses Wachstum des Flughafens einfach so
hinzunehmen. Die Grenze der Belastungen ist erreicht und an vielen Stellen im Rhein-
Main-Gebiet schon Uberschritten. Das weist zum Beispiel auch ein Gutachten nach, das
im Auftrag der Gemeinde Nauheim im Oktober 2001 von der Firma deBAKOM vorgelegt
wurde. Dieses Gutachten basiert auf sechswéchigen Larmmessungen. Ich zitiere:

Das Ergebnis dieser Erhebung lasst sich dahin gehend zusammenfassen,
dass die Schwelle der erheblichen Belastigung von tags 53 dB(A) um gut
3 dB uberschritten wird. Legt man der Bewertung die zehn lautesten Tage
zugrunde, liegt die Uberschreitung bei 6 dB. Fir die Nacht ergeben sich
Uberschreitungen der Schwelle der erheblichen Belastigung von 6,5 bezie-
hungsweise 9,5 dB an lauten Tagen.
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Des Weiteren wurden am Messpunkt Uberflugpegel von bis zu 93,4 dB(A)
gemessen. Die Stérung der Kommunikation liegt im Freien oder in RAumen
mit gedffneten Fenstern taglich im Bereich von 40 Minuten, an lauten Tagen
ist mit einer Erh6hung auf bis zu einer Stunde zu rechnen. Das aus der
Uberschreitung der Schwelle der erheblichen Belastigung sich ergebende
Bild wird dadurch unterstrichen, dass beim Schlafen mit getffnetem Fenster
ca. jeder Dritte mindestens einmal nachts wach wird, selbst bei Spaltliftung
wird noch jeder Funfte einmal geweckt. Das bedeutet, dass nachts die Be-
lastung schon an der Grenze der Unzumutbarkeit liegt.

Wohlgemerkt: Diese Aussagen beschreiben im Moment den Istzustand.

In diesem Zusammenhang sei auch unser Schriftwechsel mit dem Fluglarmschutzbe-
auftragten des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
auf dem Flughafen Frankfurt aus dem Jahr 2000 erwé&hnt. Mit Blick auf eine im Zusam-
menhang mit dem Flughafenausbau geplante Abflugstrecke, die zwischen den Sied-
lungsgebieten Nauheim und Konigstadten hindurchfihren soll, teilte uns der Fluglarm-
schutzbeauftragte, Herr Bruinier, mit — ich zitiere —:

Ich teile lhre Bedenken hinsichtlich der als Rohentwurf darstellten Ab-
flugstrecke im Zusammenhang mit der Ausbauvariante Nordbahn im Kels-
terbacher Wald, zumal praktisch keine Licke zwischen Russelsheim, Ko-
nigstadten und Nauheim besteht.

Nach wie vor befindet sich die fragliche Abflugroute in den Planunterlagen der Fra-
port AG. Damit kommt ein erhdhtes Absturzrisiko im Abflug Gber Nauheim und Koénig-
stadten hinzu.

Zurzeit betragt der Dauerschallpegel nach den Messungen der Fraport AG an der
Messstelle in Nauheim tags durchschnittlich etwas tber 50 dB(A). Dieser Wert wird
uber 60 dB(A) steigen, wenn die Nordwestlandebahn gebaut werden sollte, allerdings
unter der Voraussetzung von 660.000 jahrlichen Flugbewegungen, welche die Fraport
AG im Jahre 2015 anstrebt. Steigt die Zahl der Flugbewegungen auf 900.000, was
technisch mdoglich ist, wird der Fluglarm nochmals dariber hinaus ganz erheblich an-
steigen. Damit kann Nauheim den traurigen Rekord beanspruchen, die Kommune zu
sein, die die gro3ten Nachteile vom geplanten Flughafenausbau zu erwarten hat.

Im Sommer 2002 haben wir in Nauheim bereits einen Vorgeschmack von dem bekom-
men, was uns erwartet. Aufgrund vieler militarischer Flugbewegungen standen die Tele-
fone im Rathaus nicht still, weil larmgeplagte Blrgerinnen und Birger verzweifelt wis-
sen wollten, was gegen den Fluglarm getan werden kdnne. Von Beflrwortern des Flug-
hafenausbaus wird oft angefuhrt, jeder, der in der Nahe des Flughafens wohne, wisse
ja, welche Nachteile damit verbunden seien und man musse das bisschen Ausbau-
maflinahme einfach hinnehmen. Viele Birgerinnen und Birger Nauheims — das sind im
Moment 10.500 — leben bereits seit Jahrzehnten hier. Viele Hauser sind alter als der
Flughafen. Wer konnte nach dem Bau der Startbahn West ahnen, dass das Verspre-
chen des damaligen Ministerprasidenten, am Flughafen werde nach dem Bau der
Startbahn West kein Baum mehr fallen, 20 Jahre spater nichts mehr gilt.
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Mehr denn je leiden die Leute heute unter dem standig steigenden Fluglarm und be-
furchten zudem, dass die Hauser, die sie mit viel Energie und Geld fur ihre Familien
gebaut haben, standig an Wert verlieren. Diese Nachteile werden auch nicht aufgewo-
gen durch das Argument Arbeitsplatze, die der Flughafenausbau angeblich schaffen
wird. Die Initiative ,,Zukunft Rhein-Main“, der auch Nauheim angehdért, hat nachgewie-
sen, dass die Zahl dieser Arbeitsplatze weit geringer sein wird, als die Fraport AG uns
glauben machen mdchte.

Aufgrund dieser Erfahrungen fordern wir aber, dass eine unverrtickbare Obergrenze fir
die Kapazitat des Frankfurter Flughafens festzulegen ist. Bis heute waren der einzige
Malstab fur das Wachstum des Flughafens die Forderungen der Fraport AG und der
Luftfahrtindustrie. Die Interessen der Menschen in der Region oder Aspekte des Natur-
schutzes spielten dabei nur eine sehr untergeordnete Rolle.

In seinem Urteil Gber den derzeitigen Betrieb des Flughafens hat der Hessische Verwal-
tungsgerichtshof festgestellt, dass er vom Planfeststellungsbeschluss zum Bau der
Startbahn West abgedeckt sei, obwohl die Zahl der Flugbewegungen heute weit héher
liegt, als dies im Planfeststellungsbeschluss prognostiziert wurde. Von den Blrgern ver-
langte der Hessische Verwaltungsgerichtshof demzufolge, sie hatten bereits 1971 wis-
sen missen, wie hoch die Kapazitat des Flughafens heute, mehr als 35 Jahre spater,
sei.

Heute soll der Flughafen erneut ausgebaut werden, und die Fraport AG weigert sich
beharrlich, konkrete Angaben Uber die mégliche Kapazitat des ausgebauten Flughafens
zu machen. Dies ist fir uns inakzeptabel. Die Initiative ,Zukunft Rhein-Main“ hat im Er-
Orterungstermin am 4. Oktober 2005 nachgewiesen, dass die Kapazitat des ausgebau-
ten Flughafens mit 900.000 jahrlichen Flugbewegungen um rund 240.000 Uber der von
Fraport prognostizierten Zahl liegt. Mit Blick auf das Urteil des Hessischen Verwal-
tungsgerichtshofs werden wir die Anderung des Landesentwicklungsplans nicht hin-
nehmen, der auf fragwtrdigen Prognosen der Fraport AG basiert. Wir werden es nicht
hinnehmen, dass die Fraport AG ihre Prognosen je nach wirtschaftlichem Erfordernis
auf Kosten der larmgeplagten Blrger nach oben korrigiert.

Bereits im Juni 2000 beschloss die Gemeindevertretung der Gemeinde Nauheim eine
Resolution gegen den geplanten Ausbau des Flughafens. Im Dezember 2000 wurde der
Beitritt zur Initiative ,Zukunft Rhein-Main“ beschlossen. Inzwischen haben wir umfang-
reiche Stellungnahmen im Raumordnungsverfahren, im Planfeststellungsverfahren zum
Bau der A-380-Wartungshalle, im Planfeststellungsverfahren zum Bau der Nordwest-
landebahn und im Verfahren zur Anderung des Landesentwicklungsplans abgeben.

Uber 1.800 Burger und Biirgerinnen von Nauheim haben schriftliche Stellungnahmen im
Planfeststellungsverfahren zum Flughafenausbau eingereicht. Wir haben viel Geld aus-
gegeben fur die Durchfihrung unabhangiger Larmmessungen und fir anwaltliche Ver-
tretungen gegen den Flughafenausbau. Wir nehmen die Sorgen und Angste unserer
Bilrgerinnen und Burger sehr ernst. Wir erwarten, dass auch das Regierungsprasidium,
die Planfeststellungsbehérde und die Hessische Landesregierung diese Sorgen sehr
ernst nehmen. Der Frankfurter Flughafen ist ein wichtiger Bestandteil unseres Landes
und unserer Region, aber er ist eben nur ein Teil.
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Es ist legitim, dass der Frankfurter Flughafen seine Interessen artikuliert und durchzu-
setzen versucht. Die Politik hat aber die Pflicht, die Interessen aller gerecht abzuwagen
und danach Entscheidungen zu fallen, die von allen akzeptiert werden kdnnen. Dies
vermissen wir im Verfahren um den Ausbau des Flughafens Frankfurt, und dies erhof-
fen und erwarten wir fur die Zukunft, insbesondere was die Gewahrleistung der groft-
moglichen Sicherheit meiner Birger und Burgerinnen der Gemeinde und der benach-
barten Gemeinden im Umfeld des Flughafens angeht.

Stellv. Vors. Abg. Bernd Riege: Danke schon, Herr Waltz. — Ich habe bisher keine
Winsche zu Nachfragen, sodass wir davon ausgehen, dass alle Abgeordneten wissen,
was sie tun.

Meine Damen und Herren, wir sind am Ende der Liste der vorgesehenen Anzuhdren-
den. Die Anhdrung ist damit beendet. Ich bitte die Obleute, noch einen Moment hier-
zubleiben und daruber zu beraten, wen wir am 16. Marz aul3er den Erkrankten einladen

sollen und wie das ablaufen soll. — Meine Damen und Herren, ich bedanke mich fir lhr
Interesse und wiinsche Ihnen weiterhin einen schonen Donnerstag.

Wiesbaden, 12. Méarz 2007

Protokollierung: Der stellv. Vorsitzende:

Heike Schnier Bernd Riege
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Flughafenausbau Ffm: Votum der Storfallkommission
|

Ausgangssituation, Auftrag und Ergebnis

Die Storfallkommission —SFK- (seit Nov. 2005 Kommission fir Anlagensicherheit)
berat die Bundesregierung gemal § 51a BImSchG in Fragen der
Anlagensicherheit. In ihr sind alle auf diesem Gebiet relevanten gesellschaftlichen
Gruppen vertreten.

SFK wurde am 11. 2. 2003 durch das Bundesumweltministerium (BMU) nach
vorheriger Beteiligung des HMWVL auf Bitten von Hattersheim, Kelsterbach und
Ticona um Prifung gebeten

Intensive Beratung/Prifung (7 Sitzungen, ca. 200 Personentage ehrenamtlich !!!)
unter Beteiligung aller ,, Parteien” (Fraport, Ticona, HMWVL, Gutachter, ...)

Ergebnis: Gefahrenquelle Flugzeugabsturz am Standort Ticona nicht
vernunftigerweise auszuschliel3en, Planung daher nicht vereinbar mit den
Vorgaben der StorfallV und der Zielsetzung des Art. 12 der Seveso Il - RL

Verabschiedung des Votums in breitem Konsens der in der SFK vertretenen
Fachleute und gesellschaftlichen Gruppierungen

Durch die angektindigte Verlagerung von Ticona wird den Bedenken der SFK in
vollem Umfang Rechnung getragen

. JelzdMNfelcalbl |
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Storfallrisiko Flugzeugabsturz: Vorgehensweise zur Bewertung
|

Storfallrisiko durch Flugzeugabsturz

Flugzeugabsturz ist wegen enger Nachbarschaft storfallrechtlich zwingend zu
berlcksichtigen

Bei Absturz mit Auswirkung auf Chemieanlagen ist Auslésung eines Stdrfalls zu
unterstellen

, Storfallverhindernde MalRnahmen* gibt es hiergegen nicht

Storfalle mussen ,verniunftigerweise auszuschliel3en* sein (8 3 Abs. 2 StorfallV).
Daher Prifung von

— Absturzhaufigkeit
— Auswirkungen
— Zulassigkeit/Akzeptanz des resultierenden Risikos
wenn Absturz/Storfall , verninftigerweise auszuschliel3en*:
— auswirkungsbegrenzende MalRnahmen (8 3 Abs. 3) wegen Restrisiko

wenn nicht vernunftigerweise auszuschliel3en: unzuldssig hohes Risiko!

. JelzdMNfelcalbl |
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Storfallrisiko Flugzeugabsturz: Wahrscheinlichkeit
|

Absturzhaufigkeit

 Verschiedene Gutachten lagen zunachst zwischen 1 Absturz in 600 - 1.000.000
Jahren

« Die Berlcksichtigung der potentiell einen Storfall ausldsenden Absturzflachen
fuhrte relativ GUbereinstimmend zu einem Risiko fir Einzelperson in der
GroRenordnung von 1:10.000 Jahren und einer Storfallhaufigkeit (, Treffer* auf
Anlagenareal) in der GroRRenordnung von 1:25.000 Jahren

* Unsicherheiten bleiben, sind aber nicht relevant ftir Bewertung und kompensieren
sich zum Teil:

— Ortliche Situation: Hindernissituation, Vogelschlag, Prazisionsanfltge, ...

— Statistik: nur tédliche Abstlrze, kleine Datenbasis, ...
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Storfallrisiko Flugzeugabsturz : Absturzfolgen

Auswirkungen

 Totalverlust des Anlagenbereichs bei , Treffer*

 Erhebliche Schadstoffeinwirkungen auch auf3erhalb des Beriebsbereichs nicht
auszuschlie3en durch BF3 (inzwischen beherrscht)

« Tags ca. 1000 Personen auf Werksgelande
 Anlagenbereich ca. 400 Personen

« Bei Storfall sind nach Uberzeugung der SFK durch Brand/Explosion > 100 Tote zu
beflurchten (ohne Beriicksichtigung eventueller toxischer Risiken)

« Dievon einigen Gutachtern vorgeschlagenen Minderungen der Auswirkungen
durch Personalreduzierung im Anlagenbereich oder SchutzmalRnahmen gegen
Brande/Explosionen sind nach Uberzeugung der SFK nicht im erforderlichen
Umfang realisierbar
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Storfallrisiko Flugzeugabsturz : Bewertung
|

Zur Bewertung des Risikos sind Haufigkeit und Auswirkung von
Storfallereignissen sowie die rechtliche/gesellschaftliche Akzeptanz
heranzuziehen

« Keine deutschen Vorgaben zur Bewertung und Akzeptanz von Storfallrisiken

 FUr das nach Auffassung der SFK relevante ,, Gruppenrisiko® liegen die Grenzwerte
in CH/NL bei max. 1:100.000 Jahren fir 10 Tote; max. 1:10.000.000 Jahren bei 100

Toten

« SFK (und TUV Pfalz) setzen Beschaftigte und Dritte gleich (u.a. wegen externer
Gefahrenquelle, Systematik der StorfallV)

 Ticona: ca. 1:25.000 Jahre fir > 100 Tote ist (nach den Kriterien CH/NL) keinesfalls
akzeptabel

Damit ist nach Auffassung der SFK die Planung Landebahn Nordwest mit Ticona
nicht vereinbar

 Ein schwerer Storfall ware verntinftigerweise nicht auszuschliel3en

 Auch Widerspruch zur Zielsetzung Art. 12 Seveso Il

. JelzdMNfelcalbl |
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Szenario , Vereinbarkeit*
]

Unabhangig von den Absturzrisiken wurden die Auswirkungen des
normalen Flugbetriebs diskutiert
« Uber-/Vorbeiflug in 60-100m Hohe
« ,Einkdrzen“ von Anlagen/Gebauden erforderlich

 Gefahrdungen auch durch u.a. Wirbelschleppen, elektromagnetische
Einwirkungen, Larm, Ablenkung der Mitarbeiter (,Human Factor*)

—>Anlagensicherheit ware ohne Schutzmafllnahmen tiefgreifend beeintrachtigt!

» Erhebliche Bedenken, ob wirksame Schutzmallinahmen tatsachlich realisiert
werden kénnen - weitere Untersuchungen erforderlich

« SFK sieht auch bei Realisierbarkeit von SchutzmalRnahmen erhdhtes Arbeitsunfall-
und Storfallrisiko wegen aul3ergewohnlicher Arbeitsbedingungen

. JelzdMNfelcalbl |
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Hinweise zur derzeitigen Uberflugsituation

Die Bewertung der Ist — Situation war nicht Auftrag der SFK. In den
Beratungen wurde jedoch festgestellt:

 Ticonawird heute bei Starts in Richtung Nord-West Uberflogen (entfallt
weitgehend nach Realisierung Landebahn Nordwest)

« Uberflige sind heute haufiger, aber hoher als im Planfall (damit kein EinfluR des
normalen Flugbetriebs)

« (Geringfligige) Anderung der Abflugrouten kénnte Risiko der Ist-Situation
erheblich reduzieren (nicht moglich bei Landeanfligen im Planfall)

o Luftfahrtbundesamt (LBA) lehnt Prifung dieses Ansatzes zur Risikominderung ab

Die SFK fordert daher, gefahrliche Anlagen generell bei Festlegung von An-
und Abflugrouten zu beriicksichtigen

 Der Hess. Verwaltungsgerichtshof hat sich diese Forderung inzwischen
offensichtlich zu eigen gemacht (gemald mundlicher Urteilsbegrindung im
Rechtsstreit Ticona./.LBA vom 24. 10. 2006)
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