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Stellungnahme
im Rahmen der

Sffentlichen Anhérung des Ausschusses fiir Wirtschaft und Verkehr und des Ausschusses fiir
Umwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz des Hessischen Landtages
zu dem
Antrag der Landesregierung betreffend Verordnung iiber die Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main — Drucks. 16/6057

am Dienstag, 13. Februar 2007, in Wiesbaden

Die Vorsitzenden des Ausschusses fir Wirtschaft und Verkehr und des Ausschusses fiir Umwelt,
landlichen Raum und Verbraucherschutz des Hessischen Landtages haben mich gebeten, zu dem
Thema ,,Aussage und Regelungsgehalt der Festlegungen (Anderung des LEP)“ und insbesondere zu
der Frage ,Moglichkeit der Regelung des Nachtflugverbots im LEP“ Stellung zu nehmen.
Entsprechend dieser Fragestellung beschrénkt sich die nachfolgende Stellungnahme im Schwerpunkt
auf die Frage nach dem Verhiltnis zwischen der landesplanerischen Standortentscheidung und der
nachfolgenden fachplanerischen Zulassungsentscheidung (Planfeststellung) im Hinblick auf
mogliche Nachtflugbeschrinkungen. Dabei ist insbesondere der Frage nachzugehen, welche
Aussagen zu dieser Frage sich dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 16.3.2006 zum
Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schénefeld (NVwZ 2006 — Beilage Nr. I 8/2006) entnchmen
lassen und wie weit diese Aussagen tragen.

1)  Freihaltung von Erweiterungsfliichen als Ziel

Die zentrale Festlegung zur Flughafenerweiterung enthélt II1.1 der LEP-Anderung, der als Ziel die
Freihaltung der in der Plankarte dargestellten Flachen flir die Erweiterung der Flughafenanlagen von
konkurrierenden Planungen und Nutzungen enthdlt (Standort-Freihalteplanung).
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Gegen die Zulassigkeit dieser landesplanerischen Festlegung als solcher bestehen aus rechtlicher
Sicht keine Bedenken. Wie das Bundesverwaltungsgericht ausdriicklich festgestellt hat, sind die
»Irdger der Landes- und Regionalplanung ... zu Standortausweisungen fiir raumbedeutsame
Infrastrukturvorhaben erméchtigt”. Allerdings miissen sich solche Standortfestlegungen ,,auf die
Aussage beschrinken, dass der ausgewihlte Standort aus raumordnerischer Sicht geeignet und - nach
einem raumordnerischen Alternativenvergleich - vorzugswiirdig ist, um konkurrierende Raum-
nutzungen in einen dauerhaften, grofiriumig ausgewogenen Ausgleich zu bringen (BVerwG, aaO,
Rn. 65).

2)  Liérmschutz als Grundsatz und Nachtflugbeschrinkungen als ,,Planungs-

voraussetzungen®

Der Schutz der Nachtruhe der Bevilkerung ist in der LEP-Anderung unter III.1 als Grundsatz
enthalten mit dem Inhalt, dass in den Verfahren nach dem Lufiverkehrsgesetz aus Riicksichtnahme
auf die besonders schutzbediirftige Nachtruhe der Bevilkerung ,,ein umfassender Larmschutz in den
Kemstunden der Nacht“ von ,herausragender Bedeutung® ist. Dieser Grundsatz ist in der
nachfolgenden Planfeststellung zu ,beriicksichtigen®, nicht aber (als verbindliche landesplanerische
Vorgabe) zu beachten.

Im {ibrigen ist der Schutz der Nachtruhe der Bevdlkerung nur als ,,Planungsvoraussetzung® im
Rahmen der Begriindung Bestandteil der LEP-Anderung (IV.1). Dic LEP-Anderung geht von
bestimmten ,,Grundannahmen fir die Ermittlung der Auswirkungen* der getroffenen
landesplanerischen Festlegungen aus. Zugleich sollen diese Grundannahmen ,,der vorausschavenden
Priifung® dienen, ,,ob die moglichen Konflikte, die durch die Standortentscheidung — unter anderem
im Hinblick auf den Lirmschutz — ausgeldst werden, auf der Fachplanungsebene beherrschbar sein
werden (LEP-Anderung, IV.1, S. 7).

Diese beiden Funktionen sollen die ,,Planungsvoraussetzungen® erfiillen, wonach

¢ ein Koordinierungseckwert von bis zu 120 Flugbewegungen pro Stunde sowie maximal
660.000 Flugbewegungen pro Jahr (erginzende Annahme: 701.000 Flugbewegungen)
zugrunde gelegt werden,

e fiir die Flugbetriebsszenarien Lirmkonturen fiir den Tag (6 bis 22 Uhr) und fiir die Nacht (22
bis 6 Uhr) unter Zugrundelegung eines Planungsflugplans berechnet wurden, der darauf
aufbaut, dass in der Zeit von 23 bis 5 Uhr keine planméBigen Flugbewegungen stattfinden
(Mediationsnacht),

e sichergestellt wird, dass die neue Landebahn ausschlieSlich fiir Prizisionsanfliige genutzt

wird.
Weder gegen den genannten landesplanerischen Grundsatz noch dagegen, dass die LEP-Anderung
von Planungsvoraussetzungen hinsichtlich des Larmschutzes ausgeht, sind aus rechtlicher Sicht
Einwiinde zu erheben.

3) Verbindliche Standortentscheidung mit unverbindlicher Loésung des

Lirmproblems ? i

Rechtliche Bedenken bestchen gegen die vorliegende LEP-Anderung allerdings deshalb, weil sie an
einer Diskrepanz leidet zwischen der aus der Begriindung ersichtlichen Abwégung einerseits und
dem Inhalt der Festlegungen andererseits.

Obwohl der gesamten landesplanerischen Abwigung ein Nachtflugverbot zugrunde liegt, lassen die
Festlegungen auch eine Variante ohne Nachtflugverbot zu. Die LEP-Anderung schafft bzw.
verschiirft mit der Standortentscheidung also einen Konflikt, dessen Losung sie der nachfolgenden
Planfeststellung iiberlisst, obwohl sie diesen Konflikt bereits zum Gegenstand der eigenen
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Abwigung gemacht und sich im Rahmen dieser Abwigung auch fiir bestimmte
Konfliktlosungsmoglichkeiten (Nachtflugverbot) entschieden hat. Der Anderungsentwurf lisst also
die erforderliche Losung von Konflikten vermissen, die er selbst planerisch hervorruft, indem er eine
Flughafenerweiterung mit erheblichen zusdtzlichen Larmwirkungen landesplanerisch festlegt, ohne
die Larmproblematik selbst zu bewiltigen.

Es fragt sich also, ob das als ,,Planungsvoraussetzung” zugrundegelegte Nachtflugverbot nicht
ebenso wie die ,Freihalte-Standortentscheidung™ als verbindliches Ziel hitte festgelegt werden
konnen oder sogar miissen.

a) Die Position des Bundesverwaltungsgerichts

Dagegen kénnte das jingste Urteil des Bundesverwaltungsgerichts zum Flughafen Berlin-Schonefeld
sprechen. Das Gericht beschreibt das Verhiltnis zwischen Landes- und Fachplanung wie folgt:
,Raumordnung ist auf die Ordnung und Entwicklung des gréferen Raumes angelegt. Der
Gesetzgeber hat der Raumordnung daher die Kompetenz zur tiberfachlichen und iiberdrtlichen,
zusammenfassenden (integrierenden) Gesamtplanung verlichen und dies mit einem Koordinierungs-,
Ordnungs- und Entwicklungsauftrag verbunden ... Neben der Koordination verschiedener
fachplancrischer Anspriiche an den Raum kann die Landesplanung im Rahmen ihres
Entwicklungsauftrags auch Ziele und Grundséitze der Raumordnung nach eigener Kompetenz und
eigener Abwigung aufstellen. Dabei ist sie jedoch auf den Kompetenzbereich der tiberfachlichen und
tiberértlichen Planung beschréinkt. Sie darf (ohne spezielle gesetzliche Erméchtigung) nicht an die
Stelle der Fachplanung treten und deren Aufgaben ibernehmen. Den Fachplanungstrigern muss zur
Erfillung der ihnen eingerdumten Planungsbefugnis ein ausreichender Planungsspielraum
verbleiben” (BVerw(, aaO, Rn. 64).

Fiir die weitere Frage danach, ob im Rahmen der zielférmigen Festlegung eines Flughafenstandortes
der Schutz vor Fluglirm zu den Belangen gehort, die bereits auf landesplanerischer Ebene gepriift
und in die Abwigung einbezogen werden darf oder muB, folgert das Bundesverwaltungsgericht
daraus: Der Triger der Landesplanung muB sich bei einem erheblichen ,,zahlen- und flichenmaéfligen
Umfang der privaten Lirmbetroffenheiten” mit der Frage auseinandersetzen, ,,ob die Umsetzung
seiner Standortentscheidung in einem nachfolgenden Planfeststellungsverfahren aus Griinden des
Lirmschutzes auf uniiberwindbare tatséchliche oder rechtliche Hindernisse stoflen oder den
Vorhabentriger mit unverhaltnismiBigen Kosten belasten wiirde” (BVerwG, aaO, Rn.154).

Nach Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts ist die Landesplanung bei der Bewiltigung
voraussehbarer Lirmkonflikte an einem Standort ,,im Wesentlichen® auf die Mittel der ,.Festlegung
der Siedlungs- und Freiraumstruktur und deren Konkretisierung in Gestalt von Planungszonen zur
Siedlungsbeschrinkung” verwiesen. Die Priifung ,0rtlicher Einzelheiten” und die ,Erfullung
spezifisch fachgesetzlicher Anforderungen an ein wirksames und finanziell tragbares
Larmschutzkonzept” bleibe dagegen der Entscheidung iiber die Zulissigkeit des Vorhabens in der
Planfeststellung vorbehalten, ,,in der dem Vorhabentriger auch die erforderlichen technischen oder
betrieblichen Schutzvorkehrungen aufzuerlegen sind (BVerwG, aaO, Rn. 155).

Danach soll der Landesplanung im Hinblick auf den L#rmschutz offenbar nur die Aufgabe
zukommen, auftretende Konflikte im Wege der Standortauswahl zu bewiltigen. Soweit es
weitergehender Instrumente (insbesondere Betricbsbeschrinkungen) bedarf, soll sich die
Landesplanung auf eine Prognose beschrinken — ndmlich auf die Frage, ob weiterreichende
Instrumente der Planfeststellung mogtich oder jedenfalls nicht ausgeschlossen sind. Der
Landesplanung verbleibt danach nur die vorausschauende Priifung, ,,0b die Lirmschutzprobleme, die
ihre Standortentscheidung auslésen wird, auf der Fachplanungsebene ... beherrschbar sein werden.
Ist das nicht der Fall, obliegt es der Landesplanung, einen anderen Standort zu suchen” (BVerwG,
aa0, Rn. 155).

Diese Aussagen des Bundesverwaltungsgerichts sprechen dagegen, dal} es rechtlich zuldssig wiire, in
die hier in Rede stehende LEP-Anderung ein Nachtflugverbot als verbindliches Ziel aufzunehmen.
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Es ist allerdings fraglich, ob mit den zuvor wiedergegebenen Passagen aus dem Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts zum Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld ,,das letzte Wort“ zum
Verhiltnis von Landes- und Fachplanung gesprochen ist und ob diese Aussagen auf die Planung der
Erweiterung des Flughafens Frankfurt iibertragbar ist. Zweifel daran ergeben sich aus einer Reihe
von Griinden.

b) Keine gesetzlicher numerus clausus der ,,Mittel“ der Landesplanung und der Fachplanung

Wenn das Bundesverwaltungsgericht davon spricht, die Landesplanung kénne nur die ,Mittel*
einsetzen, die ihr das Raumordnungsrecht zur Verfiigung stelle (Rn. 155), so scheint dahinter die
Vorstellung eines abschlieBenden Katalogs von Zielinhalten zu stehen. Finen solchen
abschlieBenden Katalog kennt aber weder das ROG noch das LPIG. In § 7 II ROG heil}t es vielmehr
ausdriicklich, daB} die Raumordnungspléne ,.insbesondere” Festlegungen zur Siedlungsstruktur, zur
Freiraumstruktur und zu Standorten und Trassen fur Infrastruktur enthalten. Gleiches gilt fiir § 7
LPIG.

Umgekehrt enthélt auch das Fachplanungsrecht keinen Katalog von Inhalten, die der Planfeststellung
vorbehalten sind.

Aus der Perspektive der gesetzlichen Vorgaben flir den zuldssigen Inhalt der Landesplanung
einerseits und der Planfeststellung andererseits gibt es also einen Uberschneidungsbereich beider
Planungsinstrumente (so auch Hendler, LKRZ 2007, S. 1, 5). Die Grenze zwischen den
Entscheidungen, die die Landesplanung treffen darf oder muf3, und den Entscheidungen, die der
Planfeststellung vorbehalten bleiben kénnen oder miissen, ist folglich variabel.

c} Aufgabenstellung der Landesplanung als mafigebliches Kriterium

Mangels eines abschlieenden Katalogs zuldssiger Festlegungen im Landesentwicklungsplan kann
die rechtliche Grenze fiir die Zuldssigkeit von Betricbsbeschrinkungen o.4. als Ziel nur aus der
Aufgabenstellung der Landesplanung gewonnen werden. Liegt diese Aufgabe in der Bewiltigung
eines raumstrukturellen Koordinationsbedarfs, so hidngt der zuldssige Kounkretisierungsgrad von
Ziclfestlegungen davon ab, wie sich der konkret zu bewiltigende Konflikt darstellt. Wird im
konkreten Fall der {iberortliche und iiberfachliche Koordinationsbedarf durch den néchtlichen
Betricb eines Flughafens ausgeldst und 1ldBt sich dieser Koordinationsbedarf allein mit den
herkémmlichen Mitteln der Landesplanung (Siedlungsbeschrinkungen) nicht bewiltigen, so gehort
zu den zuldssigen Inhalten des Landesentwicklungsplans auch eine Betriebsbeschrinkung (so auch
Hendler, LKRZ 2007, S. 1, 5).

d) Die Bindung der Planfeststellungsbehirde an die Standortentscheidung

Obwohl das landesplanerische Ziel (II1.1) formal den Standort lediglich freihélt, wird iiber den
Standort fiir eine Erweiterung des Flughafens durch die LEP-Anderung faktisch abschlieBend
entschieden. Es ist ndmlich nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts weder ,,Aufgabe der
Planfeststellungsbehérde noch ist sie dazu befugt, die vorangegangene raumordnerische Abwégung
durch eine eigene ergebnisoffene Abwigung der nach ihrer Auffassung mafigeblichen
Standortanforderungen zu ersetzen, zu bestitigen oder zu korrigieren. Die Planfeststellungsbehérde
hat das Frgebnis des landesplanerischen Standortvergleichs als solches hinzunehmen® (BVerwG,
aa0, Rn. 72).

Danach verbleibt der Planfeststellungsbehirde angesichts eines einzigen landesplanerisch
freigehaltenen Standortes allein die Entscheidungsfreibeit, den Antrag des Vorhabentrigers
abzulehnen, wenn sie bei ihrer Abwigung zu dem Ergebnis gelangt, daB uniiberwindbare
Hindernisse oder iiberwicgende offentliche und/oder private Belange dem Vorhaben am
landesplanerisch ausgewicsenen Standort entgegenstehen (BVerwG, aaQ, Rn. 78).

Wenn also im Planfeststellungsverfahren der Standort nicht mehr wihlbar ist, sondern nur noch iiber
das ,Ja“ oder ,Nein“ ciner Flughafenerweiterung am landesplanerisch freigehaltenen Standort zu
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entscheiden ist, entstiinde ein , Abwigungsliicke, wenn dennoch die der landesplanerischen
Abwigung zugrundeliegenden ,Planungsvoraussetzungen von der Planfeststellungsbechorde
nachtréiglich verdndert werden kénnten. Die durch Abwégung zu beantwortende Frage ndmlich, ob
es im Falle eines fehlenden oder cingeschrinkten Nachtflugverbotes bei dem landesplanerisch
bevorzugten Standort bleiben soll oder ob sich unter dieser Voraussetzung ein anderer Standort als
raumvertriglicher erweist, kann von der Planfeststellungsbehdrde nicht mehr gepriift werden. Diese
Frage wurde aber auch im Rahmen der LEP-Anderung nicht gepriift und abgewogen, weil die LEP-
Anderung ausweislich der ,Planungsvoraussetzungen in IV.1 der gesamten Abwigung die
Annahme zugrunde gelegt hat, dal es zu einem verbindlichen Nachtflugverbot kommen wird.
Losung: entweder jede andere Entscheidung der PFSt abwégungsfehlerhaft, d.h. aber im Ergebnis
dieselbe Bindung, die erzielt wiirde, wenn man gleich eine Betriebsbeschrinkung als Ziel zuléft.
Diese ,,Abwigungsliicke” kann nur auf zwei Wegen geschlossen werden: Entweder man hilt jede
Planfeststellungsentscheidung, die von den ,Planungsvoraussetzungen“ der Landesplanung
abweicht, fiir rechtswidrig (abwagungsfehlerhaft). Dies wiirde aber im Ergebnis nichts anderes
bedeuten als eine verbindliche landesplanerische Vorgabe eines Nachtflugverbotes — also genau die
Wirkung, die mit der hier vertretenen Aufnahme eines entsprechenden Ziels in die LEP-Anderung
erreicht wiirde. Als Alternative kommt nur der Weg in Betracht, daff die Planfeststellungsbehdérde,
wenn sie ein Nachtflugverbot nicht oder nicht in dem in der LEP-Anderung vorgesehenen Umfang
anordnen will, nicht mehr an die landesplanerische Standortentscheidung gebunden ist. Sie miifite
dann unter — unter den neuen bzw. gednderten ,,Planungsvoraussetzungen — die Standortfrage neu
aufwerfen und priifen. Die landesplanerische Standort-Festlegung wire damit rechtlich wirkungslos.

e Landesplanung fiir Frankfurt mit Berlin-Schinefeld nicht vergleichbar

SchlieBlich ist darauf hinzuweisen, dall in einem wesentlichen Punkt die landesplanerische
Festlegung auf einen Standort im Fall Berlin-Schénefeld von derjenigen im Fall Frankfurt abweicht.
Bei der landesplanerischen Standortentscheidung fiir Berlin-Schonefeld hat der Triger der
Landesplanung gerade keine - der vorliegenden LEP-Anderung  vergleichbaren —
Betriebsbeschrinkungen als ,,Planungsvoraussetzungen” zugrundegelegt. Vor dem Hintergrund, dafl
das Bundesverwaltungsgericht das Nachtlarmschutzkonzept des Planfeststellungsbeschlusses Berlin-
Schonefeld als unzureichend ansah und die Planfeststellungsbehtrde 2zu weitergehenden
Einschriinkungen des Nachtflugbetriebes verpflichtete, hatte es keine AnlaB, die landesplanerische
Standortentscheidung unter diesem Aspekt einer genaueren Priifung zu unterziehen.

4)  Fazit

Auch nach dem Urtei! des Bundesverwaltungsgerichts zum Flughafen Berlin-Schonefeld ist daran
festzuhalten, dal} im Fall der Erweiterung des Flughafens Frankfurt die Landesregierung berechtigt
ist, im Rahmen der LEP-Anderung ein Nachtflugverbot und vergleichbare Betriebsbeschrinkungen
im Wege eines verbindlichen Ziels festzulegen.

Sollte es dabei bleiben, daB das Nachtflugverbot und die weiteren ,.Planungsvoraussetzungen®
lediglich als ,,Annabme* der landesplanerischen Standortentscheidung zugrunde gelegt werden, so
ergeben sich daraus gravierende rechtliche Risiken fiir das weitere Planungsverfahren. Entweder
wird die LEP-Anderung dadurch rechtlich angreifbar, weil sie an einem Abwiégungsfehler leidet,
oder die Standortentscheidung steht zur Disposition der Planfeststellungsbehdrde, weil sie unter
abweichenden ,,Planungsvoraussetzungen® Alternativstandorte erneut priifen mull. Die
Jandesplanerische Absicht einer verbindlichen Standortentscheidung, die im nachfolgenden
Planfeststellungsverfahren nicht mehr zur Disposition steht, kann also nur dadurch erreicht werden,
daB das Nachtflugverbot als verbindliches Ziel in die LEP-Anderung aufgenommen wird. In diesem
Sinne ist die Festlegung der Betriebsbeschrinkungen als Ziel rechtlich geboten.

Zur Klarstellung sei darauf hingewiesen, dafl die Landesplanung im Allgemeinen und der LEP im
Besonderen keineswegs verpflichtet sind, im Zusammenhang mit Standortentscheidungen fur
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Flughédfen zugleich auch verbindliche Festlegungen zur Bewiltigung der Lirmproblematik
(Nachtflugverbot) zu treffen. Solche Festlegungen lassen sich insbesondere dadurch vermeiden, dal3
die Landesplanung sich zuriickhidlt und unter Verzicht auf eine gebietsscharfe zielformige
Standortvorgabe einen Teilraum festlegt, in dessen Grenzen verschiedene Standorte in Betracht
kommen (BVerwG, aaO, Rn. 73). Dann bleibt nimlich der nachfolgenden Planfeststellung sowohl
die Entscheidung liber den endgiiltigen Standort als auch — in Abhéngigkeit von und in engem
Zusammenhang mit der Standortfrage — die Entscheidung iiber eventuelle Betriebsbeschrinkungen
iiberlassen. Selbst wenn die Landesplanung sich — wie im vorliegenden Fall — fiir einen einzigen
Standort entscheidet, muf3 damit nicht zwangsliufig die Losung der Lirmproblematik verbunden
werden. Die Landesplanung konnte auch in diesem Fall die Frage von Nachtflugverboten oder
-beschrankungen der nachfolgenden Planfeststellung iiberlassen. Voraussetzung dafur ist allerdings,
daf} die landesplanerische Abwigung den festgelegten Standort auch unter der Voraussetzung fiir
raumvertridglich erachtet, dafl die spitere Planfeststellung keine solchen Beschrinkungen festsetzt.
An dieser Voraussetzung fehlt es im vorliegenden Fall.

Frankfurt am Main, den 9.2.2007

Prof. Dr. Georg Hermes
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Condor Flugdienst GmbH
Ausschussanhérung des Hessischen Landtages zur Anderung des
Landesentwicklungsplans
Wiesbaden, 13. Februar 2007

Tagesordnungspunkt 2.3.1

Befriedigung des verkehrlichen Bedarfs
(u.a. Betriebsregelungen/Mediationsnacht/Nachtflugbeschrinkungen)
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Die Condor Flugdienst GmbH ist eine der europaweit groBten
Ferienfluggesellschaften. Sie ist Tochtergesellschatt des Touristikkonzerns Thomas
Cook AG. Das Unternchmen hat 2.700 Mitarbeiter, davon ca. 1.400 in der Rhein-
Main-Region. Die Condor Flugdienst GmbH hat im Geschéftsjahr 2005/2006 7,8
Mio. Passagiere befordert und dabei 1,2 Mrd. Euro Umsatz erzielt.

Am Flughafen Frankfurt ist Condor gemessen an der Zahl der Passagiere der
zweitgrOBlte Carrier. Das Unternehmen bietet Touristikfliige nicht nur far die
konzerneigenen Veranstalter, der Thomas Cook AG, also z.B. Neckermann, Thomas
Cook Reisen, Bucher etc. an, sondern auch flir alle groflen deutschen
Reiseveranstalter, wie TUI, Rewe, Alltours und FTL. Ungefihr zwei Drittel der
Passagiere sind Giste solcher Reiseveranstalter. Nach den angebotenen
Sitzkilometern vereinigt die Condor Flugdienst GmbH in Frankfurt derzeit das
grofite touristische Angebot einer einzelnen Fluggesellschaft an einem deutschen
Flughafen auf sich. Daran zeigt sich die herausragende Bedeutung des Flughafens
Frankfurt: Er ist der deutsche Flughafen mit dem grofiten Veranstalter getragenen
Markt fiir touristische Flugreisen in Deutschland.

Fluggesellschaften wie die Condor Flugdienst GmbH, deren Leistungen ganz
iiberwiegend von Reiseveranstaltern nachgefragt werden, miissen ihr Flugangebot an
die Anforderungen der touristischen Logistikkette anpassen. Diese Anforderungen
sind ein entscheidender Grund fiir Nachtfliige.

a.  Erforderlich ist die Synchronisation des Angebots mit der touristischen
Leistungs- und Prozesskette. In der Touristikkette ist {iblich, dass die
Pauschalreisckunden analog zu den Ferienzeiten ein, zwei oder drei Wochen
,Urlaub am Stiick nachfragen. Dieses Nachfrageverhalten der Kunden fiihrt
dazu, dass die Reiseveranstalter mit dem sogenannten Verkehrstagekonzept
arbeiten miissen. Dies zwingt sie, die Zusammenarbeit mit den
Leistungserbringern im Zielgebiet (Hotels, Busunternchmer, Reederein) bei der
Gisteverteiltung im Zielgebiet und bei Anschlussreisen synchronisiert
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" abzuwickeln. Beim Verkehrstagekonzept werden alle Abliufe zur An- und
Abreise von Giésten im Regelfalle auf einen bestimmten Wochentag gelegt.

In den Hotelanlagen des Zielgebiets kommt es am Verkehrstag zu einer
Rotation der Géste {,,Bettenwechsel*). Ein Wechsel der Géste liber eine Nacht
hinweg {mit der Anreise am Abend und der Abreise am néchsten Morgen)
scheidet aus. Wenn dic zuriickreisenden Géste erst am néchsten Tag abfliegen
wiirden, miisste im Zielgebiet fiir eine einzige Ubernachtung die doppelte
Hotelkapazitit vorgehalten werden. Eine solche Verdoppelung der
Hotelkapazitit ist weder tatsdchlich noch wirtschaftlich moglich Das Flugzeug
kann daher nicht im Zielgebiet bleiben und die Géste erst am néchsten Morgen
nach Deutschland zuriicktransportieren, sondern der Riickflug erfolgt noch an
diesem Verkehrstag und fiihrt dann zu néchtlichen Fliigen in Frankfurt.

Die touristischen Lufiverkehrsgeselischaflen miissen ihre Leistungen mit
diesem Konzept synchronisieren. Sic miissen an diesen Tagen entsprechend
hohe Flugzeugkapazititen bereitstellen und die Nachfrage der Veranstalter mit
Mehrfachfliigen oder sogenannten Flugkombinationen in verschiedene
Zielgebiete abdecken. Die Flugbewegungen miissen dabei so durchgefiihrt
werden konnen, dass die Rotation der Pauschalreisenden reibungslos verlauft.
Dieses Angebot muss gerade in Zeiten sinkenden Realeinkommens
erschwinglich sein. Fiir die Condor Flugdienst GmbH bedeutet dies, dass sie
fiir die Reiseveranstalter nicht nur am gleichen Tage zum Zielort und wieder
zurick fliegen muss. Sondern sie muss dies mit der vorhandenen
Flugzeugkapazitit tun. Sie kann fir diese Nachfrage nicht zusitzliche
Flugzeuge anschaffen, die dann nicht hoch genug ausgelastet sind. Aufgrund
der Streckenldnge zu den nachgefragten Zielen am Rande Furopas (Kanaren,
Griechenland, Tiirkei) bzw. auBerhalb Europas (z. B. Agypten) konnen diese
Anforderungen von Frankfurt aus nur erfiillt werden, wenn Starts und
Landungen auch noch nach 23:00 Uhr und vor 05:00 Uhr abgewickelt werden
koénnen.

Die Touristikkunden fragen die Reisen zudem so nach, dass sie durch An- und
Abreise moglichst wenig Urlaubszeit verlieren. Das bedeutet, dass die Kunden
den Abflug zum Utlaubsziel abends oder in der Nacht vor Beginn des ersten
Urlaubstages oder in den ersten Stunden des ersten Urlaubstages verlangen.
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Die Riickreise wollen sie spiegelbildlich mdglichst spat am letzten Urlaubstag
antreten, um die Urlaubszeit moglichst effizient zu nutzen. Ein
Pauschalreiseanbieter und damit auch die touristische Fluggesellschaft, die
diese Nachfrage befriedigen muss, muss mdoglichst in der Nacht an dem
deutschen Ausgangsflughafen starten und in der Nacht wieder zu diesem
Flughafen zurlickkehren.

Einer Verlagerung von Fligen in den Tag steht aber nicht nur das
Nachfrageverhalten der Kunden (Reiseveranstaltern und Individualreisenden)
entgegen. Die Verschiebung eines Fluges ist iiberhaupt erst moglich, wenn er mit den
neuen Zeiten in Frankfurt zu den im Zielgebiet korrespondierenden Start- und
Landezeiten durchgefiihrt werden kann. Dem stehen jedoch vielfach Beschrinkungen
und Restriktionen bei den fiir die Start und Landung unerldsslichen Slots
(Zeitnischen) an den Zielflughdfen entgegen. Angesichts der hohen Auslastung
dieser Flughéfen (insbesondere in Griechenland, Spanien und der Tiirkei) lassen sich
selbst Verschiebungen um einen vergleichsweise knappen Zeitraum nicht realisieren,
wenn die dafiir notwendigen korrespondierenden Slots nicht zur Verfligung stehen.

Der Bedarf an Nachtfliigen kann auch nicht durch eine rdumliche Verlagerung auf
andere Flughifen reduziert werden. Die Verlagerung einzelner Fliige scheidet aus
betrieblichen Griinden aus. Eine Verlagerung miisste in Kombination mit den
einzelnen Rotationsketten des jeweiligen Flugzeugs an allen Verkehrstagen erfolgen.
Der Nachtstandort miisste praktisch tiglich wechseln. Dies wiirde zu
Positionierungsfliigen, Nachteilen bei der technischen Betreuung, Erhdéhung der
Einsatzzeiten der Mitarbeiter und Auswirkungen auf die Flugzeugwartung fithren.
Die Verlagerung der gesamten Nachtfliige aus Frankfurt an andere Flughéfen ist
schon wegen der Einbindung in die Produktion der Touristikunternehmen nicht
moglich. Sie erwarten ein Angebot aus Frankfurt. Bezeichnenderweise kommt fast
die Hilfte der Kunden aus dem Grofiraum Rhein-Main und den angrenzenden
Regionen. Diese Passagiere fragen das Touristikangebot mit Fliigen unmittelbar vor
Ort nach. Untersuchungen haben gezeigt, dass der Anteil der Passagiere aus dem
Einzugsgebiet des Flughafen Frankfurts, die andere Flughidfen flir touristische
Flugangebote nutzen, bei nur ca. 3 % des Gesamtaufkommens der Rhein-Main-
Region liegt. Erfahrungen in der Vergangenheit haben gezeigt, dass weder die
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Reiseveranstalter noch die Individualreisenden bereit sind, das Angebot von Fliigen
an anderen Flughifen (etwa vom Flughafen Hahn aus) anzunehmen.

Ein striktes Verbot aller geplanten Flugbewegungen zwischen 23:00 Uhr und 05:00
Uhr wird es jedem aus Frankfurt heraus operierenden deutschen Touristik-Carrier
unmoglich machen, die Nachfrage nach Nachtfliigen zu realisieren. Fir die Condor
Flugdienst GmbH bedeutet das Verbot, dass bei einer angenommenen Eréffnung der
Bahn im Jahr 2011 praktisch jeder zweite Flug in der gesamten Nacht gestrichen
werden miissten, Damit wiirden der Condor Flugdienst GmbH bereits im ersten Jahr
der Nachtflugbeschrinkung ca. 40 bis 50 % des fiir die Erwirtschaftung der
Kapitalkosten notwendigen Betriebsergebnisses fehlen. Aufgrund der hohen
Wettbewerbsintensitit in der Branche und der niedrigen Margen bedeuten derartige
Einbuflen eine Existenzgefihrdung der Condor Flugdienst GmbH. Nach der soeben
im Jahre 2006 unter erheblichen Entbehrungen aller Beteiligten erfolgreich
abgeschlossenen Sanierung der Condor, wire die Zukunft des Unternehmens in
Frankfurt ebenso wie ein groBer Teil der Arbeitsplitze des Unternehmens und in der
Region erneut ernsthaft bedroht.

Die Beschriinkung hiitte aber nicht nur Auswirkungen auf die Condor Flugdienst GmbH
und die anderen aus Frankfurt heraus operierenden deutschen Anbieter von

Touristikflugleistungen. Es kdme zu einer deutlichen Verschlechterung des touristischen
Angebots in Frankfurt, zu erheblichen wirtschaftlichen Nachteilen fiir die Reiseveranstalter
und zu einer Verlagerung von Arbeitsplétzen in die touristischen Zielgebiete.

1.

Ausléindische Fluggesellschaften, insbesondere aus der Tiirkei, Spanien und
Griechenland, unterliegen an ihren Heimatflughifen keinen
Nachtflugbeschrinkungen. Sie konnten daher prinzipiell das am Tag zu
absolvierende Flugprogramm operationell umdrehen, also aus den Zielgebieten
heraus in der Nacht starten, den Touristikmarkt in Deutschland ,,abschépfen” und die
eigenen Umldufe so gestalten, dass sie in der Nacht wieder an dem durch
Nachtbetriebsregelungen nicht eingeschrinkten Heimatflughafen im Zielgebiet
landen kdnnen.
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Ein Zielgebietscarrier konnte allerdings die Nachfrage in Frankfurt nicht in der
gleichen Qualitit wie bisher befriedigen. Da auch er mit den in Kraft tretenden
Nachtflugbeschrinkungen in Frankfurt in der flugbeschrinkungsfreien Zeit landen
und wieder starten miisste, wiirden sich die Abreise und die Ankunft fiir die Kunden
zunehmend in den Urlaubstag hinein verschieben. Die Kunden verlieren also einen
halben bis einen ganzen Tag, je nach Strecke und Flugumlauf. Es kommt hinzu, dass
er nicht die Moglichkeiten der Condor Flugdienst GmbH hat, die sich aus der
geographischen Lage der Home-Base in der Mitte Europas fiir einen Anbieter
touristischer Verkehre ergeben. Ein solcher Anbieter kann Umlaufgestaltungen zu
allen am Rande FEuropas liegenden Zielgebieten durchfiihren. Einem reinen
Zielgebietscarrier ist dies so nicht moglich.

Das in Frankfurt wegfallende Angebot kann auch nicht in gleicher Qualitét durch
andere deutsche Flughifen aufgefangen werden. Die an diesen Flughéfen
opericrenden Fluggesellschaften haben die gleiche Flugstruktur wie die Condor
Flugdienst GmbH. Sie miissen in der Lage sein, in der Nachtzeit an ihren
Heimatflughéfen zusétzliche Flige anzubieten. Die dafiir erforderlichen Kapazititen
und Zeitnischen stehen aber an diesen Flughéfen nicht in dem Mafle zur Verfligung,
um die zusitzliche Nachfrage aus Frankfurt aufzufangen. Im Ergebnis wéire daher
keiner der alternativen Flughifen in Deutschland in der Lage, dic Nachfrage am
grofiten veranstaltergebundenen Markt fiir Flugreisen in Deutschland zu befriedigen.

Die Anbindung der Rhein-Main-Region an touristische Flugverkehre wiirde sich
deshalb mit einem Verbot von touristischen Flugbewegungen zwischen 23:00 Uhr
und 05:00 Uhr erheblich verschlechtern. Die Géste miissten zusdtzliche
Anfahrtswege und die damit verbundenen Nachteile, wie zusétzliche Kosten, Verlust
von Utrlaubszeit etc., in Kauf nehmen. Bei Flugzeiten, die zwischen zwei bis funf
Stunden liegen, setzt eine solche Verlingerung der Gesamtreisezeit um 50 % der
Gesamtflugzeit signifikante Preisabschlége voraus, die die Wirtschaftlichkeit dieser
Fliige in Frage stellen.

Im Ergebnis bedeutet dies, dass das Kurz- und Mittelstreckenangebot in Frankfurt
allenfalls zur Hailfte substituiert werden konnte. Soweit es nicht durch die
auslindischen Zielgebietscarrier substituiert wird, wird es voraussichtlich wegen
nicht mehr gegebener Wirtschaftlichkeit ersatzlos wegtallen. Die gleiche Folge wird
die Einfithrung des beantragten Nachtflugverbots fiir dic ebenfalls signifikante
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Produktion der TuiFly (vormals Hapag Lloyd bzw Hapag Lloyd Express) in
Frankfurt haben,

Dies hidtte auch Auswirkungen auf das Angebot der drei gréBten deutschen
Reiseveranstalter TUI, Thomas Cook AG und Rewe. Allein bet Wegfall des heutigen
Mittelstreckenangebots der Condor Flugdienst GmbH in Frankfurt ist bei den drei
genannten Veranstaltern ein Umsatzpotential in Héhe von ca. EUR 400 Mio. p. a.
betroffen. Nimmt man die anderen aus Frankfurt operierenden Anbieter touristischer
Flugverkehre analog hinzu, diirften die Folgen noch viel groBer sein und
Umsatzpotentiale der Veranstalter von ca. EUR 700 Mio. p. a. betroffen sein.
Bezogen auf die von diesen Veranstaltern aus Deutschland heraus erzielten Umsitze
ware durch den Wegfall des von dem beantragten Nachtflugverbot betroffenen
Verkehrs daher ein Umsatzanteil der groBten deutschen Veranstalter von ca.8-10%
gefidhrdet. Die Folgen dieser Umsatzeinbuflen lassen sich erst dann richtig bewerten,
wenn man beriicksichtigt, dass das Touristikgeschéft selbst margenarm ist. Verluste
der genannten GréBenordnung beeintrdchtigen die internationale
Wettbewerbsfihigkeit der Touristikunternehmen wund haben mit hoher
Wahrscheinlichkeit Kostensenkungsmafnahmen und damit im  Ergebnis
Arbeitsplatzreduzierungen in Deutschland zur Folge.

Soweit die auslindischen Fluggesellschaften das Angebot in Frankfurt teilweise
substituieren konnen, wiirden sich ihre Wettbewerbsvorteile (sie resultieren aus den
deutlich niedrigeren Arbeitskosten und den héheren Einsatzzeiten ihrer Flugzeuge)
noch verstirken, Die Konsequenzen wiéren zusétzliche Nachteile fiir die deutschen
touristischen Home-Base-Carrier. Thre durch die Nachtflugbeschrinkung
hervorgerufene Existenzgefihrdung wiirde noch verschirft, der
Schrumpfungsprozess wiirde sich drastisch beschleunigen. Die verlorengegangenen
Arbeitsplitze wiirden an die Heimatflughéfen der auslindischen Anbicter verlagert.
Die mit den deutschen Arbeitsplitzen verbundenen volkswirtschaftlichen
Einkommenseffekte (Steuern, Kaufkraft, Konsum} gingen der Region und
Deutschland verloren.
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Eine Verlagerung des Condor-Flugangebots zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr auf den
Flughafen Hahn ist nicht realisierbar.

1.

Die wichtigsten Kunden, die Reiseveranstalter, fragen fiir ihre Kunden Abfliige ab
Frankfurt nach. Hauptursache ist die deutlich schlechtere Erreichbarkeit und
schiechtere Intermodalitdt des Flughafens Hahn. Es fehlt am Flughafen Hahn bspw.
eine hochfrequente und vernetzte Anbindung an den Schienenverkehr. Die
Veranstalterkunden in Frankfurt kommen zudem aus einem Einzugsgebiet, fiir das
ein Abflug aus Hahn eine deutliche Verldngerung der Gesamtreisezeit bedeuten
wiirde. Der Flughafen Hahn stellt daher fiir die Veranstalter getragenen
Touristikflige im Vergleich zu Frankfurt keine wettbewerbsfihige Alternative dar.

Die Langstreckenfliige der Condor sind von den Zu- und Abbringerdiensten u. a. von
der Lufthansa-Passage am Flughafen Frankfurt abhéngig. Ausserdem nutzen gerade
Langstreckengiste das ausgezeichnete und hochgetaktete Angebot der Bahn am
Frankfurter Flughafen. Die Langstreckenflugzeuge der Condor Flugdienst GmbH
miissen in jedem Falle in Frankfurt stationiert bletben und die Langstreckenfllige
{iber den Flughafen Frankfurt abgewickelt werden. Das bedeutet, dass diese Flotte
weiter in Frankfurt gewartet werden miigste.

Eine nach Hahn verlagerte Kurz- und Mittelstreckenflotte wiirde eine Teilung des
Betriebs der Condor darstellen, die einen wirtschaftlich tragfdhigen Flugbetrieb
ausschlieBt. Zum einen wire dort ecin zweiter Wartungsstandort mit den
entsprechenden Einrichtungen und in der Ndhe wohnenden Mitarbeitern mit den
notwendigen Techniklizenzen aufzubauen. Zum anderen fliegen die Bordmitarbeiter
der Condor mit Doppellizenzen fir die Kurz-/Mittelstrecke und die Langstrecke. Das
Fliegende Personal muss ferner aus operativen Griinden iiberwiegend in
Flughafennihe wohnen. Eine Aufteilung des Bordpersonals auf zwei Flughifen
wiirde die Trennung des in Frankfurt eingesetzten Personals bedeuten und nicht nur
die Einsatzmdglichkeiten, Kommunikation und Fiihrung erheblich einschrinken.
Vielmehr wire auch eine Umsiedlung von groBen Teilen des in Frankfurt
stationierten Personals notwendig, damit diese den Flughafen Hahn in angemessener
Zeit erreichen konnten, Eine permanente Verlagerung solcher Mitarbeiter wire aber
nur tiber Anderungskiindigungen moglich. Die Alternative, zusitzliches Personal
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einzustellen, wiirde die Kosten der Betricbsaufteilung nochmals erhdhen, ohne dass
diese im Markt weitergegeben werden konnten, Sie scheidet daher aus, Auf die
Condor Flugdienst GmbH wiirden folglich Umzugskosten und gegebenenfalls
Sozialplankosten zukommen und es wire keinesfalls sichergestellt, dass Mitarbeiter
tatséichlich bereit wiren, umzuziehen..

4, Insgesamt wiirde durch eine Teilung des Betricbes cine notwendigerweise
abgestimmte Planung von Fluggerit, Personaleinsatz und Technik in einer Weise
erschwert, die wirtschaftlich nicht mehr aufgefangen werden kénnte.

1. Die Condor Flugdienst GmbH will damit auf keinen Fall unecingeschrinkten
Nachtfliigen das Wort reden. Ein absolutes Nachtflugverbot zwischen 23:00 Uhr und
05:00 Uhr ist aber ein viel zu grobes Instrument, das diec Besonderheiten der
verschiedenen Verkehrssegmente im Luftverkehr vemachlissigt und letztlich zu
Lasten der Fluggesellschaften in Deutschland geht, die in den vergangenen Jahren
tiberproportional in modernes, emissionsdrmeres und damit umweltfreundliches
Fluggerit investiert haben. Nicht nur sie, sondern die gesamte Tourismusbranche in
Deutschland und nicht zuletzt die Bevolkerung, die den Urlaub im Ausland
nachsucht, hitten Nachteile zu erwarten.

2. Der touristische Flugverkehr braucht fiir seinen Fortbestand in Frankfurt flexible
Betriebsregelungen. Grundlage muss der vom europdischen Recht vorgegebene
ausgewogene Ansatz (balanced approach) sein. Die Bereitschaft, Nachtfliige aus dem
kritischen Zeitraum heraus zu verschieben, soweit die Nachfrage und Slots es
zulassen, ist vorhanden. Es miissen aber zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr die
notwendigen Nachtfliige durchgefiihrt werden kénnen, die nicht verschiebbar sind.
Eine derartige flexible Regelung sichert nicht nur den Fortbestand der Condor
Flugdienst GmbH und ihre Arbeitsplitze in der Region, sondern vermeidet auch
erhebliche volkswirtschaftliche Nachteile fiir die gesamte Tourismusbranche.

Kelsterbach, den 13. Februar 2007

{Condor Flugdienst GmbH)
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Lufthansa Cargo AG
Ausschussanhérung des Hessischen Landtages zur Anderung des

Landesentwicklungsplans
Wiesbaden, 13. Februar 2007
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Die Lufthansa Cargo AG ist mit ca. 7,0 Mrd. Tonnenkilometern und 1,6 Mio.
Tonnen Fracht eine der groBten Fracht-Airlines der Welt. Im Jahr 2006 entfielen auf
die Lufthansa Cargo AG ca. 60 % des gesamten Luftfrachtverkehrs am Flughafen
Frankfurt. 80 % des interkontinentalen Frachtaufkommens des Konzerns werden
ilber die Frachtdrehscheibe in Frankfurt abgewickelt. Das Kerngeschift der
Lufthansa Cargo AG ist das sogenannte Airport-to-Airport-Business, also der
Transport von Fracht zwischen Flughifen. Kunden des Unternehmens sind vor allem
die Grofispeditionen. Ein wesentlicher Bestandteil des Geschifts des Unternehmens
ist ferner das Aufkommen der Expressfrachtunternehmen. Beide Marktsegmente sind
von zentraler Bedeutung fiir die deutsche Wirtschaft, da es in der Regel um den
Transport besonders zeitkritischer Giiter geht.

Die Lufthansa Cargo AG verfiigt {iber eine Nur-Frachter-Flotte von 19 Mc¢ Donald,
Douglas, MD-11 F. Diese deutlich emissionsirmeren Flugzeuge haben die lautere
Boeing 747-200 F ersetzt. Das Unternehmen hat am Flughafen Frankfurt den
Luftverkehr als Frachtdrehscheibe organisiert und ihren Wartungsbetrieb
cingerichtet. Der Standort ist fir die Lufthansa Cargo AG zudem deswegen
besonders wichtig, weil sich dort auch die Luftverkehrsdrehscheibe der Lufthansa-
Passage befindet. Mit den Flugzeugen der Lufthansa-Passage befordert die Lufthansa
Cargo AG etwa 45 % ihres Frachtaufkommens als Beifracht. Die Lufthansa Cargo
AG deckt derzeit weltweit 44 Ziele direkt mit Nur-Frachtfliigen ab. Rechnet man die
von der LH-Passage transportierte Beifracht hinzu, werden insgesamt 500 Zielorte
angeflogen.

Die Lufthansa Cargo AG beschiftigt ca. 5.000 Mitarbeiter. Von diesen sind jetzt
2.400 Mitarbeiter am Flughafen Frankfurt beschiftigt. Weitere Beschiftigte bei
Dienstleistern uv.a. in der Flugzeugwartung hingen direkt von dem Betricb der
Lufthansa Cargo AG ab.
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Nachtfliige sind ein integraler Bestandteil der logistischen Transportkette in einer
exportorientierten Wirtschaft. Sie sind ein zentrales Element der Lufifracht.

1. In der Logistik geht die Marktnachfrage allgemein nach garantierten festen
Lieferzeiten. Die produzierenden Unternehmen streben cine Optimierung der
logistischen Prozesse an. Das Abstellen auf die Bediirfnisse der Endabnehmer und
die Verkiirzung von Produktlebenszyklen fithren zu einer hohen Nachfrage nach
kurzzeitigen Transporten. Die Entwicklung von neuen Logistikstrategien, wie dem
Just-in-time-Konzept, fithren zu einer Reduzierung von Lagerbestinden. Gerade die
im globalen Wettbewerb stehenden Unternehmen nutzen dazu auch den Transport
per Flugzeug. Die Wachstumsrate der Luftfracht in Deutschland liegt deswegen um
den Faktor 2,8 iiber der Wachstumsrate fiir das Bruttosozialprodukt.

2.  Im Kklassischen Lufifrachtgeschiift bestimmt der Versender und der Spediteur die
Eilbediirftigkeit des Transports. In den sogenannten Consolidation-Hubs stellt der
Spediteur die Waren der Kunden so zusammen, dass sie das fiir die Luftfracht
optimale und  kostengiinstigste = Gewichts-Volumen-Verhiltnis  erreichen.
Entsprechend der Eigenschaften der Waren und der Vorgaben der Versender werden
eilbediirftige Frachten im Wege des sogenannten Nachtsprungs transportiert. Dabei
nutzen die Frachtfliige von Frankfurt und anderen europdischen Standorten die
Zeitverschiebung aus, Die Waren werden dabei in  Ost-West-Richtung  so
transportiert, dass sie am Ende des Produktionstags beim Unternehmen abgeholt
werden. Sie werden per Pkw, Kleintransporter oder Lkw zum Flughafen gefahren,
bei Distanzen von mehr als 400 km werden sie von Gateway-Flughifen zum
Drehkreuz nach Frankfurt geflogen. Ab ca. 01:45 Uhr starten dann die Fliige fiir den
Nachtsprung. Unter Ausnutzung der Zeitverschiebung wird die Ware dabet tiber den
Atlantik nach Amerika transportiert. Dort treffen sie nachts (Ortszeit) ein. Die Ware
wird ausgeladen, umgeschlagen und dann am ndchsten Morgen (Ortszeit) beim
Kunden unter Beriicksichtigung der Zeitverschiebung ausgeliefert. Das gleiche gilt
fiir Nachtfliige aus Asicn nach Frankfurt. Fiir Frachtfliige von Frankfurt nach Asien
gilt ¢in verldngerter Nachtsprung, bei dem die Ware aufgrund der Zeitverschiebung
erst am Morgen des zweiten Transporttages beim Kunden ankommt. Die Nachfrage
nach solchen Flugbewegungen steigt, weil die globalisierte Wirtschaft aufgrund der
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fortlaufenden Optimierung der Logistikkette ein hoheres Liefertempo nachfragt, das
nur durch Luftfracht bewiltigt werden kann.

Aufgrund der Nachfrage der Speditionen und der Groflunternehmen betreibt die
Lufthansa Cargo AG am Flughafen Frankfurt eine Frachtdrehscheibe mit
planméafligen Flugbewegungen, die uv.a. in der Zeit zwischen 23:00 und 05:00 Uhr
Frankfurt mit 24 Wirtschaftszentren weltweit verbindet. Nur in dieser Zeitenlage
kann die nachgefragte notwendige Transportkapazitit dauerhaft bereitgestellt
werden. Fiir den Betrieb der Frachtdrehscheibe ist unabdingbar, dass zum einen die
notwendigen Zubringerflige von Gateway-Flughéfen Frankfurt zu Beginn der Nacht
erreichen bzw. am Ende der Nacht verlassen konnen, Es ist ferner erforderlich, dass
die Nachtsprungbewegungen in der Kernzeit der Nacht durchgefiihrt werden k6nnen.
Die Drehscheibe der Lufthansa Cargo AG zeichnet sich dabei noch durch eine
Besonderheit aus. Sie ist mit der Passage-Drehscheibe der Lufthansa-Passage
verkniipft. Dabei wird die Beifrachtkapazitit der Passagierflugzeuge genutzt. Dies
ermdglicht es, in Kombination mit den Nur-Frachter-Fliigen die weltweiten Markte
von Frankfurt aus in hoher Frequenz und mit hoher Kapazitit zu bedienen. Aufgrund
der Kollektivitit zwischen Passage- und Frachterverbindungen entsteht ein
raumlicher und zeitlicher Zusatznutzen fiir die exportierende Wirtschaft und fiir die
Logistikunternehmen, der an einem anderen Alternativstandort nicht gegeben ist.
Dieser Nutzen ist in Verbindung mit der zentralen Lage in Europa der Grund, warum
der Flughafen Frankfurt sich zu dem grofiten Consolidation-Hub der
GroBispeditionen in Europa entwickelt hat.

Eine zeitliche Verschiebung der Flugbewegungen aus der Nacht in den Tag bedeutet
die Aufgabe des Nachtsprungs und damit den Verlust der Moglichkeit, eilige Fracht
iiber den Flughafen Frankfurt zu befordern. Zu den gravierenden Umsatzverlusten
kamen Mehrkosten fiir die Lufthansa Cargo AG hinzu, weil sich Abfertigungsspitzen
in den Tag und die Tagesrandstunden verlagern wiirden. Die zeitliche
Verschiebbarkeit der Fliige hdngt zudem davon ab, dass an den Ziel- oder
Ausgangsflughiéifen zu den dann mafigeblichen Start- oder Landezeiten der
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Flugzeuge ausreichend Zeitnischen zur Verfiigung stehen. Das ist aber nur
eingeschrinkt gewihrleistet, So haben die Flughéfen Tokio Narita, Shanghai Pudong
oder Chicago keine ausreichenden Kapazitéiten mehr. Eine zeitliche Verschiebung ist
daher nur in begrenztem Mafle miglich. In diesem Zusammenhang ist darauf
hinzuweisen, dass die Lufthansa Cargo in den vergangenen Jahren bereits alle Fliige
aus der Mediationsnacht verlagert hat, bei denen eine entsprechende Verlagerung
moglich war. Die Verluste des Unternehmens wiren bei einer zeitlichen
Verschiebung der Fliige in den Tag wiren vor allem wegen des Wegfalls der eiligen
Fracht so hoch, dass sie den Bestand des Unternehmens in Frage stellen wiirden. Das
bestitigen Untersuchungen wie etwa das vom Regionalen Dialogforum in Auftrag
gegebenen Gutachten der Airlog GmbH.

Fine ' rAumliche Verlagerung einzelner Nur-Frachterflige in der Nacht an
Alternativflughifen (split operation) kommt ebenfalls nicht in Betracht. Sie setzt
voraus, dass dort infrastrukturelle und verkehrliche Kaparzititen vorhanden sind.
Schon daran scheitert eine solche Losung bei den meisten realistischen Varianten.
Dabei sind nicht nur die eigentlichen Nachtfliige zu beriicksichtigen, sondern auch
deren Gegenléufer, sowie die vor- bzw. nachgelagerten Rotationen, die alle {iber den
Verlagerungsflughafen geflogen werden miissten. Die fir Frankfurt originir
angelieferte (lokale oder vortransportierte) Fracht miisste im StraBentransport zu
dem Verlagerungsflughafen weiterbeférdert werden. Damit wiirde sich die
Transportzeit schon bei einem Flughafen wie Ko6ln um mindestens 3,5 Stunden
verldngern. Das Gutachten der Airlog GmbH zeigt, dass schon die jdhrlichen Kosten
einer Verlagerung ecinzelner Nurfrachterfliige so hoch wiren, dass sie iiber dem
mittelfristigen jdhrlichen Ertrag der vergangenen Jahre liegen wiirden. Bereits sic
wiirde die Existenz des Unternechmens gefidhrden.

Eine nur teilweise Verlagerung scheidet aber schon betrieblich aus. Ein absolutes
Nachtflugverbot im Zeitraum zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr Ortszeit wiirde 57
% aller Fliige der Lufthansa Cargo AG in Frankfurt betreffen. Der Verbleib der
restlichen Fliige wiirde damit wirtschaftlich untragbar. Die aus einer solchen
Verlagerung resultierenden Deckungsbeitragsverluste wiirden nach Einschitzung
aller bisher mit dieser Thematik befassten Gutachter ebenfalls das durchschnittliche
Ergebnis der gewoOhnlichen Tatigkeit der Lufthansa Cargo AG in den vergangenen
Jahren libersteigen. Alle Gutachter gehen davon aus, dass das Eigenkapital des
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Unternehmens als Folge der Nachtflugbeschrinkung zeitnah aufgezehrt werden
wiirde.

Dies hitte Konsequenzen fir die Arbeitsplitze des Unternehmens in Frankfurt.
Gutachten gehen davon aus, dass bereits im Falle einer Aufgabe der Nur-Frachter-
Bedienung der Lufthansa Cargo AG am Standort Frankfurt im Jahr der
Inbetricbnahme der neuen Landebahn mit insgesamt ca. 5.800 direkten und
indirekten (z. B. bei den Speditionen) Arbeitsplatzverlusten zu rechnen ist. Dass die
moglichen Verluste bei einer Aufgabe der unternehmerischen Tétigkeit noch groBer
sind, liegt auf der Hand.

Der Flughafen Frankfurt Hahn scheidet als Alternativilughafen fiir die Nur-Frachter-Fliige
der Lufthansa Cargo AG in der Zeit zwischen 23 Uhr und 5 Uhr und erst recht fiir die
gesamte Frachterflotte aus.

1.

Der Flughafen Hahn verfiigt nur iiber eine einzelne Start- und Landebahn. Fiir einen
geregelten Frachtbetrieb ist dies nicht ausreichend, da bei einer Stérung der gesamte
Betrieb stillstehen wiirde. Solche Stdrungen sind angesichts der in Hahn deutlich
schlechteren Sichtverhiltnisse und Wetterbedingungen in erheblichem Umfang zu
erwarten.

Die Verkehrsanbindung in Hahn ist mangelhaft. Der Flughafen ist nur iiber die BAB
A 60 und A 61 erreichbar. Fiir das letzte Teilstiick ist der Zu- und Abbringerverkehr
auf die Bundesstralic B 50 angewiesen. Dies reicht selbst nach dem Ausbau der
Bundesstrafie nicht aus. Die zusétzlichen 30.000 bis 47.000 Lkw-Fahrten pro Jahr,
die im Falle einer Verlagerung der Nur-Frachter-Operationen nach Hahn erforderlich
werden wiirden, sind auf Ausweichrouten im Falle eines Staus angewiesen. Solche
Ausweichrouten sind aber nicht verfiigbar.

Durch eine Verlagerung der Nur-Frachter-Fliige nach Hahn verldngert sich vor allem
fiir Expressfrachtgut die Minimum-Connecting-Time um mindestens 3,5 Stunden.
Die Verlagerungsoption Hahn ist in diesem Punkt den gleichen Einwiinden wie eine
Verlagerung nach Kéln ausgesetzt. Auch hier wiirde zudem die enge Verzahnung mit
der Beiladekapazitit der Lufthansa-Passage massiv beeintriichtigt. Eine kurzfristige
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Optimierung der Frachtmengen zwischen Passagier- und Frachtmaschinen wire nicht
mehr innerhalb eines akzeptablen zeitlichen Rahmens mdglich; ciner der weiteren
logistischen Vorteile filir Frankfurt wiirde (zusétzlich zum Verlust der eiligen Fracht)
wegfallen. Dies wiirde zu signifikanten Mengenverlusten bei der Beifracht der
Passage fiithren.

Am Flughafen Hahn existiert heute keine Infrastruktur. Sie miisste erst aufgebaut
werden bei gleichzeitiger Entwertung der Investitionen am Flughafen Frankfurt. Der
Sache nach bedeutet dies eine Verdoppelung der Abfertigungs- und
Wartungseinrichtungen. Dies ist wirtschaftlich nicht tragbar.

Fiir die Lufthansa Cargo AG stellt der Flughafen Hahn daher keine realistische
Verlagerungsalternative dar,

Die erzwungene Aufgabe der Frachtdrehscheibe in Frankfurt hitte gravierende Folgen fiir

die ErschlieBung nicht nur des Rhein-Main-Grofiraums mit Luftfrachtdienstleistungen.

1.

Der Flughafen Frankfurt ist mit 2,1 Mio. Tonnen Frachtaufkommen im Jahr 2006 der
groBte curopéische Frachtflughafen. Weltweit steht er auf Platz 8. Seine Bedeutung
als Frachtflughafen fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland ist iiberragend. 67 %
des deutschen Frachtaufkommens werden iiber Frankfurt abgewickelt. Den grofiten
Anteil dieses Aufkommens hat die Lufthansa Cargo AG. Durch die Verkniipfung der
Frachtdrehscheibe mit der Passagierdrehscheibe der Lufthansa-Passage wird ein
einzigartiger Verbund mit einem entsprechenden rdumlichen und zeiflichen
Zusatznutzen fiir die Exportwirtschaft und die Logistik geschaffen, der an keinem
anderen Alternativstandort in Deutschland méglich ist.

Begiinstigt wird diese besondere Stellung noch durch die Lagegunst des Standorts.
Unmittelbar am Flughafen befindet sich ein wichtiger Knotenpunkt des deutschen
und des europdischen Bahnnetzes, Mit dem Autobahnkreuz der BAB A 5 und der
BAB A 3 liegt der meist befahrene Verkehrsknoten in Europa in direkter
Nachbarschaft des Flughafens. Die hervorragende verkehrliche Lagegunst und die
Funktion des Flughafens als Luftverkehrsdrehscheibe haben dazu gefiithrt, dass
derzeit rund 240 Speditionen auf und am Flughafen angesiedelt sind. Sie haben



~¢r7 -

zusammen mehr als 11.500 Arbeitsplitze im Luftfrachtbereich geschaffen. Alle
grollen Speditionen unterhalten am Flughafen sogenannte Consolidation-Hubs. Sie
sind auf die Frachtdrehscheibe der Lufthansa Cargo AG ausgerichtet.

Von dieser Dbesonderen, in  Deutschland einzigartigen Qualitit  des
Luftfrachtstandortes Frankfurt profitiert die lokale und regionale Wirtschaft in
besonderem Malle. Alleine ist das lokale Aufkommen des Groffiraums Frankfurt nicht
grof} genug, um ein Frachtdrehkreuz zu generieren. Mit dem Luftfrachtdrehkreuz der
Lufthansa Cargo AG verfligt sie iiber eine Einbindung in die weltweite Logisitk, die
siec im globalen Wettbewerb auf eine Stufe mit anderen européischen Zentren stellt.
Fur die lokale Wirtschaft stellt die unmittelbare Nihe zur Luftfrachtdrehscheibe
gerade im Zeitalter der weltweiten logistischen Vernetzung einen kaum zu
iiberschitzenden Standortvorteil dar. Sie hat kiirzere Anlieferzeiten, folglich léngere
Produktionszeiten, eine bessere Auslastung und damit geringere Kosten.

Dieser Standortvorteil fiir die Region ginge mit der Aufgabe der
Lufifrachtdrehscheibe verloren. Mit ihrem Wegfall wiirden ndmlich auch bei den die
Luftfracht konsolidierenden Speditionen erhebliche Verdnderungen einhergehen. Im
Zuge  der  Begutachtung der  wirtschaftlichen  Auswirkungen  der
Nachtflugbeschrankungen am Flughafen Frankfurt haben im Jahr 2005 Befragungen
von Grofispeditionen stattgefunden. Dabei wurde deutlich, dass mindestens fiinf
dieser Speditionen fiir diesen Fall emsthaft eine Verlagerung ihrer Consolidation-
Hubs erwidgen. Sie werden nicht an einen deutschen Standort, sondermn an die
verkehrstechnisch  und  geografisch  pglinstig  gelegenen  européischen
Luftverkehrsdrehscheiben in Amsterdam, Paris oder London abwandern. Der
Riickgang wird tberproportional sein, da er durch die regionale Fracht nicht
kompensiert wird.

Dieser iiberproportionale Riickgang bedeutet fiir die deutsche Exportindustrie den
Verlust der unmittelbaren Ableitungsmoglichkeit fiir die in Deutschland hergestellten
Produkte. Di¢ exportierenden Unternchmen miissten auf die Consolidation-Hubs der
Speditionen im europdischen Ausland zuriickgreifen. Es kiime zu Kostenintensiveren
Lkw-Transporten in das europdische Ausland. Die Transportkette wiirde sich
verldngern, die Produktionszeit konnte nicht mehr vollstindig genutzt werden.
Bereits die Unternehmen im nédheren Einzugsbereich des Flughafens kénnten nicht
mehr wie heute bis 18 Uhr produzierenden und dann die Giiter per Nachtsprung
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verteilen. Fiir sie wire Produktionsschluss bereits um 14 Uhr oder 15 Uhr.
Unternehmen aus dem weiteren Einzugsbereich wiren zwangsliufig noch massiver
eingeschriinkt. Fiir die exportierende deutsche Wirtschaft, und zwar nicht nur fiir die
des Grofiraums Rhein-Main, entstiinden daher erhebliche Wettbewerbsnachteile. Die
heute noch vorhandenen Wetthewerbsvorteile wiirden spiegelbildlich zu den
Unternehmen in europdischen Landern verlagert, die @iber einen entsprechend grofien
Frachthub verfiigen.

VI

1. Ein absolutes Nachflugverbot zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr wiirde daher nicht
nur die Lufthansa Cargo AG cxistenzgefihrdend betreffen, sondern wire auch mit
erheblichen wirtschaftlichen Auswirkungen auf die Logistikunternehmen und die auf
den Export angewiesene Wirtschaft verbunden. Angesichts der Bedeutung des
Flughafens Frankfurt ist es nicht {bertrieben, von Auswirkungen weit iiber
Deutschland hinaus zu sprechen.

2. Das bedeutet nicht, dass Lufthansa Cargo AG einem uneingeschrinkten Flugbetrieb
in der Nacht das Wort redet. Unter Beriicksichtigung der Kriterien des
ausgewogenen Ansatzes (Balanced Approach), der nicht zuletzt in der Richtlinie
2002/30/EG niedergelegt ist, kann nur eine Losung sachgerecht sein, dic zum einen
die Belastung der Betroffenen reduziert, zum anderen aber eine Mindestzahl an
Frachtflugbewegungen auch zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr zulisst. Nur so
konnen die Stellung des Frankfurter Flughafens als funktionierendes Frachtdrehkreuz
und seine {iberragende Funktion fiir die deutsche Exportwirtschaft weiter
aufrechterhalten werden.

Kelsterbach, den 13. Februar 2007

(Lufthansa Cargo AG)
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Gesellschaft fir Lufiverkehrsforschung mbhH

G » Helgolandstr. 4 + 14199 Berlin

Hessischer Landtag

Herren Vorsitzende der Ausschiisse fir EINGEGANGEN
Wirtschaft und Verkehr sowie fiir

Umwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz {1 §, Feb, 2007

Schlossplatz 1-3 Q
65183 Wiesbaden 0f.0L.

Ihr Zeichen / thre Nachricht vom Unser Zeichen / Unsere MNachricht vom Telefon

IA2.4 (Fr. Schnier) / 12.12.2008 NG $. 0.
Anhdrung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main

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

Helgolandstr, 4
14199 Berlin

Tel.: 030 / 797 00 755
Fax.: 030 / 797 00 756

www.gfl-consult.de

Datum

Berlin, 02.02.2007

wir bedanken uns fur die Einladung zur Teilnahme an der Anhérung zur Erweiterung des

Flughafens Frankfurt/Main.

Wir bitten jedoch um Verstandnis, wenn wir von der Teilnahme an der Anhérung absehen. In

den von uns im Zusammenhang mit dem Ausbau des Flughafens Frankfurt Main verfassten

Gutachten fur den Themenbereich Risiko werden die Grundlagen und die verwendete Me-
thodik ausfuhrlich dargestellt. Diese sowie die Ergebnisse unserer Analysen wurden bereits

mehrfach in den verschiedenen Schritten des Planfeststellungsverfahrens umfangreich

schriftlich und mindlich diskutiert und erlautert.

Mit freundlichen Grillien

Y

{Norbert Gronak)

Geschéftsflhrer
Geschéftsfihrer: Berliner Sparkasse Amtsgericht Charlotienburg
Dipt.-Ing. Norbert Gronak BLZ 100 500 00 HRB 84460

Prof. Dr. Ing. Hartmut Fricke Konte Nr. 07 400 667 06
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Biirgerbiindnis Fir Frankfort

Mitglied im Landesvarband der Frelen Wihler Hessen

Wolfgang Hibner

FREIE WAHLER BFF - Tacitusstrae 52 - 60438 Frankfurt am Main Stadtverordneter

Fellnerstrafie 12
Hessischer Landtag 60322 Frankfurt Westend-Nord
Ausschuss fiir Wirtschaft und Verkehr T:{!Ieflgn (oﬁg) l§97 18 01 -
z. Hdn. Frau Heike Schnier EINGEGANGEN eMail: wo huebner@t-online de
Schlossplatz 1-3 06. Februar 2007
65183 Wiesbaden 09 Feb. 207

3.0

Betr.: Fingabe zur Verordnung Gber die Anderung des

Landesentwicklungsplanes Hessens 2000
Erweiterung Flughafen Frankfurt am Main

Sehr geehrte Frau Schnier,

mit der Bitte um Verteilung machen wir fur die Offentliche Anhérung im Februar 2007 folgende
Eingabe: Der Hessische Landtag wird aufgefordert, in die Beratungen zu der o.a. Verordnung
die Auswirkungen des Luftverkehrs auf das weltweite Klima in einen zu Uberarbeiteten Antrag
der Landesregierung aufzunehmen und die in jungster Zeit erschienenen bzw. in Kirze noch
zu erwartenden Studien angemessen zu beriicksichtigen.

Begrindung:

Weder im Mediationsverfahren noch im Raumordnungsverfahren und auch nicht in der bisheri-
gen Antragsbegriindung der Landesregierung gemaft Drucksache 16/6057 vom 26.09.2006
sind die Auswirkungen des Luftverkehrs auf das globale Klima berlicksichtigt, ja noch nicht
einmal erwahnt. Soweit von ,Klima" die Rede ist, handelt es sich um ,betrachtete Flachen im
Umfeld des Frankfurter Flughafens®, die jedoch mit dem globalen Klima nichts zu tun haben.

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

LDie wirtschaftlichen Beweise sind jetzt (iberwéltigend: der Klimawandel ist eine ernsthafte glo-
bale Bedrohung und verlangt eine dringende globale Antwort. Der vorliegende Uberblick hat
eine Reihe verschiedener Beweise fiir die Einfliisse des Klimawandels und die wirtschaftlichen
Kosten beurteilt und die Kosten und Risiken mit einigen unterschiedlichen Techniken bewertet.
Aus allen diesen Perspektiven betrachtet, fiihren die von dem Review gesammelten Beweise
Zu einem einzigen Schiuss: die Vorteile eines entschiedenen und friihen Handelns dberwiegen
die wirtschaftlichen Kosten des Nichthandeins bei weitem.

FREIE WAHLER BFF, Birgerblndnis FUr Frankfurt e V. - Bankverbindung: BLZ 501 900 00 - Kontonummer 7000 250 222
Telefon der Geschiiftsstelle: (069} 957 757 97 -~ Fax (069) 257 757 98
Postanschrift: FREIE WAHLER BFF - Postfach 170 219 - 60076 Frankfurt am Main



Der Klimawandel beeinflusst die Grundelemente des Lebens der Menschen in der ganzen Welt
— Zugang zu Wasser, Lebensmiftelproduktion, Gesundheit und die Umwelf. Hunderte Miflionen

Menschen kinnten Hunger, Wasserknappheit und Kiisteniiberflutungen erleiden, wahrend sich
die Welt erwérmt,

Angesichts der Ergebnisse der formellen wirtschaftlichen Modelle schétzt das Review, dass die
Gesamtkosten und —risiken des Klimawandels, wenn wir nicht handeln, gleichbedeutend mit
dem Verlust von wenigstens 5% des globalen Bruttointandsprodukies jedes Jahr, jetzt und fiir
immer, sein werden. Wenn man eine breitere Palette von Risiken und Einfliissen beriicksich-
tigt, dann kénnten die Schadensschétzungen auf 20% oder mehr des Bruttoiniandsproduktes
ansteigen.

Im Gegensalz dazu kbnnen die Kosten des Handelns — des Reduzierens der Treibhausgas-
emissionen, um die schiimmsten Auswirkungen des Klimawandels zu vermeiden — auf elwa
1% des globalen Bruttoinlandsproduktes pro Jahr begrenzt werden.”

Der Report kommt in Bezug auf den Verkehr zu dem Schluss, dass fiir radikale Emissionsre-
duzierungen mittel- bis langfristig eine groR angelegte Ubernahme einer Reihe von umweltver-
traglichen Leistungs-, Warme- und Verkehrstechnologien bendtigt wird. Fir eine Stabilisierung
auf oder unter 550 ppm COze muss der Leistungssektor in der ganzen Welt bis 2050 um we-
nigstens 60%, moéglicherweise sogar bis zu 75%, dekarbonisiert werden. ,Tiefgreifende Redu-
zierungen im Verkehrssektor werden auf kurze Sicht wahrscheinlich schwieriger werden, wer-
den aber letztendlich ndtig sein”.

Der EU-Umweltkommissar Stavros Dimas hatte bereits angekiindigt, den Flugverkehr ab 2011
in den Emissionshandel einbeziehen zu wollen, was bisher aber nicht geschehen ist und inzwi-
schen von vielen, auch von deutschen Spitzenpolitikern, darunter auch der Bundeskanzlerin,
gefordert wird. Der Ausstof? durch Flugzeuge in den oberen Luftschichten gilt als besonders
schadlich. Nach Berechnungen der Vereinten Nationen sind Fluggesellschaften weltweit mit
3,5% am Treibhauseffekt beteiligt. Rund ein Viertel davon fallt im européischen Luftverkehr
an (Quelle FNP 6.12.2008). Neueste Erkenntnisse deuten jedoch auf einen Anteil von 6-9%
hin. ZurGckfUhrend [asst sich die Neubewertung auf einen erst klrzlich entdeckten Effekt, fir
den zur Zeit der Schatzungen vorliegen: Laufen die linienférmigen Kondensstreifen am Himmel
zu dinnen weillen Cirruswolken auseinander, dann kénnen sie um ein Vielfaches starker wir-
ken als alle anderen Abgase des Flugzeuges zusammengenommen. Wenn diese Eiswolken
langere Zeit am Himmel stehen bleiben, kann sich die Temperatur am Boden um mehrere
Grad erhdhen (FAZ 18.01.2007).

Die Defizite beim Klimaschutz und der beachtliche Anteil des Flugverkehrs werden von Paliti-
kern der Grofien Koalition zunehmend kritisch gesehen und zum Beispiel eine Einbeziehung
des Flugverkehrs in den Handel mit Emissionsrechten gefordert (FAZ 18.12.2006). Die Luft-
hansa wird mit AuBerungen zitiert, dass sie den Emissionshandel nicht kategorisch ablehne, es
aber fur sinnvoller {(warum nicht beides?) halte, durch eine bessere Koordination des europai-
schen Luftverkehrs kirzere Flugzeiten, weniger Verspatungen und weniger Warteschleifen zu
erreichen. Das ergebe ein Einsparpotential von bis zu 12 % der Kohlendioxid-Emissionen (FNP
06.12.2006). Die Bundeskanzlerin Angela Merkel wird in der Zeitschrift ,Cicero” (Jan. 2007,
s.68 ff) zitiert, dass sie vor dem Hintergrund des Klimawandelis &kologische Themen im interna-
tionalen Rahmen einen besonderen Stellenwert beimesse und der Energieverbrauch sowie der
Schadstoffausstoll so gering wie moglich zu halten seien. Auch wenn man den Klimaforschern
nicht folge, kdme man zum gleichen Ergebnis aus Sorge um die Abhangigkeit von Rohstoffen.

07.02.2007
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Global betrachtet, missen die Sorgen um den Klimaschutz noch ernster genommen werden,
weil auch die heutigen Schwellenlander, wie es eine Zeitung verharmiosend formulierte, ,dem
Aufschwung Flugel verleihen®. Ein Amerikaner unternehme im Jahr durchschnittlich 2,2 Flug-
reisen, aber nur ein Inder von 44 wird im Jahr 2006 ein Flugzeug besteigen. ,Wenn der indi-
sche Riesenbevolkerung aber erst einmal der Lufttransport zuganglich ist, missen viele Flug-
zeuge her — knapp 1000 bis zum Jahre 2025, wie Airbus schatzt® (FAZ 18.12.2006).

Am 2. Februar 2007 wird in Paris der 4. UN-Klimareport verdffentlicht, an dem mehr als 2.500
Experten aus rund 130 Landern gearbeitet haben (IPCC Intergovernmental Panel on Climate
Change). Diese Untersuchungen konnten aber noch nicht einmal das Abschmelzen riesiger Eis
flachen in Grénland und der Antarktis berlicksichtigen. Anfang April 2007 stellt die Arbeitgrup-
pe Il der IPCC den Abschlussbericht Uber ,Auswirkungen, Anpassung und Verletzlichkeit® in
Brissel vor (FNP vom 30.01.2007).

Vor dem Hintergrund der bereits verdffentlichten und in Kiirze noch zu erwartenden Experten-
gutachten halten wir es fur nicht verantwortbar, in den Anhérungen vom 13.-15. Februar 2007
zu einem abschlieflenden Ergebnis zu kommen und fordern daher den Hessischen Landtag
auf, einen weiteren Anhérungstermin nicht vor April 2007 anzusetzen und die dann vorliegen-
den Studien zu beraten.

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

Mit freundlichen GriiRen

,,,,,

.Ql.‘ - 4,' - -
" Wolfglng Hiibner /

Stadtverordneter und 2. Vorsitzender

07.02.2007
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Intraplan - keine Stellungnahme
von: Claudia Schwaibold [claudia.schwaibold@intraplan.de]
Gesendet: Mittwoch, 24. Januwar 2007 14:51
An: Schnier, Heike (LTG)
Betreff: Anhdérung zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt Main

Sehr geehrte Damen und Herren,

mit Schreiben vom 12.12.2006 haben sie uns zu einer Anhérung zur Erweiterung des
Flughafens Frankfurt/Main eingeladen. In diesem Schreiben haben Sie gleichzeitig
um eine schriftliche Stellungnahme gebeten. wie Sie wissen, sind wir die
Ersteller_der Luftverkehrsprognosen zum Planfeststellungsantrag, die auch fir
die vorgelegte LEP-Anderung herangezogen wurden.

"Eine schrift]iche.Ste11un?nahme" zu eigenen Arbeiten abzugeben, macht wenig
Sinn, wir bitten sie deshalb um verstdndnis, dass wir auf eine solche
Stellungnahme verzichten und verweisen auf die entsprechenden unterlagen.

Mit freundlichen GriiBen
Dr.-Ing. Markus Schubert

Claudia schwaibold

Intraplan Consult GmbH
orleansplatz 5a

81667 Miinchen

Tel: +49 (0)89 45 91 1127
Fax: +49 (0)89 447 05 93

Claudia.Schwaibold@Intraplan.de

Seite 1



~ %o -

PROF. DR. BERNHARD STUER 48143 Miinster Schiitzenstrafie 21
Rechtsanwalt und Notar B(0251) 43523 45263
Fachanwalt fiir Verwaltungsrecht >< (0251) 44126

Honorarprofessor an der Universitdt Osnabriick stueer@t-online.de www.stueer.de
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auch OLG-Anwilte

Stellungnahme zur Sachverstindigenanhérung
Frankfurter Flughaten am 13. bis 15.2.2007

1. Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm 2007 gestaltet das Fluglirmgesetz 1971 grundle-
gend um, ergéinzt die bisherigen Lirmschutzbereiche der beiden Tag-Schutzzonen um eine
Nachtschutzzone und harmonisiert zugleich das luftverkehrsrechtliche Planungsrecht mit
dem Entschiddigungsrecht. Die gesetzlichen Neuregelungen sind fiir alle Vorhaben ver-
bindlich, die nach dem Inkrafitreten des Fluglirmgesctzes 2007 planfestgestellt oder ge-
nehmigt werden. Laufende Planfeststellungsverfahren sind daher auf die neue Rechtslage
umzustellen. Fiir die Zulissigkeit von Nachtfligen gelten erhéthte Anforderungen, wie sic
im Urteil des BVerwG zum Flughafen Halle/Leipzig beschrieben sind. Die Anforderungen
an den Habitat- und Vogelschutz (Gebiets- und Artenschutz) sind zu beachten.

2. Das Flugldrmgesetz 2007 legt fiir neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile und mili-
tirische Flugpldtze im Sinne des § 4 I Nr. 3 und 4 Fluglidrmgesetz Larmschutzbereiche fest,
die nach Mafigabe der Lirmbelastung in zwei Schutzzonen fiir den Tag und eine Schutz-
zone flir die Nacht gegliedert sind. Hinzu tritt eine Nachtschutzzone.

3. Fir neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplitze im Sinne des § 4 Abs. 1 Nr.
1 und 2 betragen dic Werte: Tag-Schutzzone 1: LAeq Tag = 60 dB(A), Tag-Schutzzone 2:
LAeq Tag = 55 dB(A), fiir die Nacht-Schutzzone a) bis zum 31. Dezember 2010: LAeq Nacht
= 53 dB(A), LAmax = 6 mal 57 dB(A), b) ab dem 1. Januar 2011: raeq Nacht = 50 dB(A),
LAmax = 6 mal 53 dB(A).

4. Neue oder wesentlich baulich erweiterte Flugplitze sind Flugplitze, fiir die ab dem Inkraft-
treten des Fluglirmgesetzes 2007 eine Genehmigung, eine Planfeststellung oder eine Plan-
genehmigung nach den §§ 6 oder 8 LuftVG fuir ihre Anlegung, den Bau einer neuen Start-
oder Landebahn oder einc sonstige wesentliche bauliche Erweiterung erteilt wird. Die
sonstige bauliche Erweiterung cines Flugplatzes ist wesentlich, wenn sie zu einer Erhi-
hung des dquivalenten Dauerschallpegels Laeq an der Grenze Tag der Tag-Schutzzone 1
oder des dquivalenten Dauerschallpegels LAeq an der Nacht Grenze der Nacht-Schutzzone
um mindestens 2 dB(A) fiihrt. Bestehende Flugplitze im Sinne des Fluglirmgesetzes sind
Flugplétze, bei denen die Voraussetzungen der Sétze 3 und 4 nicht erfiillt sind (§ 2 11 3, 4
und 5 Fluglirmgesetz). Lirmschutzbereiche sind auf der Grundlage der vorstehenden Be-
lastungswerte festzusetzen (§ 4 111 und I'V Fluglirmgesetz).

5. Fiir die beiden Tagschutzzonen und die Nachtschutzzone regelt § 5 Fluglarmgesetz entsprechende
Bauverbote. Bestimmte bauliche Anlagen einschlieBlich der Errichtung von Wohnungen in der
Tagschutzzone 2 diirfen nur errichtet werden, wenn sie den Schallschutzanforderungen in einer von
der Bundesregierung zu erlassenden Rechtsverordnung geniigen (§ 6 Fluglirmgesetz). Bei Bauver-
boten ist nach Mafigabe des § 8 Fluglirmgesetz eine Entschidigung zu gewihren. Fiir Aufwendun-
gen fur bauliche SchallschutzmaBinahmen und Beeintrichtigungen des Auflenwohnbereichs werden
nach MaBgabe des § 9 Fluglarmgesetz ein Aufwendungsersatz bzw. eine Entschidigung gewihrt.

6. Die vorgenannten Regelungen sind auch fiir Planfeststeliungs- und Genehmigungsverfahren ver-
bindlich, deren Zulassungsentscheidung nach Inkrafitreten des Flugldrmgesetzes ergeht. (§ 13
Flugldrmgesetz). Die Planfeststellungsbehtrde hat daher das neue Entschidigungskonzept des



Y-

Flugldrmgesetzes anzuwenden. Ein Abweichungsspielraum besteht insoweit nicht mehr. Soweit in
friheren Zulassungsentscheidungen weitergehende Regelungen getroffen worden sind, bleiben die-
se unbertihrt.

7. Zugleich sind in der luftverkehrsrechtlichen Planfeststellung und Genehmigung zum Schutz der
Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor schiidlichen Umwelteinwirkungen durch Fluglirm die
jeweils anwendbaren Werte des § 2 II Fluglirmgesetz zu beachten (§ 8 I 3 und 4 LuftVG). Die
Planfeststellung muss daher ihre Entscheidungen auf der Grundlage der festzulegenden Lirm-
schutzbereiche der Tag- und Nachtschutzzonen treffen, fir die das Modell des Fluglirmgesetzes
mafigeblich ist. Anders ausgestaltete Konzepte in einer bereits durchgefithrten Offenlage oder einer
Erdrterung sind daher entsprechend zu dndern. Bei Abweichungen von den bisher offen gelegien
Unterlagen wird in der Regel eine erneute Offenlage erforderlich sein.

8. Das neue Larmschutzkonzept des Flugldrmgesetzes ist auch der planerischen Abwigung zugrunde
7u legen. Als Vorfrage stellt sich allerdings das Erfordernis der Planrechtfertigung und es stellt sich
zudem die Frage nach dem Erfordernis des Eingriffs in geschiitzte Belange, Rechte und Eigentum.
Dabei ist auch abzupriifen, ob unter dem Blickwinkel der Erforderlichkeit weniger eingreifende Al-
ternativen zur Verfiigung stehen und die durch den Eingriff bewirkten Belastungen verhiéltnismiBig
sind. Dies schliefit die Priifung einer Begrenzung des Flugverkehrs und aktiver SchallschutzmaB-
nahmen mit dem Ziel einer Reduzierung der Lirmbelastungen im Rahmen der planerischen Abwi-
gung ein.

9. Grundsitzlich entscheidet die Planfeststellungsbehdrde im Rahmen ihrer Gestaltungsfrei-
heit nach ihrem pflichtgemédBen Ermessen, in welcher Weise sie den Belangen des Lirm-
schutzes Rechnung tragen will. Das Ermessen ist durch § 9 II LuftVG begrenzt. Die darin
getroffene Anordnung, dass im Planfeststellungsbeschluss dem Unternehmer die Errich-
tung und Unterhaltung der Anlagen aufzuerlegen sind, die fiir das dffentliche Wohl oder
zur Sicherung der Benutzung der benachbarten Grundstiicke gegen Gefahren oder Nachtei-
le notwendig sind, setzt der Planungsentscheidung hinsichtlich der unzumutbar Betroffe-
nen eine dulBerste, mit einer ,,gerechten Abwigung® nicht mehr iiberwindbare Grenze. Um
den Anforderungen des Abwigungsgebots zu geniigen, reicht es nicht aus, allein dafir
Sorge zu tragen, dass diese Schwelle nicht iiberschritten wird. Die Larmschutzinteressen
der Anwohner sind auch in die Abwiigung einzubezichen, soweit es die Lirmbelastungen
unterhalb dieser Zumutbarkeitsschwelle betrifft. Dazu gehdren insbesondere Erwégungen
iiber flugbetricbliche Beschrinkungen gemi § 8 IV 1 LufiVG (BVerwG, Urteil vom
16.3.2006; Urteil vom 9.11.2006 — Halle/Leipzig). Dabei hat die Nachtruhe der Bevilke-
rung auch unterhalb der Grenzwerte einen herausgehobenen Stellenwert.

10.Das naturschutzrechtliche Regelungssystem ist in die Eingriffsregelung mn §§ 18 — 21
BNatSchG, die Anforderungen an den Naturschutz in der Bauleitplanung auf der Grundia-
ge des Baurechtskompromisses (§§ 1a Absatz 3, 135 a bis 135 ¢ BauGB), den europarech-
tlich begriindeten Gebietsschutz fiir Habitate von gemeinschaftlicher Bedeutung und Vo-
gelschutzgebiete (Art. 4, 6 FFH-RL, Art. 4 Vogelschutz-RL, §§ 32 — 37 BNatSchG) und
den Artenschutz (Art. 12 bis 16 FFH-RL, Art. 5, 9 Vogelschutz-RL) gegliedert. Hat ein
Vorhaben i.S. von Art. 6 Absatz 3 FFH-RL, 34 BNatSchG moglicherweise erhebliche
Auswirkungen, ist eine Vertriglichkeitspriifung durchzufiihren. Die zustéindigen Behdrden
diirfen unter Berticksichtigung der Priifung des Planes oder Projekts auf Vertriglichkeit
mit den fiir das betreffende Gebiet festgelegten Erhaltungszielen diesen Plan oder dieses
Projekt nur dann genehmigen, wenn sie Gewissheit dariber erlangt haben, dass er bzw. es
sich nicht nachteilig auf dieses Gebiet auswirkt. Dies ist nach der Rechtsprechung des
FuGH dann der Fall, wenn aus wissenschaftlicher Sicht kein verntinftiger Zweifel daran
besteht, dass es keine solchen Auswirkungen gibt. Projekte und Pline mit derartigen Aus-
wirkungen kénnen nur unter den Voraussetzungen einer Abweichungsprifung zugelassen

werden,
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liberobligationsgemiaf — eine fachgerichtliche Uberprii-
fung der Entscheidung und respektiert damit das Verhilt-
nis von Fach- und Verfassungsgerichtsbarkeit. War es
nimlich bisher sogar zwingend, Rechtsbehelfe einzulegen,
die von der jeweiligen Fachgerichtsbarkeit als zweifethaft
angesehen wurden®, so konnen damit nicht nun anch noch
negative Wirkungen verbunden sein.

IV. Ausblick

Angesichts dieser Probleme in der Praxis sollte der Ge-
setzgeber daher besser auch bei der Verletzung anderer
Verfahrensgrundrechte als Art. 103 Abs. 1 GG eine fach-
gerichtliche Rechtsschutzméglichkeit in die jeweiligen
Verfahrensordnungen aufnehmen®. Denn sonst ist auf-
grund der Ausfiihrungen des BVerfG* im Hinblick auf

33 BVerfG NJW 2002, 3387; BVerfGE 91, 93.
34 Kopp/Schenke, § 152 2 VwGO Relur, 18.
35 BVerfGE 107,395 unter CIV 2 aund b.

den Grundsacz der Rechesmittelklarheit davon auszuge-
hen*, dass ihn das BVerfG konsequenterweise auch bei
anderen Verfahrensgrundrechtsverletzungen zu einer aus-
driicklichen gesetzlichen Regelung auffordern wird¥, Die
Beschrinkung des Anhérungsriigengesetzes auf Verlet-
zungen rechtlichen Gehors ist daher dulerst problema-
tisch. Sie entspricht zwar der fristgebundenen Umsetzung
der Mindestanforderungen des BVerfG, bleibt aber nicht
nur rechtspolitisch auf hatbem Wege stehen®,

36 Kridsch daher Szernal, PGPrax 2004, 170 (174); Zéller/ Voltkon-
mer, §321a ZPO Rdnr. 1 (3); so auch neuerdings BFH vom
30, 11, 2005 VIII B 181/05.

37 So auch Nassall, ZRP 2004, 164 (168).

38 Stellungnahme der BRAK vom 18.5. 2004 S.3; Treber NJW
2005, 97 (£00); Schenke, NVwZ 2005, 729 (734): »rechts- und ver-
fassungspolitisch héchst bedauernswerte; Berchiold, NZS 2006, 9
(15): »fragmentarische Umsetzung; Zaller/Vollkommer, § 321 a
ZPO Rdur. 1: »in mehrfacher Hinsiche unvollstindig und ergin-
zungsbediirftig-.

Artenschutz in der Fachplanung
- Rechtsprechungsbericht ~

Von Rechtsanwalt und Notar Prof. Dr, Bernhard Stiier, Miinster/Osnabriick, Richter am BGH-Senat fir
Anwaltssachen, und Richterin am VG Gabriela Bibr, Leipzig®

Der Artenschutz muss fachlich korrekr abgearbeitet werden. Fiir Ein-
griffe, die einen Verbotstatbestand des § 42 BNatSchG erfiillen,
miissen anch in der Planfestsiellung Befresungen erieilt werden, die
den Voraussetzungen des § 62 BNatSchG entsprechen, Erleichternn-
gen nach §§ 19, 43 Abs. 4 BNaiSchG kommen der Planfestsiellung
wobl nicht obne Weiteres zugute. Zudem sind die Anforderungen
des enropiischen Artenschutzes einzubalten, die sich ans Art. 12 bis
16 FFH-Richtlinie und Art. 5 bis 7, 9 Yogelschutz-Richlinie ergeben.
Nach Art. 12 FFH-Richtlinie verbotene Eingriffe in Anbang-IV-Ar-
ten sind nur unter den Ausnabmevoraussetzungen des Art. 16 FEH -
Richtlinie zuldssig. Zudem ist Are. 5 Vogelschuiz-Richilinie zu beach-
ten, Ausnabmen kimnen hier wegen der strengen Fassung des Are, 9
Vagelschutz-Richtlinic fiir Infrasorukturprojekte eber selten enteilt
werden,

Die Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21, 5. 1992 zur Erbaltung
der natiirlichen Lebensrinme sowie der wildlebenden Tiere und
Pflanzen' (Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie ~ FFH-RL) hildet ze-

* Der Beitrag ist dem am 10.5.2006 verstorbenen RLOVG a. I
Gerfried Schwermer, Liincburg, gewidmet, mit dem Stier in der
Schriftleitung dieser Zeitschrift dber viele Jahre zusammen ge-
arbeitet hat. Stéer lehrt 1n Vorlesungen und Seminaren . 4. an der
Universitit Osnabriick, am Westfilischen Studieninstivut fiir
Kommunale Verwaltung in Miinster und auf Einladung des Deut-
schen Volksheimstittenwerks sowie des Instituts fiir Stadtebau in
Berlin und Miinchen das Bau- und Fachplanurgsrechr, das Um-
weltrecht sowie Komumunalrecht; Bébr ist als Wissenschaftliche
Mitarbeiterin an das BVerwG abgeordnet und dort beim 9. Senat
mit Fragen des Fachplanungs- und Umweltrechts befasst.

1 ABL Nr L 206 8.7, zuletzt gedndert durch Anhang III Nr. 30
AndVO (EG) 1882/2003 v. 29. 9. 2003 - ABL Nr. 1. 284 S, 1.

sammen mit der Richtlinie 79/409/EWG des Rates vom 2. 4. 1979
iiber die Erhaltung der wildlebenden Vogelarten? (Vogelschutzriche-
linie — VRL) ein umfassendes rechtliches Instrumentarivm fiir einen
grenziibergreifenden Arten- und Gebietsschutz in der Ruropiischen
Union, das die dauerhafte Erhaltung der natiirlichen Lebensriume
und der Arten von gemeinschaftlichem Interesse gewdhrleisten soll®,

Anders als der Habiratschutz, der seit geraumer Zeir kontrovers
erdrtert wird, fristeren die artenschuczrechtlichen Bestimmungen
des europiischen Nawurschutzreches sowie ihre Umsetzung und An-
wendung im deutschen Recht bis vor kurzem in Rechtsprechung und
Literaiur eher ein Schattendasein, Die ersten auf Aspekie des Arten-
schurzes gestlitzten Hinwendungen von Betroffencn und Natur-
schutzvereinen gegen geplante Infrastrukuurprojekee fithreen bei
Planfeststellungshehdrden und Gerichten demzufolge zu Unsicher-
heiten bei der Behandlung dieser Fragen, Dies geht bis hin zu der
Befiirchtung, das europdische Artenschutzrecht verhindere schlecht-
hin die Realisierung wichtiger Verkehrsprojekte. In den Artenschuzz
ist Bewegung gekommen, Er hat sich sogar in letzrer Zeit geradezu
#u einem Modethema des Fachplanungs- und Unrweltrechts und
vielleicht schon fast zu einer Spielwiese experiimenteller Gedan-
kenfliige entwickelt.

Drei Verwaltungsstreitsachen zu Infrastrukturvorhaben, die dem
BVerwG aufgrund des Gesetzes zur Beschleunigung der Planungen
fiir Verkehrswege in den neuen Lindern sowie im Land Berlin® zur
Entscheidung im ersten und Jeczten Rechtszug zugewiesen waren,

2 ABL Nr. L 103 5. 1, zuletzt gedndert durch TU-Beitrittsakte 2003
v. 16. 4. 2003, ABL Nz L 236 §. 33.

3 1. und 15, Begrundungserwigung zur FFH-Richtlinie.

4 Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetz — VerkPBG vom
16.12.1991 (BGBL 1 5.2174), zuletzt geindert durch Geser
vom 22. 12. 2005 (BGBL. 1 S. 3691},
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ermédglichen es nunmely, vor dem Hintergrund einiger EuGH-Ens-
scheidungen den Stand der héchswrichterlichen Rechtsprechung zu-
sammenzufassen und Hinweise fiir die kiinfrige Behandiung der ar-
tenschutzrechtlichen Problematik in den Verfahren der Fachplanung
zu geben,

1. Gesetzliche Vorgaben des europiischen und deutschen Arten-
schutzrechts

Nach Art. 12 FFH-RL treffen die Mitgliedsraaten die notwendigen
Mafinahmen, wmn ein strenges Schutzsystem fiir die in Anhang IV a)
genannten Tierarten in deren natiirlichen Verbreitungsgebieten ein-
zufithren. Dieses verbieter: (a) alle absichelichen Formen des Fangs
und der Tétung von aus der Natur entnommenen Exemplaren dieser
Arten, (b) jede absichtliche Stérung dieser Arten, insbesendere wih-
rend der Fortpflanzungs-, Aufzucht-, Uberwinterungs- und Wan-
derungszeiten, {c) jede absichtliche Zerstérung cder Entnahme von
Eiern aus der Natur, (d) jede Beschidigung oder Vernichtung der
Fortpflanzungs- oder Ruliestitten. Nach Are. 13 Abs, 1 FFH- RL
ergreifen die Mitgliedstaaten die erforderfichen Maflnahmen, um
ein seriktes Schutzsystem fir die in Anhang IV b angegebenen Ptlan-
zenarten aufzubaven. Wird ein Verbotstatbestand erfiillt, so ist das
europiische Artenschutzrecht von »drakonischer Strenge«. Es be-
steht zwar dann unter den Voraussetzungen des Art. 16 FFI- RL
die Méglichkeit einer Auvsnahme, Die Trauben hingen hier aber fitr
den Vorhabenstriger und die Planfeststellungshehorde schon recht
hoch, Fs darf keine anderweitige zufrieden stellende Losung geben,
die Population der betroffenen Art in threm natiirlichen Verbrei-
tungsgebict muss trotz der Ausnahmeregelung in einem giinstigen
Erhaltungszusrand verweilen und die Maflnahme muss u. a. io Tote-
resse der Vollsgesundheit und der 6ffentlichen Sicherheit oder aus
anderen zwingenden Griinden des iiberwiegenden &ffentlichen Inte-
resses, einschliefilich sozialer oder wirtschaﬁlicher Artoder positiver
Folgen fiir die Umwelt geboten sein (Art, 16 Abs. I ¢ FFH-RL). Zu
den Ausnabimen legen die Mitgliedstaaten der Kommission alle zwei
Jahre einen entsprechenden Bericht vor. In die Prifung der Aus-
nahmevoraussetzungen kann das Gericht nur einsteigen, wenn die
Planfeststellungsbehdrde entsprechende Befreinngen erteilt hat, zu-
mal es sich um eine Ermessensentscheidung handelt,

Nach Art. 5 VRL wreffen die Mitgliedstaaten die crforderlichen
Mafinahmen zur Schaffung einer allgemeinen Regelung zum Schutz
aller unter Art. 1 der VRL fallenden Vogelarten, insbesondere das
Verbot (a) des absichttichen Tétens oder Fangens, ungeachrer der
angewandten Methode, (b) der absichtlichen Zerstérung oder Be-
schidigung von Nestern und Eiern und der Entfernung von Nestern,
(¢) des Sammnelns der Eier in der Natur und des Besitzes dieser Eier,
auch in leerem Zustand, (d) ihces absichtlichen Stérens, insbesendere
wihrend der Brut- und Aufzuchtzeit, sofern sich diese St6rung aut
die Ziclsetzung der VRL erheblich avswirke, (e) des THaltens von
Vogeln der Arten, die nicht bejagt oder gefangen werden diirfen.
Die Abweichungsméglichkeiten in Art. 9 VRL sind sehr streng, An-
ders als in Art, 16 FFH- RL ist zugunsten von Infrastruktarprojek-
ten eine Abweichung in der Regel nicht zulissig. Soweit die europa-
rechtlichen Vorgaben.

Der nationate Artenschutz ist in §§ 42, 43, 62 BNatSchG geregelr.
Nach § 42 Abs. 1 BNatSchG istes verboten, (1) wild lebenden Tieren
der besonders geschiitzten Art nachzustetlen, sie zu fangen, zu ver-
letzen, zu tdten oder ihre Entwicklungsformen, Nist-, Brut-, Wohn-
oder Zufluchtstitten der Nawur zu entnehmen, zu beschidigen oder
zu zerstiren, (2) wild lebende Pflanzen der besonders geschiitzten
Arten oder ihrer Teile oder Farwicklungsformen abzuschneiden, ab-
zupfliicken, aus- oder abzureifien, auszugraben, zu beschidigen oder
7 vernichten, (3} wild lebende Tiere der streng geschiitzten Arten
und der europdischen Vogelarten an ihren Nist-, Brut-, Wohn- oder
Zufluchtstitten durch Aufsuchen, Fotografieren, Filmen oder ihnli-
che Handlungen zu stren, (4) Standorte wild lebender Pflanzen der
streng geschiitzten Arten durch Aufsuchen, Fotografieren oder Fil-
men der Pflanzen oder ihnliche Handlungen zu beeintrichtigen oder
zu zerstdren,

§ 43 BNatSchG enthilr eine Reihe von Ausnahmeregelungen, die
sich u.a, auf Besitz- und Vermarkwungsverbote bezichen. Aus-
genommen von dem Verbotskatalog des § 42 BNatSchG sind auch
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die gute fachliche Praxis in der land-, forst- und fischereiwirtschaft-
lichen Bodennutzung. Ebenso ausgenommen sind Eingriffe bei Aus-
fithrung cines nach § 19 BNatSchG zugelassenen Eingriffs, soweit
hierbei Tiere einschiiefilich threr Nist-, Brur-, Wohn- und Zufluche-
stitten und Pflanzen der besonders geschiitzten Arten nicht absichz-
lich beeintrichrigt werden.

Von den Verboten des § 42 BNatSchG kann nach § 62 BNatSchG
auf Antrag eine Befreiung gewihrt werden, wenn (1) die Durch-
fihrung der Vorschriften im Einzelfall {a) zu einer nicht beabsichtig-
ten Hirse fihren wiirde und die Abweichung mit den Belangen des
Naturschutzes und der Landschaftspflege zu vereinbaren ist oder (b)
za einer nicht gewollten Beeintrichrigung von Naturund Landschaft
fithren wiirde oder (2) {iberwiegende Griinde des Gemeinwohls die
Befretung exfordern und die Art. 12, 13 und 16 der FFH- RL oder die
Art. 5 bis 7 und 9 der VRL nicht entgegenstehen,

Die Regelungen haben es allerdings durchaus in sich, Anhang-IV-
Arten der FFH- RL unterliegen den Verbotstatbestinden des Art. 12
TFI- RL. Dies gilt fiir absichtliche Eingriffe aber auch jede Beschi-
digung der Fortpflanzungs- oder Ruhestitten. Immerhin kann unter
den Voraussetzungen des Art. 16 FFI-RL von den Verbotstat-
bestinden eine Ausnahme zugelassen werden. Das Schuszsystem
der VRL ist sogar noch strenger. Wird der Verbotstatbestand des
Art. 5 VRL erfullt, sind Infrastrukeurprojekse in der Regel unzulis-
sig. Eine Ausnahmeméglichkeit nach Art. 9 VRL bestehen nus, wenn
der Eingriff etwa zur Wahrung von Leib und Leben erforderlich ist.

Der nationale Artenschutz mimmt zwar formal die nach §19
BNatSchG  zugelassenen Projekre von den Verboten des §42
BNatSchG aus. Allerdings diirfen die Eingriffe nicht absichtlich ge-
schehen, Zudem sind die europarechtlichen Anforderungen an den
Artenschutz der FFH- RL und der VRL einzuhalten, was immer
darunter zu verstehen ist. Vor allem stellt sich die Frage, ob 1nfra-
strukturprojekte ganz aligemein einen artenschutzrechdichen Persil-
schein haben oder gar als absichtliche Eingriffe uneingeschrinkt dem
strengen Schurzsystem des europiischert und deutschen Artenschut-
zes unterliegen.

H. Entscheidungen des EuGH

Vor diesem1 Hintergrund soll zunichst iiber einige Encscheidungen
des EuGH berichtet werden, die in der Fachwelt gelegentlich zu Un-
sicherheiten, jedenfalls aber zu einem verschirfren Nachdenken

gefithrt haben.

1. ExGH: Caretta-Upteil

In einem Vertragsverletzungsverfahren gegen die Republik Grie-
chenland wegen des Schutzes der Meeresschildkréte Caretia caretta
hatsich der EuGH? u. a. nvit der Frage befasst, unter welchen Voraus-
setzungen von eciner absichtlichen Storung der Meeresschildkrdte
i, 8. des Art. 12 Abs. 1 b FI'H- RL auszugehen ist. Nach den Fest-
stellungen der Kommission wurden Strinde und Buchten der grie-
chischen insel Zakynthos, die der Meeresschildkrite als Forepflan-
zungsstitte dienen, mit Mopeds baw. Tretbooten und sonstigen Boo-
ten hefahren, obwohl das Gebiet nach griechischem Recht den Status
einer absoluten Schutzzone harte, Schilder anfgestellt worden waren,
die auf das Vorhandensein von Schildkritennestern hinwiesen und
der Verkehr von Mopeds auf den Fortpflanzungsstrinden verboten
war, Der EuGH stufte diese Handlungen als »absichtliche Stérungen
der betroffenen Tierart wihrend der Fortpflanzungszeit 1. 5. des
Art. 12 Abs. 1 b der Richtlinie« emn. Griechenland habe nicht mner-
halb der gesetzten Fristalle erforderlichen MaBfnahmen ergriffen, um
die absichtliche Stérung der Meeresschildkréte wihrend der Fort-
pilanzungszeit sowie die Beschidigung oder Vernichtung threr Fort-
pilanzungsstitten (durch das Vorhandensein illegaler Bauwerke} zu
verhindern und hierdurch gegen seine Verpflichtungen aus Art, 12

Abs. 1 bund d FEH- RL verstoflen®.

% EuGH, Urreil vom 30. 1. 2002 — C-103/00 -, Slg. 2002 I-1163,
6 LuGH, Urteil vom 30, 1. 2002 — C-103/00 -, Slg, 2002 1-1163,
Rdnr. 39-40.
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Diese Entscheidung wird in der Literatur dberwiegend und zum
Teil auch in der obergerichtlichen Rechisprechung dahin verstanden,
dass aus der Sicht des BuGIt alle Handlungen den Absichesbegriff des
Gemeinschaftsrechts erfiillen, die in Kenntais des Vorkommens ge-
schiitzeer Arten bzw. Lebensstitten und im Bewusstsein ihrer negati-
ven Wirkungen auf die entsprechenden Schutzgiiter vorgenommen
werden”. Der VGH Mannheim® hat dagegen gehalten, die in der Ca-
retta- Envscheidung des EuGH angefithrien Beeintrichtigungen seien
besonderer Art, Eine Vertragsverletzung Griechenlands sei fest-
gestelit worden, weil s gegen nach griechischem Recht verbotene
Handlungen Dritter an einer fiir die Forypflanzung einer Meeres-
schildkrotenart auBerordentlich wichtigen Stelle nicht geniigend ein-
geschritten war, Wean der EuGH in diesem Zusammenhang den
Motorradverkehr auf dem Strand und das Vorhandensein von Booten
in Strandnihe als »absichtlich« bezeichne, habe er damit ersichtlich
allein bewusste, in Kenntnis der Zweckrichtung der Verbote began-
gene Verstdfle als »absichtlich« eingestuft, nichtaber jegliches eine Art
beeintrichtigendes Handeln im Rahmen des Baurechts eines Mit-
gliedstaates®. Caretta hin oder her. Offenbar geht der EuGH doch
eher von einer weiten Auslegung des Absichtsbegriffs aus, sodass
auch Infrasorukeurprojekre an den Verbotstatbestinden des europii-
schen Artenschutzrechts zu messen sein kénnven und arrenschutz-
rechitlich nicht einfach ungeschoren davonkommen.

2. EnGH: Vertragsverletzungsverfabren gegen das Vereinigee
Konigreich Grofibritannien und Nordiriand

Im Rahmen eines gegen das Vereinigte Kédnigreich Groflbritannien
und Nordirland gerichteten Vertragsverletzungsverfahrens hat sich
der EuGH " erneut mit der Frage der Auslegung desin Art, 12 Abs.
FFH-RL verwendeten Absichtsbegriffs befasst. Die der Umsetzung
der Are. 12, 13 und 16 FFH- RL dienenden Verbotstatbestinde soll-
ten nach nationalem Recht nicht eingreifen, »wenn die 1n Prage ste-
hende Handlung im Zusammenhang mit einer rechtmifligen Titig-
keit vorgenommen« wird, Danach waren »Handlungen, die den Tod
von Tieren der geschiitzten Arten oder die Beschidigung oder Zer-
storung ihrer Portpflanzungs- und Ruhestitten verursachen, zulis-
sig, wenn diese Handlungen als solche rechtmifig sind«. Der EuGH
beanstandete diese Regelung mit der Begriindung, dass »eine solche
Ausnahme, die auf der Rechtmiafligkeit der Handlung beruht, . ..
dem Geist und Zweck der Richelime und dem Buchstaben von Ar-
tikel 16 der Richthinie zuwider Juft«. Arc. 12, 13 und 16 der Richt-
linie bilden danach ein geschlossenes Schurzsystem. Jede mir der
Richtlinie unvereinbare Ausnahme zu den Artenschutzbestimmun-
gen verletze daher nach Auffassung des EuGH sowohl die Verbote
der Artikel 12 oder 13 als auch die Ausnahmebestimmung des Arti-
kels 16 FFH- RL!. Und eines wird durch die Euntscheidung wohi
auch klar: Auch ein zugelassenes Infrastrukturvorhaben kdnnte ei-
nen absichtlichen Eingriff in besonders gescluiitzte Arten cur Folge
haben - kein gutes Omen fiir solche Vorhaben, die bei Erfillung der
Verbotstatbestinde durch das Nadelohe der Ausnahmeratbestdnde
gefidelt werden miissen,

3. EuGH: Egvoparechiswidrigheii des BNatSchG

Aber es sollte noch etwas heftiger kommen. In cinem Vertragsverler-
zungsverfahren gegen die Bundesrepublik Deutschland erklirte der
EuGH" auch noch verschiedene Regelungen des BNatSchG fiir cu-

7 Gellermann, n: Landmann/Rohmer, Umweltrecht-Kommentar
Bd. 1V, Stand: 1.9, 2005, §43 BNatSchG Rdnr. 22, und NuR
2005, 504 (505); VGI{ Kassel, Urteile vom 24, 11,2003 - 3 N
1080/03 —, NuR 2004, 393 (394) und 25, 2, 2004 - 3 N 1699/03
-, NVwZ-RR 2004, 732 (733).

§ VGH Mannheim, Urteil vom 2. 11. 2005 - 5 S 2662/04 -

9 Zitiert nach juris — Ziffer I1. 3 der Entscheidungsgriinde.

10 EuGH, Urteil vom 20, 10, 2005 — C 6/04 ~, Tenor verdffentlicht
in ABL C 315 vom 10. 12, 2005, 5. 5.

11 EuGH, Urteil vom 20. 10. 2005 — C 6/04 —, Rdnr. 112,

12 EuGH, Utrteil vom 10, 1. 2006 — C 98/03 —, NuR 2006, 166.

roparechtswidrig, §43 Abs, 4 BNatSchG diirfe nicht kurzerhand
Eingriffe, die nach § 19 BNatSchG zugelassen worden seien, von
den Anforderungen in Arc. 16 FFH- RL freistellen. Vielmehr seien
auch solche Eingriffe an den Verbotstatbestinden der Arr, 12 und 13
FFH-RL und an den Ausnahmevoraussetzungen des Ast. 16 FFH-
RL zu messen. § 43 Abs, 4 BNatSchG mache die Zulassung von Aus-
nahmen n@miich nicht von der Erfilllung simtlicher Voraussetzun-
gen des Art. 16 FFH-RL abhingig, sondern sehe als einzige Voraus-
serzung vor, dass Tiere, einschieflich threr Nist-, Brut-, Wohn- oder
Zufluchtstiten, und Pélanzen der besonders geschiitzten Arten nicht
absichtlich becintrichtigt werden'. )

Die deutschen naturschutzeechtlichen Regelungen sind vor diesem
Hintergrund mit der Begriindung fiir europarechtswidrig erldért
worden, dass der Gesetzgeber die artenschutzrechelichen Vorschrif-
ten des Furoparechrs auf nationalter Ebene nicht so richtig mit Leben
erfiillc habe. Querverweise - so die Botschaft aus Luxemburg — rei-
chen da wohl nicht aus. Der nationale Gesetzgeber muss die rahmen-
rechilichen Regelungen des Briisseler Gesetzgebers mit seinem eige-
nen Farbkasten jeweils bunt malen.

III. Konsequenzen fiir das bundesdeutsche Artenschutzrecht?

Nach der Entscheidung des EuGH vom 10. 1. 2006 15t § 43 Abs. 4
Satz 1 BNatSchG nichr mit dem sekundiren Gemeinschafisrecht
des Are. 16 FEH-RL vercinbar. Der FuGH hat ein echtes (gesetali-
ches) Umsetzungsdefizit und nich lediglich ein (behérdliches) Voll-
zugsdefizit festgestelle, Das Gemeinschaftsrecht besitzr grundsive-
lich Vorrang gegeniiber dem nationalen Recht. Aus europarech:-
licher Sicht ergibt sich dies aus den Griindungsvertrigen (Art. 249
Abs. 3 EGV). Aus staatscechtlicher Sicht folgt der Vorrang des Ge-
meinschaltsreckis aus der Zustimmung des Gesetzgebers zu den Ge-
meinschaftsvertrigen und der Integrationsermichugung des Art. 24
Abs. 1 GG. Vorrang des Gemeinschaftsrechts bedeutet jedoch kei-
nen Geltungsvorrang, sondern einen bloflen Anwendungsvorrang.
Die deutsche Rechisvorschrift, die mit einer gemeinschaftsrecht-
lichen Regelung nicht vereinbar ist, ist daher niche nichtig, sondern
lediglich 1m Einzelfall unanwendbar'®,

Aus den gleichen Griinden wird man auch von der Europarechts-
widrigheir des § 43 Abs. 4 Satz 1 BNatSchG im Hinblick auf Art. 5
bis 7 und 9 VRL auszugchen haben, obne dass es hierfiir einer Vorlage
nach Art. 234 EGV bedarf. Denn auch hier gilt: Der Verweis auf ei-
nen nach § 19 BNatSchG zugelassenen Eingriff mache nicht hinrei-
chend klar und bestimmt!? deutlich, ob bei der Zulassung des Vor-
labens die Verbots- und Ausnahmeregelungen der VRI. beachrer
worden sind. Dies ergibt sich weder aus den in § 43 Abs. 4 Satz 1
BNatSchG noch aus den in § 19 BNatSchG genannten Vorausset-
zungei. Ist der Ausnahmetatbestand daher zu unbestimmt, ist -
wie der EuGH 2zu Recht feststellt - einzige Vorausserzung des § 43
Abs. 4 Satz 1 BNatSchG die nicht absichtliche Beeintrichugung der
dort genannten Schutzobjekte. Fiir diese Sichrweise spricht auch,
dass nach der Rechtsprechung des 9. Senats des BVerwG die natur-
schutzrechtliche Eingriffsregelung in erster Linie Kompensations-
modell und nicht vorrangig Zulassungsschranke fiir umwelerelevante
Vorhaben, mithin fur die Durchsetzung zwingenden Artenschutzes
nicht geeignet ist. Denn diec Voraussetzungen des Are. 16 FFEL-RL -
insbesondere keine andere zufrieden stellende Losung, Abweichen

13 EuGH, Urteil vom 10. 1. 2006 — C 98/03 —, NuR 2006, 166, 168
(Rdnr. 61 £).

14 BVerwG, Urtell vom 29, 11, 1990 - 3 C 77.87 —, BVerwGl §7,
154 {158 {f.) = unter Hinweis auf EuGH, Urteil vom 4. 4. 1968
~ Rs, 34/67 ~, Slg. 1968, 363 (373) und Urteil vom 9. 3. 1978 ~
Rs. 106/77 -, Slg. 1978, 629 (646) und BVerfG, Beschluss vom
8. 4. 1987 — 2 BvR 687/85 —~ BVerfGE 75, 223 (244) = DVB] 1988,
38; Maurer, Allg, VerwR, 15, Aufl. 2004, § 4 Rdnr. 65.

15 BEuGH, Urreil vom 10. 1. 2006 — C 98/03 —, NuR 2006, 166, 168
(Rdar. 59/60).

16 BVerwG, Urteil vom 9. 6. 2004 ~ 9 A 11.03 -, BVerwGE 121, 72

<80> = DVBI 2004, 1546 — Michendorf.
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aus zwingenden Griinden des iiberwiegenden &ifentlichen Interesses
— sind nicht Bestandteil des Priifungsprogramms der nacurschugz-
rechtlichen Eingriffsregelung?. § 19 Abs. 3 Satz 2 BNatSchG, der
die Zuldssigheit des Eingriffs immerhin von zwingenden Griinden
des iiberwiegenden dffentlichen Interesses abhingig macht, greift
nur ein, wenn die vorgelagerten Pflichten zur Vermerdung, zum Aus-
gleich und zum Ersatz nicht oder nicht vollstindig erfillbar sind'*. Er
1st zudemt nur Rahmenrecht, das noch nicht iiberall in Landesrecht
umgesetzt ist'”, Ebenso wenig ist die artenschutzrechtliche - beson-
ders strenge — Ausnahmeregelung des Art. 9 VRL Pritfungshestand-
teil der Eingriffsregelung. Auch Art. 5 bis 7 und $ VRI bilden ein
geschlossenes Schutzsystem, sodass jede mit der Richtlinie unverein-
bare Ausnahme sowohl die Verbots- als auch die Ausnahmebestim-
mung verletzt®.,

Da der nationale Gesetzgeber nach der Entscheidung des HuGH
vom 10. 1. 2006 zur ordnungsgemiflen Umsetzung der artenschutz-
rechtlichen Regelungen der FEH- RL verpflichter 1st, wire es auch
weder praktikabel noch sinnvoll, den Schutz der européischen Vogel-
arten weiterhin einer Ausnahmebestimmung zu unterwerfen, die nur
noch fiir eine Ubergangszeit gelten wiirde, Drabei muss auch das Ri-
stko enes weieren Vertragsverletzungsverfahrens beriicksichtigt
werden, §43 Abs. 4 Satz 1 BNatSchG ist demnach auch im Bereich
des Artenschutzes nach der VRI unanwendbar. Daraus folgt eine
Nichtanwendungskompetenz —~ keine Verwerfungskompetenz — der
Gerichee,

IV. Entscheidungen des BVerwG

Das BVerw( hat sich in letzeer Zeit bei drei Projekten in den neuen
Lindern eingehead mit Fragen des Artensclutzes befasst: Zwei Stra-
fenbauprojekee bei Grimma und Stralsund sowie der Flughafen
Schonefeld waren Schauplitze des juristischen Schlagabrausches.

1. Orssumgebung Grimma

Gegenstand des Planfeststellungsheschlusses des Regierungsprisids-
ums Leipzig vom 2. 9. 2004 war die Verlegung der Bundesstrafie B
107 aus dem Stadtgebier von Grimma als westliche Umfahrung,

@) Beschluss vom 12, 4, 2005

Der Antrag eines in Sachsen anerkannten Naturschutzvereins blieb
allerdings im Eilverfahren ohne Erfolg®. Die in Vollzug eines Plan-
feststellungsbeschlusses unvermeidbaren Beschidigungen und Be-
eintrichtigungen besonders geschiitzter Tier- und Pflanzenarten
wiirden grundsitzlich niche »absichiliche geschehen und sefen daher
nach §43 Abs. 4 Satz t BNatSchG von den artenschutzrechtlichen
Verbotstegelungen freigestelle. Zur Begriindung berief sich der in-
zwischen fiir das Straflenrecht zustindige 9. Senat auf ein Urteil des
4, Senats® zum Polizeiprisidium Magdeburg, wonach die Frage,

17 Gassner, WuR 2004, 560 (563),

18 Gellermann, ZUR 2004, 87 (88).

19 Z.B. §15 LNatG M-V i, d. E der Bekanntmachung vom
22.10. 2002, GVOBL M-V 2003, S. 1, zuletzt geandert durch Ge-
setz v. 11, 7. 2005, GVOBI, M-V 2005, 5. 326.

20 EuGH, Urteil vom 20. 10, 2005 - C-6/04 -, Rdnr. 112,

21 §43 Abs. 4 Satz T BNatSchG ist zudem miv Ast. 12 Abs. 1 d
FFH-RL unvereinbar, weil das europarcchtliche Verbot niche
auf absichtliche FHandlungen beschrinke ist, EuGH, Urtei] vom
10. 1. 2006 — C 98/03 —, NuR 2006, 166,168 (Rdnr. 53-56).

22 BVerwG, Beschluss vom 12, 4, 2005 - 9 VR 41.04 -, DVBI 2005,
916 (920).

23 BVerwG,vom 11, 1, 2001 -4 C6.00 -, BVerw(GE 112,321 (330) =
DVBI 2001, 646 zur Vorgingernorm des §20f Abs. 3 Satz 1
BNatSchG 1998, Der Entscheidung zugrunde lag die Klage eines
Bauherrn gegen einen Bescheid, mit dem eine Baugenchmigung
fiir ein Vorhaben im unbeplanten Innenbereich aus Griinden des
naturschutzrechtlichen Artenschutzes zurlickgenommen wurde.
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wann eine absichtliche Beeintrichtigung anzunehmen sei, sich nicht
mit Hilfe strafrechtlicher Vorsatzbegriffe beschreiben lasse. Deshalb
sei es unerheblich, ob ein Bauherr erkenne, dass die Ausfiihrung sei-
nes Vorhabens zu Beeintrichtipungen geschiitzier [ ebensstitten
fiihren werde. Der Begriff »absichtlich« sei vielmehr in einem objek-
tivierenden Sinne zu verstehen, Mit dem Schutzzweck unvereinbae
seien gezielte Beelmrichtigungen von Tieren und Pflanzen. Nicht
absichtlich seien dagegen Beeintrichuigungen, die sich als unaus-
weichliche Konsequenz rechumifligen Handelns ergeben.

b) Kritik an der Auslegung des Absichishegriffs
Die Eilentscheidung des BVerwG zur Ortsumgehung Grimma isc auf
Kritik gestoflen®. Sowohl in der Literatur als auch teilweise in der
Rechtsprechung der Instanzgerichte wurde bezweifelt, dass cine sol-
che Auslegung des Absichtsbegriffs in § 43 Abs. 4 BNutSchG mit
den europarechtlichen Vorgaben vereinbar ist®.

Mit der Neufassung des bundesdeutschen Artenschutzrechrs — so
die Kritik - sollten die frither vom EuGH festgestellte Umsetzungs-
defizite® behoben werden®, Die Verbote der Art, 12, 13 FFH-RL
und Art. 5 VRL betreffen — sieht man von Art. 12 Abs. | d FFH-RL
ab — durchweg absichtliche Beeintrichtigungen geschiitzrer Arten
und ihrer Lebensstitten, die nur im Finzelfal] unter den restriktiven
Bedingungen der Art. 16 FFH-RL bzw. Art. 9 VRL iiberwunden
werden konnen. Mit einer zu engen Auslegung des Absichtsbegriffs
konnten nicht simtliche Infrastrukturprojekte weitgehend aus der
[iheachtung des europdischen Artenschutzrechts verabschieder wer-
den.

¢) Erledigung des Hanptsacheverfabrens

Das Verfahren zur Ortsumgehung Grimma wurde nach einem sie-
benstiindigen Tauzichen in der miindlichen Verhandlung am
7. 12. 2005 unstreitig erledigt. Der Planfeststellungsbeschluss werde
nicht vollzogen, sowecit er den planfestgestellten Bauabschnitt
sitdlich des Knotenpunkts der B 107 neu mir der S 11 hesriffe, hatse
der Vertreter des beklagten Freistaates Sachsen zu Protokol! erklire.
Vielmehr werde ein erginzendes Verfahren einschliefilich einer er-
neuten Variantenpriifung durchgefiihre, in dem nach §60 Abs. 2
BNatSchG auch der Kiiger als anerkannter Naturschutzverein betei-
ligt werde.

T der milndlichen Verhandlung traten aus dem Bereich des Arten-
schutzes vor allem die vergleichsweise tief fliegenden Bechsteinfle-
dermduse (myots bechsteinii) in den Vordergrund. Denn die ge-
plante Trasse durchschnitc das Waldgebier »Klosterholr«, sodass
emn erhohtes Verlerzungs- oder gar Térungsrisiko durch die Strafe
iiberfliegende Bechsteinfledermiuse nicht ausgeschlossen werden
konnte®, Daher lag in der mimdlichen Verhandlung auch strecken-
weise durchaus eine Vorlage an den EuGH in der Luft, mit dem Ziel,
in Luxemburg kliren zu lassen, ob ein solches erhohtes Verletzungs-
und Tétungsrisiko den Verbotstatbestand des Art. 12 FFII- RL
erfiille - ein Rechtszug, der das Projeke allerdings erst einmal fiir

24 Gellermann, NuR 2005, 504; Fischer-Hiiftle, NuR 2005, 768.

25 Gassner, NuR 2004, 560 (562 [.); Gellermann, NuR 2003, 385
(387); ders., ZUR 2004, 87 (90); ders., NuR 2005, 504 (505); Lowis,
MNuR 2004, 557 (559); VGH Kassel, Urtelle vom 24, 11. 2003 - 3
N 1080/03 -, NuR 2004 393 (394) und vom 25.2.2004 - 3 N
1699/03 -, NVwZ-RR 2004, 732 (733). Die Auslegung des Ab-
sichtsbegriffs durch den 4. Senat des BVerwG halten hingegen fiir
europarechtskonform: Miiller/Stéckel/Lovz, 2. Aufl. 2003, § 43
BNatSchG Rdnr. 15; Miiller, NuR 2005, 157 (162 £.),

26 BuGH, Urteil vom 17.9. 1987 — Rs. 412/85 ~ Slg. 1987, 3514
Rdnr. 12 1.

27 Gellermann, ZUR 2004, 87 (89).

28 Die Groflen Mausohren (myotis myotis) wiirden wohl wegen ih-
rer grofieren Uberflughéhen und wegen ihres wesentlich grofie-
ren Jagdgebietes weitgehend aus der Schusslinic der Aurofahrer
geraten.
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etwa zwel Jahre auf Eis gelegt hitte, Durch die abgegebenen Prozess-
erklirungen hat die Sichsische Planfestsiellung die Moglichkeir ge-
nurzt, die Ortsemgehung Grimma in einem erginzenden Verfahren
allerdings mit einer erneuten Klageméglichkeit der Verbinde zetnah
wieder an den Starc zu bringen,

2. Ausban des Verkehrsfiughafens Berlin-Schonefeld vnd
Ortsumgebung Stralsund

Weitere Brkenntnisse auch zum Artenschutz brachee das wohl bisher

grofite Verfabren des BVerw(, der Ausbau des Verkehrsflughafens

Berlin-Schénefeld zum einzigen internationalen Verkehrsflughafen

in der Region Brandenburg und der Autobahnzubringer von Seral-

sund zur A 20.

Der u. a. fiir luftverkehrsrechtliche Planfeststellungen zustindige
4. Scnat des BVerwG hatte sich in den Musterklageverfahren wegen
der Planfeststellung fiir den Ausbau von Schonefeld neben der im
Vordergrund stehenden Lirmschutzproblematik ebenfails mitarten-
schutzrechtlichen Fragen ausemnander zu setzen. Der neue Airport
Berlin-Brandenburg-International auf dem Gelinde des in Branden-
burg gelegenen Flughafens Schinefeld soll im Jahre 2011 ferdig ge-
stellt sein und als »Stngle-Flughafen« die Gesamtversorgung fiir den
Berliner und angrenzenden Brandenburger Raum ébernehmen. Zu-
gleich sollen die beiden Westberliner Flughifen Tempelhof im Jahre
2007 und Tegel im Jahre 2012 geschlossen werden. Die Start- und
Landebahn Siid des Flughafens Schonefeld soll verlingert, eine vier
lun lange neue Bahn errichtet und dic zugehorige lafrastrukiur - von
Roltbahnen iiber einen Bahahof bis zu Tlotels - gebaut werden. Die
Erwartungen an das 2,5 Mrd. Euro-Projeke sind durchaus beachslich:
Die derzeit weniger als 200 000 Flugbewegungen im Jahr mit ca. 17
Mio. Passagieren sollen bis zum Jahr 2023 auf etwa 360 000 Plugbe-
wegungen — etwa eine alle 90 Sekunden — mit gus 30 Mio. Fluggiisten
ansteigen. Ein durchaus ehrgeiziges Projekt, das den Widerstand von
zunichst ca. 13 000 Finwohnern und einer Reihe von umliegenden
Gemeinden hervorgerufen hat.

Die klagenden Anwohner machten neben der im Mitcelpuake ste-
henden Lirmschutzproblematik geltend, dass der Flugbetrieb mit
hinreichender Wahrscheinlichkeit zur Verschlechterung des Erhal-
rungszustandes gebietstypischer Vogelpopulationen fithre und die
Fortpflanzung des Fischotters beeintriichtige. Auch die fibrigen mit
dem Ausbauvorhaben verbundenen Eingriffe in Natur und Land-
schaft beeintrichtigren den Lebensraum zahlreicher besonders bzw,
streng geschiitzter Tierarten, darunter eine Vielzahl von Vogelarten.
Insofern bediirfe es einer artenschutzrechtlichen Befreiung nach § 62
BNatSchG, deren materielle Vorausserzungen indes nicht gegeben
seien. Abgesehen davon, dass iiberwiegende Griinde des Gemein-
wohls L. 8. von § 62 Abs. 1 Satz § Nt. 2 BNatSchG nicht ersichtlich
seien, stiinden einer Befreiung auch Art. 12,13 und 16 FFH-RL bzw.
Art, 5 bis 7 sowie 9 VRL entgegen®.

In dem vom 9. Senat des BVerwG zu entscheidenden straflenrecht-
lichen Verfahren wandten sich die Kliger gegen den Planfeststel-
lungsbeschluss des Wirtschaftsministeriums Mecklenburg-Vorpom-
mern vom 7. 6. 2005 fiir den letzten Teilabschnitt des Neubaus der
Ortsumgehung Stralsund (B 105/B 96), die Stralsund mit der Auto-
bahn A 29 verbinden soll. Die Klager sind Eigentiimer baw. Pichter
bisher landwirtschaftlich genutzeer Flichen, die am Oberlauf der
Barthe und damit ca. 7 km von der geplanien Trasse entfernt liegen.
Diese Flichen sollen teilweise fiir den Ausgleich des mit dem Vor-
haben in der Liissower Senke verbundenen Fingriffs in Natur und
Landschaft in Anspruch genommen werden. Dort ist die Entwick-
lung einer »Wachrelkdnigausgleichsfliche« geplant. Tn dem Verfah-
ren spiclte neben dem Kinwand der Beeintrichtgung eines fak-

29 So der im Wesentlichen gleich lautende Vortrag der klagenden
Naturalparteien, s. Urteile vom 16, 3. 2006 — 4 A 1075.04 -, UA
Rdnr, 26, - 1073.04 -, UA Rdnr. 26, 1078.04 ~ UA Rdnr, 29. Im
Folgenden beschrinken sich die Zitate auf das Urteil im Verfah-
ren 4 A 1075.04 (Schonefeld-Urteil), das zur Verdffentlichung in
der amtlichen Sammlung vorgesehen ist.

tischen Vogelschutzgebietes™ vor allem der Schutz der europiischen
Vogelarten und damit die Avifauna eine Rolle. Mit ihrem weiterge-
henden, den Schutz auch der iibrigen Fauna und Flora betreffenden
Vorbringen waren die Kliger nach § 17 Abs, 4 Satz 1 FSurG priklu-
diert. Denn die jeweiligen Belange miissen in den Einwendungen
rechizeitig thematisiert sein, Einer rechilichen Einordnung etwa un-
ter dem Gesichtspunkt des Artenschutzes bedarf es allerdings niche.

a) Priifungsumfang

Soweit die Grundsticke der Klager durch den Planfeststeltungs-
beschluss enteignend in Anspruch genommen werden, findet eine
umfassende gerichtliche Kontrolle statt®. Dies ist auch in den
Schinefeld-Urteiler bestitigt worden™, Demnach konnen Inteig-
nungsberroffene grundsirzlich mir Erfolg riigen, dass das planfest-
gestellte Vorhaben nicht im Einklang mit artenschutzrechtlichen
Vorschriften stebe, Zu unterscheiden von dieser »Vollprifung« des
Planfeststellungsbeschlusses ist die Frage der Reichweite des Klia-
gebegehrens. So sind die Abwehrméglichkeiten eines Figentiimers,
dessen Grundsuiick fiir die Durchfahrung naturschuturechelicher
Ausgleichs- oder Ersatzmafinahmen in Anspruch genommen wird,
nach den Schisnefeld-Urteilen beschrinke. Der Eigentiimer kann nur
den Zugffl auf sein Grundstiick verhindern. Tx hat jedoch keinen
Anspruch daravf, dass die Aufhebung den Planfeststellungsbeschluss
als Ganzes erfasst™ Wegen der klageabweisenden Urteile konnte
diese Prage im Stralsund-Urteil offen bleiben. Letztlich hingt dies
mit der Teilbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses im Einzelfall
{§ 113 Abs. 1 Satz 1 VwGO: »soweit«) zusarmmen. Der nicht enteig-
nungsrechtlich Betroffene hat ohnehin traditionell geringere Rechts-

30 Nach Art. 4 Abs. 1 UA. 4 VRL erkidren die Mitgliedstaaten die
fiir die Erhaltung der in Anhang I zur Vogelschurzrichtlinie auf-
gefithrten Arten zahlen- und flachenmifiig geeignetsten Gebicte
zu Schutzgebicten. Kommen die Mitgledstaaten dieser Ver-
pllicheung nicht nach, handelt es sich nach der Rechusprechung
des FuGH, der das BVerwG gefolgt ist, um sog. faktische Vogel-
schutzgebiete, in denen das besonders strenge Schurzregime des
Art. 4 Abs. 4 Satz 1 VRL gilt. Im Gegensatz zu den erklirten Vo-
gelschutzgebieten, in denen gem. Art. 6 Abs. 3 und 4 und Are. 7
FFH-Richtlinie Infrastrukturvorhaben ausnahmsweise zugelas-
sen werden konnen, sind die Verbote des Art. 4 Abs. 4 Satz 1
VREL aus wirtschafthichen Griunden, die sich fiir solche Projekte
in der Regel nur anfithren lassen, nicht iiberwindbar (FuGH, Ur-
tetl vom 2. 8. 1993 - C-355/90 -, Slg. 1993 1-4272 Rdnr. 19— San-
tofia; BVerwG, Ustett vom 1. 4, 2004 -4 C 2,03 —, BVerwGE 120,
276 «289> = DVBI 2004, 1115 —~ Hochmoselquerung), Im Stral-
sund-Verfahren gehdrre die Lissower Senke — so das BVerwG
uater Hinweis auf eine Stellungnabme der Kommission vom
10. 4. 2006 — nicht zu den »geergnetsten« Gebieten (zur Aus-
legung dieses Merkmals: zuletzt EuGH, Urteil vom 23. 3. 2006
~ -209/04 —, Rdnr. 32 ff. ~ Vertragsverletzungsverfahren gegen
die Republik Osterreich). Denn hierunter sind nur solche Habi-
tate zu verstehen, die aus ornithologischen Griinden in Bezug auf
den Vogelschutz einen besonders geeigneten Lebensraum bieten.
Den Mitgliedstaaten kommt bei der Anwendung dieser Kriterien
fir die Bestimmung der Vogelschutzgebiete ein fachlich be-
griindeter »Ermessensspielraum« zu (EuGH, Rdnr 33} Die
Ortsumgehung Stralsund und der Flughafenausbau Schonefeld
sind zugleich Schulbeispiele dafir, wic curoparechtlich geprigrer
Habitatschutz und Artenschutz (jeweils gesondert) und daneben
die ausschliefilich im nationalen Recht vorkommende Eingriffs-
regelung eigene zwingende Rechtsregime enthalten, die im Plan-
festssellungsverfahren abgearbeitet werden miussen.

31 St. Rspr. seit BVerwG, Utrteil vom 18.3.1983 - 4 C 80.79 —,
BVerwGE 67, 74 (76 £) = DVBI 1983, 899, bestitigt durch die
Schénefeld-Urteile und BVerw(G, Urteil vom 21. 6. 2006 - 9 A
28.05 —, Liissower Senke.

32 Allerdings muss ein Kausalzusammenhang zwischen dem
Rechtsfehler und der Grundstiicksinanspruchnahme bestehen
(Schonefeld-Urteil, Rdar. 511 m. w. N.).

33 Schonefeld-Urteil - 4 A 1075.04 ~-, Rdar, 514,
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schutzmiglichkeiten, Er kann sich nur auf eine Verletzung seiner
cigenen Belange (etwa Lirmbelastungen oder andere unzumutbare
Immissionen) berufen® mit der Folge, dass einem berechtigten Kla-
gebegehren vielfach ohne generelles In-Frage-Stellen des Vorhabens
mit Schutzauflagen Rechnung getragen werden kann (§ 74 Abs. 2
VwVEG).

b) Erfiillung von Verbotstatbestinden des
§ 42 Abs, 1 BNatSchG

In den Schénefeld-Urteilen erwies sich das Artenschutzrecht fiir den
geplanten Flughafenausbau am Ende allerdings nicht als uniiber-
windbares Hindernis®. Immerhin waren {iber die eigentliche Inan-
spruchnahme von Flichen fiir den Flughafenausbau hinaus aus
Griinden der Flugsicherheit Geholzrodungen erforderlich, durch
die Nist-, Brur-, Wohn- oder Zufluchestisten i. S. des § 42 Abs. 1
Nr. 1 BNarSchG zerstért werden. Auch wihrend der Betriebsphase
mussten Storungen durch Fluglirm und sonstige Immissionen 1, 8.
des § 42 Abs. 2 Nr. 3 BNatSchG etngeriiume werden.

Im Verwaltungsstreitverfahren zur Ortsumgehung Seralsund hatte
sich die Planfeststellungsbehorde urspriinglich gar nicht mit den spe-
ziellen Belangen des Artenschutzes befasst. Phe mit dem Vorhaben
verbundenen erheblichen Einwirkungen auf die Lebensstitten ge-
fihrdeter Vogelarten in der Lissower Senke wurden im Rahmen
der mnaturschutzrechtlichen Bingriffsregelung abgearbeitet und
flihrten zur Festsetzung der »Wachtelkdnigausglerchsfliche« auf
den 7 km entfernten Grundstiicken der Kliger. Nach einer im Ge-
richtsverfahren vorgelegten naturschutzfachlichen Untersuchung
der geschittzten Arten droht den im Trassenbereich beheimateten
europiischen Vogelarten der Verlust und die Schidigung von Brut-
statten, Zudem sind danach bau- uad berriebsbedingre akustische
und optische Stérwirkungen za erwarten. Damit waren auch im
Stralsund-Verfahren dic Verbotstatbestinde des §41 Abs. 1 Nr. 1
und 3 BNatS¢hG erfulle. Hine Beschidigung bzw. Zerstérung von
Lebensstitten im Sinne der Nr. 1 kann dabel auch fiir Zugvogel an-
genommen werden,

Allerdings hatte die beklagre Behitrde in der miindlichen Verhand-
lung den Planfeststellungsbeschlusses durch Schutzmafinahmen er-
ginzt. Nach Beendigung der Brutsaison {August/September) bzw.
vor Beginn der niclsten Brutsaison (Mirz) wird entlang des Trassen-
abschnitts, der im folgenden Sommer (Brutzeit) zur Bebauung vor-
gesehen ist, eine Baufeldbefreiung durchgefiihrr, Alle relevanten Ve-
getations- und Reliefstrukturen werden entfernt, sodass eine Brutan-
siedlung bodenbriitender Arten im Trassenbereich verhindert wird
und somit keine Moglichkeit des Vertustes und der Zerstéeung von
Nestern und Eiern nach Beginn der Bavarbeiten besteht. IDas Abrau-
men nicht mehr bendtigter, verwaister Lebensstdtten istaber europa-
rechtlich nicht verboten. Und wo der Landschaftsraum ausgeriumt
und auch ansonsten nichts mehr zu holen ist, da hat nicht nur der
Kaiser, sondern selbst der Wachtelkénig sein Recht verloren.

Anders verhilt es sich mit den von den Vigeln ganzjihrig bewohn-
ten Nestern oder auch mit den in den Folgejahren benutzten Brut-
platzen, die auch wihrend der winterlichen Abwesenheit der Zugvé-
gel geschiitze sind”. Allerdings ist auch hier eine funktionale Be-
trachrung geboten. Konnen die geschiitzten Vogel ohne nachhaltige
Schidigung awf andere Standorte ausweichen, in denen sie Nist- und
Brurplitze vorfinden oder sich zuntbar neu schaffen kénnen, dann
ist der Fingriff bei entsprechend iiberwiegenden Gemeinwohl-
griinden gevechtfertigt. Denn auch in Europa gilt der Grundsatz
der Verhiltnismiigkeit™. Trostlich zu wissen: Auch Vigel kénnen

34 BVerwG, Urt, v. 14.2. 1975 - 1V C 21.74 —, BVerwGE 48, 56 =
DVBI 1975, 713.

35 Schénefeld-Ureeil, Rdnr 554,

36 Schinefeld-Urreil, Rdnx. 555.

37 VG Berlin, Urtetf vom 29. 9. 2003 - VG 1 A 21.02 -, Grundeigen-
tum 2004, 1598; VG Potsdam, Beschluss vom 18.2.2002 -4 L
648/01 —, NuR 202, 567 (568); Gellermann, in: Landmann/Roh-
mer, Umweltrecht Bd. IV, § 42 BNatSchG Rdax. 7.

38 BVerwG, Urt, v, 27. 1. 2000 - 4 C 2,99 —, BVerwGE 110, 302 =
DVBI 2000, 814 - Hildesheim.
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sich mit ibiren Interessen nicht einseitig iiber die der Menschen hin-
wegsetzen.

¢) Ausnahme nach § 43 Abs. 4 Satz § BNaiSchG

In den Verfahren zum Plughafen Schénefeld konnte das BVerwG
offen lassen, ob §43 Abs. 4 Satz 1 BNatSchG zugelassene Eingriffe
generell von den artenschutzrechtlichen Verbotstatbestinden aus-
nehmen kann. Vor allem sei dabei fraglich, »ob die Regelungspaare
der Art. 12 und 16 FFH-RL bzw. der Art. 5 und 9 VRL es zulassen,
das Romplementirverhilinis, das zwischen den Verbotstasbestinden
des §42 Abs. 1 BNatSchG und der Befreiungsvorschrift des § 62
Abs. 1 BNatSch( besteht, in der Weise aufzuldsen, wie dies im Plan-
feststellungsbeschluss unter Berufung auf §43 Abs. 4 Sarz1
BNarSchG geschieh«®,

d} Bedeutung des Absichisbegriffs?

Trr den Schionefeld-Usreilen ziehr das BVerw(G diese Konsequenz aus
der BuGH-Entscheidung vom 10. 1, 2006 zwar nicht aus dogmai-
schen Erwigungen®, wendet aber im Ergebnis § 43 Abs. 4 Satz 1
BNatSchG gleichwohl nicht a. Die Divergenzen zwischen nationa-
ler Eingriffsregelung und europiischem Artenschutz werden zu-
nichst herausgearbeitet®, Auch werden sodann Bedenken zur Auf-
fassung geltend gemache, auch ein nach § 19 BNatSchG zugelassener
Eingriff unterliege den Verbotstathestinden des § 42 BNatSchG*.
Der 4. Senat bezicht sich hierzu auch auf die Schlussantrige der Ge-
neralanwiltin Kekott vom 15. 12. 2005 in der Rechessache C-221/04
{Kommission der Europiischen Gemeinschaften gegen Kénigreich
Spanien). Gegenstand dieses Vertragsverletzungsverfahrens ‘waren
die Anforderungen an eine hehérdliche Zulassungsentscheidung,
Nach derin den Schlussantrigen vertretenen Auffassung ist entschei-
dend, »ob die zustindigen Stellen davon ansgehen miissen, dass das
genehmigte Verhalten die nach Artikel 12 Abs. 1 FFH- RL zu unter-
sagenden Schiden verursachien wird. In einem solchen Fall darf die
betreffende Genehmigung nur nach Mafigabe der in Artikel 16 FFH-
RL vorgeschenen Ausnahmen erteilt werden. Anderenfalls wiirden
die zustindigen Stellen mittelbar die Verbote des Artikels 12 Ab-
satz 1 FFH-RL verletzen«®,

Durch diese ausdriickliche Unterscheidung der Richrlinie in ab-
sichtliche und unabsichtliche Eingriffe werden erhéhte Anforderun-
gen an den Abschichusbegriff deutlich. Sieht der Gesetzgeber somit
strengere Anforderungen an den Absichesbegriff vor, so werden le-
diglich leiche fahrldssiges Verhalten nicht vom Tathestand des
Art 12 1 a}—c} FFH-RL erfasst. Vielmehr ist ein zielgerichtetes Flan-
deln gefordert, so dass der restriktiv ausgelegte Absichtshegriff vor-
zugswiirdiger ist.

Die Ausnahmetatbestinde des Art. 16 I FFH-RL stellen zum
iberwiegenden Teil gerade auf zielgerichrete Handlungen, wie die
Entnahme von Eiern oder das geziclte Fangen bzw. Téten von Exem-
plaren (vgl. insbes. Art. 161b), d), €) FFH-RL) ab.* Ferner folgt
auch aus dem Vergleich zu anderssprachigen Versionen der Riche-
tinie, dass die Begriffe »intentionell« (franzésische Version), bzw.
sdeliberate« (englische Version), die normalerweise in strafreche-
fichen Kontexten benutzt werden, dem deutschen Begriff murwillig

39 BVerwG, Schénefeid-Urreil, Rdn 558,

40 So aber jetzt BVerw(, Ust. v 21, 6. 2006 -9 A 28.05 -, 5. 18,

41 BVerwG, Urteil vom 16. 3. 2006 — 4 A 107504 —, Rdnr. 558.

42 BVerwG, Schonefeld-Ureeil, Rdnr. 559, 560.

43 BVerwG, Schonefeld-Urteil, Rdor. 65; der EuGH hat in seinem
inzwischen ergangenen Urteil vom 18. 5. 2006 ~ C-221/04 -, fest-
gestellt, das Tatbestandsmerkmat der Absichilichkeit in At 12
Abs. 1aFFH-Richtlinie kénne nur verwirklicht sein, wenn nach-
gewiesen ist, dass der IMandelnde den Fang oder die Totung cines
Exemplars einer geschiitzten Tierart gewollt oder zumindest in
Kauf genommen hat (Rdns. 71).

44 Baum, NuR 2006, 145, 151.
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nzhe stehen.** Somit hat ein eng ausgelegter Absichisbegriff, der auch
vom BVerwG im Grimma-Beschluss® zugrunde gelegt wurde, nicht
ganz, seinen Charme vetloren.

Von der Einholung einer Vorabentscheidung gemif Arc. 234 EGV
konnten der 4. Senat uad der 9. Senat int den Schénefeld- und Stral-
sund-Verfahren allerdings absehen, weil sie zugunsten der Kliger un-
terstelle haben, dass die artenschutzrechtlichen Verbotstatbestinde
erfiillt sind und das Zulassungsprivileg des § 19 Abs, 3 BNatSchG
nicht greift.

e) Befreiung nach § 62 Abs. 1 Satz 1 N, 2 BNatSchG

Nahe liegende Folge der Unvercinbarkeit des §43 Abs, 4 Satz 1
BNatSchG mit EG-Artenschutzrecht und des Anwendungsvorrangs
von Gemeinschaftsrecht ist die unmittelbare Anwendung von
Art. 12, 13 und 16 FFH-RL sowie Art, 5 bis 7 und 9 VRL als
Pritfungsmafiseibe fiir die Zulassung von Vorhaben, Die Richtlini-
envorschriften sind hinreichend bestimme. Ihr Gehalt kann ailer-
dings in die Auslegung der artenschutzrechtlichen Befreiung nach
§ 62 BNatSchG eingebracht werden,

Nach § 62 Abs. 1 Saiz 1 Nr. 2 BNatSchG kann von den Verboten
des § 42 BNatSchG Befreiung gewihrt werden, wenn iiberwiegende
Griinde des Gemeinwohls die Befreiung erfordern und die Art. 12,
13 und 16 FFH-RL oder die Art. 5 bis 7 und 9 VRL nicht entgegen-
stehen, Tlierbel handelt es sich ebenfalls um unmistelbar geltendes
Recht (§ 11 Savz 1 BNatSchG). Zweifel an der Vereinbarkeit mit EG-
Artenschutzrecht bestehen nicht, weil § 62 BNatSchG die einschli-
gigen Verbots- und Ausnahmetatbestinde in das nationale Recht ein-
bezieht.

f) Uberwiegende Griinde des Gemeinwobls

Im Schonefeld-Verfahren hat das BVerw(G liberwiegende Griinde
des Gemeinwohls, die eine Befreiung von den Verboten des § 42
Abs. 1 Nr. 1 und 3 BNaSchG rechdertigen, angenommen. Der ge-
plante Flughafenausbau stehe im Einklang mit den Zielsetzungen des
Lufrverkehrsgesetzes und erfiille zugleich die Qualitit an Gemein-
wohlerfordernissen, die eine Enteignung nach Art. 14 Abs. 3 Satz 1
GG rechtfertigen. Dann seien aber zuglerch auch zwingende Griinde
des iiberwiegenden offentlichen Interesses i. S. des Art, 16 Abs. | ¢
FFH-RL gegeben. Im Ralumen des Art. 9 Abs. 1 a VRL seien diese
Belange unter den Aspekten der Sicherheit der Luftfahrt im Beson-
deren und der &ffentlichen Sicherheir im Allgemeinen beachtlich und
geeignet, sich %egenﬁber dem mit Art. 5 VRL verfolgten Schutzziel
durchzusetzen™,

Im Stralsund-Verfahren war der Autobahnzubringer als vordring-
licher Bedarf im Bedarfsplan ausgewiesen®, Mit der danach gegebe-
nen Planrechtfertigung liegen zwar nicht sozusagen automatisch
auch iiberwiegende Gemeimnwohlgrinde vor. Die pesetzliche Be-
darfsfeststellung hat aber bei dieser Priifung ein erhebliches Ge-
wiche”, Zudem ist der Artenschutz aufgrund des vom Planfeststel-
lungsbeschluss verfolgten Kompensationskonzeptes™ nicht mit un-
wicderbringlichen Einbuflen belastet.

Auch in der Literatur wird keine tiber diese Abwigung hiraus-
gehende Alternativenpriifung gefordert, Danach kommen als iiber-
wiegende Griinde des Gemeinwohls simtliche 5ffentichen Belange
und Interessen auch wirtschaftlicher Artin Betracht. Ob die Griinde
des Gemeinwohls iberwiegen, ist anhand einer Abwigung zwischen
den betroffenen Belangen des Artenschutzes und den fiir die Befrei-
ung streitenden anderweitigen Gemeinwohlgriinden zu beurteilen,

45 Bawm, NuR 2006, 145, 151,

46 BVerwG, Urt. v. 12. 4. 2005 -9 VR 41.04, 5. 17.

47 BVerwG, Urtetl vom 16. 3. 2006 — 4 A 1075.04 —, Rdnr, 566,

48 Anlage nach §1 Abs. | Satz 2 des Fernstrafenausbaugeserzes —
FSurAbG - 1. d. E des 5. FSirAbAndG vom 4. 10. 2004 (BGBL. [
2574).

49 BVerw(G, Urteil vom 8. 7. 1998 ~ 11 A 53.97 -, BVerwGE 107,
142 <145> = DVB1 1998, 1188.

50 »Versetzung« der von der Trasse beanspruchten Hochstaudentlur
an die Obere Barthe.

Hierbet wird als geniigend erachtet, wenn das Vorhaben verniini-
tigerweise geboten ist, den Gemeinwohlbelangen mit Hilfe einer Be-
frelung zur Umsetzung zu verhelfen®.,

g} Entgegenstehende Verbotstatbestinde der

Art, 12, 13 FFH-RL oder Avt. 5 bis 7 VRL
fm Schinefeld-Verfabren hat der 4. Senat des BVerwG die Verbots-
tatbestinde der Art. 12 FFH-RL und 5 VRL wegen der Zerstérung
von Lebensstdtten durch Gehdizrodungen als erfille angesehen.

Der 9. Senat har hingegen im Stralsund-Verfahren einen Verstoft
gegen die Verbote des Art. 5 VRL verncing, Art. 5 b VRL setzt die
Zerstérung oder Beschidigung von Nestern und Fiern und die Ent-
fermung von Nestern voraus™, Der Beklagre hat dazu verbindlich
erklarr, die Trassenrdumung aulerhalb der Brutsaison der Zugvisgel
vorzunehmen, Durch die Enifernung der relevanten Vegetations-
und Reliefserukturen wird zudem cine erneute Ansiedlung bo-
denbritrender Arren im Trassenbereich verhindert. Anders als § 42
Abs. 1 Nr. 1 BNatSch@G, der die Brut- und Niststitten unter Schutz
stellt, schiitzt Art. 5 b VRL ganz konkrer nur die (einzelnen) Nester
und Eier und ist damit enger als die nationale Verbotsnorm, Europa-
rechtlich fihre demnach die winterliche Abwesenheir der Zugvisgel
und der Umstand, dass die im Vorhabensbereich beheimateten Arten
jeweils zu Beginn jeder Brutzeit ihre Nester neu bauen, dazu, dass
der Verbotstatbestand ausscheidet.

Arr. 5 d VRL enthile das Verbot, europiische Vogelarten, ins-
hesondere wihrend der Brut- und Aafzucﬁtzeit, zu stbren, sofern
sich diese Starung auf die Zielsetzung dieser Richrlinie erheblich aus-
wirks. Da die Bestinde der europiischen Vogelarten nach Art. 1 und
2 VRL dauerhaft erhalten werden sollen und Art. 13 VRI ein Ver-
schlechterungsverbot beinhaltet, losen solche Stérungen die Verbots-
folgen aus, die negative Riickwirkungen auf die Bestandssituation
einzelner Arten haben kénnen™. Im Fall der Ortsumgehung Stral-
sund widersprechen die vorhabenbedingten Stérungen nichr der
Ziclsetzung der VRL, weil sie sich entweder aufgrund des Gefihr-
dungs- oder Empfindlichkeitsprofils oder wegen der im Rahmen
der natgrschutzrechtlichen Eingriffsregelung angeordneten Kom-
pensationsmafinahmen nicht auf die jeweilige Population auswirken,
Der Planfeststellungsbehdrde ist dabei ein naturschurzfachlicher Be-
urceilungsspielraum einzuriumen. Im Verfaliren zur Ortsumgehung
Stralsund kam es demnach auf das Vorliegen der Voraussetzungen fiir
eine Ausnahme nach Art. 9 VRL nicht an,

b) Ausnchmetatbestinde der Art, 16 FFF-RI. und

Art. 9 VRL
Beim Ausbau des Flughafens Schonefeld stellte sich die Frage, obvon
den Verboten der Art. 12 FFFL-RL und Art, 5 VRI, abgewichen wer-
den konnte, sodass die Befreiungsvoraussetzungen nach § 62 Abs. 1
Satz 1 Nr. 2 BNatSchG exfiillt waren.

Der 4. Senat bat hierzu ausgefithes: Fiir die durch das Vorhaben
aufgewotfenen artenschutzrechtlichen Probleme gebe es 1. S. des
Art. 16 Abs. | FFH-RL und des Art. 9 Abs. ¥ VRL keine anderwei-
tige zufrieden steliende Lisung, Der Alternativstandort Sperenberg
erweise sich schon aws naturschutzfachlicher Sicht nicht ajs schonen-
dere Akeernative™. Die Populationen der in Anhang IV der FFH-RL
genannten Arten verweilten in threm natiirlichen Verbreitungsgebiet
wrotz det Befreiung auch in einem glinstigen Erhaltungszustand, Der
Erhalt der betroffenen Tierarten, zu denen . a. verschiedene Fleder-
mausarten, die Knoblauchkréte, der Moorfrosch und einige Kifer-
arten gehoren, sei in dem durch das Planvorhaben betroffenen Na-
wrraum durch Umsiedlungsmafinahmen sowie durch die Nevanlage

51 Gellermann, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht Bd. 1V, § 62
BNatSchG, Rdnr. 9.

52 Das Verbotdes Art. 5b VRL ist dabei individuen- und nicht erwa
aur populatonshezogen, wie iasbesondere der Vergleich mit
Art. 5 d VRL zeige,

53 Gellermann, in: Landmann/Rohmer, Umweltrecht vor §39
BNatSchG Rdnr, 18,

54 BVerwG, Urtetl vom 16, 3, 2006 -4 A 1075.04 —, Rdnr. 567 f.
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und die Sanierung von Kleingewissern gewihrleistet. Auch der Er-
haltungszustand der durch Mafinahmen 1. S. des Art. 5 VRL beein-
trichtigten Vogelarten werde wegen der orts- und zeitnzhen Schaf-
fung und des Vorhandenseins von Ausweichhabiraten nicht gefahr-
det. Das Schutzregime der Art. 5, 9 und 13 VRL stelle nichy auf den
Frhalt jedes einzelunen Exemplars oder jedes vorhandenen Reviers
einer Vogelart ab. Andernfalls wiren Grofivorhaben, bei denen sich
negative Einwirleungen 1. 8. des Art. 5 VRL schlechterdings nicht
verhindern lassen, aus artenschutzrechtlichen Griinden von vorn-
herein zum Scheitern verurteilt, Dies Hefe ersichtlich den Intentionen
des Buroparechts zuwidet, das niche allein auf die Wahrung urowelt-
rechtlicher Belange fixiert sei (vgl. Art. 174 ff. EGV), sondern auch
einen Beitrag zur Verbesserung fer Verkehrsinfrastrukrur leste {vgl.
Art. 154 ff. EGV), Auch Art. 2 Abs. 3 FEH-RL und Are.2 VRL
machten deutlich, dass der Naturschutz in Finklang v. 2. mit den
wireschaftlichen Erfordernissen zu bringen ist®. Auch die Lufe-
fahrtsicherheit kann dabel ein Grund nach Art. 9 Abs. 1 VRL dafiir
sein, von den artenschutzrechtlichen Verboten der VRI abzuwei-
chen.

Wire hingegen im Fall der Ortsumgehung Stralsund ein Verbots-
ratbestand nach Arc. 5 VRL erfiillt gewesen, hiitte Art. 9 VRL elner
Befreiung entgegengestanden. In Anlehnung an die Rechrsprechung
des 4. Senats zu Art. 6 Abs. 4 FFH-RL*, der die ausnahmsweise Zu-
lassung der Beeincrichtigung eines FFEH-Schutzgebiets u. a. nur dann
vorsicht, wenn »eine Alternativlosung nicht vorhanden« ist, stelly
auch die Alcernacivenpriifung in Art. 16 Abs.1 FFF-RL, Art. ¢
Abs. 1 VRL strengere Anforderungen als die der fachplanerische Va-
riantenpriiffung. Lisst sich das Vorhaben an einem nach dem Schurz-
konzept giinstigeren Standort oder mit geringerer Eingriffsintensitit
verwirklichen, so muss der Projektriger von dieser Moglichkeit Ge-
brauch machen, Ein irgendwie gearteter Gestaltungsspielraum wird
ihm nicht eingeriumt”, Es ist bereits zweifelhaft, ob die Planfeststel-
lung fiir die Ortsumgehung Stralsund diesen Anforderungen gentigt
hiitte. Jedenfalls aber diirfren bei Strafenbauvorhaben anders als bei
Luftverkehrsprojekeen die in Axt. 9 Abs, 1 VRL genanaten Griinde
fiir eine Abweichung von den Verboten des Art. 5 VRL in der Regel
niche vorliegen,

i} Nachtrigliche Erteilung der Befreinng

Weder der 4. noch der 9. Senat des BVerwG beanstanden, dass die
Befreiungen jeweils erst nach Erlass des Planfeststellungsbeschlusses
in einem erginzenden Verfahren erteilt wurden. Das BVerw( sieht
¢s als mafigebend an, dass in diesemn Zeitpunkr die Befreiungsvoraus-
setzungen objektiv gegeben waren®. Faner nachvollziehbaren Ent-
scheidung Giber die Erteilung der Befreiung bedarf es grundsirzlich,
weil der Behordein § 62 Abs. 18atz 1 Nr. 2 BNatSchG ein Ermessen
eingerdumt ist.

V. Artenschutz macht keinen Ausflug nach Luxemburg

Die Enescheidungen zum Flughafen-Ausbau Schénefeld, die nicht
nur wegen der mehr als 4.000 Klageverfahren, des fast
dreiwachigen krifrezehrenden Verhandlungsmarathons und der je-
weils ca. 250 Seiten starken Ureeile als rekordverdichtige Akkord-
arbeit des 4. Senats in die Analen der Justiz eingehen werden®, und

55 BVerw(G, Schinefeld-Urteil, Rdnr. 570 ff.

56 Auf diese wird auch in den Schonefeld-Urteilen Bezug genom-
men, Rdnr. 567,

57 BVerwG, Urteil vom 17.5.2002 — 4 A 28,01 —, BVerwGE 116,
254 (262) = DVBI 2002, 1486.

58 BVerw(, Urteil vom 16. 3. 2006 — 4 A 1075.04 -, Rdnr. 565,

59 Auch die Gerichtskasse hat reche ordentlich geklingele. Und
ebenso haben die beteiligten Anwilte - schon angesichts der ho-
hen Kligerzahlen und der dadurch bewirkien durchaus aus-
kommlichen Gerichts- und Anwaltsgebithren jeweils in Mifio-
nenthéhe ~ ihr Schifehen ins Irockene gebracht, Also: auch beim
Fiskus und den Advokaten allenthalben lachende Gesichrer,
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das fiir den Artenschutz nicht weniger bedeutsame Urteil des
9. Sentats zur Oresumgehung Stralsund geben wichiige Hinweise
zur kiinftigen Handhabung des Artenschutarechts in der Fach-
planung®® Danach kéinnen die Planfeststellungshehérden Rechrs-
verstfle vermeiden, wenn sie die Verbotssatbestinde des §42
Abs. 1 BNatSchG weir verstehen, die Ausnahmeregelung in §43
Abs. 4 Satz 1 BNatSchG unangewendet lassen und stattdessen die
durch § 62 BNaiSchG in das nationale Recht einbezogenen Vor-
schriften des europiischen Artenschutzrechts (Art. 12, 13 und 16
FFH-RL sowie Art. 5 bis 7 und 9 VRL) im Einzelnen unter Inan-
spruchnahme naturschutzfachlichen Sachverstandes abarbeiten.
Hierbei empfichle sich in tatsichlicher Hinsicht eine »worst-case-
Betrachtunge, d. h. die Zugrundelegung der durch das Planvor-
haben schiimmstenfalls zu befiircheenden Beeintrichtigungen der
geschiitzten Arten®’.

Ist hiermit von der Rechisprechung fiir eine Ubergangszeit ein
pragmatischer Losungsweg fir die Verwirklichung von Infrastruk-
turmalloahmen aufgezeige worden, enthebt dies den nationalen
Geserzgeber jedoch nicht von der Verpflichtung, das durch das
EaGH-Urtcil® fesigestelite Umsetzungsdefizit zu beseitigen. Der
blofle Querverweis i § 62 BNaSchG auf das Europarecht reicht
danach auf Dauer nicht aus. Der deutsche Gesetzgeber ist vielmehr
aufgefordert, ein den Maflsdiben des ewropiischen Artenschutz-
rechts entsprechendes geschlossenes Schutzsystem von Verbots-
und Ausnahme- bzw. Befreiungstatbestinden zu schaffen. Soweit
er hierbei von Art. 176 EGV Gebrauch macht, also iiber die von
der EG beschlossenen Schutzmafinahmen hinaus verstirkten
Artenschutz beibehile oder ergreift, wird sich der Gesetzgeber
auch mit dessen Verhilenis zur Fachplanung auseinander setzen
miissen.

»[¥a sind wir wohl noch einmal davongekommens, wird der elne
oder andere Planfeststeller denken und sich schlussendlich auch ither
die troseliche Nachrichu fiir die deursche Planungspraxis freuen: Der
Artenschutz, mit dem wegen sciner europarechtlichen Vorgaben in
der Tav nicht zu spaflen ist, bleibt vorlaufig in Deurschland und
macht bis aul Weiteres keinen zeitaufwindigen Ausflug nach Lu-
xemburg, Aber auch die Anhang-IV-Arten der FFI-RL und die
nach der VRL geschiitzten Vogel kisnnen sich von Ferzen freuen.
Thnen wird in Zukunft vielfach eine Beachtung zuteil, wic sie selbst

60 Zum Flughafen Schénefeld ergaben sich noch nach der Urteils-
verktindung durchaus knifflige Rechtsfragen. Denn die Kliger
hatten sich, nachdem die Urteile gesprochen und sozusagen alle
Messen gesungen waren, noch in den Kopf gesetzt, nicht nur in
die den Parceien zuginglichen Gerichrsakren zu schauen, sondera
auch noch iiber die Schuitern der Richrer Einblick in die Voten zu
nehmen, die von jenen zur Vorbereitung der Senatsentscheidun-
gen crarbeitet worden waren und — einer guten Tradition folgend
— fiir kiinfrige Richtergenerationen und zu spiteren Forschungs-
zwecken ber den Senatsunterlagen aufbewahrt werden.

61 Die Urteile des BVerwG zu Schonefeld und Stralsund Laben eine
iber den Einzelfall hinausgehende Bedeutung und stehen in ei-
ner Kette weiterer Verfahren, mir denen das BVerwG befasst ist,
Die naturschutzrechtliche Eingriffsregelung im Hinblick auf die
Frage, ob dort Abwigungsspielriume bestehen oder es sich um
eine gebundene, voll nachkentrollierbare Entscheidung handelt,
ist Gegenstand elnes gesonderten, beim 9. Revisionssenat des
BVerwG anhingigen Verfalirens (- 9 C 1.06 - Bad Laer). Die ar-
tenschutzrechtliche Thematik spielt auch in dem beim 9. Senat
anhingigen Revisionsverfahren zum Planfeststellungsbeschluss
zur A 44 Verkehrskostenabschniw 20 (Flessisch-Lichtenat) eine
Rolle (vgl. zur ersten Runde BVerw(G, Urtei] vom 17. 5. 2002 - 4
A 28.01 - BVerwGE 116, 254 = DVB] 2002, 1486, zu den Sperr-
wirkungen eines faktischen Vogelschutzgebietes BVerwG, Urteil
vom 1. 4.2004 ~ 4 C 2.03 -, BVerwGE 120, 276 = DVBI 2004,
1115 — Hochmoselbriicke). Auch bei dem Revisionsverfahren
zum Emssperrwerk (— 7 C 17.05 -, zur Vorinstanz OVG Liine-
burg, Ustedl vomn 2. 12,2004 — 7 [.B 44/02 —, NuR 2006, 115)
ké&nnten sich Fragen des Artenschutzes stellen, wenn der Vorirag
nicht prikiudiert sst.

62 BuGH, Urteil vom 10. 1. 2006 ~ C-98/03 —, NuR 2006, 166.
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den Menschen nicht immer beschieden ist. Denn diese miissen etwa
weitgehend klaglos einem Braunkohlentageban weichen® oder sich

63 VerfGH Miinster, Urt. v 29, 4, 1997 — VerfGH 9/95 — DVBI.
1997, 829 - Organstreit Garzweiler II; Urt.v. 9. 6. 1997 — VerfGH
20/95 - DVBI, 1997, 1107 - Gemeinden Garzweiler IT: VerfGH
Potsdam, Urt, v. 1. 6. 1995 -VIGBbG 6/95 — DVEBL 1996, 37 =
UPR 1995, 354 — Horno.

einer neuen Autobahntrasse gegeniiber geschlagen geben, Mit einer
solchen Aunfwertung ihret Belange hitten aber dem Vernehmen nach
vor den Grundsatzentscheidungen aus Luxemburg und Leipzig die
Tier- und Pflanzenwelt und die Avifauna an deren Spirze nicht wirk-
lich gerechnet.

Buchbesprechungen

W Christian Koenig / Jiirgen Kiibling / Nicolai Ritter,
EG-Beihilfenrecht. 2. iiberarbeitete und erginzte Aufl.
2005. 608 S. geb. Eurc 79,00. Verlag Recht und Wirtschaft,
Frankfurt am Main. ISBN 3-8005-1364-1.

In den letzten Jahren ist erfreulicherweise eine Reihe von
Handbiichern zum EG-Beihilfenrecht erschienen; zuvor
war man auf die Kommentare zum EG-Vertrag, die
Lehrbiicher zum Buroparecht und die zahlreichen Auf-
sitze und Monographien zu beihilferechtlichen Fragen an-
gewiesen, Die im Jahre 2001 erschienene erste Auflage des
Beihilfenrechts-FHandbuches von Koenig/Kiibling/Ritter
war die erste systematische Darstellung dieses Rechtsbe-
reiches in deutscher Sprache. Ias Werk ist nunmehr in ei-
ner 2., iiberarbeiteten und erginzien Auflage erschienen.
Dies ist auflerordentlich zu begriifien, denn seit der ersten
Auflage haben sich Rechtsprechung und Kommissions-
praxis erneut kriftig weiterentwickelt. Erinnert sei z. B.
an die grundlegenden Utrteile der europiischen Gerichte
in den Rechtssachen Preuflenelektra, Stardust Marine,
WestLB, Adria Pipeline und Altmark. Ferner hat die Eu-
ropiische Kommission inzwischen mehrere neue Rege-
lungen erlassen, insbesondere den neuen Multisektoralen
Regionalbeihiiferahmen fiir grofle Investitionsvorhaben,
die Freistellungsverordnung fir Beschiftigungsbeihilfen,
eine geinderte Freistellungsverordnung fiir KMU-Beihil-
fen, neue Leitlinien fiir Rettungs- und Umstrukturie-
rungsbeihilfen sowie neue Verfahrensvorschriften. Auch
in der Literatur sind seither zahlreiche Einzelfragen leb-
haft diskutiert worden, wie z. B. die Gilugkeit der Beihilf-
emafinahme itm Falle eines Verstofles gegen das bethilfe-
rechtliche Durchfihrungsverbot, vielfach unter aktiver
Beteiligung der Autoren des Handbuches. Diese sind
durch zahlreiche Veréffeatlichungen als hervorragende
Kenner der Materie ausgewiesen: Prof. Dr. Christian Ko-
enig ist Direktor des Zentrums fiir Europiische Integrati-
onsforschung (ZEI) der Universitit Bonn, Prof., Dr. Jiirgen
Kiihling ist Mirglied des Zentrums fiir angewandte Rechts-
wissenschaft der Universitit Karlsruhe, und Rechtsanwalt
Dr. Nicolai Ritter — wie Prof. Kithling ein fritherer Mitar-
beiter von Prof, Koenig am ZEI — ist Rechtsanwalt in Ber-
lin. Die redaktionelle Koordination der 2. Auflage lag in
den Hinden von Rechtsanwalt Stefan el-Barondi, eben-
falls Universitit Karlsrube.

Die vorgenannten neuen Entwicklungen haben ihren
Niederschlag in der Neuauflage gefunden. Sie ist {wie die
Vorauflage) in zwei Teile gegliedert: Der erste Teil enthilt
eine systematische Darstellung des EG-Bethilfenrechts.
Behandelt werden der Anwendungsbereich des Beihilfen-
rechts, das Verbot staatlicher Beihilfen, Ausnahmen vom
Beihilfenverbot, das Verfahren der Beihiifenaufsicht, der
Rechtsschutz und das gerichtliche Verfahren sowie die
Riickforderung gemeinschaftsrechtswidriger Bethilfen.
Der zweite Teil bringt ~ wie in der Vorauflage - »Rechts-
quellen des EG-Beihilfenrechts«, d. h. Originaltexte des
relevanten EG-Primir- und -Sekunddrrechts, inshesonde-
re die Leitlinien und Rahmen der Kommission fiir die Ge-
nehmigung von Beihilfen sowie die bisher erlassenen
EG-Freistellungsverordnungen. Dieser Teil, der wieder-
um nahezu die Hilfte des Umfangs des Buches ausmacht,
besteht somit aus Texten, die dem Leser ohne Weiteres
durch das Internet bzw. das EU-Amtsblatt zuginglich
sind. Zweifellos ist es praktisch, diese Texte als Teil des
Buches sofort griffbereit zu haben. Das hat allerdings Aus-
wirkungen auf den Preis des Buches (78 Euro). Ein weite-
res Problem liegt in der Aufgabe, diesen Teil akiuell zu
halten. Die Kommission hat in ihrem neuen »State Aid Ac-
tion Plan« bereits umfangreiche Anderungen und
Erginzungen des beihilferechtlichen Instrumentariums
angekiindigt.

Schwerpunkte der Darstellung im 1. Teil sind das Tatbe-
standsmerkmal der Begiinstigung, die Regeln fiir horizon-
tale Beilulfen und die Riickforderung von Beihilfen. Man-
che Aspekie werden in der Neuauflage dankenswerterwei-
se ausfihrlicher als in der ersten Auflage dargestellt, weil
sie aufgrund der Entwicklung der Rechtsprechung ver-
stirke Interesse verdienen, wie z. B. die Regeln fiir Dienste
von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (»Daseins-
vorsorge«), die Darstellung des Ausschreibungsverfahrens
als Mittel zum Ausschluss des Bethilfentatbestandes,
Querverbindungen zum Vergaberecht und die Beurteilung
von Infrastrukturvorhaben. Andere Abschnitte sind nach
wie vor kntapp gehalten wie z. B. die Ausfithrungen iiber
sektorale Beihilfen (Schiffbau, Kohle) oder die Kla-
gemdglichkeiten der Westbewerber. Eine umfassende Dar-
stellung aller Einzelaspekte des Beihilfenrechus, wie sie das
wesentlich umfangreichere Handbuch des Europiischen
Beshilfenrechts von Haidenhein (1104 Seiren) anstrebr,
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Habitat- und Vogelschutz in der Fachplanung

Die niederldndische Herzmuschelfischerei und ihre Folgen fiir die Griinbriicken iiber deutschen Autobahnen

Von Rechtsanwalt und Notar Prof. Dr. Bernhard Stiier, Miinster/Osnabriick, Richter am BGH-Senat fiir Anwaltssachen

Das naturschutzrechtliche Regelungssystem ist in die Eingriffs-
regelung in §§ 18 — 21 BNatSch(G, die Anforderungen an den
Naturschutz in der Bauleitplanung anf der Grundlage des Bau-
rechiskompromisses (§§ Ia Absatz 3, 135 a bis 135 ¢ BauGB),
den europarechtlich begriindeten Gebietsschutz fiir Habitate
von gemeinschafilicher Bedeutung und Vogelschutzgebiete
(Art. 4, 6 FFH-RL, Art. 4 Vogelschutz-RL, §§ 32 — 37
BNatSchG) und den Artenschutz (Art, 12 bis 16 FFH-RL, Art.
3, 9 Vogelschutz-RL) gegliedert. Hat ein Vorhaben i.5. von Art.
6 Absatz 3 FFH-RL, 34 BNatSchG mdglicherweise erhebliche
Auswirkungen, ist eine Vertraglichkeitspriifung durchzufiihren.
Die zustéindigen Behdrden diirfen unter Berficksichtigung der
Priifung des Planes oder Projekis auf Vertraglichkeit mit den
Jiir das betreffende Gebiet festgelegten Frhaltungszielen diesen
Plan oder dieses Projekt nur dann genehmigen, wenn sie Ge-
wissheit dartiber erlangt haben, dass er bzw. es sich nicht
nachteilig auf dieses Gebiet auswirkt. Dies ist nach der Recht-
sprechung des EuGH dann der Fall, wenn aus wissenschafili-
cher Sicht kein verniinftiger Zwelfel doran besteht, dass es
keine solchen Auswirkungen gibt, Projekte und Pline mit der-
artigen Auswirkungen kinnen nur unter den Voraussetzungen
einer Abweichungspriifung zugelassen werden.

1. Die Lage

LMogen titen wir schon wollen, aber diirfen haben wir uns
nicht getraut,” Diese auf den bayerischen Komiker und Kaba-
rettisten Karl Valentin zuriickgehende Entschuldigung konnte
wohl bald bei vielen GroBprojekten Schule machen, die mit
Fragen des Habitat- oder Vogelschutzes zu kiimpfen haben.
Denn 1ingst sind es nicht mehr die Enteignungswirkungen mit
ihren umfassenden Planpriiﬁmgsmﬁglichkeiten', von denen
Projektentwickler, Investoren oder die Fachverwaltung aufge-
schreckt und in ihren Amtsstuben um ihren allerdings nur
sprichwortlichen Schlaf gebracht werden. Auch ist es nicht die
Sorge, dass vor allem die dltere Generation etwa beim Braun-
kohletagebau Garzweiler 1I* oder Horno® ihre angestammte
Heimat verliert, in ein Altersheim abgeschoben und damit in
einen aus ihrer Sicht eher grauen Lebensabend auf Nimmer-
wiedersehen verabschiedet wird,

Nein — es ist die Tier- und Pflanzenwelt, die inzwischen maobil
macht und sich gegen eine Umgestaltung der Umweit auflehnt.
Und sie hat — von der allgemeinen Offentlichkeit weitgehend

' BVerwG, Urteil vom 18.3.1983 — 4 C 80.79, — BVerwGE
67, 74 = DVBI 1983, 899,

2 VerfGH Miinster, Urteil vom 29.4.1997 — VerfGH 9/95 —,
DVBI 1997, 829 — Organstreit Garzweiler 11; Urteil vom
9.6.1997 — VerfGH 20/95 —, DVBI 1997, 1107 — Gemein-
den Garzweiler I1.

3 VerfGH Potsdam, Urteil vom 1.6.1995 — VIGBbG 6/95 —,
DVBI 1996, 37 = UPR 1995, 354 — Horno.

unbemerkt — eine beachtliche Truppe engagierter Firsprecher
um sich versammelt: Die EU und nicht zuletzt den EuGH.
Kaum eine Woche vergeht, in der nicht die Richter in Luxem-
burg neue Urteile zum Habitat- und Vogelschutz oder auch zum
Artenschutz ins Netz stellen und damit die Latte fiir die Zulas-
sung von Pldnen und Projekten umweltrelevanter Vorhaben mit
steter Regelmifligkeit eine kleine Stufe héher legen. Das hat
bereits die Sorge entstehen lassen, dass der Schutz der Tier-
und Pflanzenwelt an erster Stelle steht und der Mensch in die-
sem Bild allenfalls noch in einer kleinen Statistenrolle vor-
kommt.

Vorbei die Zeiten, in denen sich die Vorhabentriiger nur mit
den betroffenen Eigentiimern arrangieren mussten, fiir Lirmbe-
troffene einen ausreichenden Lérmschutz sicherzustellen hat-
ten®, Flurschiiden kurzerhand entschidigt werden konnten (§ 74
Absatz 2 Satz 2 und 3 VwVIG) und aufmiipfige Bilrgerinitiati-
ven oder Umweltschiitzer allenfalls in der politischen Ausei-
nandersetzung’, nicht aber auf dem juristischen Parkett eine
vorzeigbare Rolle spiclten.’®

Mit dem Herzmuschelfischerei-Urteil des EuGH’ und dem
vorldufigen Baustopp der Westumfahrung Halle durch das
BVerwG? ist es nun heraus: Mit den Belangen des Habitat- und
Vogelschutzes in Gebieten von gemeinschaftlicher Bedeutung
und Vogelschutzgebieten ist einfach nicht zu spalfien. Bei er-
heblichen Eingriffen in derartige Gebiete steht die Ampel in der
Regel erst einmal auf ,rot. Sie muss dann in einem kompli-
zierten Verfahren auf ein schon etwas hoffiungsfrohes ,getb®
und wenn alles gut geht am Ende auf ein unerwartetes ,,griin
gestellt werden, bevor der Geleitzug des Projektes in ein sol-
ches Gebiet hineinfahren kann und — vor allem — auch unbe-
schadet wieder herauskommit.

Den eigentlichen Vogel hinsichtlich des Gebietsschuizes schie-
Ben dabei Vogelschutzgebiete ab, die zwar aus fachlicher Sicht
die Merkmale der Vogelschutz-RL erfiillen, aber bisher noch

*  BVerwG, Urteil vom 14.2.1975 — IV C 21.74 -, BVerwGE
48, 56 = DVBI 1975, 713,

Nunmehr Gesetz iiber die Offentlichkeitsbeteiligung in
Umweltangelegenheiten v. 9.12.2006 (BGBI, 1 8. 2819)
(Offentlichkeitsbeteiligungsgesetz).

Zu den Rechisschutzmdglichkeiten der Verbinde allerdings
die Verbandsklage in § 61 BNatSchG und dic Klagemdég-
lichkeiten nach dem Gesetz iiber erginzende Vorschriften
zu Rechtsbehelfen in Umweltangelegenheiten nach der EG-
Richtlinie 2003/35/EG (Umwelt-Rechtsbehelfsgesetz), vom
7.12.2006 (BGBL. I 2816); Stiier, DVBI 2007, #.

7 EuGH, Urteil vom 7.9.2004 — C-127/02 —, NuR 2004, 788.

¥ BVerwG, Urteil vom 17.1.2007 - 9 A 20.05 —, Westumfah-
rung Halle.
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nicht von den Mitgliedstaaten anerkannt oder ausgewiesen
worden sind.” Sie stehen sozusagen unter einer Késeglocke und
die Umweltverwaltung unterstiitzt von den Umwelischiitzern ist
gut beraten, wenn sie eine Ausweisung bzw, Anerkennung
solcher faktischer Vogelschutzgebiete in die Liinge zieht oder
sich iberhaupt widersetzt. Denn dann ist erst einmal jeder er-
hebliche Eingriff unzulissig, Alles in allem: Auf den ersten
Blick jedenfalls keine guten Aussichten fiir Projektentwickler,
Planfeststeller aber auch den Wirtschaftsstandort Deutschland,
der bei einer solchen Ubermacht wohl recht schnell an seine
Grenzen geriit. Da hilft auch das Arbeitsplatzargument nicht
wirklich.

1.  Das europiiische Habitat- und Vogelschutzsystem

Durch die Vogelschutz-Richtlinie und die FFH-Richtlinie ist
das Buroparecht schon seit einiger Zeit stirker in den Mittel-
punkt auch des Fachplanungsrechts getreten. Die Richitlinie zur
Erhaltung der natiirlichen Lebensriiume sowie der wildiebenden
Tiere und Pflanzen (Fauna-Flora-Habitat-RL),” die eine ge-

“.esmeinschaftsweite verbindliche Vorgabe zur Erhaltung und

Entwicklung des europiischen Naturerbes enthilt, verpflichtet
zur Bekdmpfung dieser Gefahren die Mitgliedstaaten, nach
Auswahlverfahren Listen fiir Gebiete mit speziellen schutzbe-
diirftigen Lebensriumen und Habitaten von gemeinschaftlicher
Bedeutung aufzustellen, iiber die ein europiischer Ausschuss
befindet." Zugleich soll in Verbindung mit den Schutzgebieten
der Vogelschutz-Richtlinie ein kohérentes europiisches dkolo-
gisches Netz besonderer Schutzgebiete (Natura 2000) geschaf-
fen werden. Dieses gemeinschaftsweite Biotopverbundnetz soll
den Fortbestand bzw. dic Wicderhersteliung eines giinstigen
Erhaltungszustandes der in Anhang I genannten natiirlichen
Lebensraumtypen sowie der Habitate der Arten des Anhangs 11
in ihrem natiirlichen Verbreitungsgebiet gewihrleisten,

1. Verfahren der Schuizgebietsausweisung

Die Mitgliedstaaten sind verpflichtet, bei der Kommission eine
Liste mit Gebieten einzureichen, die als Schutzgebiet im Rah-
men von ,Natura 2000 in Betracht kommen (Art. 4 Absatz 1
FFH-Richtlinie).'> Die Kommission erstellt dann jeweils im
Einvernehmen mit den Mitgliedstaaten aus den nationalen Lis-

"™ ten den Entwurf einer Liste der Gebiete von gemeinschaftlicher

Bedeutung (Art. 4 Absatz 2 FFH-Richtlinie). Dies ist inzwi-

®  BVerwG, Urteil vom 1.4.2004 — 4 C 2.03 -, BVerwGE
120, 276 = DVBI 2004, 1115 = NVwZ 2004, 1114 -
Hochmoselbriicke.

% Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21.5,1992 zur Erhal-
tung der natiirlichen Lebensriume sowie der wildlebenden
Tiere und Pflanzen, ABIEG Nr. L 206/7 vom 22.7.1992;
Gellermann NuR 1996, 548; Stiter DVBI 1995, 27.

"' Zum Artenschutz Freytag/lven NuR 1995, 109; Fven NuR

1996, 373; Schmidt-Réintsch Artenschutzrecht 1990; Wag-

ner NuR 1990, 396.

Zur Erstetlung der Liste unter naturschutzfachlichen Ge-

sichtspunkten Ssymak NuR 1994, 395,
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schen durch verschiedene von der Kommission gelistete Gebie-
tc geschehen. Der Entwurf wird dem mit der Richtlinie einge-
richteten Habitatausschuss (Art. 20 FFH-Richtlinie} zur Stel-
lungnahme vorgelegt. Stimmt der Ausschuss dem Vorschlag
der Kommission zu, nimmt diese die Gebiete in die binnen
sechs Jahren nach Verabschiedung der Richtlinie zu erstellende
endgiiltige Liste der Gebiete von gemeinschaftsrechtlicher
Bedeutung auf (Art. 4 Absatz 3, Art. 21 Absatz 2 FFH-
Richtlinie).” Mit der Eintragong in die Gemeinschaftsliste
beginnt die Verpflichtung des betreffenden Mitgliedstaates zur
schnellstmoglichen Ausweisung des betreffenden Gebietes als
besonderes Schutzgebiet, die spétestens in sechs Jahren zu
erfiillen ist. Auerdem unterliegt das Gebiet mit der Eintragung
durch dic Kommission und damit schon vor einer nationalen
Ausweisung den Bestimmungen des Art. 6 Absatz 2 bis 4 FFH-
Richtlinie {(Art. 4 Absatz 5 FFH-Richtlinie).

Den Mitgliedstaaten steht bei der Aufhahme der Gebicte ge-
meinschaftlicher Bedeutung i. S. der FFH-Richtlinie in die
nationale Vorschlagsliste e¢in naturschutzfachlicher Beurtei-
lungsspielraum zu."* Bewertungskriterien sind etwa Seltenheit,
Empfindlichkeit und Gefihrdung einer Vogelart sowie Popula-
tionsdichte und Artendiversitit eines Gebietes."® Allerdings
dirfen bei der Ausweisung nur naturschutzfachliche, keine
wirtschaftlichen oder politischen Griinde eine Rolle spielen.

2. Schutzumfang

Die in der Gemeinschaflsliste ausgewiesenen Schutzgebiete
unterliegen den Bindungen des Art. 6 FFH-Richtlinie. Die
Mitgliedstaaten werden durch Art. 6 Absatz 1 FFH-Richtlinie
verpflichtet, fiir ein Schutzgebiet der Natura 2000 alle ndtigen
Erhaltungsmalinahmen zu treffen. Die Richtlinie macht dabei
allerdings keine konkreten Vorgaben beziiglich der Form der
Mafinahmenumsetzung. In Art. 6 Absatz 2 FFH-Richtlinie ist
ein Verschlechterungs- und Stérungsverbot niedergelegt, das
grundsitzlich jede Verschlechterung der natiirlichen Lebens-
rdume und Habitate der Arten sowie Stdrungen der geschiitzten
Arten vermeiden soll. Das Stérungsverbot bezieht sich aller-
dings nicht auf simtliche in einem besonderen Schutzgebiet
vorkommenden Arten, sondern nur auf digjenigen Arten, de-
rentwegen die Schutzgebietsausweisung erfolgt.'®

Art. 6 Absatz 3 Satz | FFH-Richtlinie fordert eine Vertriglich-
keitsprivfung fiir Pline und Projekte, die ein besonderes Schutz-
gebiet erheblich beeintriichtigten koénnen. Wahrend Art. 6 Ab-
satz 2 FFH-Richtlinie seinen Wirlkungskreis rdumiich auf das
Schutzgebiet begrenzt, erfasst Art. 6 Absatz 3 FFH-Richtlinie

B Freytag/Iven NuR 1995, 109.

" BVerwG, Beschluss vom 24.8.2000 — 6 B 23.00 —, DVBI
2001, 375 = NVwZ 2001, 92 — Monbijou; Urteil vom
31.1.2002 ~ 4 A 15.01, 21.01, 24.01, 47.01, 77.01 —, DVBI
2002, 990 = NVwZ 2002, 1103 — A 20.

¥ BVerwG, Beschluss vom 24.2.2004 — 4 B 101,03 —,

¥ Gellermann NuR 1996, 548.
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auch Einfliisse in den Pufferzonen um die eigentliche Kernzone
des Schutzgebictes.!”

Vorhaben und Pline in FFH-Gebieten und Vogelschutzgebieten
mit erheblich beeintrichtigenden Auswirkungen (Art. 6 Absatz
3 FFH-Richtlinie) diirfen in den Schutzgebieten nur zugelassen
werden, wenn nach Durchfithrung einer Vertriglichkeitsprii-
fung mit den fiir diese Gebiete festgelegten Erhaltungszielen
und nach Anhdrung der Offentlichkeit festgestellt wurde, dass
entweder das Gebiet als solches nicht beeintrichtigt wird oder
die Maflnahme aus zwingenden Griinden des iiberwiegenden
offentlichen Interesses einschliefilich solcher soziater und wirt-
schaftlicher Art erforderlich ist und zumutbare Alternatividsun-
gen nicht vorhanden sind. In diesem Fall sind erforderliche
Kohérenzmafinahmen zu treffen. Auch ist die EG-Kommission
zu unterrichten (Art. 6 Absatz 4 UA 1 FFH-Richtlinie). Reine
Privatinteressen sind dabei auszuklammern. Der Eingriff in
ausgewiesene oder potenzielle Schutzgebiete mit erheblich
beeintrichtigenden Auvswirkungen erfordert daher in der Pla-
nungsentscheidung eine Abwiigung (auch) nach den MaBstiben
des Art. 6 Absatz 4 UA | FFH-Richtilinie.

Bei prioritdren natiirlichen Lebensraumtypen und/oder priorit-
ren Arten sind die rechtlichen Anforderungen gesteigert. Wird
ein prioritires Gebiet betroffen, kénnen als die Beeintrichti-
gung rechtfertigenden Griinde nur die Gesundheit der Men-
schen, die 6ffentliche Sicherheit oder positive Auswirkungen
auf die Umwelt geltend gemacht werden. Weitere zwingende
Griinde des diberwiegenden dffentlichen Interesses diirfen im
Schutzbereich des Art. 6 Absatz 4 UA 2 FFH-Richtlinie form-
lich erst nach einer Stellungnahme der Kommission beriicksich-
tigt werden.'®

Im Geltungsbereich des europidischen Habitatschutzes ergeben
sich erhohte Abwigungserfordernisse hinsichtlich der Alterna-
tivenpriifung. Grundsétzlich sind daher die verschiedene Alter-
nativen hinsichtlich threr Auswirkungen auf die Naturschutzbe-
lange zu vergleichen. Ein solcher Vergleich ist nur dann nicht
erforderlich oder auch eingeschrinkt, wenn sich aus anderen
Gemeinwohlgrinden ergibt, dass es unverhiltnismifBig wire,
den Planungstriger auf die Alternativiésung zu verweisen,'
" Lisst sich demgegeniiber das Planungsziel an einem nach dem

Freytag/lven NuR 1995, 109; Mecklenburg, FFH-

Richtlinie, 1995, 13; Ssymak NuR 1994, 395,

'"® In der Leybucht-Entscheidung schlieBt der EuGH bei der
Festlegung der Gebiete die Beriicksichtigung wirtschaftli-
cher und freizeitbedingter Erfordernisse von der Abwigung
mit Umweltbelangen besonderer Schutzgebiete ausdriick-
lich aus, so EuGH, Urteil vom 28.2.1991 — Rs. C-57/89 —,
NuR 1991, 249 — Leybucht; vgl. auch Urteil vom 2.8.1993
—Rs. C-355/90 —, NuR 1994, 521 — Santona.

' BVerwG, Urteil vom 17.5.2002 — 4 A 28.01 —, BVerwGE
116, 254 = DVBI 2002, 1486 = NVwZ 2002, 1243 - A 44
Lichtenauer Hochland; S#ier DVBI1 2002, 940.
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Schutzkonzept der FFH-Richtlinie giinstigeren Standort oder
mit geringerer Eingriffsintensitit verwirklichen, muss der
Vorhabentrager von dieser Mglichkeit Gebrauch machen.”

Eine Alternativlosung ist allerdings nur dann gegeben, wenn
sich das Planungsziel trotz ggf. hinnehmbarer Abstriche auch
mit ihr erreichen lisst. Der Vorhabentriger darf aber auch von
einer Alternativiosung Abstand nehmen, die technisch an sich
machbar und rechtlich zulissig ist, ihm aber Opfer abverlangt,
die aufler Verhiltnis zu dem mit ihr erreichbaren Gewinn fiir
Natur und Umwelt stehen. Eine Alternativldsung darf auch aus
naturschutzexternen Griinden im Rahmen der Angemessen-
heitsprisfung als unverhiltnismiBiges Mittel verworfen wer-
den.”! Gesichtspunkte der Kostenhshe einer MaBnahme haben
bei der fachplanerischen Abwigung allerdings ein héheres
Gewicht als im Rahmen des Art. 6 Absatz 4 Satz 3 FFH-
Richtlinie.”* Wieweit das Anliegen, das Verkehrsldrmaiveau im
innerdrtlichen Bereich zu senken, oder das Tnteresse, die Pro-
jektkosten in Grenzen zu halten, bei der VerhiltnismaBigkeits-
priifung durchschligt, hangt von dem Gewicht ab, das ihm im
konkreten Fall zukommt.”

HI. Umsetzueng durch das BNatSchG

Die Richtlinie ist durch das 2. AndG zum BNatSchG 1998 in
das deutsche Naturschutzrecht umgesetzt und in das BNatSchG
2002 iibernommen worden, In § 10 BNatSchG werden im An-
schluss an die FFH-Richtlinie verschiedene Begriffe im Zu-
sammenhang mit dem Europiischen Netz ,Natura 2000 defi-
niert. Das Bundesumweltministerium macht die Gebiete von
gemeinschaftlicher Bedeutung, die Konzertierungsgebiete und
die Buropdischen Vogelschutzgebicte nach § 10 Absatz 6
BNatSchG im Bundesanzeiger bekannt. § 33 Absatz 1
BNatSchG verpflichtet die Linder, FFH-Gebiete nach Mafigabe
von Art. 4 FFH-Richtlinie auszuwihlen. Die ausgewihlten
Gebiete werden der Kommigsion vom Bundesumweltministeri-
um benannt. Die Linder erkliren die in die Liste der Gebiete
von gemeinschaftlicher Bedeutung eingetragenen Gebiete nach
Malgabe des Art. 4 Absatz 4 FFH-Richtlinie entsprechend den
jeweiligen Erhaltungszielen zu geschiitzten Teilen von Natur

20 BVerwG, Urteil vom 17.5.2002 — 4 A 28.01 —, BVerwGE
116, 254 = DVBI 2002, 1486 — A 44, mit Hinweis auf Ur-
teil vom 27.10.2000 — 4 A 18.99 — BVerwGE 112, 140 =
DVBI 2001, 386; Urteil vom 27.1.2000 — 4 C 2,99 —,
BVerwGE 110, 302 = DVBI 2000, 814 — Hildesheim.

2 BVerwG, Urleil vom 17.52002 — 4 A 28.01 —, BVerwGE
116, 254 = DVBI1 2002, 1486 = NVwZ 2002, 1243 — A 44,

= BVerwG, Urteil vom 31.1,2002 — 4 A 15.01 und 21.01 —,
BVerwGE 107, 1 = NVwZ 2002, 1103 — DVBI1 2002, 990 —
A 20, in Ergénzung zu Urteil vom 27.1.2000 —4 C 2,99 —,
BVerwGE 110, 302 = DVBI1 2000, 814 — Hildesheim.

» BVerwG, Urteil vom 17.5.2002 — 4 A 28.01 —, BVerwGE
116, 254 = DVBI 2002, 1486 = NVwZ 2002, 1243 — A 44
— Lichtenauer Hochland,
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und Landschaft i. S. des § 33 Absatz 2 BNatSchG. Durch ge-
eignete Gebote und Verbote sowie Pflege- und Entwicklungs-
mafinahmen ist sicherzustellen, dass den Anforderungen des
Art. 6 FFH-Richilinie entsprochen wird.

Ist ein Gebiet nach § 10 Absatz 6 BNatSchG bekannt gemacht,
sind in einem Gebiet von gemeinschaftlicher Bedeutung nach
§ 33 Absatz 5 BNatSchG bis zur Unterschutzsteliung sowie in
einem Europiischen Vogelschutzgebiet vorbehaltlich besonde-
rer Schutzvorschriften i. 8. des § 22 Absatz 2 BNatSchG alle
Vorhaben, MaBnahmen, Verdnderungen oder Stdrungen, die zu
erheblichen Beeintriichtigungen des Gebietes in seinen fiir die
Erhaltungsziele maligeblichen Bestandieilen fithren konnen,
unzulissig,

Der Umsetzung des Art. 6 FFH-Richtlinie dient sodann § 34
BNatSchG, der entsprechende Regelungen zur Vertriiglich-
keitspriifung und zur Abweichungspriifung enthilt, Diese ver-
fahrensrechtlichen und inhaltlichen Vorgaben des § 34
BNatSchG gelten auch fiir die Linienbestimmung nach § 16

e’ FStr(G, § 13 WaStrG und § 2 VerkPIBG sowie bei sonstigen

Planen, bei Raumordnungsplinen 1. S. des § 3 Nr. 7 ROG mit
Ausnahme von § 34 Absatz 1 Satz 1 BNatSchG.

IV,  Vogelschutz-Richtlinie

In ein Vogetschutzgebiet sind unvertréigliche Eingriffe nur zur
Wahrung von Leib und Leben und aus Griinden des Gebiets-
schutzes selbst zulissig. Dieser durch die Vogelschutz-
Richtlinie® aufgestelltc sehr strenge MaBstab wird durch eine
Uberleitung der Vogelschutzgebiete von dem weniger strengen
FFH-Schutzsystem abgeldst. Allerdings setzt dieser Ubergang
voraus, dass das Gebiet zu einem besonderen Schutzgebiet
erklirt oder anerkannt worden ist (Art. 7 FFH-RL), Ist das
Gebiet nicht erklirt oder anerkannt und daher nur ein faktisches
Vogelschutzgebiet, so sind unvertrigliche Eingriffe nur aus
Griinden der Wabrung von Leib und Leben oder im Interesse
des Gebietes sclbst zulissig.”® Das FFH-Regime, das unvertrig-
liche Eingriffe auch aus tiberwiegenden Griinden des &ffentli-
chen Wohls zulisst, ist filr ein solches faktisches Vogelschutz-
gebiet nicht anwendbar, weil die Voraussetzungen des Art. 7

2 Richtlinie 79/409/EWG des Rates vom 2,4.1979 {iber die
Erhaltung der wildlebenden Vogelarten, ABIEG Nr. L 103
vom 25.4.1979, abgedruckt bei Stiier, Bau- und Fachpla-
nungsgesetze 1999, 881.

Zur unmittelbaren Geltung des europdischen Richtlinien-
rechts EuGH, Urteil vom 11,8.1995 — Rs. C-431/92 — NuR
1996, 102 — GroBkrotzenburg; Urteil vom 16.9.1999 — Rs.
C-435/95 -, DVBI 200, 214 — WWF Provinz Bozen;
FEuGH, B, 7.12.2000 — Rs. C-374/98 —, DVBI 2001, 359,
360; vgl. auch Urteil vom 28.2.1991 — Rs. C-57/89 —,
NVwZ 1991, 559 = NuR 1991, 249 — Leybucht; Urteil vom
2.8.1993 — Rs. C-355/90 —, NuR 1994, 521 — Santona; E, v.
6.4.2000 — Rs. C 256/98 —, ZUR 2000, 343,
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FFH-Richtlinie nicht vorliegen.* Die Anwendung des strengen
Vogelschutz-Regimes gleicht einer Bestrafungsaktion fiir Pro-
jekte, die nicht rechtzeitig dem europdischen Habitatschutz
unterstellt worden sind. Auch aus der UVP-Richtlinie knnen
sich Anforderungen ergeben, die dem Natur- und Landschafts-
schutz dienen und die bei der Zulassung von Fachplanungsvor-
haben zu beachten sind.”’

V. Naturschutz in der Bauleitplanung

Bei der Aufstellung von Bauleitplinen wird die naturschutz-
rechtliche Eingriffsregelung nach Maligabe des § 1 a Absatz 3
BauGB abgearbeitet (§ 21 BauGB). Die naturschutzrechtliche
Eingriffsregelung ist in der Bauleitplanung nach dem System
des BNatSchG abzuarbeiten. Allerdings unterliegt sie der pla-
nerischen Abwiigung der Gemeinde. Bei der Aufstellung von
Bebauungsplinen der Innenentwicklung (§ 13 a BauGB) ist die
naturschutzrechtliche Eingriffsregehing durch die BauGB-
Novelle 2007 formal gestrichen, kann aber durch die Hintertiir
einer sachgerechten Bewiiltigung stidtebaulicher Probleme in
einem gewissen Umfang wieder in die Planung Einzug halten
und sich vor allem in stidiebaulichen Vertriigen ctablieren.”

Das Verhiltnis des Habitatschutzes zum Baurecht ist in § 1 a
Absatz 4 BauGB und in den §§ 35, 37 BNatSchG geregeit. Bei
Bauleitplinen und Erginzungssatzungen im nicht beplanten
Innenbereich (§ 34 Absatz 4 Satz 1 Nr. 3 BauGB) sind die
Vorschriften iiber die Vertriglichkeitsuntersuchung und die
Unzuldssigkeit von Projekten in § 34 Absatz 1 Satz 2, Absatz 2
bis 5 BNatSchG entsprechend anzuwenden (§35 Satz 2
BNatSch(G). Im Geltungsbereich eines Bebauungsplans und
withrend der Planaufstellung bedarf es einer gesonderten An-
wendung des § 34 BNatSchG nicht, weil die Belange des Euro-
pdischen Netzes ,Natura 2000% in der Bauleitplanung nach
§ 1 a Absatz 4 BauGB ohnehin beachtet werden.®® Fir Vorha-
ben im Innenbereich und im AuBenbereich sowie fiir Bebau-
ungspline, die eine Planfeststellung ersetzen, ist § 34
BNatSchG unmittelbar anzuwenden {§ 37 Absatz 1 Satz 2
BNatSchG).

V1. Artenschutz

Der Artenschutz muss fachlich korrekt abgearbeitet werden.
Fiir Eingriffe, die einen Verbotstatbestand des § 42 BNatSchG
erfilllen, milssen auch in der Planfeststellung Befreiungen er-
teilt werden, die den Voraussetzungen des § 62 BNatSchG
entsprechen. Erleichterungen nach §§ 19, 43 Absatz 4
BNatSchG kommen der Planfeststellung wohl nicht ohne Wei-
teres zugute. Zudem sind die Anforderungen des europiischen
Artenschutzes einzuhalten, die sich aus Art. 12 bis 16 FFH-
Richtlinie und Art. 5 bis 7, 9 Vogelschutz-Richtlinic ergeben.

% EuGH, Urteil vom 11.7.1996 — Rs. C-44/95 —, EuGH Slg.
1996-7, 1-3805 — Lappelbank.

7 EuGH, B.v. 19.9.2000 - Rs. C 287/98 —, DVBI 2000, 1838
= NVwZ 2001, 421,

®  Krautzberger/Stiier, DVBI 2007, #.
¥ Stiier, Der Bebauungsplan, 2006, Rdn. #.
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Nach Art. 12 FFH-Richtlinie verbotene Eingriffe in Anhang-
IV-Arten sind nur unter den Ausnahmevoraussetzungen des
Art. 16 FFH-Richtlinie zuldssig. Zudem ist Art. 5 Vogelschutz-
Richtlinie zu beachten. Ausnahmen kénnen hier wegen der
strengen Fassung des Art. 9 Vogelschutz-Richtlinie fiir Infra-
strukturprojekte eher selten erteilt werden,®

In einem Vertragsverletzungsverfahren gegen die Bundesrepu-
blik Deutschland erklirte der EuGH®' zudem verschiedene
Regelungen des BNatSchG fiir europarechiswidrig, sodass eine
Novellierung des BNatSchG erforderlich ist. § 43 Absatz 4
BNatSchG dairfe nicht kurzerhand Eingriffe, die nach § 19
BNatSch( zugelassen worden seten, von den Anforderungen in
Art. 16 FFH-Richtlinie freistellen. Vielmehr seien auch solche
Eingriffe an den Verbotstatbesttinden der Art. 12 und 13 FFH-
Richtlinic und an den Ausnahmevoraussetzungen des Art. 16
FFH-Richtlinie zu messen. Die deutschen naturschutzrechtli-
chen Regelungen sind vor diesem Hintergrund mit der Begriin-
dung fur europarechtswidrig erklirt worden, dass der Gesetz-
; geber dic artenschutzrechtlichen Vorschriften des Europarechts
auf nationaler Ebene nicht so richtig mit Leben erfiillt habe.
Querverweise — so die Botschaft aus Luxemburg — reichen da
wohl nicht aus. Der nationale Gesetzgeber muss die rahmen-
rechtlichen Regelungen aus Briissel mit seinem eigenen Farb-
kasten jeweils bunt malen.”

VII. Anforderungen an die Vertriglichkeitspriifung

Das Europarecht hat mit der FFH-Richtlinie ein durchaus stren-
ges Schutzsystem fiir die Zuldssigkeit von Eingriffen in ein
Gebiet von gemeinschaftlicher Bedeutung aufgestellt.

1. EuGH zur Herzmuschelfischerei

Das hat besonders das Urteil des EuGH zur Herzmuschelfische-
rei® im niederlindischen Wattenmeer hervorgehoben. Die
niederlindische Kiistenfischereipolitik liel eine begrenzte Fi-
scherei von Herz- und Miesmuscheln (60 % der fischbaren
Bestiinde) unter Beriicksichtigung des Gleichgewichts in der
Natur zu. Damit geriet die Erlaubnis in einen Nahrungswettbe-
werb mit den Vogeln, die sich die Herzmuscheln ebenfalls als
wohlschmeckende Speise in ihr Herz geschlossen hatten, aller-

% EuGH, Urteil vom 30.1.2002 — C-103/00 —, Slg. 2002 I-
1163 — Caretta-Caretta; Urteil vom 20.10.2005 — C 6/04 —
Tenor verdffentlicht in ABL C 315 vom 10.12.2005, S. 5 -
Grofbritannien,

3 EwGH, Urteil vom 10,1,2006 — C 98/03 —, NuR 2006, 166,

2 BVerwG, Urteil vom 11.1.2001 — 4 C 6.00 —, BVerwGE
112, 321 = DVBI 2001, 646 — Polizeiprisidinm Magde-
burg; Beschluss vom 12.4.2005 — 9 VR 41.04 —, NVwZ
2005, 943 = DVBI 2005, 916 — Ortsumgehung Grimma;
Urteil vom 16.3.2006 Schonefeld, Rdn. 354; Urteil vom
21.6.2006 —~ 9 A 28.05 —, Stralsund Gellermann, ZUR
2004, 87; Stiier/Bdihr DVBI 2006, #.

% EuGH, Urteil vom 7.9.2004 — C-127/02 —, NuR 2004, 788.
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dings auch auf andere, dic Grundversorgung sicher stellende
Nahrungsquellen wie Baltische Plattmuscheln oder Rote Boh-
nen, Trogmuscheln und das Strandknabenkraut zu einem eini-
germaflen auskémmlichen Lebensunterhall zuriickgreifen konn-
ten. Nur schmeckten eben die Herzmuscheln den fliegenden
Wattenmeerbewohnern besonders gut. In dhnlicher Lage sahen
sich offenbar auch die menschlichen Feinschmecker, die alier-
dings anders als an der vorgenannten Delikatesse an den ande-
ren Lebensmitteln der Vigel kein Interesse hatten und ihnen
das Futter bereitwillig tiberlieBen.

Der EuGH ergriff nun im Herzmuschelfischerei-Urteil Partei
fiir die Vogel. Bei der Vertriiglichkeitspriifung zu fragen, ob
unter Zugrundelegung der besten cinschligigen wissenschaftli-
chen Erkenntnisse eine Beeintrichtigung der Erhaltungsziele
des Gebictes verniinftigerweise ausgeschlossen werden kann.
Der EuGH fiihrt dazu aus:

wArtikel 6 Absatz 3 Satz 1 der Richtlinie 92/43 zur Evhaltung
der natiivlichen Lebensrdume sowie der wild lebenden Tiere
und Pflanzen ist so auszulegen, dass Pline oder Projekte, die
nicht ynmittelbar mit der Verwaltung des Schutzgebiets in Ver-
bindung stehen oder hierfiir nicht notwendig sind, einer Prii-
Sung auf Vertrdglichkeit mit den fiir dieses Gebiet fesigelegten
Erhaltungszielen zu unterziehen sind, wenn sich nicht anhand
objektiver Umstdnde und insbesondere unter Beriicksichtigung
der besonderen Merkmale und Umweltbedingungen dieses
Gebiets ausschliefien ldssi, dass sie dieses Gebiet einzeln oder
im Zusammenwirken mit anderen Pliinen und Projekien erheb-
lich beeintrdchtigen kdnnten. Eine solche Priifung auf Vertrig-
lichkeit bedeutet, dass vor der Genehmigung der Pline und
Projekte unter Beriicksichtigung der besten einschldgigen wis-
senschafilichen Erkenntnisse sdmtliche Gesichispunkte der
Pléne oder Projekte zu ermitteln sind, die fiir sich oder in Ver-
bindung mit anderen Pldnen oder Projekten die fiir dieses Ge-
biet festgelegten Evhaltungsziele beeintrdchtigen kinnen. Die
zustdindigen Behirden diirfen unter Beriicksichtigung der Prii-
Jung des Planes oder Projekts auf Vertréglichkeit mit den fiir
duas betreffende Gebiet fesigelegten Erhaltungszielen diesen
Plan oder dieses Projekt nur dann genehnrigen, wenn sie Ge-
wissheit dariiber erlangt haben, dass er bzw. es sich nicht
nachteilig auf dieses Gebiet auswirkt. Dies ist dann der Fall,
wenn aus wissenschaftlicher Sicht kein verniinftiger Zweifel
daran besteht, dass es keine solchen Auswirkungen gibt. "

Hinsichtlich des Mafistabes ist Art. 1 e und i FFH-Richtlinie®*
mafigeblich. Der Lebensraum und die charakteristischen Arten

* Art. le FFH-Richtlinie ,, Erhaltungszusiand eines natiirli-

chen Lebensraums: die Gesamtheit der Einwirkungen, die
den betreffenden Lebensvaum und die darin vorkommenden
charakteristischen Arten beeinflussen und die sich langfris-
fig auf seine natiivliche Verbreitung, seine Struktur und
seine Funktionen sowie das Uberleben seiner charakteristi-
schen Arten in dem in Artikel 2 genannten Gebiet auswir-
ken kinnen. Der | Erhaltungszustand‘ eines natiirlichen
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dirfen in ihrem Erhaltungszustand nachteilig beeintrachtigt
werden. Die Erhaltungsziele ergeben sich dabei — mangels
anderer Anhaltspunkte -- aus den Standarddatenbigen, die der
Meldung beigefiigt worden sind.

2. BVerwG zur Westumfahrung Halle

Der 9. Senat des BVerwG™ ergiinzte nun diese Sichtweise im
Urteil zur Westumfahrung Halle. Gegenstand des Verfahrens
war ein etwa 12 km langes Teilstlick der A 143, das im Natur-
park ,Unteres Saaletal” zwei Schutzgebiete nach der europiii-
schen Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie) queren
soll (,,Muschelkalkhinge westlich von Halle® und ,Porphyr
kuppenlandschaft nordwestlich Halle*). Die A 143 ist im ge-
setzlichen Bedarfsplan fiir die Bundesfernstrafien als ,,vordring-
licher Bedarf* aufgefithrt und gehoért zu den ,,Verkehrsprojek-
ten Deutsche Einheit”. Das letztgenannte Gebiet sollte direkt
durchschnitten werden. Zudem sollte die Trasse einen Korridor
zwischen den beiden Gebieten durchqueren,

Die Planfeststellung gentige trotz darin vorgesehener konflikt-
mindernder Maflnahmen (z.B. dem Bau von Griinbriicken im
Bereich der FFH-Gebiete) bislang nicht den Anforderungen des
europiischen Naturschutzrechts, urteilte das BVerwG, Die
Querung von FFH-Gebieten durch eine Auntobahntrasse 16se ein
strenges Schutzsystem aus, dessen Einhaltung der umfassenden
gerichtiichen Kontrolle unterliege. Der Triger des Vorhabens
habe in einer FFH-Vertriiglichkeitsprifung unter Beriicksichti-
gung der besten einschidgigen wissenschaftlichen Erkenntnisse
den Nachweis zu fithren, dass eine Beeintrichtigung der Erhal-
tungsziele der FFH-Gebiete ausgeschlossen sei. Im Grundsatz
konnten dabei zwar anch Schadensminderungs- und Schadens-

Lebensraums wird als , glinstig "' erachtet, wenn sein natiir-
liches Verbreitungsgebiet sowie die Fldchen, die er in die-
sem Gebiet einnimmt, bestindig sind oder sich ausdehnen
und die fiir seinen langfristigen Forthestand notwendige
Struktur und spezifischen Funktionen bestehen und in ab-
sehbarer Zukunfi wahrscheinlich weiterbestehen werden
und der Erhaltungszustand der fiir ihn charakteristischen
Arten im Sinne des Buchstabens i) gilnstig ist.” Art. 1§
FFH-Richtlinie: , Erhaltungszustand einer Ari: die Ge-
samtheit der Einflilsse, die sich langfristig auf die Verbrei-
tung und die Grdfle der Populationen der betreffenden Ar-
ten in dem in Artikel 2 bezeichneten Gebiet auswirken kin-
nen. Der Erhaltungszustand wird als ,, giinstig® betrachter,
wenn aufgrund der Daten iiber die Populationsdynamik der
Art anzunehmen ist, dass diese Art ein lebensfihiges Ele-
ment des natiirlichen Lebensraumes, dem sie angehort, bil-
det und langfristig weiterhin bilden wird, und das natiirli-
che Verbreitungsgebiet dieser Art weder abnimmt noch in
absehbarer Zeit vermutlich abnehmen wird und ein genti-
gend grofier Lebensraum vorhanden ist und wahrscheinlich
weiterhin vorhanden sein wird, um langfristig ein Uberle-
ben der Populationen dieser Art zy sichern. ™

¥ BVerwG, Utteil vom 17.1.2007 - 9 A 20.05 —, Westumfah-

rung Halle,
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vermeidungsmalBnahmen zum Schutz der FFH-Gebiete bertick-
sichtigt werden. Verbleibende Zweifel hinsichtlich der Wirk-
samkeit dieser Mafinahmen gingen aber zu Lasten des Vorha-
bens. Bestéinden aus wissenschaftlicher Sicht verniinftige Zwei-
fel an der Tragfihigkeit der Risikoeinschitzung oder des vorge-
sehenen Risikomanagements, diirfe die Vertraglichkeitspriifung
nicht mit einem positiven Ergebnis filr das Vorhaben abge-
schlossen werden. Vielmehr kénne das Vorhaben dann nur
aufgrund einer Abweichungspriifung zugelassen werden. Dabei
miisse der Nachweis erbracht werden, dass zwingende Grinde
des {iberwiegenden offentlichen Interesses die Durchfiihrung
des Vorhabens erforderten, denen durch cine die FFH-Gebiete
weniger oder gar nicht beeintrichtigende Alternativlésung nicht
geniigt werden kinne, AuBerdem miissten alle notwendigen
AusgleichsmaBnahmen zur Sicherung des Zusammenhangs des
europiiischen okologischen Netzes ,Natura 2000¢ ergriffen
werden. Seien in der FFH-Vertrdglichkeitspriifung nicht zu
samtlichen sich konkret abzeichnenden Risiken die besten ein-
schligigen wissenschaftlichen Erkenntnisse abgerufen, doku-
mentiert und beriicksichtigt worden, _infizierten™ derartige
Mingel notwendig auch eine nachfolgende Abweichungsprii-
fung,

Aus diesem Schutzsystermn ist abzuleiten — so das BVerwG -,
dass auch der giinstige Erhaltungszustand der charakteristi-
schen Art in den Schutzbereich der Vertrdglichkeitspriifung
fillt. Unter den Schutzbereich kénnen auch Viogel fallen, wenn
sie in die Erhaltungsziele aufgenommen worden sind und zwar
auch dann, wenn sie nicht zugleich durch die Vogelschutzricht-
linie geschiitzt sind. Insoweit sicht der 9. Senat die rechtliche
Einschitzung anders als der 4. Senat, der den Schutz der Vigel
auf die Vogelschutz-RL. begrenzt hat. Ob diese sehr strenge
Auslegung curoparechtlich geboten ist, hat der EuGH noch
nicht geklirt,

Um die Durchschneidungswitkungen eines Autobahnprojektes
zu mildern, sind die Strallenbaver gemeinsam mit den Land-
schaftsplanern auf die Idee gekommen, den Tieren durch Griin-
briicken Querungshilfen zn geben und hierdurch die Kohiirenz
der Lebensriume auch weiterhin sicherzustellen. Nun ist aller-
dings noch nicht ganz sicher, in welchem Umfang diese Mal-
nahmen tatsichlich greifen. Brste Ergebnisse von wissenschaft-
liche Untersuchungen etwa zu Bechsteinfledermiusen (myotis
bechsteinii) belegen zwar, dass derartige Griinbriicken in Ver-
bindung mit Schutz- und Leitziunen entlang der Autobahn
angenommen werden und die Tiere iiber die Autobahn hinweg
zwischen den Wochenstuben und ihren Jagdhabitaten hin und
her pendeln. In welchem Umfang das aber wirklich funktio-
niert, ist wohl noch nicht in allen Details fachwissenschaftlich
absolut sicher. Soll hier die StraBenbauverwaltung die Darle-
gungs- und Beweislast tragen und ein Autobahnprojekt solange
zuriickstellen, wie diese Fragen noch nicht aufgrund langjahri-
ger Forschungsvorhaben geklirt sind? Uberzogene Anforde-
rungen diirfen hier nicht gestelit werden. Selbst bei Atomkraft-
werken wird ein allgemeines Lebensrisiko als Restrisiko in
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Kauf genommen.*® Das darf auch in einem Habitat nicht anders
sein, Denn ¢in wirkliches Paradies ist trotz aller Schutzmaf-
nahmen auch dort nicht zu finden. Ein Vorhaben ist daher nur
dann unvertréiglich, wenn ernstliche Zweifel an seiner Vertrig-
lichkeit bleiben. Blofle abweichende kritische Stimmen in der
Fachwelt reichen da nicht aus,

In Anwendung des im Fachplanungsrecht anerkannten Grund-
satzes der Planerhaltung ist nach Auffassung des BVerwG im
beschriinkten Umfange zwar eine Fehlerheilung noch im ge-
richtlichen Verfahren mdglich. Der FFH-
Vertriglichkeitsuntersuchung  anhaftende Ermittlungsdefizite
konnen regelméfig nicht durch nachtriglichen Vortrag im Pro-
zess aufgefangen werden, sondern erfordern ein erginzendes
Verfahren, meint der 9, Senat. Auch insoweit legt er damit
wohl etwas strengere Malstiibe als der 4. Senat an, der auch
den Wechsel vom Vogelschutzregime in das FFH-
Schxggzregime auch ohne erginzendes Verfahren fiir méglich
hiilt.

3. Konsequenzen

Die Auswirkungen dieser Entscheidungen sind auf den ersten
Blick durchaus erheblich: Die Vertriglichkeit auch eines durch
den Gesetzgeber im Bedarfsplan ausgewicsenen Vorhabens ist
nach dieser Rechtsprechung nur gegeben, wenn verniinftige
Zweifel an einer erheblichen Beeintrichtigung ausgeschlossen
werden konnen. Die Messlatte, die das BVerw( hier anlegt, ist
sehr hoch und wird wohl nur dann nicht gerissen, wenn die
dkologische Fachwelt iber gesicherte Erkenntnisse verfiigt.
Und hier liegt ¢in Problem; Wenn schon erfabrungsgemil bei
zwei Juristen drei Meinungen iiber die Auslegung eines ¢inzi-
gen Paragrafen — wenn nicht bereits {iber einen einzigen Absatz
desselben - besteht, um wie viel mehr wird sich dann in der
bunten Fachwelt der Okologen, Biologen, Geografen und
Landschaftsplaner ein vielstimmiger Chor iiber die Auswir-
kungsanalyse von Eingriffen in empfindiiche Okosysteme er-
geben ohne dass man dazu noch irgendeinen Juristen bemithen
muss. Denn selbst wenn die Fachgutachter ihre Beurteilung
nicht allein an der Beantwortung der Gegenfrage an den Auf-

. traggeber ausrichten ,,Was soll bei meinem Gutachten denn

eigentlich herauskommen?®® besteht auf diesem verminten
Felde grofie Unsicherheit. Und dies hat einen einfachen Grund:

% BVerfG, Beschluss vom 8.8.1978 — 2 BvL 8/88 —, BVerf-
GE 49, 89 = NJW 1979, 359 = DVBI 1979, 45 — Schneller
Briiter Kalkar.

¥ BVerwG, Urteil vom 1.4,.2004 — 4 C 2.03 -, BVerwGE
120, 276 = DVBL 2004, 1115 = NVwZ 2004, 1114 -
Hochmoselbriicke. Wegen dieser Frage hatte bereits der 7.
Senat die Revision im Verfahren Emssperrwerk zugelas-
sen, BVerw(, Beschluss vom # — 7 B 63.05 -; offen geblie-
ben im durch Vergleich vom 5,12.2006 beendeten Revisi-
onsverfahren —4 C 17.06 —,

3 Stier/Honig, DVBI 2005, 953.
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Wit bewegen uns eben nicht im Bereich der Mathematik, son-
dern mitten in der Natur,

Die Anforderungen an den fachwissenschaftlichen Nachweis
sollten daher nicht zu hoch geschraubt werden. Das gilt etwa
far Durchschneidungsschiiden, denen mit Griinbriicken und
anderen Querungshilfen und einer dkologischen Baubegleitung
entgegengewirkt werden kann, aber auch fiir Schadstoffbelas-
tungen, die nicht bei jedem Erreichen der in der Fachwelt noch
nicht ausdiskutierten critical loads bereits zu einer Unvertriig-
lichkeit des Vorhabens fithren muss. Von Luftbelastungen
betroffene Biirger sind demgegeniiber in der Planfeststellung
stets auf die Luftreinhalteplanung verwiesen worden.” Strenge-
re Anforderungen sollten auch an den Schutz der Habitate nicht
gestellt werden. Letzte Zweifel auszuschliefen, ist einfach in
einer alles in Frage stellenden fachlichen und juristischen Welt
unrealistisch. Die Nachweispflichten miissen daher so zuriick-
geschraubt werden, dass sie fiir die Praxis noch handhabbar
sind. Alles andere ist graue Theorie, die Investoren und Fach-
verwaltung tiberfordert.

Ist die Vertriglichkeit des Vorhabens nicht mit der gebotenen
Sicherheit nachgewiesen ist, stecht die Abweichungspriifung
nach Art. 6 Absatz 4 FFH-RL, § 34 BNatSchG an. Fiir Vorha-
ben, die im Bedarfspiangesetz benannt sind, sind zwingende
Grinde des tiberwiegenden &ffentlichen Interesses gegeben™,
die nur im Falle der Verfassungswidrigkeit des Verhabens nicht
besteht und vom BVerfG in einem Vorlageverfahren nach Art.
100 GG festgestellt werden miisste.

Der Schwerpunkt der Priifung wird dann im Bereich der zu-
mutbaren Alternativen liegen, bei denen Ldsungen ausgeschie-
den werden kénnen, die zu groBe Abstriche an die Zielerrei-
chung fordern. Hier kénnen sich aus den gesetzlichen Vorga-
ben, aus bereits verwirklichen anderen Abschnitten oder Mehr-
kosten Zwangspunkte ergeben, die zum Ausschluss solcher
Alternativen fithren." Auf diesem Felde konnen Vorhabentri-
ger und Planfeststeller auch in Zukunft weiterhin durchaus
punkten. Allerdings priift das Gericht nur diejenigen Argumen-
te, die von der Behdrde zur Rechtfertigung des Eingriffs ange-
fithrt worden sind. Insoweit ist die Lage der naturschutzrechtli-
chen Eingriffsregelung vergleichbar, bei der das Gericht nicht
selbst ermittelt, ob der Eingriff in der bipolaren Abwigung

¥ BVerwG, Urteil vom 26.5.2004 — 9 A 5.03 —, DVBI 2004,
1289 = NVwZ 2004, 1237 — B 170 Dresden; Urteil vom
18.11.2004 ~ 4 CN 4.03 —, BVerwGE 122, 207 = DVBI
2003, 386 = NVwZ 2004, 1237 — Diez; Urteil vom
23.2.2005 — 4 A 4.04 —, BVerwGE 123, 137 = DVBI 2005,
914 = NVwZ 2003, 803 — A 72; Urteil vom 23.2.2005 - 4
A 5.04 —, BVerwGE 123, 23 = DVBI 2005, 908 — A 72,

¥ BVerwG, Urteil vom 16.3.2006 — 4 A 107504 — Schéne-
feld; Urteil vom 21.6.2006 — 9 A 28.05 — Stralsund,

' BVerw(, Urteil vom 27.1.2000 — 4 C 2.99 -, BVerwGE
110, 302 = DVBI1 2000, 814 — Hildesheim.
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gerechtfertigt werden kann (§ 19 Absatz 2 BNatSchG). Das
Gericht prift nur, ob dic von der Behirde dargelegien Ge-
sichtspunkte nachvollziehbar sind (vgl. § 3 a Satz 4 UVPG
sowic nunmehr auch § 214 Absatz 2a BauGB) und das den
Belangen zugeordnet Gewicht nicht aufler Verhiltnis zu dem
objektiven Gewicht der Belange steht.? Auf diesem Felde
kénnen Vorhabetriiger und Planfeststeller allerdings auch in
Zukunft punkten, Das gilt vor allem dann, wenn keine Alterna-
tiven erkennbar sind, die das Planungszicl gleichwertig oder
ohne wesentliche Abstriche von der Planung verwirklichen
kénnen. Dann ist das Projekt doch noch trotz der nicht unerheb-
lichen Gewitterwolken aus Briissel, Luxemburg und Leipzig
géinzlich unerwartet und unverhofft aus dem Schneider,

VII. Umweltmonopoly

Die niederléndische Herzmuschelfischerei und die Griinbrii-
cken iiber deutschen Autobahnen verbindet seit den Entschei-
dungen des EuGH und des BVerwG ein gemeinsames Dogma:
Habitate von gemeinschaftlicher Bedeutung und europiische

= Vogelschutzgebiete haben Gber die Vertrdglichkeitspriifung

einen herausragenden Schutz, der nur unter den Voraussetzun-
gen einer Abweichungspriifung iiberwunden werden kann. Die
Trauben kénnen zwar zur Erntezeit durch eine entsprechend
ausgefahrene juristische Drehleiter gepfliickt werden, hiingen
aber doch ein wenig hoch.

Der eine oder andere der Vorhabentrdger oder brave Plan-
feststeller wird sich nach getaner Arbeit bei seinem Versuch zu
ermitteln, ob er die Rechnung fur die Umweltbeeintrichtigun-
gen dem Planfeststellungsbeschluss gleich beilegen oder damit
noch etwas warten soll, am Ende wie Buchbinder Wanninger
im Sketch des bayerischen Urgesteins Kar! Valentin vorkom-
men, der in einer nie enden wollenden Geschichte von seinem
Auftraggeber, der Baufirma Meisel & Compagnie, immer wie-
der von Pontius nach Pilatus und zuriick herumtelefoniert wird.
Von einem verdienten, in seiner Kasse klingenden Lohn fiir
seine geleistete Arbeit ist er da noch etwas weit entfernt. Deut-
lich trostloser ist da wohl nur noch die Aussicht der Plan-
feststeller der Westumgehung Halle, kurz vor Erreichen der
Schiossallee im Umweltmonopoly mit der Aufforderung kon-

e frontiert zu werden: »Geche zuriick an den Start und fange in der

Alternativenpriifung noch mal wieder ganz von vorne an“®,

Der Soziologe Max Weber hat uns gelehrt, dass der Vorteil der
Biirokratie im Gegensatz zur traditionellen und charismatischen
Herrschaft darin liege, Bevorzugung oder Benachieiligung
Einzelner in Form von willkiirlichen Entscheidungen zu ver-
hindern, weil sich alle an die gleichen rationalen Spielregeln
und Gesetze halten miissen. Dieser positive Biirokratiebegriff
Max Webers sollte nicht zuletzt durch eine einseitige Uberbeto-

2 BVerwG, Urteil vom 17.1.2007 -- 9 C 1.06 - Ortsumgehung
Bad Laer mit Hinweis auf Urteil vom 12.12.1969 - IV C
105.66 —, BVerwGE 34, 301 = DVB1 1970, 414.

Zum Rechtsschutz im européischen Vergleich Hien, DVBI
2007, #; Silbermann, DVBI1 2007, #.
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nung umweltrechtlicher Partikularinteressen im Habitatbereich
davor bewahrt werden, gerade in einem eigentlich auf Konsens
angelegten Gelinde erhebliche Schrammen zu erhalten. Etwas
anderes wire wohl auch der durchaus sensiblen Offentlichkeit
kaum zu vermitteln. Denn unbiirokratisches Handeln, das ja
allgemein durchaus hoch im Kurs steht, hat nur dann seinen
wohlverdienten Charme, wenn es die gemeinwohlbezogene
Gewichtsverteilung nicht zugunsten von Partikularinteressen
aus den Fugen bringt. Das gilt auch fiir Belange des Umwelt-
und Naturschutzes, denen auch im Garten Eden eines gelisteten
Habifates von gemeinschaftlicher Bedeutung kein absoluter
Vorrang, sondern allenfalls eine nachhaltige Trauerarbeit ge-
bithrt.*

An die Stelle von Extrempositionen muss auch im Habitat- und
Vogelschutz der Konsensgedanke treten. Das wird - solange
das europdische Richtlinienrecht und die dazu ergangene
Rechtsprechung noch Bestand hat — nur durch eine stirkere
Ausprigung des VerhiiltnismiBigkeitsgrundsatzes bei der Ab-
weichungspriifung gelingen. Statt von einem Extrem in das
andere zu fallen, ist da wohl einfach durch eine entsprechende
Auslegung der Vorschrifien eine Harmonisierung von Okono-
mie und Okologie angesagt. Es mehren sich dic Anzeichen,
dass die Rechtsprechung bereit ist, diesen Weg vor allem bei
der Abweichungspriifung mitzugehen und Projekte dann zuzu-
lassen, wenn die Eingriffe gemessen an den Zielsetzungen des
Vorhabens einfach nicht zu vermeiden sind und Alternativen
nur mit unvertretbaren Aufwendungen oder Abstichen von dem
Vorhaben verwirklicht werden kdnnten.

Und tréstlich zu wissen, wenn die Erfahrung lehrt: Nichis ist so
bestindig wie der Wandel. Nach einer nun offenbar etwas auf-
brandenden Welle des Habitat- und Vogelschutzes mit einem in
der Tendenz héheren Schutzstandard bet der Vertriglichkeits-
pritfung wird wohl schon bald der Tag kommen, an dem das
Schutzniveau wieder auf das normale Ma zuriickgeschraubt
und ein anderes Highlight ebenso wie zuvor den Artenschutz
die Habitate aus dem Blickfeld der juristischen Fachoffentlich-
keit vertreibt, Uber solche Wellen in der &ffentlichen Wahr-
nehmung, die sich nicht selten mit Planungsmoden verbinden,
wusste schon vor mehr als 30 Jahren der unvergessene Speyerer
Verwaltungswissenschaftler Frido Wagener zu berichten,

“ " Hien, DVBI, 2005, 1341; Krautzherger/Stiler, DVB 2004,
914, dies., DVBL. 2007, #; Stiier, NVwZ 20035, 508,
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Weitere von Herrn Prof. Dr. Stlier zur Lekttre empfohlene Materialien:
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Verordnung Uber die Anderung des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 (LT-

Drucks. 16/6057)

Anhérung durch den Ausschuss filir Wirtschaft und Verkehr sowle des Ausschusses
fiir Umwelt, landlichen Raum und Verbraucherschutz vom 13. Februar 2007 (Nr. 2.3.1)

hier: Stellungnahme

Sehr geehrte Herren Vorsitzende,
sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrte Frau Schnier,

im Folgenden darf ich, zur Vorbereitung der Anhdrung vom 13. Februar 2007, eine schriftli-
che Steliungnahme zu dem Punkt 2.3.1 der Anhérung zur Anderung des Landesentwick-
lungsplanes (Betriebsregelungen/Mediation/Nachtflugbeschrénkung) abgeben:

1. Die Anderung des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 — Erweiterung Flugha-
fen Frankfurt/Main — (Stand: September 2006) sieht unter Nr. IIi. 1. (Erweiterungs-
flachen fiir den Flughafen Frankfurt/Main) folgendes Ziel vor. ,Zur Sicherung der
langfristigen raumlichen Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens Frankfurt/Main



werden die in der Plankarte dargestellten Flachen fir die Erweiterung der Flugha-
fenanlagen einschliefllich einer neuen Landebahn als Vorranggebiete ausgewiesen,
die von konkurrierenden Planungen und Nutzungen frei zu haiten sind.”

Dieser Zielbestimmung schlieft sich unter Nr. lll. 1. des Entwurfes — auf der Grund-
lage von § 3 Nr. 3 HLPG folgender Grundsatz an: ,In den Verfahren nach dem Luft-
verkehrsgesetz ist aus Rucksichtnahme auf die besonders schutzbedlrftige
Nachtruhe der Bevdlkerung ein umfassender Larmschutz in den Kernstunden der
Nacht von herausragender Bedeutung.”

Dieser Grundsatz ergénzt die Planziffer 7.4 des Landesentwicklungsplanes Hessen
2000. Dort ist folgende Zielfestiegung formuliert: ,Bei der Erweiterung Uber das be-
stehende Start- und Landebahnsystem hinaus ist auf die Nachruhe der Bevolkerung
in besonderem MaRe Rucksicht zu nehmen. Die verbindiiche Festsetzung der
Nachtflugbeschrankungen erfolgt in den Verfahren nach dem Luftverkehrsgesetz.”

Die Begrindung der Anderung und Erganzung des Landesentwickiungsplanes Hes-
sen 2000 legt dar, dass eine Nachtflugbeschrankung, wie sie bereits im Ergebnis
des Mediationsverfahrens enthalten ist, eine hohe Bedeutung flr die Akzeptanz und
Vertraglichkeit der Flughafenerweiterung besitzt. Dieser Tatsache soll durch den un-
ter Nr. [Il. 1. enthaltenen Grundsatz zum Larmschutz in den Kernstunden der Nacht
Rechnung getragen werden. Auch die Anderung des Landesentwicklungsplanes
Hessen 2000 weist (Blatt 134 der Begriindung) darauf hin, ,dass die Prifung von
Einzelheiten und die Erfillung spezifisch fachgesetzlicher Anforderungen an ein
wirksames und finanziell tragbares Larmschutzkonzept der Entscheidung dber die
Zulassigkeit des Vorhabens in der Planfeststellung vorbehaiten bleiben, in der der
Vorhabentragerin auch die erforderlichen technischen und betrieblichen Schutzvor-
kehrungen aufzuerlegen sind.”

Der Landesentwickiungsplan Hessen 2000 sowie der Entwurf einer Anderung des
Landesentwicklungsplanes 2000 enthélt kein Nachtflugverbot mit verbindlicher, d.h.
die Planfeststellung bindender, Wirkung. Dies wird fur rechtsfehlerhaft gehalten.

- Hermes, Rechtsfragen der Verankerung verbindlicher Ziele im Landesent-
wicklungsplan Hessen, Mai 2006, Bt 40. ,Die Landesplanung im alige-
meinen und der LEP im besonderen ist keineswegs verpflichtet, im Zu-
sammenhang mit Standortentscheidungen fir Flughafen oder andere



.._Sﬁg/(.__

Verkehrsinfrastrukturverhaben zugleich auch verbindliche Vorgaben zur
Bewiltigung der Larmproblematik (Nachtflugverbot, Geschwindigkeitsbe-
schrankung elc.) zu treffen ... Voraussetzung dafur, dass die Landespla-
nung die Frage von Nachtflugverboten oder -beschrénkungen der nach-
folgenden Planfeststellung Uberlasst, ist, dass die landesplanerische Ab-
wagung den festgelegten Standort auch unter der Voraussetzung fur
raumvertraglich erachtet, dass die spatere Planfeststellung keine soichen
Beschrankungen festsetzt. An dieser Voraussetzung fehlt es im vorlie-
genden Fall. Die Fehlerfreiheit und damit die Wirksamkeit des vorliegen-
den Anderungsentwurfes l4sst sich also nur dadurch herstellen, dass die
Planungsvoraussetzung” zum Nachtflugverbot mit dem Inhait, mit dem
sie in die Abwégung Eingang gefunden hat, als landesplanerische Festle-
gung mit derselben Verbindlichkeit ausgestattet wird, wie die Standortent-
scheidung.” -

Dies entspricht nicht der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes. Die der
Auffassung des Gutachtens Hermes zugrunde liegende Konzeption eines vertikalen
Uber- und Unterordnungsverhéitnisses, die etwa den funktionalen Zusammenhang
von Raumordnung und kommunaler Bauleitplanung kennzeichnet, ist auf das Ver-
haltnis von Raumordnung und verkehrsrechtlicher Fachplanung nicht Ubertragbar.
Das Luftverkehrsrecht kennt eine dem § 1 Abs. 4 BauGB vergleichbare Unterord-
nung der Fachplanung unter raumordnungsrechtiiche Zielvorgaben nicht. Das Ver-
haltnis zwischen Landesplanung und luftverkehrsrechtlicher Fachplanung ist nicht
das einer vertikalen Planungshierarchie, sondern das einer arbeitsteiligen Aufga-
benstruktur mehrerer Planungstrager, deren aufgabenspezifische Kompetenzen und
Gestaltungsraume durch rechtliche Bindungen, Abstimmungsgebote und Beteili-
gungsverfahren miteinander verschrénkt sind.

- BVerwG, U. vom 16.03.2006 - 4 A 1075/04 -, RANm. 67 — 69 der
Urteilsausfertigung (Flughafen Berlin-Schinefeld) -

Die nach § 7 Abs, 7 ROG der Aufsteliung von Raumordnungsplanen aufgegebene
Abwagung (Konfliktbewaltigung) bezieht sich ausschlieflich auf die Erfassung und
Beriicksichtigung derjenigen offentlichen und privaten Belange, die auf der Pla-
nungsebene der Raumordnung und Landesplanung erkennbar und von Bedeutung
sind. Es kann nicht bestritten werden, dass die Belange des Schutzes der Nachtzeit
vor Fluglarm durch die Zielbestimmung in Nr. 7.4 des Landesentwicklungsplanes



- 452 -

Hessen 2000 und die Grundsatzregelung in Nr. Il{. 1. des Entwurfes zur Anderung
des Landesentwicklungsplanes 2002 erfasst und berlicksichtigt worden sind. Ein
Gebot, konkrete Festlegungen zur Bindung der Planfeststellungsbehbrde bei der Zu-
lassung von Anlage und Betrieb eines Flughafens bzw. seines Ausbaus zu treffen,
ergibt sich aus § 7 Abs. 7 ROG nichl. Dies widerspricht sogar dem Verhéltnis zwi-
schen Landesplanung und luftverkehrsrechtlicher Fachplanung, das nicht das Ver-
haltnis einer vertikaler Planungshierarchie, sondern das einer arbeitsteiligen Aufga-
benstruktur mehrerer Planungstrager mit aufgabenspezifischen Kompetenzen und
Gestaltungsraumen ist.

Gelangt etwa die Planfeststellungsbehdrde bei ihrer Abwégung auf der Grundlage
von § 8 Abs. 1 S. 2 LuftvVG — aufgabenspezifisch — zu dem Ergebnis, dass uniber-
windbare Hindernisse oder Uberwiegende dffentliche und/oder private Belange dem
Vorhaben am landesplanerisch ausgewiesenen Standort enigegenstehen, muss sie
den Antrag des Vorhabentragers, das Vorhaben an diesem Standort zuzulassen,
ablehnen. Damit greift sie, wie das Bundesverwaltungsgericht betont hat, nicht in die
raumordnerische Abwagung des § 7 Abs. 7 ROG ein; sie verletzt auch nicht die Be-
achtenspflicht aus § 4 Abs. 1 8. 2 Nr. 2 ROG.

- BVerwG, U. vom 16.03.2006, aaO., RdNr. 78 der Urteilsgriinde -

Die raumordnerische Zielbindung erschopft sich in der Pflicht der Planfeststellungs-
behorde, die Zielaussage, der ausgewiesene Standort sei aus raumordnerischer/lan-
desplanerischer Sicht geeignet und vorzugswiirdig, als soiche hinzunehmen. Auf
dieser Grundlage jedoch trifft die Planfeststellungsbehérde keine (.positive”)
Rechtspfiicht zur Zulassung eines Flughafenvorhabens an dem von der Landespla-
nung zielférmig festgelegten Standortes. Das Bundesverwaltungsgericht stellt kiar,
dass Ziele der Raumordnung, die dem fir das Luftverkehrsrecht zustdndigen Fach-
planungstrager elne bindende Realisierungsverpflichtung auferlegen, unzulassig
sind, so lange der Bundesgesetzgeber nichts Abweichendes geregelt hat.

- BVerwG, U. vom 16.03.20086, aa0., RdNr. 76 der Urteilsausfertigung -

Damit steht fest, dass die Landesplanung zwar den Entscheidungsspielraum der
Planfeststellungsbehdrde durch eine abschlieBende — auf der Planungsebene der
Raumordnung und Landesplanung — abgewogene Standortentscheidung erheblich
eingrenzt und festlegen kann, dass der bestimmte Standort von anderen Raumnut-
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zungen, wie z.B. im Falle einer Vorranggebietsausweisung freizuhalten ist. Hieraus
ergibt sich aber auch, dass die Landesplanung nicht die fir die fachpianerische Auf-
gabenstellung relevanten Fragen im Wege einer Letztentscheidung an sich ziehen
kann. Eine derartige Rechtfertigung ergibt sich auch nicht aus dem Abwa-
gungs(Konfliktbewaltigungs-)gebot des § 7 Abs. 7 ROG. Dies folgt daraus, dass
nach § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG bei der Planfeststellung alle von dem Vorhaben berahr-
ten &ffentlichen, kommunalen und privaten Belange im Rahmen der Abwagung zu
beriicksichtigen sind. Es obliegt der Planfeststellungsbehorde, die Vorzige, welche
die Trager der Landesplanung mit lhrer Standortentscheidung verbinden, im Ver-
haltnis zu den entgegenstehenden sonstigen tffentlichen und privaten Belange be-
werten und zu gewichten, auf die sich das geplante Vorhaben nachteiligen auswir-
ken wiirde: ,Die schadlichen Immissionen eines Infrastrukturvorhabens kdnnen in
der Rege! erst abschlieBend ermittelt und eingeschatzt werden, wenn es im Plan-
feststellungsantrag des Vorhabentragers konkretisiert ist.”

- BVerwG, U. vom 16.03.2006, aa0., RdNr. 77 -

Das luftverkehrsrechtliche Abwégungsgebot des § 8 Abs. 1 8. 2 LUftVG schliefst die
Erméchtigung ein, die raumordnerischen Grlinde, weiche die Standortentscheidung
der Landesplanung tragen, zugunsten hoher gewichteter gegenléufiger Belange zu-
riickzustellen. In diesem Sinne konnen zielformige Standortentscheidungen der
Landesplanung der lufiverkehrsrechtlichen Planfesistellung aus spezifisch fachpla-
nerischen Erwagungen ,Uberwunden” werden. Darin fiegt, wie ausgefuhrt, ein we-
sentlicher Unterschied zur Zielbindung der Bauleitplanung, die dem strikten Anpas-
sungsgebot des § 1 Abs. 4 BauGB unterliegt.

Die innere Rechtfertigung hierfiir liegt darin, dass auf der Ebene der Fachplanung
und nicht das Recht der Raumordnung und Landesplanung die Entscheidung tber
die Zulassung des Vorhabens getroffen wird. Die Frage aber der Zulassung des
Vorhabens entscheidet sich auf der Grundlage von § 8 Abs. 1 LuftvVG nicht nur hin-
sichtlich der Anlage des Vorhabens (etwa: Ausbau eines Flughafens), sondern auch
im Hinbilick auf die Zulassung des Betriebes. Auf dieser Grundlage hat das Bundes-
verwaltungsgericht in seinem Urteil vom 16.03.2006 (BVerwG 4 A 1075/04) in Leit-
satz 7 hervorgehaben: ,Die Prifung ortlicher Einzelheiten und die Erflllung spezi-
fisch fachgesetzlicher Anforderungen an ein wirksames und finanziell fragbares
Larmschutzkonzept bleiben der Entscheidung Uber die Zuldssigkeit des Vorhabens
in der Planfeststellung vorbehalten.” Soweit die Landesplanung bereits auf ihrer Pla-
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nungsebene (in allgemeiner Weise) vorausschauend prifen muss, ob die Larm-
schutzprobleme, die ihre Standortentscheidung auslésen wird, auf der Fachpla-
nungsebene durch technische und betriebliche Schutzvorkehrungen beherrschbar
sein werden, erfillen diese Voraussetzungen das Landesentwicklungsprogramm
Hessen 2000 sowie der Anderungsentwurf hierzu. Es entspricht den rechtlichen An-
forderungen, gerade auch im Hinblick auf den Nachtschutz und das Abwagungsge-
bot des § 7 Abs. 7 ROG, wenn der Landesentwicklungsplan 2000 in Nr. 7.4 als Ziel-
vorstellung bestimmt, dass ,bei der Erweiterung Uber das bestehende Start- und
Landebahnsystem hinaus auf die Nachtruhe der Bevolkerung im besonderen Male
Ricksicht zu nehmen ist® und die Einzelheiten einer betrieblichen Regelung dem
hierfur zustandigen Planfeststellungsverfahren vorbehéit. Nichts anderes gilt fir den
in Nr. 0. 1. der Anderung des Landesentwicklungsprogrammes vorgesehenen
Grundsatz zum Schutz der Nachtruhe. Ein derartiges Vorgehen entspricht den Vor-
gaben des Bundesverwaltungsgerichtes, nach welchem die Landesentwicklung zur
Bewaltigung voraussehbarer Larmkonfiikte an einem Standort nur die Mitte! einset-
zen kann, die ihr das Raumordnungsrecht zur Verfugung stelit. Diese Mittel be-
schranken sich im Wesentlichen auf die Festlegung der Siedlungs- und Freiraum-
struktur und deren Konkretisierung in Gestalt von Planungszonen zur Siedlungsbe-
schrankung. Das Bundesverwaltungsgericht betont ausdriicklich, dass die Prifung
drilicher Einzelheiten und die Erfullung spezifisch fachgesetzlicher Anforderungen
ein wirksames und finanziell tragbares Larmschutzkonzept der Entscheidung Uber
die Zulassigkeit des Vorhabens in der Planfeststellung vorbehalten bleibt, in der dem
Vorhabentrager auch die erforderfichen technischen oder betrieblichen Schutzvor-
kehrungen aufzuerlegen sind.

- BVerwG, U. vom 16.03.2006, aaO., RdNr. 155 der Urteilsausfertigung -

Eine Anderung der Bahnkonfiguration &ndert einen Flughafen wesentlich; damit be-
darf diese Anderung der Planfeststellung nach § 8 Abs. 1 S. 1 LuftvG. Die der Plan-
feststellungsbehorde auf der Grundlage von § 8 Abs. 1 LuftVG zugemessene Ent-
scheidungskompetenz bezieht sich nicht nur auf die Zulassung der baulichen Ande-
rung des Flughafens, sondern auch Uber die Zulassung des Betriebes, wie das Bun-
desverwaltungsgericht entschieden hat, insgesamt. Das Gesamtvorhaben steht in
seiner gednderten Gestalt auf dem fachplanungsrechtlichen Prifstand.

- BVerwG, U. vom 09.11.2008 - BVerwG 4 A 2001.06 -, RdNr. 70
der Urteilsausfertigung (Flughafen Leipzig/Halle) -
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Die fachplanungsrechtliiche Abwégungsentscheidung Gber die Zulassung von Flug-
betrieb in der Zeit zwischen 22.00 bis 6.00 Uhr unterliegt u.a. der Gewichtungsvor-
gabe des § 29b Abs. 1 S. 2 LuftVG. Hiernach ist auf die Nachtruhe der Bevolkerung
in besonderem Male Ricksicht zu nehmen.

- hierzu im Einzelnen, BVerwG, U. vom 09.11.2006, aaQ., RdNm. 73, 74 -

Dies bedeutet, dass bei der ausschliellich der Fachplanungsbehorde zugemesse-
nen Entscheidungskompetenz (ber die Zulassung von Anlage und Betrieb eines
Verkehrsflughafens das hierfiir erforderliche fachplanungsrechtliche Entscheidungs-
programm (Abwagungsentscheidung unter Berlicksichtigung der fachplanungsrecht-
lichen Vorgabe des § 29b Abs. 1 S. 2 LuftvG) zur Verfigung steht. In diesen Ent-
scheidungsprozess gehen alle maRgeblichen éffentlichen und privaten Belange ein.
Gegen die Entscheidung der Fachplanungsbehotrde steht den von der Zulassungs-
entscheidung betroffenen Dritten Rechtsschutz zur Seite. Dieses landesplanerisch
(§ 7 Abs. 7 ROG) und fachplanerisch (§ 8 Abs. 1 S. 2, § 29b Abs. 1 8. 2 LuftVG) un-
terschiedliche Abwagungs- und Entscheidungsprogramm unterstreicht die vom Bun-
desverwaltungsgericht in seinem Urteil betonte unterschiedliche und arbeitsteilige
Aufgabenstruktur mehrerer Planungstrager unter Berlicksichtigung ihrer aufgaben-
spezifischen Kompetenzen und Gestaltungsspielrdume.

- BVerwG, U. vom 16.03.2008, aaO., RdNr. 69 der Urteilsausfertigung -

In diese aufgabenspezifische Arbeitsteilung gliedern sich die Zielbestimmung Nr. 7.4
des Landesentwicklungsprogrammes Hessen 2000 und die in Nr. fil. 1. als Grund-
satz vorgesehene Regelung der Anderung des Landesentwicklungsplanes Hessen
2000 ein. Sie entsprechen der fur das Fachplanungsrecht geltenden Vorschrift des
§ 28b Abs. 1 S. 2 LuftvVG.

- vgl. hierzu auch: BVerwG, U. vom 20. April 2005 - BVerwG 4 C 18.03 -,
Bl. 17 der Urteilsausfertigung (Flughafen Minchen) -

Mit der Festlegung eines Ziels ,Nachtflugverbot fur den Verkehrsflughafen Frankfurt
Main in der Zeit zwischen 23.00 bis 5.00 Uhr" wiirde der Landesentwicklungsplan
den Volizug des in der Bundesaufiragsverwaltung zu flhrenden Fachplanungsver-
fahrens der Zulassung des Betriebes auf dem Verkehrsflughafen Frankfurt Main an
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sich ziehen, d.h. das Ergebnis eines fachplanerischen Verfahrens nach dem Luft-
verkehrsgesetz durch landespianerische Einzelfallentscheidung vorwegnehmen. Bei
ginem landesplanerisch festgelegten Nachtflugverbot in der Zeit zwischen 23.00 bis
5.00 Uhr handelt es sich, auf der Grundlage von § 3 Nr. 2 ROG, nicht um eine Vor-
gabe in Form von raumlich und sachlich bestimmten oder bestimmbaren Festlegun-
gen in Raumordnungspiénen zu einer Entwickiung, Ordnung und Sicherung des
Raumes. Auch § 4 Abs. 2 und Abs. 3 HLPG bilden keine Rechtsgrundlage fir einen
derartigen Vorgriff auf die nach Mallgabe des Luftverkehrsgesetzes zu treffende Zu-
lassung der Erweiterung des Verkehrsflughafens Frankfurt Main sowie seiner be-
trieblichen Zulassung zur Nachtzeit. Ziele und Grundsétze der Raumordnung nach
§ 3 Nr. 2 ROG i.v.m. § 4 HLPG kénnen die fachplanerische Entscheidung auf der
Grundlage von § 8 Abs. 1 LuftVG nicht vorwegnehmen. Ziele und Grundsatze der
Raumordnung und Landesplanung kénnen nur den raumordnerisch und landespla-
nerischen Rahmen bestimmen, der in die Planungs- und Abwéagungsentscheidung
der zustandigen Verwaltungsbehorden eingeht. Der Volizug der jeweiligen Fachpia-
nungsgesetze obliegt den Fachplanungsbehérden in eigener Verantwortung. Dies
hat das Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteil vom 16.03.2006 (BVerwG 4 A
1075/04) am Beispiel der Zulassung des Ausbaus wie auch des Betriebes, inshe-
sondere zur Nachtzeit, des Verkehrsfiughafens Berlin-Schonefeld kiargestelit.

Mit freundlichen Grlflen

Dr. Gronefeld
Rechtsanwalt
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Steilungnahme zum Antrag der hessischen Landesregierung auf Anderung des LEP Hessen 2000 2 EUS

Angaben des SRU [1999], wonach die Schwellenwerte fiir Beléstigungsreaktionen bei 50-55 dB(A)
und fiir erhebliche Belistigungen (definiert als dquivalenter Dauerschalipegel, bei dem sich 25% der
Betroffenen stark beldstigt fiihlen) um 10 dB(A) hoher liegen, inzwischen nicht mehr als aktuell und
vor dem Hintergrund der Ergebnisse der RDF-Beldstigungsstudie fiir die Rhein-Main-Region als nicht
giiltig betrachtet werden konnen.

In dem Zusammenhang fillt auf, dass im Umweltbericht zur LEP-Anderung fiir die Bewertung der
Belastung durch StraBenverkehrslirm in Wohn- und Mischgebicten eine oberste Pegelstufe (Wertstufe
A — Bereich starker Umweltauswirkungen) von 59 dB(A) angegeben ist [HMWVL, 2005, S. 2314f.).
Diese leitet sich aus den Grenzwerten der 16. BImSchV ab, die fiir Flugplitze keine Geltung hat. Die
fiir Flug- und StraBenverkehrslirm gewihlten unterschiedlichen Konturen fiir die Wertstufe A (65
dB(A) fiir Fluglirm, 59 dB(A) fiir StraBenverkehrsldrm) erwecken allerdings den Eindruck einer hier
zugrunde gelegten unterschiedlichen Wertigkeit der Beeintrichtigungswirkung durch Flug- und
StraBenverkehrslirm. Danach scheint es, dass dem Flugldrm gegeniiber dem StraBenverkehrsldrm eine
geringere Beeintrichtigungswirkung zugesprochen und daher fiir die Wertstufe A eine héhere
Larmkontur angesetzt wird. Bezogen auf die Lirmbeldstigung ist allerdings in der
Liarmwirkungsforschung gut belegt, dass der Straflenverkehrslirm gegenitber dem Fluglirm bei
gleichem energieiiquivalenten Dauerschallpegel eine geringere Listigkeit aufweist [u.a. Miedema &
Vos, 1998; Miedema & Outshoorn, 2001]. Dies zeigen auch die Daten der RDF-Belistigungsstudie

{Abbildung 3).
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Abbildung 3: Beldistigung durch Schienen-, Straflenverkehrsldirm sowie Flugldrm. Dargestellt sind
jeweils fiir die drei Verkehrslirmarten die individuellen Beldistigungswerte in Abhingigkeit des
Leyi3), 1oy und eine mittels iterativen Schitzverfahrens (Loess-Verfahrens} ermittelte lokale
Anpassungslinie. Zu erkennen ist eine hohere Beldstigungswirkung des Flugldrms im Vergleich zum

Straffen- und Schienenverkehrslirm bei gleicher Leq-"Dosis".




