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Prozessbevollmichtigte: Rechtsanwilte Dr. Gronefeld & Kollegen, Prinzregenten-
platz 23, 81675 Miinchen

beigeladen: Fraport AG, Frankfurt Airport Services Worldwide, vertreten durch den
Vorstand, 60547 Frankfurt am Main

Prozessbevollmichtigte: Rechtsanwilte Freshfields Bruckhaus Deringer, Taunusanla-
ge 11, 60329 Frankfurt am Main

wegen

Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt/Main vom
18.12.2007

wird die mit Schriftsatz vom 07.02.2008 erhobene Klage nachfolgend begriindet.

In der miindlichen Verhandlung werden wir die folgenden Antrige stellen:
1. Aufhebung

1.1 Der Planfeststellungsbeschluss des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung zum Ausbau des Verkehrsflughafens Frank-
furt am Main vom 18.12.2007 (Az. PF-66p-V-; im Folgenden: Planfeststel-
lungsbeschluss) wird aufgehoben.

1.2. Hilfsweise zu 1.1.:

Es wird festgestellt, dass der Planfeststellungsbeschluss rechtswidrig ist und
nicht vollzogen werden darf.

2. Hilfsweise zu 1.:
Anordnung von Malnahmen des aktiven Schallschutzes
2.1 Flugbetriebsbeschriankungen fiir die Nachtzeit (22:00 Uhr bis 06:00 Uhr)

2.1.1. Die Ziff. A.Il.4. des Planfeststellungsbeschlusses erhilt die folgende Fas-
sung:
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2.1.2.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

»Nach der Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest diirfen auf dem
gesamten Start- und Landebahnsystem des Flughafens Frankfurt am
Main an allen Wochentagen in der Zeit von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr
keine Luftfahrzeuge starten oder landen.

Der Planfeststellungsbeschluss wird aufgehoben, soweit er der Neufassung
der Ziff. A.Il.4. entgegensteht.

Hilfsweise zu 2.1.1.:

Der Planfeststellungsbeschluss wird durch Betriebsbeschrankungen nach
pflichtgeméaBBem Ermessen des Beklagten erginzt, die sicherstellen, dass in
denjenigen Rdumen der kldgerischen Wohnimmobilien, die in nicht nur un-
wesentlichem Umfang zum Schlafen benutzt werden, die von dem planfest-
gestellten Vorhaben ausgehenden Maximalpegel bei gekipptem Fenster we-
niger als eine zusitzliche Aufwachreaktion pro Nacht — berechnet nach der
DLR-Studie ,,Nachtfluglairmwirkungen* von Basner et.al. - verursachen.

Der Planfeststellungsbeschluss wird aufgehoben, soweit er der Ergidnzung
entgegensteht.

Flugbetriebsbeschriankungen fiir den Tag (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr)

Der Planfeststellungsbeschluss wird durch Betriebsbeschrinkungen nach
pflichtgemédem Ermessen des Beklagten ergédnzt, die sicherstellen, dass

in den weiteren nicht zu den Schlafrdumen gehorenden, jedoch zum Wohnen
geeigneten Raumen der kldgerischen Wohnimmobilien und damit in sdmtli-
chen weiteren Riumen mit Ausnahme der Kellerrdaume, des Treppenhauses,
der Garage sowie aller nur dem gelegentlichen, voriibergehenden Aufenthalt
von Menschen dienenden Rdaumen bei gekipptem Fenster keine hoheren Ein-
zelschallpegel als 55 dB(A) auftreten und der fiir die Tagstunden (06:00 bis
22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte Storschall bei ge-
kipptem Fenster den energiedquivalenten Dauerschallpegel von 35 dB(A)
nicht iiberschreitet.

in den zur Betreuung der Kinder bestimmten Ridumen der kldgerischen Kin-
derbetreuungseinrichtungen bei gekipptem Fenster keine hoheren Einzel-
schallpegel als 55 dB(A) auftreten und der fiir die typische Betriebszeit
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2.2.3.

2.2.4.

2.2.5.

2.2.6.

2.2.7.

2.2.8.

(07:00 Uhr bis 17:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte
Storschall den energiedquivalenten Dauerschallpegel von 32 dB(A) bei ge-
kipptem Fenster nicht {iberschreitet.

in den Unterrichts- und Priifungsrdumen der Schulen der Klidgerin bei ge-
kipptem Fenster keine hoheren Einzelschallpegel als 55 dB(A) und der fiir
die sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte Storschall den energiedquiva-
lenten Dauerschallpegel von 35 dB(A) bei gekipptem Fenster nicht iiber-
schreitet.

auf den dem Unterricht und dem Spiel gewidmeten Freiflachen der kldgeri-
schen Schulen und Kinderbetreuungseinrichtungen keine hoheren Einzel-
schallpegel als 70 dB(A) auftreten und der fiir die sechs verkehrsreichsten
Monate ermittelte Storschall den energiedquivalenten Dauerschallpegel von
57 dB(A) nicht iiberschreitet.

in den Sitzungssilen, Trauzimmern und anderen Amtsrdumen der Klige-
rin bei gekipptem Fenster keine hoheren Einzelschallpegel als 55 dB(A) auf-
treten und der fiir die Tagzeit (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrs-
reichsten Monate ermittelte Storschall bei gekipptem Fenster den energie-
dquivalenten Dauerschallpegel von 40 dB(A) nicht iiberschreitet.

in denjenigen Rdumen und Sélen der Biirgerhiuser, Fest- und Kongress-
hallen der Klédgerin, die bestimmungsgemil3 lirmsensibler Nutzung (etwa:
Theaterauffithrung, Dichterlesung) dienen, bei gekipptem Fenster keine hohe-
ren Einzelschallpegel als 55 dB(A) auftreten und der fiir die Tagzeit (06:00
Uhr bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte Storschall
bei gekipptem Fenster den energiedquivalenten Dauerschallpegel von 40
dB(A) nicht iiberschreitet.

in den Rdumen der Trauerhallen der Klidgerin, die der Versammlung der
Trauernden oder dem Gebet gewidmet sind, bei gekipptem Fenster keine ho-
heren Einzelschallpegel als 55 dB(A) auftreten und der fiir die Tagzeit (06:00
Uhr bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte Storschall
bei gekipptem Fenster den energiedquivalenten Dauerschallpegel von 40
dB(A) nicht iiberschreitet.

in den Auflenwohnbereichen der kldagerischen Wohnimmobilien sowie in den
offentlichen Gérten und Parks, den Spielplitzen und den iibrigen der Er-
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2.3.

holung gewidmeten Freigelinden der Klédgerin der fiir die Tagzeit (06:00
Uhr bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte vorhabens-
bedingte Liarm den energiedquivalenten Dauerschallpegel von 57 dB(A) nicht
tiberschreitet

Der Planfeststellungsbeschluss wird aufgehoben, soweit er der Erginzung
entgegensteht.

Hilfsweise zu 2.1.1. bis 2.2.8.:

Der Beklagte wird verpflichtet, iiber die MaBnahmen des aktiven Schall-
schutzes unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts erneut zu ent-
scheiden.

Hilfsweise zu 2.:

3.1.

3.1.1.

3.1.2

Anordnung von MaBBnahmen des passiven Schallschutzes und von Entschidi-
gung fiir Aulenbereichsbeeintriachtigungen

Der Planfeststellungsbeschluss wird um Schutzanordnungen ergénzt, die der
Kldgerin einen Anspruch auf Erstattung der Aufwendungen fiir dem Stand
der Technik entsprechende Mallnahmen des baulichen Schallschutzes gewéh-
ren. Die MaBBnahmen des baulichen Schallschutzes miissen sicherstellen, dass

in denjenigen Ridumen der klidgerischen Wohnimmobilien, die in nicht nur
unwesentlichem Umfang zum Schlafen benutzt werden, ein fiir die Nacht-
stunden (22:00 bis 06:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelter
energiedquivalenter Dauerschallpegel von 35 dB(A) nicht iiberschritten wird
und durch die von dem planfestgestellten Vorhaben ausgehenden Maximal-
pegel weniger als eine zusidtzliche Aufwachreaktion pro Nacht verursacht
wird. Ist der gebotene Schallschutz nur dadurch zu gewéhrleisten, dass die
Fenster von Schlafriumen geschlossen gehalten werden, ist auf Antrag der
Kldgerin auf Kosten der Vorhabenstrigerin eine dem Stand der Technik ent-
sprechende Liiftungseinrichtung einzubauen.

in den iibrigen zum Wohnen geeigneten Rdumen der kldgerischen Wohnim-
mobilien und damit in samtlichen tibrigen Rdumen mit Ausnahme der Keller-
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3.1.3.

3.1.4.

3.1.5.

3.1.6.

rdume, des Treppenhauses, der Garage sowie aller nur dem gelegentlichen,
voriibergehenden Aufenthalt von Menschen dienenden Riumen keine hohe-
ren Einzelschallpegel als 55 dB(A) auftreten und der fiir die Tagstunden
(06:00 bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte Stor-
schall den energiedquivalenten Dauerschallpegel von 37 dB(A) nicht iiber-
schreitet.

in den zur Betreuung der Kinder bestimmten Ridumen der kldgerischen Kin-
derbetreuungseinrichtungen keine hoheren Einzelschallpegel als 55 dB(A)
auftreten und der fiir die typische Betriebszeit (07:00 Uhr bis 17:00 Uhr) der
sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte Storschall den energiedquivalenten
Dauerschallpegel von 32 dB(A) nicht iiberschreitet. Ist der gebotene Schall-
schutz nur dadurch zu gewihrleisten, dass die Fenster der betreffenden Riu-
me geschlossen gehalten werden, ist auf Antrag der Klidgerin auf Kosten der
Vorhabenstrigerin eine dem Stand der Technik entsprechende Liiftungsein-
richtung einzubauen.

in den Unterrichts- und Priifungsrdaumen der Schulen der Klédgerin keine ho-
heren Einzelschallpegel als 55 dB(A) und der fiir die sechs verkehrsreichsten
Monate ermittelte Storschall den energiedquivalenten Dauerschallpegel von
35 dB(A) nicht iiberschreitet. Ist der gebotene Schallschutz nur dadurch zu
gewihrleisten, dass die Fenster der betreffenden Rdume geschlossen gehalten
werden, ist auf Antrag der Kldgerin auf Kosten der Vorhabenstrigerin eine
dem Stand der Technik entsprechende Liiftungseinrichtung einzubauen.

in den Sitzungssilen, Trauzimmern und anderen Amtsrdumen der Klige-
rin keine hoheren Einzelschallpegel als 55 dB(A) auftreten und der fiir die
Tagzeit (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) der sechs verkehrsreichsten Monate ermit-
telte Storschall den energiedquivalenten Dauerschallpegel von 40 dB(A)
nicht tiberschreitet.

in denjenigen Rdumen und Sélen der Biirgerhiuser, Fest- und Kongress-
hallen der Klédgerin, die bestimmungsgemil3 lirmsensibler Nutzung (etwa:
Theaterauffithrung, Dichterlesung) dienen, keine hoheren Einzelschallpegel
als 55 dB(A) auftreten und der fiir die Tagzeit (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) der
sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte Storschall den energiedquivalenten
Dauerschallpegel von 40 dB(A) nicht iiberschreitet. Ist der gebotene Schall-
schutz nur dadurch zu gewihrleisten, dass die Fenster der betreffenden Riu-

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 7

3.1.7.

3.2.

3.3.

me geschlossen gehalten werden, ist auf Antrag der Kldgerin auf Kosten der
Vorhabenstrigerin eine dem Stand der Technik entsprechende Liiftungsein-
richtung einzubauen.

in den Rdumen der Trauerhallen der Klidgerin, die der Versammlung der
Trauernden oder dem Gebet gewidmet sind, keine hoheren Einzelschallpegel
als 55 dB(A) auftreten und der fiir die Tagzeit (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr) der
sechs verkehrsreichsten Monate ermittelte Storschall den energiedquivalenten
Dauerschallpegel von 40 dB(A) nicht iiberschreitet.

Der Planfeststellungsbeschluss wird aufgehoben, soweit er der Ergidnzung
entgegensteht.

Der Planfeststellungsbeschluss wird um die Anordnung erginzt, dass die
Vorhabenstriagerin der Kldgerin Entschiddigung fiir die Einschridnkung der
Nutzung der AuBenwohnbereiche und der AuBlenbereiche kommunaler Ein-
richtungen zu bezahlen hat.

Der Planfeststellungsbeschluss wird aufgehoben, soweit er der Ergidnzung
entgegensteht.

Hilfsweise zu 3.1. bis 3.2.:

Der Beklagte wird verpflichtet, iiber die Mallnahmen des passiven Schall-
schutzes und iiber die Entschidigung fiir AuBBenbereichsbeeintrichtigungen
unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts erneut zu entscheiden.

Hilfsweise zu 2. und 3.1.:

Der Planfeststellungsbeschluss wird um die Anordnung erginzt, dass die
Vorhabenstrigerin der Kldgerin Entschiddigung in Geld fiir den Fall bezahlt,
dass passiver Schallschutz nach den Ziff. 3.1.1. bis 3.1.7. untunlich ist.

Hilfsweise zu 1. bis 4.

Der Beklagte wird verpflichtet, iiber die Ergiinzung des Planfeststellungsbe-
schlusses unter Beachtung der Rechtsauffassung des Gerichts zu entscheiden.

Der Beklagte trigt die Kosten des Verfahrens.
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Begriindung

Zur besseren Ubersicht stellen wir den nachfolgenden Ausfiihrungen ein Inhaltsver-
zeichnis voran.

A. Betroffenheit der Kligerin durch das Vorhaben

Die Landeshauptstadt Mainz wendet sich gegen das planfestgestellte Vorha-
ben, denn insbesondere der Flugliarm, den der Betrieb eines ausgebauten
Flughafens Frankfurt/Main auf ihrem Gebiet verursacht, beeintrichtigt nach-
haltig stddtische Planungen, stort erheblich den Betrieb stddtischer Einrich-
tungen - insbesondere der Schulen und Kindergarten - und verletzt die Stadt
in ihrem Eigentum an Grund und Boden. Das Vorhaben fiihrt zu schweren
EinbuBen an Rechts- und Lebensgiitern im Gebiet der Landeshauptstadt, doch
ist ein Bedarf, der diese Einbullen rechtfertigen konnte, fiir das Vorhaben ob-
jektiv nicht gegeben, zumal sich Alternativen anbieten, die es der Vorhabens-
tragerin erlauben, ihr Planungsziel ohne den Ausbau zu erreichen. Die Klédge-
rin sieht in dem Flughafen Frankfurt/Main einen bedeutenden Wirtschaftsfak-
tor, der zur Prosperitit der Region einen wichtigen Beitrag leistet, doch sind
die Wirkungen des beantragten Vorhabens auf Beschiftigung und Wirt-
schaftskraft bei realistischer Betrachtung weit geringer, als die Vorhabens-
tragerin offentlich und in den Planfeststellungsunterlagen behauptet.

Die Klédgerin hilt nach sorgtiltiger Priifung das Vorhaben fiir rechtswidrig.
Es verstofit gegen zwingende Normen und verletzt die Landeshauptstadt und
ihre Biirgerinnen und Biirger in ihren Rechten. Aulerdem ist der angegriffene
Planfeststellungsbeschluss nicht das Ergebnis gerechter Abwigung, weil die
fiir den Ausbau sprechenden Belange zu stark und die gegen den Ausbau
sprechenden Belange auch der Kldgerin zu gering gewichtet wurden.

Die Klidgerin hat ihre Betroffenheit durch das planfestgestellte Vorhaben in
ihren Einwendungen vom 01.03.2005 (dort S. 149 ff.) sowie vom 14.03.2007
(dort S. 2 ff.) bzw. 06.05.2007 (dort Anlage E 1) ausfiihrlich dargestellt; hier-
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auf wird zunéchst voll umfidnglich verwiesen. Die Einwendungsschreiben ii-
berreichen wir nur fiir das Gericht anbei als

Anlagen K 1 - 3.
L. Beeintrichtigung kommunaler Belange der Kligerin

Seit dem Jahr 2000 ist der Flugverkehr am Flughafen Frankfurt stark ge-
wachsen. Dort waren im Jahr 2000 441.623 Flugbewegungen zu verzeichnen,
im Jahr 2006 waren es bereits 489.406. Die jihrliche Gesamtflugzahl hat da-
mit zwischen 2000 und 2006 um 9,76 % zugenommen (PFB Seite 486).

Die Zahl der Flugbewegungen in der juristischen Nacht (22:00 Uhr bis 06:00
Uhr) lag im Jahr 2000 bei 42.472, im Jahr 2006 waren bereits 48.342 nichtli-
che Flugbewegungen zu verzeichnen. Die Zunahme der jdhrlichen Nachtfliige
von 2000 bis 2006 betridgt damit 12,14 %.

Beweis: Technische Universitdt Hamburg-Harburg, Gutachten zu Fragen
eines potenziellen Nachtflugbedarfs am Flughafen Frankfurt am
Main im Prognosejahr 2020, Sept. 2007, Anhang 12

- Anlage K 4 -

Gegen den festgestellten Plan der Vorhabenstriagerin macht die Klidgerin gel-
tend, dass das Vorhaben sie in ihrer gemeindlichen Planungshoheit verletzt.
Das Vorhaben fithrt zu einem unzumutbaren Eingriff in die Planungshoheit
der Klédgerin. Das Vorhaben stort, insbesondere durch die Larmimmissionen,
die es verursacht, nachhaltig hinreichend bestimmte Planungen der Kldgerin.

Eine Auswirkung der massiven Fluglirmbelastung der Kldgerin besteht auch
in einem spiirbaren Wertverfall der Grundstiicke im Gemeindegebiet.

Beweis: Gutachten im Auftrag des IFOK/RDF ,,Analyse von Immobi-
lienpreisdnderungen im Umfeld des Flughafens Frankfurt/M*
von Prof. Dr. Wolfgang Hagedorn, Juni 2007, in

- Anlage K S -

Die Kldgerin ist Hauptstadt des Landes Rheinland-Pfalz und Oberzentrum
der Region Rheinhessen-Nahe. Kraft dieser Funktion ist die Kldgerin Stand-
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ort hochwertiger spezialisierter Einrichtungen, die sie fiir ihr Umland bereit-
stellt. Die Klédgerin befiirchtet, durch das Vorhaben — insbesondere durch den
Larm, den es verursacht - als Regierungs- und Verwaltungsstandort, als Uni-
versitdtsstandort und Standort weiterfithrender und spezieller Schulen und
Bildungseinrichtungen, als Klinik-, Kultur und Einkaufsstandort tiefgreifend
beeintrichtigt zu werden. Einzelheiten zu den voraussichtlichen negativen
Wirkungen des Vorhabens auf die Funktionen, Belange und Rechte der Kli-
gerin sind dem unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 als Anlage E 23
beigefiigten Vermerk des Amtes fiir Stadtentwicklung, Statistik und Wahlen
der Klidgerin vom 20.01.2005 zu entnehmen, der zum Gegenstand unseres
Vortrags auch im vorliegenden Verfahren gemacht wird.

Die Kldgerin hat in den letzten 10 Jahren per Saldo rund 12.000 Biirger an
das rheinhessische Umland verloren. Sie weist darauf hin, dass es ein Grund-
anliegen ihrer kommunalen Planung ist, der Abwanderung von Biirgern in ihr
Umland und der damit verbundenen Verschlechterung der Sozialstruktur ih-
rer Bevolkerung entgegenzutreten. Im Einklang mit den Zielen zum Umwelt-
schutz aus Art. 20 a GG und § 1 a Abs. 2 Satz 1 BauGB setzt sie planerische
Mittel insbesondere dafiir ein, Bauland in bereits bebauten Ortslagen zu mo-
bilisieren. Das Wohnflichenentwicklungspotenzial der Klédgerin liegt iiber-
wiegend in den siidlichen Stadtteilen Ebersheim und Weisenau (GroBberg)
und — in kleinerem Umfang — in Hechtsheim, Bretzenheim und Lerchenberg.
Diese Stadtteile werden im Planungsfall von Flugldrm in besonders hohem
Maflle betroffen sein. Das Vorhaben steht den stiddteplanerischen Zielen der
Kldgerin daher diametral entgegen.

Die Kldgerin weist ferner darauf hin, dass das Vorhaben die Attraktivitidt der
LH Mainz als Standort fiir High-Tech-Unternehmen erheblich vermindert.
Hingewiesen sei auf das Gewerbegebiet an der Hechtsheimer Strale (Bebau-
ungsplan He 115 Gewerbegebiet/Dienstleistungszentrum Oberstadt), wo sich
nach dem Willen der Klédgerin vor allem Unternehmen des hochwertigen
Dienstleistungssektors ansiedeln sollen. Das Vorhaben konterkariert diesen
planerischen Willen der Klédgerin. Details und weiterer Vortrag hierzu sind
den unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 als Anlage E 24 beigefiig-
ten Unterlagen zu dem Bebauungsplan He 115 sowie dem in Anlage E 23
beiliegenden Vermerk zu entnehmen.
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II.

Beeintrichtigung der Planungshoheit

Wir greifen im Folgenden Beispiele fiir Planbereiche heraus, die von den
Larmwirkungen des Vorhabens betroffen sind. Zur Meidung von Missver-
stindnissen sei hervorgehoben, dass das Vorhaben in dem gesamten Gebiet
der Klidgerin Aufweckwahrscheinlichkeiten von mehr als 18%, ermittelt nach
der DLR-Feldstudie, hervorrufen wird und damit flichendeckend die fach-
planungsrechtliche Unzumutbarkeitsschwelle in ganz Mainz (mit Ausnahme
eines kleinen Bereiches im dufBlersten Nordwesten) iiberschritten ist. Aus den
unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beigefiigten, grofformatigen
Karten geht auBerdem hervor, welche Gebiete der ausgebaute Flughafen mit
Liarm jenseits der von der Klédgerin vertretenen Werte fiir die verfassungs-
rechtliche Unzumutbarkeit (Ldn = 60 dB(A), Ln = 50,0 dB(A); AW (DLR-
Studie) = 36%; AW (Gesamtschau Labor) = 100%) belasten wird. Die Klige-
rin sieht diese Gebiete im Ausbaufall als schwer und unertrdglich belastet an.

Bebauungspline

Die folgende Tabelle fasst die vom Fluglirm des Vorhabens betroffenen,
noch nicht vollstindig verwirklichten giiltigen und die in Aufstellung befind-
lichen Bebauungspline der Klidgerin zusammen, soweit sie Wohnbebauung
vorsehen oder hinsichtlich des Wohnungsbaus Nachverdichtungspotenzial
aufweisen, Friedhofsflichen oder Dauerkleingérten enthalten. Die Lage der
in der Tabelle enthaltenen Gebiete ist anhand der laufenden Nummern in
Spalte 1 der Tabelle aus der als Anlage E 25 unserer Einwendungsschrift
vom 01.03.2005 beigefiigten Karte ,,Stadt Mainz, Wohnungsbaupotenziale,
Friedhofe und Dauerkleingirten in Mainz*, Stand: 14.01.2005, zu ersehen.
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Ifd. Nr. Plan- Planbe- Planungs- | Aufstel- Offenlage Satzungs- Rechtskraft | Art der bau- | Bemerkun-
nummer/ |zeichnung |auftrag lungs- beschluss lichen Nut- |gen
Gebiet beschluss zung Potenziale /
Stadtrat Wohnein-
heiten
Mainz-Altstadt
1.1 A 203 Altenauer- |06.11.1980 {29.10.1980 WA 10 WE
gasse 20.04.1990 Planverfah-
20.06.1990 ren einge-
stellt, Wohn-
nutzung,
evtl. Alten-
wohnungen
1.2 A247/2. A | GaustraBe - 15.09.2004 MI 30 WE
Anderung Sanierungs-
gebiet
1.3 A 252 Wohnquar- |12.06.1997 [16.05.2001 |09.12.2002 |02.04.2003 WA 180 WE
tier am bis Uberarbei-
Winterhafen 24.01.2003 tung Kon-
zept
1.4 A 259 Stidbahn- 05.09.2001 |25.10.2004 MI/MK 60 WE
hof/Alban- bis Sanierungs-
stra- 25.11.2004 gebiet
Be/Zitadellen
weg

Mainz-Bretzenheim und Mainz-Lerchenberg
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1.5

B 22

Bretzen-
heim-Sid

20.02.1964
bis
20.03.1964

21.05.1964

26.06.1991

16

Neben iiber-
wiegender
Wohnnut-
zung bein-
haltet

der Bebau-
ungsplan ein
Dauerklein-
gartengebiet
entlang der
Marienbor-
ner Stralle
von ca. 1,8
ha.

Die Anlage
besteht.

1.6

B 94

Zwischen
Bretzen-
heim-

Siid und der
B 40

28.09.1977

31.03.1981
bis
04.05.1981

02.09.1981

29.05.1991

bestehende
Kleingarten-
anlage von
ca. 5,3 ha
mit 111
Dauerklein-
gérten, Ver-
einsheim und
Kinderspiel-
platz
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1.7 B 104 Westlich 28.11.1979 |09.06.1981 |02.09.1981 [29.05.1991 Der Bebau-
Michael- bis ungsplan be-
Miiller-Ring 10.07.1981 inhaltet ne-
ben anderen
Nutzungen
eine Dauer-
kleingarten-
flache von
rd. 0,16 ha.
Die Anlage
besteht.
1.8 B 126 Gartenge- 09.02.1987 |25.02.1987 |14.03.1989 |18.05.1989 |10.10.1989 |WA/MI 30 WE
wann bis
14.04.1989
1.9 B 132 Hochschu-  {02.05.1990 |16.05.1990 |10.03.2000 |17.05.2000 |25.05.2000 |SO Errichtung
lerweite- 01.07.1998 |bis von Stu-
rungs- 29.09.1999 | 11.04.2000 denten-
geldnde Wohnanla-
westlich der gen
K3 moglich
1.10 B 135 Stidlich der |22.10.1991 |30.09.1992 [29.08.1995bi | 13.12.1995 |03.05.1996 |WA 140 WE
alten Feuer- $29.09.1995
wache in
Mainz-
Lerchenberg

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc




NORR STIEFENHOFER LUTZ

18

1.11 B 138 Zwischen 25.03.1993 [17.05.1995 |30.05.1997 |24.09.1997 [13.10.1997 |WR/WA 110 WE so-
Universitits- bis wie be-
campus, Al- 01.07.1997 stehender
bert- Ortsfriedhof
Schweitzer- Bretzenheim
Straf3e, (ca. 3,82 ha),
Draiser Stra- Klein-

Be und K3 girten (ca.
1,0 ha) und
Flachen fiir
Kleintier-
zuchtverein,
offentliche
Griinflachen,
Flidchen fiir
Sport- und
Spielanlagen

1.12 B 144* Bezirks- 01.01.1996 |24.09.1997 |27.05.1999 |29.09.1999 |11.11.1999 25,6 ha Pla-
friedhof 01.07.1998 | bis nungsfldache
Mainz-Mitte 16.12.1998 [30.06.1999 21,2 ha

Friedhofsfla-
che

fiir geplante
Anlage

1.13 B 149 Hausgemein- 29.05.2002 [24.09.2002 |11.12.2002 WA 6 Hausge-
schaft bis meinschaften
Lerchenberg 25.10.2002 mit jeweils 8

Bewohnern
und 5 WE
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1.14 B 150 Studenten- 17.12.2003 {26.03.2004 |14.07.2004 |26.07.2004 |WA 64 WE
wohnanlage bis
Albert- 26.04.2004
Schweitzer-
Stra3e (VEP)
Mainz-Drais
1.15 D 25/1 Hinter den | 06.06.1990 [07.11.1990 |12.10.1993 |15.12.1993 |04.05.1994 |WA 40 WE
Weiden, bis
Teil I 12.11.1993
Mainz-Ebersheim
1.16 E 31 In den Hun- |04.12.1980 |[10.03.1981 WA 750 WE
dert Morgen 07.11.1990
27.01.1994
23.02.1995
1.17 E 32 Kleingarten- 26.10.1983 [04.03.1985 [29.05.1985 {29.05.1991 bestehende
anlage auf bis Kleingarten-
der 09.04.1985 anlage mit
Lochsteig 28 Einzel-
gérten von
jeweils
ca. 300 m2,
mit Grill-
platz
sowie Ver-
einsheim fiir
den Geflii-
gelzuchtve-

rein
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1.18 E 40 Am Feldgar- 27.01.1988 [20.02.1990 |20.06.1990 |07.01.1991 Neben ande-
ten bis ren Nutzun-
20.03.1990 gen beinhal-
tet der Be-
bauungsplan
eine Fried-
hofs-
erweite-
rungsfldache
vonrd. 1,0
ha.
Die Anlage
besteht.
1.19 E 46/1 Zwischen 22.08.1988 |20.06.1990 |31.10.1997 |30.09.1998 [29.04.1999 |WA/MI 160 WE
den Straflen 08.07.1992 | bis
"In den Tei- 13.05.1993 |01.12.1997
lern" und 17.05.1995
"Harxheimer
Weg" -
Teil I
1.20 E 50 Hinter den 07.11.1990 [07.11.1990 |22.10.1997 |06.05.1998 |[20.08.1998 |WA 120 WE
Wiesen 17.12.1991 |bis
24.11.1997
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1.21 E 63 Wohnbebau- WA 20 WE
ung Ostlich Gebiet liegt
"In der Ef- im
fenspitze" Bebauungs-
(Gértnerei- plan "E 9-
Gelidnde) Effenspitze",
Anderungs-
verfahren
oder VEP
erforderlich
Mainz-Finthen mit Layenhof
1.22 F43/1 Bezirks- 28.09.1977 |15.12.1980 |28.10.1981 [29.05.1991 1,4 ha
friedhof - bis Die Anlage
West, 31.01.1981 besteht.
Teil I
1.23 F 62 Friedhof 25.11.1981 |12.08.1982 |20.10.1982 |29.05.1991 2,10 ha
Finthen-Er- bis vorhandener
weiterung 14.09.1982 Ortsfried-
hof Finthen,
einschlief3-
lich Erweite-
rung
1.24 F77 Erweiterung |01.06.1995 [20.09.1995 |28.01.2002 |29.05.2002 |19.06.2002 ca. 4,74 ha
Bezirks- 29.09.1999 | bis Planungs-
friedhof - 06.03.2002 flache, 3,5 ha
West Friedhofs-
erweite-
rungsfldache
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1.25 F 85 Reihenhdu- |07.05.2002 |03.07.2002 [29.08.2002 |05.02.2003 WA 114 WE
ser am bis teilweise
Mittelweg 04.10.2002 Umplanung
(VEP) des Bebau-
ungsplanes
"F 72" in
Reihenhaus-
bebauung
1.26 F 87 Finthen- 04.12.2003 WA 80 WE
West, die Grundsatz-
Flidche wur- beschluss
de von der iiber stiadte-
Geneh- baulichen
migung des Entwurf ge-
Flidchen- fasst
nutzungspla-
nes ausge-
nommen
Mainz-Gonsenheim
1.27 G 31 Mainzer 07.02.1962 |26.04.1962 |23.07.1962 Der Bebau-
Stralle bis ungsplan be-
Der Plan ist 07.03.1962 inhaltet ein
Rechts- Dauer-
schein erwe- kleingarten-
ckend und gebiet von
daher nicht rd. 1,1 ha.
anwendbar. Die Anlage
besteht zu-
sammen mit
den Dauer-
kleingirten
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des "G 47".
1.28 G 47 Gleisberg- 10.12.1962 |21.02.1963 |06.11.1991 ca. 2,3 ha
weg - Dauer- bis Die Anlage
kleingirten 10.01.1963 besteht zu-
sammen mit
den Dauer-
kleingirten
des "G 31".
1.29 Go64/1 Mainzer 29.12.1969 |26.02.1970 |22.07.1992 |WA 20 WE
StralBe - Er- bis im rechts-
ginzung Teil 29.01.1970 verbindli-
I, chen
Nachver- Bebauungs-
dichtung Be- plan und
reich ostlich wirksamen
der Weser- Fliachen-
straBe, Ande- nutzungsplan
rungsver- als Ge-
fahren oder meinbedarfs-
VEP er- flache
forderlich "Kirchliche
Ein-
richtungen"
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festgesetzt
bzw. darge-
stellt

1.30

G 90

Gonsbachtal

01.03.1978

30.04.1984
bis
01.06.1984

03.10.1984

29.05.1991

neben ande-
ren Nutzun-
gen auch
Fest-
setzung von
Dauerklein-
gérten (ca.
0,55 ha) und
Eigentiimer-
garten

(ca. 2,1 ha).
Die Anlagen
bestehen.

1.31

G116

Kleingérten
am Leich-
bornweg

08.06.1983

27.11.1986
bis
29.12.1986

24.06.1987

26.06.1991

Festsetzung
von Dauer-
kleingirten
(ca. 2,66 ha).
Die Anlage
besteht.
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1.32 G124 Umnutzung |25.09.1990 [24.04.19911 |16.02.2001bi | 16.05.2001 |27.08.2001 |WA 160
des Kaser- 4.12.1994 $20.03.2001 WERestpote
nengeldndes ntial und
ZWi- Punkt-hduser
schenErzber (GAGFAH)
gerstral3e
und Canisi-
usstralle
1.33 G 133 Gleisberg- 19.10.2000 |20.12.2000 MK 100 WE
zentrum Senioren-
wohnungen
1.34 G 136 Wohnbebau- [21.01.2003 |05.11.2003 |12.02.2004 WA 144 WE
ung bis Senioren-
Gleisberg 17.03.2004 wohnungen
im Bereich
des
AWO-
Gelindes
1.35 G 139 Wohngebiet |11.08.2003 |01.12.2004 WA 620 WE
Gonsbachter- Gutachter-
rassen verfahren
Im wirksa- MIT-
men Fli- Gonsenheim
chen- durchgefiihrt
nutzungsplan
iber-
wiegend als
Sonder-
gebiet "Be-
triebshof-
hof Stadt-
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werke" dar-
gestellt.
1.36 G 140 Am grofien 17.12.2003 {12.02.2004 |13.10.2004 [03.11.2004 |WA 101 WE
Sand - bis
Wohnquar- 17.03.2004
tier Ost
(VEP)
Mainz - Hartenberg/Miinchfeld
1.37 H 24 Hochhéduser 18.09.1967 |30.11.1967 |06.11.1991 Neben ande-
am bis ren Nutz-
Tauberts- 18.10.1967 ungen bein-
bergbad haltet der
Bebauungs-
plan eine
Friedhofsfla-
che von
rd. 1,5 ha.
Die Anlage
besteht.
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1.38 H 70 Am Heili- 29.08.1990 |07.05.1991 |28.08.1991 |24.01.1992 |WR 12 WE
genhaus bis
07.06.1991
1.39 H71 Anderung 02.10.1991 |17.03.1994 |27.04.1994 |08.07.1994 Fiir einen
Dauerklein- bis Grofteil des
gartenanlage 18.04.1994 Bebauungs-
Hartmiih- planes (ca.
lenweg 5,3 ha) sind
Dauerklein-
garten
festgesetzt.
Die Anlagen
bestehen.
1.40 WallstraBe | Schaffung WA 454
von Baur- WEStudente
echtdurch nwohnungen
VEP
Mainz-Hechtsheim
1.41 He 33 GroBbergho- | 15.09.1977 |28.09.1977 29.05.1991 |WA 30 WE
he
1.42 He 56 Friedhof 05.10.1976  |25.05.1977 |04.01.1978 [26.04.1978 |07.12.1990 ca. 3,5 ha
Mainz- bis Die Anlage
Hechtsheim 03.02.1978 besteht.
1.43 He 75/1 Heuergrund - 08.07.1992 [29.09.1992 |16.12.1992 |30.06.1993 |WA 15 WE
Teil 1 bis
30.10.1992
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1.44 He 85 Kleingarten- {10.10.1983 |08.05.1985 |16.02.1987 |20.05.1987 |26.06.1991 0,73 ha
anlage am bis Die Anlage
Dampf- 16.03.1987 besteht.
bahnweg

1.45 He 111 Im Zucker- |14.06.1995 |22.06.1995 WA 10 WE
garten/Neben Ortsabrun-
dem Pfid- dung
chen

Mainz-Laubenheim

1.46 L 39 Nordlich 02.12.1975 ]04.02.1981 |03.07.1981 [02.09.1991 |04.03.1994 |WA 45 WE
Neuweg bis

03.08.1981

1.47 L 56 Dauerklein- |26.01.1987 |25.02.1987 |05.09.1988 |22.11.1988 |23.06.1989 Der Bebau-
garten- bis ungsplan
anlage am 07.10.1988 beinhaltet
Pappel- auf einer
wildchen Fldche von

rd. 2,9 ha
ca. 42 Ein-
zelgirten
von

ca. 300 m?2
GroBe. Die
Anlage be-
steht.

1.48 L 62* Erweiterung |17.12.1997 [12.05.1999 |06.12.1999 |17.05.2000 |25.05.2000 ca. 3,18 ha
Ortsfried- bis iiberplante
hof Lauben- 14.01.2000 Flache fiir
heim geplante An-

lage
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Mainz-Mombach

1.49 M 43 Erweiterung 01.08.1967 |30.11.1967 |06.11.1991 Der Bebau-
Waldfried- bis ungsplan be-
hof Mainz- 01.09.1967 inhaltet den
Mombach be-

stehenden
Waldfried-
hof Mom-
bach mit ei-
ner

GrolBe von
rd. 26 ha

1.50 M 88 Zwischen 28.03.1984 [27.10.1986 |25.05.1988 |15.03.1989 |MI 12 WE
Korner- bis
stral3e - Nest- 28.11.1986
lestraf3e-

FloBstraBe
und Haupt-
straf3e

1.51 M 94 An der Wies-|09.02.1993 |17.03.1993 |07.08.1995 [27.03.1996 |14.06.1996 |MI 24 WE
liicke bis

08.09.1995

1.52 M 96 Konversi- 01.09.1994 [05.10.1994 |02.04.2001 WA 35 WE
onsmal3- 06.05.1998 | bis
nahme MIT- 16.12.1998 |11.05.2001
Mombach
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1.53 Umnutzung | Schaffung WA 14 WE
von Tennis- |von
pldtzen im Baurecht
Bereich durch VEP
"Kreuz-
stral3e"
Mainz-Marienborn
1.54 Ma 15 Hinter den 04.12.1980 109.12.1981 |26.05.2004 WA 157 WE
Wiesen 03.07.2002 | bis
02.07.2004
1.55 Ma 32 Erweiterung |04.02.1992 [20.09.1995 |17.05.1996 |06.11.1996 |20.02.1997 ca. 0,89 ha
des Orts- bis geplante
friedhofes 17.06.1996 Anlage
Mainz-
Marienborn

Mainz-Neustadt
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1.56

N 84

Neues Stadt-
quartier
Zoll- und
Binnenhafen

13.10.2004

WA/MI

31

ca. 1000 WE
Masterplan
ist erstellt.
Zur Fein-
gliederung
der
Nutzungen
wird z. Zt.
ein Qualifi-
zierungsver-
fahren
durchge-
fiihrt.

Das ge-
schitzte
Wohn-
ungspotential
kann sich
daher verin-
dern.
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Mainz-Oberstadt mit Rodelberg und Zahlbach

1.57 019 Oberer Lau-
benheimer
Weg

26.07.1965
bis
26.08.1965

04.11.1965

10.12.1965

Der Bebau-
ungsplan be-
inhaltet ne-
ben anderen
Nutzungen
ein
Dauerklein-
gartenge-
biet von rd.
2.6 ha.

Die Anlage
besteht.

1.58 022 Dauerklein-
gartenan-
lage Bret-
zenheimer
Weg

27.07.1962
bis
27.08.1962

Der Bebau-
ungsplan ist
Rechtsschein
er-

weckend und
daher

nicht an-
wendbar. Die
Dauerklein-
gartenanlage
von ca. 6,5
ha be-

steht.
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1.59

026

Jagerstralie

27.05.1968
bis
27.06.1968

11.07.1968

25.10.1991

Der Bebau-
ungsplan be-
inhaltet ne-
ben einem
Sondergebiet
(GFZ-
Kaserne) ei-
ne Dauer-
kleingarten-
anlage von
ca. 5,24 ha.
Die Anlage
besteht.

1.60

1.61

038

040

Ehemaliger
Schul- und
Lehrgarten

Dauerklein-
garten
Ketteler
Siedlung

12.09.1969

24.08.1971

30.10.1969

25.11.1971

16.01.1970
bis
16.02.1970

08.05.1972
bis
08.06.1972

27.10.1970

29.06.1972

22.07.1992

25.10.1991

Der Bebau-
ungsplan be-
inhaltet ne-
ben Wohn-
nutzungen
ein Dauer-
klein-
gartengebiet
von rd.

0,8 ha. Die
Anlage
besteht.
0,74 ha be-
stehende
Anlage
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1.62 049 Dauerklein- |03.10.1983 [26.10.1983 |15.09.1989 |20.12.1989 |14.09.1990 9,6 ha beste-
gartenan- bis hende
lage am E- 16.10.1989 Anlage
bersheimer
Weg
1.63 053 Konversi- 01.02.2002 | 17.04.2002 WA 300 WE
onsmal- Rahmenplan
nahme GFZ- ist erstellt,
Kaserne Wettbewerb
ist beab-
sichtigt
1.64 054 Bebauung 14.07.2004 WA 48 WE, da-
am Land- von 16 WE
wehrweg Senioren-
(VEP) wohnungen
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1.65 055 Studenten- WA rd. 60 WE
wohnanlage zusitzliche
Am Rodel- Studenten-
berg - VEP wohnungen
240 beste-
hende Al-
tenwohnun-
gen werden
in Studen-
tenwohnun-
gen umge-
wandelt.
1.66 R 1 - Teil IIT | Geschwister- 25.07.1963 |31.10.1963 |22.07.1992 Der Bebau-
Scholl- bis ungsplan be-
Stralie 26.08.1963 inhaltet ne-

ben anderen
Nutzungen
ein Dauer-
kleingarten-
gebiet von
ca. 1,45 ha.
Die Anlage
besteht.
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1.67 R2-Teill |Sidlich vom 27.07.1962 |21.02.1963 |22.07.1963 Der Bebau-
Rodelberg bis ungsplan be-
27.08.1962 inhaltet ne-
ben iiberwie-
gend Wohn-
nutzungen
ein Dau-
erkleingar-
tenge-
biet von rd. 2
ha. Die
Anlage be-
steht.
1.68 R3 Rodelberg 18.08.1961 |26.10.1961 |30.05.1962 1,38 ha be-
bis stehende
18.09.1961 Dauerklein-
gartenanlage
1.69 R5-Teill |Dauerklein- 18.12.1967 |23.02.1968 |25.10.1991 1,09 ha be-
girten Wild- bis stehende
grabental - 18.01.1968 Anlage
Anderung
1.70 R5-Teil I |Dauerklein- 18.12.1967 |04.03.1968 |25.10.1991 0,58 ha be-
girten Wild- bis stehende
grabental - 18.01.1968 Anlage
Teil 11
1.71 R 31 Kleingérten |10.10.1983 |26.10.1983 |16.02.1987 |20.05.1987 |26.06.1991 1,2 ha beste-
westlich bis hende
der Berliner 16.03.1987 Anlage mit
Siedlung 26 Girten
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1.72 R 34 Ehemalige 15.12.1999 |21.05.2001 |12.12.2001 |21.12.2001 |WA 42 WE
Stadt- bis
girtnerei 22.06.2001

1.73 Z51/1 Zahlbacher |14.03.1970 [30.04.1970 |08.01.1979 |04.04.1979 [29.05.1991 |WA ca. 25 WE
Steig / bis
Teil I 07.02.1979

1.74 772 Dauerklein- |03.10.1983 [26.10.1983 |26.08.1987 |25.11.1987 |26.06.1991 7,2 ha beste-
girten bis hende
Ostlich der 28.09.1987 Anlage
Albert-
Schweitzer-
Stralle

1.75 774 Bereich St.- |{16.12.1985 |29.01.1986 |20.11.1986 |28.01.1987 [26.06.1991 |MI 10 WE
Achatius- bis
Kirche 22.12.1986

Mainz-Weisenau

1.76 W92 GroBberg- 10.12.1990 |19.12.1990 |14.03.1994 |08.06.1994 |21.09.1994 |WA 80 WE
Siedlung bis
(Nachver- 14.04.1994
dichtung)

1.77 W 93/Teil I |Nordlich 01.01.1990 |27.06.2001 |11.06.2002 [11.09.2002 |18.12.2002 |WA 185 WE
GroB3berg- bis
siedlung / 19.07.2002
Teil I

1.78 W 93/Teil I | Nordlich 01.01.2000 |27.06.2001 WA 100 WE
GroB3berg- 29.05.2002
siedlung /
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Teil 1T
1.79 W 04 Friedhof am |26.11.1993 |23.02.1994 |08.06.1994 [05.10.1994 |27.01.1995 ca. 1,6 ha
Heilig- bis geplante
kreuzweg 15.07.1994 Friedhofser-
weiterungs-
fliche

* Gemal der am 01.12.2004 vom Stadtrat beschlossenen "Konzeption der Mainzer Friedhofe" kiinftig wegfallende
Friedhofsfldachen.
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Beispielhaft fiithrt die Kldgerin das allgemeine Wohngebiet (WA) des Be-
bauungsplanes He33 (GroBberghdohe) an, das iiber Nachverdichtungspoten-
tial von 30 Wohneinheiten verfiigt. Dieses Gebiet wird bereits bei einer auf
800.000 Jahresbewegungen basierenden Lirmermittlung nachts mit flugbe-
dingten Dauerschallpegeln von 50,0 dB(A) und mehr beaufschlagt. In diesem
Bereich betrdgt die Aufweckwahrscheinlichkeit nach der Zusammenschau der
Laborstudien gewaltige 200% und mehr (vgl. Karte der Anlage E 20 zur
Einwendungsschrift vom 01.03.2005). Die verfassungsrechtliche Zumutbar-
keitsschwelle ist dort iiberschritten, gesundes Wohnen nicht mehr méglich.
Die Klidgerin miisste den Plan dndern und erginzen, wenn der Ausbau ver-
wirklicht werden sollte. Ebenso verhilt es sich mit den Bebauungsplinen
W92 (GroBbergsiedlung) in Kraft seit dem 21.09.1994, der WA mit einem
Nachverdichtungspotenzial von 80 WE festsetzt, sowie mit den Gebieten W
93 Teil I und Teil II (Nordlich GroBbergsiedlung Teil I und Teil II); Teil
I in Kraft seit dem 18.12.2002, WA, 185 WE; Teil II in Aufstellung: Planauf-
stellungsbeschliisse vom 27.06.2001 und 29.05.2002, WA, 100 WE).

Von der Isophone L,= 50 dB(A) werden die Ortsteile Laubenheim, Hechtsheim,
Weisenau, die Mainzer Oberstadt, Bretzenheim, Marienborn und Lerchenberg
eingeschlossen. Hier hinterlassen die Anfluggrundlinien ihre Spuren. Die Klédge-
rin weist darauf hin, dass in dieser Zone die verfassungsrechtliche Zumutbar-
keitsschwelle iiberschritten ist. Die Aufweckwahrscheinlichkeit betrigt dort —
nach dem Zusammenhang aus der Gesamtschau der Laborstudien — weit mehr
als 200 %. Bei dieser Aufweckwahrscheinlichkeit sind die Anforderungen an
gesunde Wohnverhiltnisse nicht mehr gewahrt; all jene Planungen der Kldgerin,
die Wohnbebauung vorsehen, werden von dem Vorhaben somit nachhaltig und
tiefgreifend beeintrachtigt.

Genannt sei ferner der Bebauungsplan B 135, ,,Siidlich der alten Feuerwa-
che in Mainz-Lerchenberg®, der ein allgemeines Wohngebiet ausweist und
seit 03.05.1996 in Kraft ist. Dieses Gebiet verfiigt noch iiber ein Wohnbaupo-
tenzial von 140 Wohneinheiten. Als tiefgreifend gestort an sieht die Kldgerin
ferner den Bebauungsplan L 39 ,,Nordlich Neuweg* in Laubenheim, in
Kraft seit 04.03.1994. Auch er weist ein allgemeines Wohngebiet aus und
verfiigt noch iiber ein Wohnbaupotenzial von 45 Wohneinheiten.

Weitere Angaben umseiti;
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In die Kategorie der durch einen Flughafenausbau schwer gestorten Bebau-
ungspldne gehort auch der Bebauungsplan Helll ,,Im Zuckergarten (ne-
ben dem Pfiadchen)*“, der der Ortsabrundung dient und fiir den am
22.06.1995 ein Planaufstellungsbeschluss gefasst worden ist. Tiefgreifend
gestort wird auBlerdem der Bebauungsplan B 126 ,,Gartengewann‘, der
WA/MI festsetzt, seit dem 10.10.1989 in Kraft ist und ein Potenzial von 30
Wohneinheiten aufweist. Schlielich wird auch der Bebauungsplan Ma 15
»Hinter den Wiesen‘ durch das Vorhaben nachhaltig gestort. Dieser Bebau-
ungsplan befindet sich in Aufstellung; die Offenlage fand statt vom
26.05.2004 bis 02.07.2004. Der Entwurf sieht die Festsetzung eines allge-
meinen Wohngebietes mit 157 Wohneinheiten vor. Die Kldgerin weist darauf
hin, dass die Offenlage ihres B-Planentwurfs Ma 15 vor der Offenlage der
Planunterlagen fiir das Vorhaben stattgefunden hat. Die luftverkehrsrechtli-
che Fachplanung hat daher jedenfalls auf den B-Plan Ma 15 Riicksicht zu
nehmen.

Die Kldgerin verweist ferner auf die in den beigefiigten groBformatigen Kar-
ten eingezeichnete punktierte Linie, die die Aufweckwahrscheinlichkeit nach
der DLR-Feldstudie von 36 % zeigt. Es sei ins Gedichtnis gerufen, dass die
Aufweckwahrscheinlichkeit von 36 % jene Wirkung ist, die das alte Jansen-
Kriterium von 6 x 75 dB(A) aullen erzeugt. Diese Linie ist fiir die Klidgerin
die Schwelle zur verfassungsrechtlichen Unzumutbarkeit, die noch auflerhalb
der Isophone L, = 37 dB(A) liegt. Dies ist nicht weiter verwunderlich, denn
die Dauerschallpegel sind nicht geeignet, die Storung des Nachtschlafs belas-
tungsadiquat zu beschreiben.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Wie selbst die Vorhabenstridgerin in ihrem Gutachten G 12.1 zugesteht, sind
es die diskreten Einzelschallereignisse, die die Wirkung (Aufwachreaktion,
Cortisolausschiittung) hervorrufen. Innerhalb dieser Linie findet sich der Be-
bauungsplan F 85 ,,Reihenhduser am Mittelweg*, der nach der Offenlage
vom 29.08.2002 bis 04.10.2002 am 05.02.2003 als Satzung beschlossen wur-
de. Dieser Bebauungsplan setzt ein allgemeines Wohngebiet fest und weist
ein Wohnbaupotenzial von 114 Wohneinheiten auf. Innerhalb dieser Linie
liegt ferner der Bebauungsplan H 70 ,,Am Heiligenhaus*, der seit dem
24.01.1992 in Kraft ist und ein reines Wohngebiet festsetzt. Er verfiigt iber
ein Wohnbaupotenzial von 12 Wohneinheiten.
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Von besonderer Bedeutung ist ferner jene Linie, innerhalb derer durch die
nidchtlichen Fluglirmereignisse nach dem Zusammenhang der DLR-
Feldstudie 18 % der Bevolkerung in jeder Nacht geweckt werden. Diese
Schwelle markiert nach Auffassung der Klédgerin die fachplanungsrechtliche
Unzumutbarkeit; auch all jene Planungen der Klédgerin, die innerhalb dieser,
aber auBerhalb der iibrigen in den groBformatigen Karten gezeichneten Li-
nien liegen, werden durch das Vorhaben nachhaltig und tiefgreifend gestort.
Diese Linie schlieBt bis auf eine kleine Fliche im Nordwesten das gesamte
Gebiet der Klédgerin ein. Zu nennen ist hier insbesondere der in Aufstellung
befindliche Bebauungsplan G 136 ,,Wohnbebauung Gleisberg®“, dessen
Offenlage vom 12.02.2004 bis 17.03.2004 stattgefunden hat und der die Fest-
setzung eines allgemeinen Wohngebiets vorsieht. Zu beachten ist die beson-
dere Zwecksetzung dieses Plans, mit dem die Klédgerin der demographischen
Entwicklung Rechnung tragen und Seniorenwohnungen festsetzen will. Diese
Festsetzung beruht auf § 9 Abs. 1 Nr. 8 BauGB, wonach Wohngebiude fiir
Personengruppen mit besonderem Wohnbedarf festgesetzt werden. Vorgelegt
wurde zum Beleg dieses Vorgangs als Anlage E 26 zu unserer Einwendungs-
schrift vom 01.03.2005 die Beschlussvorlage der Klédgerin fiir den Bauaus-
schuss am 14.10.2003.

Die Klédgerin macht ferner ihren in Aufstellung befindlichen Bebauungsplan
G 133 ,,Gleisbergzentrum* geltend, fiir den der Aufstellungsbeschluss am
20.12.2000 gefasst worden ist. Vorgesehen ist die Festsetzung eines Kernge-
biets mit Versorgungsaufgaben fiir die umgebenden Quartiere und die Fest-
setzung von 100 Wohneinheiten insbesondere fiir Senioren. Auch damit greift
die Kldgerin die demographische Entwicklung auf. Zur besonderen Zweck-
setzung des B-Planprojekts G 133 wurde als Anlage E 27 unserer Einwen-
dungsschrift vom 01.03.2005 die Beschlussvorlage der Klédgerin fiir den Bau-
ausschuss am 13.03.2003 beigefiigt.

Die Klédgerin hat in der Zeit seit dem 01.03.2005 ihre Bauleitplanung weiter
entwickelt. Hinzuweisen ist insbesondere auf eine Reihe neuer Plangebiete,
fiir die das Planaufstellungsverfahren zwischenzeitlich begonnen worden ist:

e Mainz-Altstadt, Plangebiet A 261 ,,Stadtmauer Rheinstrae®. Planungs-
auftrag erteilt am 15.06.2005, Aufstellungsbeschluss durch den Stadtrat
gefasst am 20.07.2005. Als Art der baulichen Nutzung ist Mischgebiet
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(MI) vorgesehen. Das Plangebiet hat ein Wohnbaupotenzial von
5 Wohneinheiten.

e Mainz-Altstadt, Plangebiet A 183/1. Anderung ,Hopfengar-
ten/JakobsbergstraBBe®. Planungsauftrag erteilt am 01.01.2006, Aufstel-
lungsbeschluss durch den Stadtrat gefasst am 05.04.2006. Als Art der
baulichen Nutzung ist Mischgebiet (MI) vorgesehen. Das Gebiet hat ein
Wohnbaupotenzial von 43 Wohneinheiten.

¢ Mainz-Finthen mit Layenhof, Plangebiet F 88 ,,Nahversorgungszentrum
Finthen*. Der Planungsauftrag wurde erteilt am 27.06.2006, der Auf-
stellungsbeschluss vom Stadtrat gefasst am 06.12.2006. Als Art der
baulichen Nutzung ist Kerngebiet (MK) vorgesehen. Das Gebiet hat ein
Wohnbaupotenzial von 10 Wohneinheiten.

e Mainz-Hartenberg/Miinchfeld, Plangebiet H 85 ,,Wohnbebauung DJK-
Geldnde®. Der Planungsauftrag wurde am 22.12.2005 erteilt. Als Art
der baulichen Nutzung ist ein allgemeines Wohngebiet (WA) vorgese-
hen. Das Gebiet hat ein Wohnbaupotenzial von 55 Wohneinheiten.

e Mainz-Hechtsheim, Plangebiet He 117 ,,Am Weidezehnten*. Der Pla-
nungsauftrag wurde am 22.02.2007 erteilt. Als Art der baulichen Nut-
zung ist allgemeines Wohngebiet (WA) vorgesehen. Das Gebiet hat ein
Wohnbaupotenzial von 45 Wohneinheiten.

¢ Mainz-Neustadt, Plangebiet N 85 ,Zentrum der jiidischen Gemeinde
Mainz*. Der Planungsauftrag wurde am 21.12.2006 erteilt, der Aufstel-
lungsbeschluss durch den Stadtrat am 30.01.2007 geféllt. Als Art der
baulichen Nutzung ist allgemeines Wohngebiet (WA) vorgesehen. Das
Gebiet hat ein Wohnbaupotenzial von 45 Wohneinheiten.

¢ Mainz-Oberstadt mit Rodelberg und Zahlbach, Plangebiet O 57 ,,R6-
mersteine“. Der Planungsauftrag wurde am 22.09.2005 erteilt. Als Art
der baulichen Nutzung ist allgemeines Wohngebiet (WA) vorgesehen.
Das Gebiet hat ein Wohnbaupotenzial von 100 Wohneinheiten. Der
Rahmenplan ist erstellt.

¢ Mainz-Oberstadt mit Rodelberg und Zahlbach, Plangebiet O 58 ,,Fort
Stahlberg®. Der Planungsauftrag wurde am 30.01.2007 erteilt, der Auf-
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stellungsbeschluss durch den Stadtrat am 30.01.2007 gefasst. Als Art
der baulichen Nutzung ist allgemeines Wohngebiet (WA) vorgesehen.
Das Gebiet hat ein Wohnbaupotenzial von 18 Wohneinheiten.

e Mainz-Weisenau, Plangebiet W 98 ,Wohngebiet Heiligkreuzweg-
VEP*. Der Planungsauftrag wurde am 31.01.2007 erteilt. Als Art der
baulichen Nutzung ist allgemeines Wohngebiet (WA) vorgesehen. Das
Gebiet hat ein Wohnbaupotenzial von 106 Wohneinheiten.

Zahlreiche Bebauungsplidne, die in der Einwendungsschrift vom 01.03.2005
in ihrem damaligen Planungsstadium berichtet waren, sind mittlerweile
rechtskriftig erlassen. Dazu gehoren insbesondere der Bebauungsplan
G 139 (Wohngebiet Gonsbachterrassen, Ifd. Nr. 1.35 der Tabelle, S. 165
der Einwendungsschrift vom 01.03.2005). Der Satzungsbeschluss fiir diesen
Bebauungsplan, der ein allgemeines Wohngebiet (WA) mit einem Wohnbau-
potenzial von 620 Wohneinheiten vorsieht, wurde am 01.02.2006 gefasst. Die
Rechtskraft dieses Plans ist am 06.04.2006 eingetreten. Auch der Bebau-
ungsplan G 133 (Gleisbergzentrum, S. 165 der Einwendungsschrift vom
01.03.2005, 1fd. Ziff. 1.33 der Tabelle) wurde am 24.05.2006 als Satzung be-
schlossen. Dieser Bebauungsplan, mit einem Wohnbaupotenzial von 100
Wohneinheiten, ist am 04.07.2006 rechtskréftig geworden.

In
- Anlage K 6 -

tiberreichen wir eine weitere Aktualisierung der Auflistung der Bebauungs-
plidne der Kldgerin mit Stand vom 08.01.2008.

2. Flachennutzungsplan

Zu den wehrfdhigen und in der Planfeststellung zu beriicksichtigenden Be-
langen der Klédgerin gehoren auch die Darstellungen ihres wirksamen Fli-
chennutzungsplans vom 24.05.2000, der einschlieBlich des Erlduterungsbe-
richts als Anlage E 28 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beige-
fiigt war. Die nachfolgende Tabelle fasst die Darstellungen des Fldchennut-
zungsplans der Kldgerin vom 24.05.2000 zusammen, soweit sie Wohnbebau-
ung vorsehen, einschlieBlich jener Gebiete, die bereits bebaut sind, aber
Nachverdichtungspotenzial besitzen, sowie Darstellungen von Friedhofsfla-
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chen und Dauerkleingirten. Die Lage der aufgefiihrten Plangebiete geht aus
der mit Anlage E 20 zu unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beige-
fiigten Karte hervor.

Die Kligerin weist zundchst auf die Darstellung des ,,Bereichs nordlich He-
ckerpfad® als gemischte Baufliche (M) hin. Dort will die Stadt 20 Wohnein-
heiten realisieren; die bauplanerischen Grundlagen dafiir setzt der Flichen-
nutzungsplan, der in der vorgesehenen Weise nicht mehr umgesetzt werden
kann, weil sich dieses Gebiet innerhalb jener Linie befindet, fiir die nach dem
Zusammenhang aus der Gesamtschau der Laborstudien von einer Aufweck-
wahrscheinlichkeit von iiber 200 % auszugehen ist.

Die Kldgerin plant ferner die Entwicklung von Wohnsiedlungen in Mainz-
Ebersheim. In diesem Ortsteil ist im Ausbaufall mit einer Aufweckwahr-
scheinlichkeit nach der DLR-Feldstudie von 36 % und mehr zu rechnen. Die
Ausdehnung jenes Bereichs, der mit flugldrmbedingten Aufweckwahrschein-
lichkeiten jenseits der verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle belastet
ist, verdankt sich den geplanten neuen Abflugrouten bei Betriebsrichtung 25,
die den Navigationspunkt TABUM nach einer Siidumfliegung von Nauheim
und Trebur anfliegen und dabei Mainzer Gebiet iiberqueren. Fiir Mainz-
Ebersheim plant die Kldgerin die Gebiete ,,An der Wiese* und ,,Ebersheim-
Nordwest“. Fiir beide Darstellungen ist der Planaufstellungsbeschluss ge-
fasst. Vorgesehen ist die Ausweisung allgemeiner Wohngebiete mit insge-
samt 555 Wohneinheiten.
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Ifd. Nr. |Plan- Planbe- Planungs- | Aufstellungs- | Offenlage |Satzungs- |Rechtskraft |Art der |Bemerkungen
nummer / zeichnung auftrag beschluss beschluss baulichen | Potenziale /
Gebiet Stadtrat Nutzung | Wohneinheiten
Mainz-Bretzenheim und Mainz-Lerchenberg
3.1 Bereich nord- | Gebiet ist im MI 20 WE
lich wirksamen
Heckerpfad |Flichennutzungs-
plan
als gemischte
Bau-
flache (M) darge-
stellt
03.2 Wildgraben- | Gebiet ist im ca. 1,35 ha beste-
tal wirksamen Fla- hende

chen-
nutzungsplan als
Griin-

flache mit der
Zweck-
bestimmung Dau-
er-

kleingérten dar-
gestellt.

Anlage

Weitere Angaben umseitig




NORR STIEFENHOFER LUTZ

46

Mainz-Drais

3.3 Friedhofs-
fldche

bestehender
Ortsfried-
hof Drais

ca. 0,48 ha

Mainz-Ebersheim

34 E 51

An der Wiese

05.12.1991

WA

180 WE
Darstellung als
Wohn-

baufldache (W) im
wirksamen
Flichennutzungs-
plan

3.5 E 53

Ebersheim-
Nordwest

01.01.1992

WA

375 WE
Darstellung als
Wohn-

baufldche (W) im
wirksamen
Flachennutzungs-
plan

3.6 Erweiterung
VEPE 56 S

Entlang der
Zornheimer
StraBBe

WA

15 WE
Darstellung als
Wohn-

baufldche (W) im
wirksamen
Flichennutzungs-
plan
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3.7 E 57 In der Steinkaute WA 55 WE
Darstellung als
Wohn-
baufldche (W) im
wirksamen
Flichennutzungs-
plan
3.8 Friedhofs- bestehender ca. 0,62 ha
flache Ortsfried-
hof Ebersheim
3.9 Friedhofs- Darstellung im ca. 1,85 ha ge-
flache* wirksamen Fli- plante
chen- Anlage

nutzungsplan

Mainz-Finthen mit Layenhof

3.10

F 64

Kleingirten In
der Weid

03.10.1983

26.10.1983

geplante Dauer-
klein-
gartenanlage, ca.
6,6 ha,
Bebauungsplan-
verfahren nicht
durch-

gefiihrt, im wirk-
samen
Flichennutzungs-
plan

dargestellt
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3.11 F74 Am Layenhof, 13.07.1992 |30.09.1992 WA/MI | Neben iiberwie-
Darstellung im gender
wirksamen Fla- Gewerbenutzung
chen- sind auch Wohn-
nutzungsplan baufldchen und

gemischte Bau-
flichen mit ent-
sprechenden
Infrastrukturein-
richtun-

gen moglich. Der-
zeit finden Er-
werbsver-
handlungen mit
dem Bund statt.

3.12 Bereich Darstellung als MI 35 WE

Elmerberg gemischte Bau-
flache
(M) im wirksa-
men
Flachennut-
zugnsplan

3.13 Bezirksfried- | Darstellung im 16,10 ha
hof West* wirksamen Fla- geplante Anlage

chen-
nutzungsplan
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Mainz-Gonsenheim
3.14 Finther Umnutzung der WA 80 WE
Landstral3e ameri- im wirksamen
kanischen Wohn- Flachen-
siedlung nutzungsplan als
Wohn-
baufldche (W)
darge-
stellt
3.15 Friedhofs- bestehender ca. 7,28 ha
flache Waldfried-
hof Gonsenheim
Mainz-Hechtsheim
3.16 Sidlich Orts- | Gemischte Bau- MI rd. 1,7 ha
lage Hechts- | flidche Darstellung im
heim M) wirk-
samen Fldchen-
nutzungsplan
3.17 Erweiterung | Darstellung im ca. 4,25 ha
des Orts- wirksamen Fla- geplante Anlage
friedhofes chennutzungsplan
Hechtsheim*
Mainz-Laubenheim
3.18 Friedhofs- bestehender ca. 1,13 ha
fliche Ortsfried-
hof Laubenheim,

zwel Anlagen
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3.19 ostlich der Darstellung eines ca. 1,8 ha
Ortslage Dauerkleingar- Die Anlage be-
Laubenheim |tenge- steht.

bietes im wirk-
samen
Flichennutzungs-
plan

Mainz-Mombach

3.20 suidlicher
Bereich der

Darstellung von
zwel

ca. 0,75 ha und
0,39 ha

Ortslage Dauerkleingar- Die Anlagen be-
Mombach tenge- stehen.
bieten im wirk-
samen
Flichennutzungs-
plan
Mainz-Marienborn
3.21 Friedhofs- bestehender ca. 0,47 ha
flache Ortsfried-
hof Marienborn
3.22 nordwestlich | Darstellung eines ca. 5,0 ha geplante
der Ortslage |Dauerkleingar- Anlage
Marienborn | tenge-

bietes im wirk-
samen
Flichennutzungs-
plan
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Mainz-Oberstadt mit Rodelberg und Zahlbach

3.23 Friedhofs- bestehender ca. 21,25 ha
flache Haupt-
friedhof Mainz
und jiidischer
Friedhof
Mainz-Weisenau
3.24 Girtnerei Schaffung von WA 70 WE
Nauheimer | Baurecht erfor- Das Gebiet ist im
derlich wirksamen Fla-
chen-
nutzungsplan als
Wohn-
bauflache (W)
dar-
gestellt.
3.25 Friedhofs- bestehende ca. 4,08 ha
flache Ortsfried-
hofe Weisenau,
zweiAnlagen
Mainz-Neustadt
3.26 Zoll- u. Bin- M ca. 10 ha

nenhafen

* Gemal der am 01.12.2004 vom Stadtrat beschlossenen "Konzeption der Mainzer Friedhofe" kiinftig wegfallende Friedhofsfldchen.
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Nachverdichtungspotenzial im Innenbereich

Die Kligerin ist die Landeshauptstadt von Rheinland-Pfalz. Sie blickt auf ei-
ne iiber 2000-jdhrige kontinuierliche Besiedlungsgeschichte zuriick. Der weit
iiberwiegende Teil der Bebauung der Klédgerin ist in Jahrhunderten organisch
gewachsen. In diesen Ortslagen gibt es zahlreiche nicht qualifiziert tiberplan-
te im Zusammenhang bebaute Ortsteile, in denen die Eigenart der ndheren
Umgebung als Planersatz dient und wo sich die bauplanungsrechtliche Zulis-
sigkeit von Vorhaben nach § 34 BauGB richtet.

Obwohl die Klédgerin diese Bereiche (bisher) nicht qualifiziert iiberplant hat,
sind sie doch von ihrer stiddtebaulichen Entwicklungsplanung nicht ausge-
nommen. Die nachfolgende Tabelle fasst die laufenden Projekte der Klédgerin
in den unbeplanten Innenbereichen, soweit sie Wohnbebauung vorsehen oder
fir die Errichtung von Wohnungen Nachverdichtungspotenzial aufweisen,
zusammen. Wiedergegeben sind ferner Friedhofsflaichen und Flidchen, die
bauplanungsrechtlich Dauerkleingérten zulassen.

In den genannten Arealen ist es dezidiert Plan der Kldgerin, die organische
bauliche Entwicklung, die ihren Niederschlag in der niheren Umgebung be-
reits gefunden hat, sich vollenden zu lassen. Die Eigenart der nihere Umge-
bung i. S. von § 34 BauGB gibt dort eben jenen Plan vor, den die Klédgerin
auch erlassen wiirde. Der Umstand, dass die Klédgerin in den in der nachfol-
genden Tabelle genannten Arealen Bebauungspldne noch nicht erlassen hat,
ist deshalb nicht Ausdruck planerischer Abstinenz oder gar der Abwesenheit
eines stddtebaulichen Planungswillens. Die Klidgerin hat diese Gegenden
sorgféltig analysiert und eine wohl iiberlegte Entscheidung dahin getroffen,
dass die umgebungsgemile Fortentwicklung des baulichen Bestandes nach §
34 BauGB ihrem stddtebaulichen Konzept entspricht. Die Lage der betreffen-
den Gebiete ist aus der mit Anlage E 20 unserer Einwendungsschrift vom
01.03.2005 beigefiigten Karte zu ersehen.

Auch hier seien beispielhaft einige Gebiete herausgegriffen, deren Entwick-
lung durch das Vorhaben tiefgreifend gestort wird. Zu nennen ist zunichst
das Gebiet in Hechtsheim (Ziff. 2.17 der nachfolgenden Tabelle), das nach
der Eigenart der ndheren Umgebung als WA/MI einzustufen ist. Dort finden
sich Bauliicken und Moglichkeiten zur Nachverdichtung, Aufstockung und
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Umnutzung, so dass die Kldgerin hier ein Wohnbaupotenzial von 200 Wohn-
einheiten annimmt. Dieses Entwicklungspotenzial wird durch das Vorhaben
entwertet. Auch in Mainz-Laubenheim (Ziff. 2.18 der folgenden Tabelle)
sieht die Klédgerin ein Entwicklungspotenzial auf der Basis des § 34 BauGB
von 120 Wohneinheiten, das von der neuen Anfluggrundlinie der Runway
07N betroffen und dadurch tiefgreifend gestort wird. Ebenso verhilt es sich
mit der Bestandsentwicklung in Mainz-Weisenau (Ziff. 2.29 der folgenden
Tabelle), wo ein Nachverdichtungspotenzial von 100 Wohneinheiten durch
das Vorhaben nachhaltig beeintriachtigt wird.

Hervorzuheben ist schliefflich das Gebiet ,,Rote Kaserne/Bundeswehr*
(ziff. 2.10), in dem die Klidgerin auf der Grundlage des § 34 BauGB Ge-
schosswohnungsbauten mit insgesamt 110 altengerechten Wohneinheiten und
zwel Reihenhauszeilen mit insgesamt 23 Reihenhdusern errichten lassen will.
Als Anlage E 29 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 ist zu diesem
Vorgang die Beschlussvorlage fiir den Bauausschuss am 25.11.2003 vorge-
legt worden. Der Plan der Kldgerin, fiir ihre &dlteren Mitbiirger hier angemes-
senen Wohnraum zu schaffen, wird durch die Auswirkungen des Vorhabens
konterkariert.
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Ifd. |Plan- Planbe- Planungs- | Aufstellungs- |Offenlage |Satzungs- |Rechtskraft | Art der Bemerkungen
Nr. |nummer / zeichnung auftrag beschluss beschluss baulichen |Potenziale /
Gebiet Stadtrat Nutzung | Wohneinheiten
Mainz-Altstadt
2.1 |A215 Baublocke zwischen 24.10.1984 |11.12.1985 30.06.1986 |24.09.1986 [26.06.1991 |WA 121 WE
Breidenbacherstralle/ bis Authebung: ETEX-Neubau
Emmerich-Josef- 31.07.1986 26.02.2003 und
Strae/Drususstralle/ Sanierung, Ge-
Kistrich/Martinsstraf3e nehmigung von
und Gaustral3e Vorhaben gem.
§ 34 BauGB
2.2 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI/M |240 WE
entwicklung/ |dichtungen, Auf- K Beurteilung und
unbeplanter | stockungen, Umnutz- Ge-
Innenbereich |ungen etc. nehmigung von
Altstadt Vorhaben
gem. § 34
BauGB
Mainz-Bretzenheim und Mainz-Lerchenberg
2.3 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 190 WE
entwicklung/ |dichtungen, Auf- Beurteilung und
unbeplanter | stockungen, Umnutz- Geneh-
Innenbereich |ungen etc. migung von
Bretzenheim Vorhaben
gem. § 34
BauGB
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Mainz-Drais

24 |D22

Westlich der Forsthaus-
strafBe

14.04.1986

30.04.1986
18.05.1989

WA/MI

10 WE
Einstellungsbe-
schluss
01.12.2004, Be-
bauung

gem. § 34
BauGB

2.5 |Bestands-
entwicklung/
unbeplanter
Innenbereich
Drais

Bauliicken, Nachver-
dichtungen, Auf-
stockungen, Umnutz-
ungen etc.

WA/MI

80 WE
Beurteilung und
Geneh-

migung von
Vorhaben

gem. § 34
BauGB

Mainz-Ebersheim

26 |ES53/1

Ebersheim-Nordwest,
Teil 1

07.02.2001

WA

10 WE
Verfahren nicht
weiter betrie-
ben, Genehmi-
gung

von Vorhaben
gem.

§ 34 BauGB

2.7 |Bestands-
entwicklung/
unbeplanter
Innenbereich
Ebersheim

Bauliicken, Nachver-
dichtungen, Auf-
stockungen, Umnutz-
ungen etc.

WA/MI

150 WE
Beurteilung und
Geneh-

migung von
Vorhaben

gem. § 34
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BauGB
Mainz-Finthen mit Layenhof
2.8 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 150 WE
entwicklung/ |dichtungen, Auf- Beurteilung und
unbeplanter | stockungen, Umnutz- Geneh-
Innenbereich |ungen etc. migung von
Finthen Vorhaben
gem. § 34
BauGB
Mainz-Gonsenheim
2.9 |Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 100 WE
entwicklung/ |dichtungen, Auf- Beurteilung und
unbeplanter | stockungen, Umnutz- Ge-
Innenbereich |ungen etc. nehmigung von
Gonsenheim Vorhaben
gem. § 34
BauGB
Mainz - Hartenberg/Miinchfeld
2.10 | Rote Kaserne/ | Beurteilung und Geneh- WA 133 WE, davon

Bundeswehr

migung von Vorhaben
gem. § 34 BauGB

110
Seniorenwoh-
nungen

19.03.2008,
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2.11 | Ehemaliges Beurteilung und Geneh- WA 93 WE
Casino migung von Vorhaben
MLKV gem. § 34 BauGB
2.12 | Ehemalige Beurteilung und Geneh- WA 50 WE
Landwirt- migung von Vorhaben
schaftschule | gem. § 34 BauGB
2.13 | Bereich Beurteilung und Geneh- WA 50 WE
AmPFort migung von Vorhaben
Haupt- gem. § 34 BauGB
stein/Wall-
stral3e
2.14 | Nachverdich- |Beurteilung und Geneh- WA 43 WE
tung Eichen- |migung von Vorhaben
dorffstralie gem. § 34 BauGB
2.15 | Nachverdich- |Beurteilung und Geneh- WA 15 WE
tung Griin- migung von Vorhaben
streifen gem. § 34 BauGB
Franz-
Werfel-Stralle
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2.16 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA 150 WE
entwicklung/ |dichtungen, Auf- Beuteilung und
unbeplanter | stockungen, Umnutz- Geneh-
Innenbereich |ungen etc. migung von
Hartenberg/ Vorhaben
Miinchfeld gem. § 34

BauGB

Mainz-Hechtsheim

2.17 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 200 WE
entwicklung/ |dichtungen, Auf-
unbeplanter | stockungen, Umnutz-
Innenbereich |ungen etc.
Hechtsheim

Mainz-Laubenheim

2.18 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 120 WE

entwicklung/
unbeplanter

Innenbereich
Laubenheim

dichtungen, Auf-
stockungen, Umnutz-
ungen etc.

Beurteilung und
Ge-

nehmigung von
Vor-

haben gem. § 34
BauGB
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Mainz-Mombach

2.19 | Aufstock- Baugenemigung gem. WA 100 WE
ungen im § 34 BauGB
Bereich "An
der Plan-
tage"

2.20 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 180 We
entwicklung/ |dichtungen, Auf- Beurteilung und
unbeplanter | stockungen, Umnutz- Geneh-
Innenbereich |ungen etc. migung von
Mombach Vorhaben

gem. § 34
BauGB

Mainz-Marienborn

2.21 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 80 WE
entwicklung/ |dichtungen, Auf- Beurteilung und
unbeplanter | stockungen, Umnutz- Geneh-
Innenbereich |ungen etc. migung von
Marienborn Vorhaben

gem. § 34
BauGB
Mainz-Neustadt
2.22 | Bereich Wohnungen im Bau, WA 55 WE

NackstraB3e/
Leibniz-
stral3e

Baugenehmigung gem.

§ 34 BauGB

davon 20 Senio-
ren-
wohnungen
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2.23 | Bauliicke Baugenemigung gem. WA 25 WE
MoltkestraBBe |8 34 BauGB

2.24 | Bereich Baugenemigung gem. WA 20 WE
BoppstraBe/ | § 34 BauGB
Josefstrale/
Nackstralle

2.25 | Bauliicke Baugenemigung gem. WA 15 WE
Wiesenweg § 34 BauGB

2.26 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 240 WE

entwicklung/ |dichtungen, Auf-
unbeplanter | stockungen, Umnutz-
Innenbereich | ungen etc.

Neustadt

Mainz-Oberstadt mit Rodelberg und Zahlbach

2.27 | Umnutzung Baugenehmigung gem. MI 151 WE
und Neube- § 34 BauGB
bauung des
Areals der
ehemaligen
Gewlirz-
miihle
Moguntia-
Werke
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2.28 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 110 WE
entwicklung/ |dichtungen, Auf- Beurteilung und
unbeplanter | stockungen, Umnutz- Geneh-
Innenbereich |ungen etc. migung von
Oberstadt Vorhaben
mit Rodel- gem. § 34
berg und BauGB
Zahlbach

Mainz-Weisenau

2.29 | Bestands- Bauliicken, Nachver- WA/MI 100 WE

entwicklung/
unbeplanter
Innenbereich
Weisenau

dichtungen, Auf-
stockungen, Umnutz-
ungen etc.

Beurteilung und
Geneh-

migung von
Vorhaben

gem. § 34
BauGB
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I1I.

Beeintriachtigung des Grundeigentums

Die Kldgerin wendet sich ferner gegen das planfestgestellte Vorhaben, weil
ihr Grundeigentum insbesondere durch die Lirmimmissionen, die es verur-
sacht, unzumutbar beeintrichtigt wiirde.

Die Kldgerin ist Eigentiimerin zahlreicher Immobilien. Eine tabellarische Zu-
sammenstellung ihrer Liegenschaften hat die Kldgerin einschlielich Legende
als Anlage E 30 ihrer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beigefiigt. Sie hat
diese Liste mit Anlage E 2 zu ihrem Einwendungsschriftsatz vom 14.03.2007
aktualisiert und der Planfeststellungsbehorde vorgelegt. Als Anlage E 1 zum
Einwendungsschriftsatz vom 06.05.2007 wurden diese Unterlagen nochmals
vorgelegt. Eine abermals aktualisierte Aufstellung des Grundeigentums der
Kldgerin iiberreichen wir anbei als

- Anlage K 7.

Die Grundstiicke im Eigentum der Klédgerin sind in den Tabellen mit den
Kennziffern 01, 10, 11, 12, 13 und 14 in Spalte 1 gekennzeichnet. Dabei steht
die Codeziffer 10 fiir den Eigenbetrieb Friedhofs- und Bestattungswesen, die
Codeziffer 11 fiir den Eigenbetrieb Entsorgung, die Codeziffer 12 fiir den Ei-
genbetrieb Entwésserung, die Codeziffer 13 fiir den Eigenbetrieb kommunale
Datenzentrale und die Codeziffer 14 fiir den Eigenbetrieb Gebdudewirtschaft
Mainz. Die Anlage gibt auBBerdem Auskunft iiber den Ortsteil oder den Ort, in
dem die Liegenschaft sich befindet, iiber die Adresse, die Fliche und — so-
weit sich dies ermitteln lieB — das Alter der Gebdude. AuBerdem enthilt die
Anlage E 30 bereits die Kurzangabe zur Verwendung des Grundstiicks.

Auf die Grundstiicke der Klédgerin, die einer gegen die Vorhabensauswirkun-
gen besonders empfindlichen Nutzung gewidmet sind (Wohnungen, offentli-
che und andere Einrichtungen), wird unten gesondert eingegangen. Dabei ist
schon an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass die Kldgerin die in der Anla-
ge E 30a ihrer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 genannten Liegenschaf-
ten Dritten zum Betrieb sozialer und kultureller Einrichtungen zur Verfiigung
stellt. Auch diese Grundstiicke sind damit einem besonderen Offentlichen
Zweck gewidmet, der durch das Vorhaben ebenso beeintrichtigt wird wie die
Einrichtungen, die die Kldgerin auf eigenen Grundstiicken selbst betreibt.
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Die Lage der Gebdude und Freiflichen im Eigentum der Kldgerin ist der the-
matischen, groBformatigen Karte zu entnehmen, die unserer Einwendungs-
schrift vom 01.03.2005 als Anlage E 20 beigefiigt war und in die auch die
malgeblichen Isophonen und Isowirkungslinien nach dem Aufweckpotenzial
eingezeichnet sind, gerechnet — konservativ — mit 800.000 Flugbewegungen
des ausgebauten Flughafens im Jahr und nach der 100-100-Regel. Die in der
Karte angegebenen Zahlen sind die Kennzahlen, die in der Tabelle wiederge-
geben sind. Flachen unter 150 m? sind in der Karte nicht mit Kennzahlen ver-
sehen, denn diese wiren in der maBstidblichen Karte nicht mehr erkennbar.
Sie sind gleichwohl eingezeichnet und konnen mit dem als Anlage E 22 un-
serer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beigefiigten Stadtplan und der Ad-
resse zweifelsfrei identifiziert werden.

Es zeigt sich, dass die Kldgerin in dem hochst belasteten Hechtsheimer Be-
reich, der zur Nachtzeit mit Dauerschallpegeln von mehr als 50 dB(A) und
zur Tagzeit mit Dauerschallpegeln von mehr als 53 dB(A) beaufschlagt ist,
Eigentiimerin einer Reihe von Grundstiicken ist. In dem von den Anflug-
grundlinien des ausgebauten Flughafens intensiv betroffenen Bereichen in
Weisenau, Hechtsheim, Laubenheim, Mainzer Oberstadt, Bretzenheim, Ma-
rienborn und Lerchenberg hilt die Kldgerin zahlreiche Flidchen, die nach den
in diesem Schriftsatz genannten Parametern mit vorhabensbedingtem Lirm
jenseits der verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle beaufschlagt wer-
den. Auch fiir die iibrigen, in den nordlichen Stadtteilen gelegenen Eigen-
tumsflichen macht die Klédgerin geltend, dass diese jedenfalls nach dem
Aufweckpotenzial mit verfassungsrechtlich unzumutbarem Ldrm belastet
werden.

Im Folgenden hebt die Kldgerin auch hier beispielhaft einzelne Liegenschaf-
ten heraus. Sie sieht ihr Eigentum aber hinsichtlich aller Grundstiicke schwer
beeintrichtigt, denn das Vorhaben verursacht auf nahezu dem ganzen Main-
zer Gebiet eine Aufweckwahrscheinlichkeit von mindestens 18 %, errechnet
nach der DLR-Feldstudie. Die siidlichen Stadtteile der Kldgerin werden vom
Fluglarm des Vorhabens sogar mit Larm jenseits der verfassungsrechtlichen
Zumutbarkeitsschwelle beaufschlagt, so dass der Eingriff als Enteignung zu
werten ist.

Die Kldgerin weist weiter darauf hin, dass sie Grundeigentum auflerhalb ihrer
Stadtgrenzen innehat. In diesem Zusammenhang verweist sie insbesondere
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auf ihre Liegenschaften in Bischofsheim und in Ginsheim (in der Spalte
»Gemarkung® der Anlage E 30 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005
in der vierten Spalte mit ,,Bi“ und ,,Gi* bezeichnet).

Das Gebiet der Stadt Bischofsheim wird nach den von der Kldgerin vorgeleg-
ten Berechnungen tagsiiber Fluglirm von mindestens 55,0 - 65,0 dB(A) aus-
gesetzt sein, nachts wird sich in Bischofsheim ein Dauerschallpegel von min-
destens 50,0 — 60,0 dB(A) einstellen. Die Beeintrichtigung der Bischofshei-
mer Liegenschaften der Klédgerin iiberschreiten weit die allgemeine fachpla-
nerische Zumutbarkeitsgrenze, die die Klidgerin bei einem Lg, = 53 dB(A)
und einem L, von 43 dB(A) verortet.

Die Klédgerin verweist ferner darauf, dass ihr das Rathaus in Bischofsheim
(Schulstr. 15) gehort, das auf einem Grundstiick von 1.918 m? steht. Auler-
dem steht das Grundstiick TaunusstraB3e 14/c in Bischofsheim mit einer Fli-
che von 5.137 m? im Eigentum der Kldgerin. Auf diesem Grundstiick wird
ein Kindergarten betrieben. Zu nennen ist schlieBlich auch das Schulgrund-
stiick Schulstrale 39 in Bischofsheim, das 2.011 m? groB ist, das der Kldgerin
gehort und fiir das sie ein Erbbaurecht bewilligt hat. Die Klidgerin wendet ein,
dass die vorhabenbedingten Lirmimmissionen insbesondere fiir das genannte
Kindergarten- und Schulgrundstiick das zuldssige Mal} weit liberschreiten.

Die Klidgerin macht ferner ihre Liegenschaften in Ginsheim geltend, wo die
Larmbelastung in der Nacht zwischen 45,0 bis 50,0 dB(A) und tags zwischen
50,0 und 55,0 dB(A) liegen wird. Auch diese Lirmeinwirkung iiberschreitet
die allgemeine fachplanerische Zumutbarkeitsschwelle und erst recht jene fiir
besonders schutzbediirftige Einrichtungen. Letzteres ist bedeutsam, weil der
Kldgerin das Grundstiick Pestalozzistr. 10 in Ginsheim gehort; es ist
5.521 m? groB3 und auf ihm wird eine Sonderschule betrieben. Ferner ist die
Kldgerin Eigentiimerin des Grundstiicks Dammstrale 47 in Ginsheim
(1.894 m?), auf dem ein Kindergarten betrieben wird. Der Klidgerin gehdren
ferner die Anwesen Dr.-Hermann-Str. 32 und Schulstr. 10 und 12 in Gins-
heim, wo das Rathaus Gustavsburg bzw. ein Gebidude, das u. a. als Rathaus
genutzt wird, zu finden sind. AuBerdem gehoren der Kldgerin Wohngebiude
in Ginsheim, die in der Anlage E 30 unserer Einwendungsschrift vom
01.03.2005 nidher benannt sind und die durch das Vorhaben von unzumutba-
rem Flugldrm betroffen werden.
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IV.

Die Klégerin ist auBerdem Eigentiimerin zahlreicher Dienstwohnungen und
anderer Wohnungen. Details zu diesen Liegenschaften sind den Anlagen E
31 und E 32 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 zu entnehmen.

Die dort beigefiigte thematische Karte ,,Grundstiicke mit Wohnungen und
Dienstwohnungen im Eigentum der Stadt Mainz* zeigt, von welchem Larm
und von welchen Larmwirkungen, gemessen nach dem Parameter des Auf-
weckpotenzials, die Wohnungen und die Dienstwohnungen der Klédgerin be-
troffen sind. Die Kldgerin macht geltend, dass ihre Wohnungen und Dienst-
wohnungen samtlich Nachtlirm ausgesetzt sind, der die fachplanungsrechtli-
che Zumutbarkeitsgrenze iiberschreitet. Das gesamte Wohneigentum der Kla-
gerin ist damit schwer durch die Wirkungen des Vorhabens belastet.

Die Klédgerin weist insbesondere auf ihre Wohnungen und Dienstwohnungen
in den hochst belasteten Bereichen (Hechtsheim, Laubenheim, Weisenau,
Bretzenheim, Marienborn, Lechenberg u.a.) hin, in denen die Aufweckwahr-
scheinlichkeit nach dem Zusammenhang aus der Gesamtschau der Laborstu-
dien 200 % und mehr betrigt. Hingewiesen sei insbesondere auf die Dienst-
wohnung an der Windmiihlenschule (Generaloberst-Beck-StraBe 1) in
Hechtsheim (Ziff. 10 der Tabelle) und auf die Dienstwohnung an der Theo-
dor-Heuss-Schule in der Friihlingstrafe 24, ebenfalls in Hechtsheim gelegen
(Ziff. 9 der Tabelle). Die Dienstwohnung der Grundschule am Long-
champplatz (Ziff. 11 der Tabelle) wird — ebenso wie die siidlich benachbarten
Wohnungen der Kldgerin (Ziff. 15 — 17 der Tabelle) — sowohl dem Larm der
Anfluggrundlinie als auch den TABUM-ADbfliigen, die von Siiden her kom-
men, ausgesetzt sein.

Die Kldgerin macht geltend, dass in den genannten und aus der Karte als
hochst belastet hervorgehenden Gebieten der vorhabensbedingte Larm ein
gesundes Wohnen nicht mehr erlaubt. Die Klidgerin macht weiter geltend,
dass dieser Eingriff in die Zweckbestimmung ihrer Immobilien eine Enteig-
nung darstellt.

Beeintriachtigungen oéffentlicher Einrichtungen

Die Kligerin wendet sich auch gegen das planfestgestellte Vorhaben, weil es
Liarmimmissionen verursacht, die die gemeindlichen Einrichtungen der Kli-
gerin in ihrer Funktionsfahigkeit nachhaltig und intensiv beeintrichtigten.
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1. Uberblick

Die Kligerin betreibt zahlreiche kommunale Einrichtungen auf eigenen
Grundstiicken. Diese Grundstiicke sind daher Gegenstand und Grundlage der
kommunalen Betitigung der Kldgerin, die darauf hinweist, dass dieses Eigen-
tum bundesverfassungsrechtlich im Rahmen der kommunalen Selbstverwal-
tung (Art. 28 Abs. 2 Satz 1 GG) geschiitzt ist. Thre zivilrechtliche Eigentii-
merstellung ist hinsichtlich dieser Grundstiicke durch die Selbstverwaltungs-
garantie verfassungsrechtlich ,aufgeladen® (vgl. Kirchberg/Boll/Schiitz,
NVwZ 2002, S.550/555) und muss aus diesem Grunde mit erh6htem Gewicht
in der Abwigung beriicksichtigt werden.

Einen Uberblick iiber die 6ffentlichen Einrichtungen im Eigentum der Klige-
rin gibt die als Anlage E 33 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005
beigefiigte Tabelle, die zugleich Details zu den einzelnen Einrichtungen wie-
dergibt. Die Kldgerin hat diese Angaben in Anlage E 3 zu ihrem Einwen-
dungsschriftsatz vom 14.03.2007 bzw. Anlage E 1 zum Einwendungsschrift-
satz vom 06.05.2007 aktualisiert. Die Lage dieser Einrichtungen geht aus der
in der Anlage E 20 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beigefiigten,
thematischen Karte ,,Stadt Mainz, soziale Infrastruktur® hervor.

Dieser Karte beigefiigt ist eine Folie in ebenso groem Format wie die Karte
selbst. Auf diese Folie sind die Codenummern gedruckt, die in der Zusam-
menschau mit der als Anlage E 33a unserer Einwendungsschrift vom
01.03.2005 beiliegenden Tabelle die eindeutige Identifikation der Einrich-
tung erlaubt. Diese Tabelle enthilt in der Spalte ,,ID* die Codenummern und
ordnet so die Einrichtungen eindeutig zu; die Tabellen der Anlage E 33a sind
damit der Schliissel zur thematischen Karte ,,Stadt Mainz, soziale Infrastruk-
tur”. Um Folie und Karte zur Deckung zu bringen, empfehlen wir, die Linien
und Buchstaben des Kastens fiir Mainz-Ebersheim als Richtschnur zu benut-
zen. Sind diese Linien und Zahlen auf Folie und Karte zur Deckung gebracht,
liegen die Zahlen auf der Folie richtig.

Zusitzlich macht die Kldgerin geltend, dass auch ihre Verwaltungsstellen,
insbesondere ihr Rathaus (Jockel-Fuchs-Platz 1) und ihre Verwaltungsgebiu-
de auf der Zitadelle, durch den vorhabensbedingten Ldrm erheblich beein-
trachtigt werden.
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Daneben hat die Klédgerin zur Erfiilllung ihrer offentlichen Aufgaben eine
Reihe von Objekten angemietet, in denen sie stidtische Zwecke verwirklicht.
Details zu diesen kommunalen Einrichtungen sind in der als Anlage E 34 un-
serer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beigefiigten Tabelle enthalten.

Die Klédgerin hilt jedenfalls all jene 6ffentlichen Einrichtungen, die im Falle
der Verwirklichung des Vorhabens mit fluglarmbedingten Dauerschallpegeln
von 48 dB(A) und mehr beaufschlagt werden, fiir unzumutbar ldarmbelastet.
Um welche Einrichtungen es sich handelt, geht aus der angesprochenen the-
matischen Karte in Verbindung mit den beigefiigten Tabellen hervor. Nach-
folgend greift die Klédgerin einzelne Beispiele heraus, die paradigmatisch fiir
die jeweilige Einrichtungskategorie stehen. Der Vortrag erstreckt sich selbst-
verstindlich auch auf all jene Einrichtungen, die nicht im Einzelnen bespro-
chen werden.

2. Kindertagesstitten

Zu den besonders lirmempfindlichen Einrichtungen der Kldgerin zdhlen die
Kindertagesstitten (Kindergarten, Kinderkrippen, Kinderhorte). Bei den Kin-
derkrippen handelt es sich um Einrichtungen fiir Kinder ab acht Wochen bis
zum dritten Lebensjahr. In Kindergédrten gehen Kinder ab dem dritten Le-
bensjahr bis zur Einschulung (ca. 6 Jahre). Bei Kinderhorten handelt es sich
um Einrichtungen fiir Kinder von 6 bis 14 Jahren, also fiir Schulkinder, die
dort in der schulfreien Zeit betreut werden. Eine Zusammenstellung der Kin-
dertagesstétten mit weiteren Informationen, einschlielich der Angaben iiber
die AuBlenfldchen, ist den als Anlage E 34a unserer Einwendungsschrift vom
01.03.2005 beiliegenden Tabellen zu entnehmen.

Die Kldgerin weist an dieser Stelle insbesondere darauf hin, dass das Um-
weltbundesamt (Ortscheid/Wende, 2000, S. 28 FN 16) davon ausgeht, dass
zur Gewihrleistung einer optimalen Kommunikation mit Kleinkindern fiir die
normale Sprachentwicklung Dauerschallpegelwerte um 30 dB(A) in Innen-
rdumen einzuhalten sind. Die Klédgerin weist auBerdem darauf hin, dass es
sich bei ihren Kindertagesstitten gegenwirtig bis auf eine Ausnahme (Ried-
weg, Laubenheim) um Ganztageseinrichtungen mit Verpflegungs- und
Ruhemoglichkeiten handelt. Insbesondere in den Sommermonaten ist es
nicht moglich, die Fenster in den Kindertagesstitten iiber lingere Zeit ge-
schlossen zu halten. Das gilt auch fiir die mittdgliche Ruhephase.
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Beweis: Augenscheinseinnahme des Gerichts

Die Klidgerin weist mit Nachdruck darauf hin, dass nach der zutreffenden und
hinsichtlich der angenommenen Flugbewegungszahl (800.000 pro Jahr) zu-
riickhaltenden Fluglirmberechnung zahlreiche Kindertagesstitten in ihrer
Triagerschaft tagsiiber Dauerschallpegeln von mehr als 48 dB(A) ausgesetzt
sind, so dass der Storgerduschpegel in den Rdumen dieser Einrichtungen weit
iiber die genannten 30 dB(A) hinaus geht. Dabei ist zu beachten, dass die
Dammwirkung des gekippten Fensters nach Auffassung der Kldgerin eher bei
12 dB(A) als bei 15 dB(A) liegt. Dies gilt jedenfalls fiir groe Riume, wie sie
fiir Kindertagesstétten typisch sind.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Beispielhaft sei die stddtische Kindertagesstitte Hechtsheim-Frankenhohe
(An den Frankengrédbern 2, Ziff. 52) genannt. Sie liegt unmittelbar unter den
Anfluggrundlinien und hat bei Ostbetrieb mit Anfliigen in 800 bis 900 m Ho-
he alle 15 Sekunden zu rechnen. Die Nutzung der Aullenbereiche dieser Kin-
dertagesstitte ist damit kaum mehr moéglich. In diesem Zusammenhang weist
die Klédgerin fiir alle ihre Kinderbetreuungseinrichtungen darauf hin, dass die
Nutzung der AuBlenbereiche fiir diese Einrichtungen schlechterdings unver-
zichtbar ist. Einen Kindergarten ausschlieflich in geschlossenen Rdumen —
und bei geschlossenen Fenstern — zu betreiben, widerspricht dem Zweck sol-
cher Einrichtungen und gefidhrdet die Gesundheit von Kindern, Erzieherinnen
und Erziehern.

Die stiddtische Kindertagesstitte Hechtsheim-Frankenhohe liegt aulerdem in
jenem Bereich, der bei Westbetrieb (BR 25) von jenen Flugzeugen betroffen
ist, die — von den Parallelbahnen kommend — zunichst nach Siiden ab-
schwenken, um sodann nach einem Kurvenflug den Navigationspunkt
TABUM im Norden anzusteuern.

Als weiteres Beispiel fiir eine hoch belastete Einrichtung nennt die Klédgerin
die stadtische Kindertagesstitte MinniMax (Riisselsheimer Allee 10) in
Laubenheim (Ziff. 56), die Betreuung fiir 75 Kinder bietet. Diese nahe des
Rheins gelegene Kindertagesstitte ist ebenfalls untertags Dauerschallpegeln
von weit mehr als 48 dB(A) ausgesetzt, bei Ostbetrieb verursacht durch die
Flugzeuge im Anflug auf den Flughafen Frankfurt am Main, bei Westbetrieb
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betroffen von den neuen TABUM-Routen. Auch diese Einrichtung wird
durch das Vorhaben massiv beeintrichtigt.

Als drittes Beispiel fiihrt die Kldgerin die stddtische Kindertagesstitte am
Haus der Jugend (Zeughausgasse 5) mit 118 Plidtzen an. Diese Einrichtung
ist ebenfalls von dem Lidrmteppich, den insbesondere die nordlich gelegene
Anfluggrundlinie der Runway 07N erzeugen wird, betroffen, liegt aber auch
in jenem Bereich, der von den abfliegenden Flugzeugen bei Betriebsrichtung
25 bestrichen wird. Die Storung dieser Einrichtung ist erheblich — wie bei all
jenen Einrichtungen, die beispielhaft genannt sind und all jenen, die in den
hoch belasteten Gebieten der Kligerin (Laubenheim, Weisenau, Oberstadt,
Hechtsheim, Marienborn, Bretzenheim, Lerchenberg u.a.) liegen.

Die Kldgerin weist ferner darauf hin, dass sie mit der stiddtischen integrativen
Kindertagesstitte Lerchenberg eine Einrichtung betreibt, in der nicht be-
hinderte und behinderte Kinder gemeinsam betreut werden. Die Kléigerin
macht insbesondere geltend, dass es sich bei den in dieser Einrichtung be-
treuten Kindern zum Teil um hor- und sprachbehinderte Kinder handelt,
deren Anspriiche an die Qualitédt der akustischen Kommunikation noch iiber
jene von Kleinkindern weit hinausgeht. Es handelt sich um eine gegen Lirm
hochst empfindliche Einrichtung. Die Anfluggrundlinie der Landebahn
Nordwest wird diese Einrichtung in grofer Nihe iiberstreichen und den
zweckgerechten Betrieb dieser Einrichtung massiv behindern. Die Kldgerin
ist nicht bereit, diese Beeintrachtigung zu tolerieren.

Die Klédgerin macht ferner geltend, dass sie Einrichtungen der erzieherischen
Jugendhilfe betreibt bzw. betreiben lésst, fiir die die Details der Anlage E 36
unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 zu entnehmen sind. Diese Ein-
richtungen dienen der Betreuung von Kindern (ca. 6-14 Jahre) mit Verhal-
tensauffilligkeiten oder unzureichender héuslicher Versorgung und Erzie-
hung. Die Betreuung findet in der Regel an fiinf Nachmittagen in der Woche
und in den Ferien statt, einschlieBlich Hausaufgabenbetreuung, Mittagsver-
pflegung, Freizeitangeboten und ggf. therapeutischen Angeboten. Auch diese
Einrichtungen bediirfen in besonderem Malle der Ruhe; zusitzlichen Storun-
gen dieser Einrichtungen durch Fluglirm widersetzt sich die Kldgerin. Dies
gilt fiir die Einrichtungen in der Kaiserstralle und in der Schiegartenstral3e,
insbesondere aber fiir jene in der Monchstralle, die sich in Weisenau befindet
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und von den Anfluggrundlinien eines ausgebauten Flughafens massiv betrof-
fen wire.

3. Schulen

Die Klédgerin betreibt ferner 44 allgemeinbildende Schulen von der Grund-
schule bis zum Gymnasium, darunter zwei Gesamtschulen sowie vier berufs-
bildende Schulen. Der besseren Ubersicht wegen sind die Schulen der Klige-
rin in der Anlage E 35 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 geson-
dert dargestellt worden.

Die Schulen gehéren zu jenen Einrichtungen, die gegen den storenden, vor-
habensbedingten Lirm am empfindlichsten sind. Auf die Begriindung der
Hilfsantrdge zu den Schulen, die den Grenzwert fiir Storgerdusche und die
Unmoglichkeit dauernd geschlossener Fenster belegen, wird verwiesen. Be-
reits jetzt wirkt sich der Flugldrm, den der Flughafen Frankfurt am Main ver-
ursacht, insbesondere in den Schulen, die unmittelbar unter den Anfluggrund-
linien liegen (Weisenau, Hechtsheim, Laubenheim u.a.), dullerst stérend aus.
Beispielhaft sei der Bericht der Schulleiterin einer Grundschule im Ortsteil
Weisenau zitiert:

, Bereits jetzt ist die Beldstigung durch den Flugldrm bei Ostwind-Wetterlage
unertrdaglich und fiir den normalen Schul- und Unterrichtsbetrieb eine Zumu-
tung:

Unterrichtsgesprdche, Vorlesen, Vortrige, Gesang, Instrumentalvorspiel etc.
miissen im 30-Sekunden-Rhythmus unterbrochen werden. Dies gilt besonders
fiir das Sommerhalbjahr, wenn die Fenster gedffnet sein miissen, da es in un-
serem Gebdude bei Sonneneinstrahlung schon bei mdfigen Aufientemperatu-
ren sehr warm wird.

In ,, stillen* Arbeitsphasen ist die Atmosphdre durch den Flugldirm alles an-
dere als still, so dass unsere Schiilerinnen und Schiiler sich nur schwer kon-
zentrieren konnen. Eines unserer Erziehungsziele, ndmlich Kindern zu ver-
mitteln, dass Ruhe und Stille beim Arbeiten fiir ein gutes Gelingen wichtig
und der Gesundheit forderlich sind, ist so nur schwer zu vermitteln.

Auch fiir uns Lehrerinnen und Lehrer bedeutet die Situation eine erhebliche
zusdatzliche Belastung. Unterrichten erfordert heute grofitmogliche Konzent-
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ration bei gleichzeitiger Gelassenheit und freundlicher Zuwendung. Dies un-
ter den o.g. Bedingungen zu leisten, erfordert eine enorme Kraftanstrengung
und bewirkt gesundheitsbeeintrichtigenden Stress.

Der Rektor einer anderen Schule der Klédgerin, die unmittelbar unter den ge-
genwirtigen und kiinftigen Anfluggrundlinien liegt, berichtet:

,Die nun jetzt schon erhebliche Ldarmbeldstigung wdhrend des Unterrichtes
fiihrt zu massiven Storungen im Unterrichtsverlauf, so dass hier schon erheb-
liche Einschrinkungen durch die Lehrkrifte vorgenommen werden miissen:
z.B. Abbruch eines Diktats/Stillarbeitsphasenunterbrechung usw.

Auch die gesundheitlichen Beeintrdchtigungen der Schiilerinnen und Schiiler
und des Lehrpersonals sind nicht nur empfindungsmdflig einschdtzbar, son-
dern durch Verhaltensauffilligkeiten bei den Kindern, seien es Konzentrati-
onsstorungen, Wahrnehmungsstorungen usw.

Die Klédgerin widersetzt sich mit Nachdruck einer Intensivierung der flug-
lairmbedingten Stérungen ihrer Schulen.

Auch bei den Schulen seien Beispiele genannt. Fiir die Ausbildung der Spra-
che (Lesen, Schreiben, miindlicher Ausdruck) sind die Grundschulen von be-
sonderer Bedeutung. Thre Storung durch den vorhabensbedingten Ldrm ist
besonders schiddlich. So wird etwa der Unterricht in der Grundschule
Mainz-Laubenheim (Longchampplatz 2), in der 330 Kinder unterrichtet
werden (Ifd. Ziff. 112), durch den Larm, den das Vorhaben mit sich bringen
wird, massiv gestort. Diese Schule ist sowohl von anfliegenden Flugzeugen
bei Betriebsrichtung 07 als auch von startenden Flugzeugen Richtung
TABUM betroffen. Der Unterricht wird dort geordnet und zutrdglich kaum
mehr stattfinden konnen.

Weiter wird die Grundschule Mainz-Bretzenheim Siid (Kiiferweg 53, 1fd.
Ziff. 108) hervorgehoben (208 Schiiler). Diese Schule ist unmittelbar unter
den Anfluggrundlinien des Vorhabens gelegen und wird im Ausbaufall alle
15 Sekunden einen Uberflug héren. Die Bildung einer konzentrierten Ar-
beitsatmosphire in der Schule, Voraussetzung fiir guten Unterricht, ist unter
diesen Bedingungen nicht mehr moéglich. Das Vorhaben wird den zweckge-
rechten Betrieb der Schule massiv beeintrichtigen, zumal diese Schule be-
reits von der nahen B 40 und der A 60 mit StraBenldarm beaufschlagt ist.
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Unter den weiterfiilhrenden Schulen wird das Gymnasium am kurfiirstli-
chen Schloss (Greiffenklaustrae 2, 1fd. Ziff. 133) hervorgehoben, in dem
1.149 Schiiler unterrichtet werden. Diese Schule ist mit tdglichen Dauer-
schallpegeln von mehr als 48 dB(A) beaufschlagt und liegt in jenem Bereich,
in dem — neben dem Lidrm der anfliegenden Flugzeuge bei Betriebsrichtung
07 — auch die startenden Flugzeuge Richtung TABUM bei Betriebsrichtung
25 gravierende Larmimmissionen hervorrufen.

Schlechterdings unertridglich ist eine weitere Lirmzunahme fiir die Sonder-
schulen der Klédgerin. Hingewiesen sei insbesondere auf die Windmiihlen-
schule mit Forderschwerpunkt Lernen (Generaloberst-Beck-Str. 1) in
Hechtsheim, die unter den Anfluggrundlinien liegt. Betroffen sind aber auch
die Peter-Jordan-Schule mit Forderschwerpunkt ganzheitliche Entwick-
lung sowie die Astrid-Lindgren-Schule mit Forderschwerpunkt Sprache,
die sich in Mainz-Hartenberg/Miinchfeld befinden.

4. Verwaltungsstellen

Zu den lirmempfindlichen Einrichtungen, in denen konzentriertes Arbeiten
moglich sein muss, gehoren ferner die Verwaltungseinrichtungen der Klédge-
rin, die in den Tabellen der Anlage E 30 unserer Einwendungsschrift vom
01.03.2005 ausgewiesen sind.

Die Kldgerin macht geltend, dass ihre Ortsverwaltung in Hechtsheim
(Morschstr. 1) im Falle der Verwirklichung des planfestgestellten Vorhabens
Flugldrm in einem nicht hinnehmbaren Ausmal ausgesetzt sein wird. Sie fiigt
hinzu, dass das betreffende Gebidude, das vor 1934 errichtet worden ist,
schon vorhanden war, als der Flughafen Frankfurt gegriindet worden ist.
Ahnlich verhilt es sich mit der Ortsverwaltung der Kligerin in Lauben-
heim (Longchampplatz 1), die 1951 errichtet wurde.

Die Kligerin sieht ferner ihre Drogenberatungsstelle (Augustusstr. 29A)
durch den Lirm des Vorhabens bedroht. Dort finden Gespriche statt unter
schwierigen Bedingungen, mit Gesprichspartnern, die hidufig Miihe haben,
ihre Konzentration zu behalten. Die zusitzliche Larmeinwirkung, die der
Ausbau des Flughafens bringen wird, stort diese Einrichtung empfindlich.
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5. Bibliotheken und Archive

Zu den Einrichtungen der Klédgerin gehoren ferner Bibliotheken und Archive
(vgl. Anlage E 30 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005). Der Betrieb
beider Einrichtungen ist entscheidend auf Ruhe angewiesen; das Gebot ,,si-
lencium* gehort zu den Grundgeboten jeder Bibliothek und jedes Archivs.
Die Ablenkung durch die immer wiederkehrenden Flugldrmereignisse, die
schon jetzt das hinnehmbare Mal iiberschreiten und die im Fall des Flugha-
fenausbaus intensiviert werden, steht in schroffem Gegensatz zum Zweck
dieser Einrichtungen.

6. Kinder-, Jugend- und Kulturzentren

Die Klidgerin macht ferner geltend, dass der Betrieb des ausgebauten Flugha-
fens die Jugendhilfestation in der Kleinen Weilgasse in der Mainzer Alt-
stadt beeintrdchtigen wiirde. In dieser Einrichtung gibt es Gruppenangebote
fir Kinder und Jugendliche (8-18 Jahre) einschlieBlich der Hausaufgaben-
betreuung, externer Beschulung sowie Freizeitangeboten stundenweise und
mehrfach wochentlich.

Die Klédgerin macht weiter 10 Kinder-, Jugend- und Kulturzentren geltend.
Sie beschiftigt dort Sozialarbeiter, -padagogen und Dipl.-Pddagogen, die
Kindern, Jugendlichen und jungen Erwachsenen fiir die Gestaltung ihrer
Freizeit vielfiltige Angebote machen. Daneben leisten sie Unterstiitzung bei
Problemen zu Hause, in der Schule, im Beruf oder bei der Berufsfindung. Die
Einrichtungen sind von 13:00 Uhr bis 22:00 Uhr geodffnet, auch an Wochen-
enden. Der Flugldarm wirkt sich hier insbesondere bei den AuBenaktivititen
aus, was besonders das Jugendzentrum in Hechtsheim (am Heuergrund) be-
trifft.

Eine Tabelle mit den Kinder-, Jugend- und Kulturzentren der Klidgerin ist in
der Anlage E 37 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 enthalten.

7. Friedhofe

Die Klédgerin ist Trdgerin zahlreicher Friedhofe, wie aus der als Anlage E 38
unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beiliegenden Tabelle hervor-
geht. Die Lage der Friedhofe und die Zahl der Bestattungen sind ebenfalls in
der Anlage E 38 verzeichnet.
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Die Friedhofe sind in kaum zu iiberschitzendem Male auf die Abwesenheit
storenden Lirms angewiesen, denn sie dienen der Trauer, dem Gedenken und
der inneren Einkehr. Die Klédgerin verwahrt sich mit Nachdruck gegen die
zusitzliche Verlarmung ihrer Friedhoéfe durch den Betrieb des ausgebauten
Flughafens.

8. Parks und Grinflachen

Die Klédgerin unterhélt — mit groBem Aufwand — Parks und Griinflachen. Ein
Verzeichnis der Griinanlagen und Spielplidtze ist der Anlage E 39 unserer
Einwendungsschrift vom 01.03.2005 zu entnehmen. Aus dieser Anlage geht
auch die GroBle der jeweiligen Griinflichen hervor. Thre Lage ist der ebenfalls
mit Anlage E 20 unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 beigefiigten
thematischen Karte ,,.Stadt Mainz, Erholungsflichen im Eigentum der Stadt
Mainz* zu entnehmen. Die Kldgerin unterhélt die Griinfldchen als Erholungs-
und Ruherdume fiir ihre Biirger. Der vorhabensbedingte Lirm steht diesem
Zweck diametral entgegen.

9. Spielplitze

SchlieBlich weist die Klidgerin darauf hin, dass sie — insbesondere fiir die
Kinder und die Jugendlichen — zahlreiche Spielplédtze unterhilt. Im Einzelnen
sind die Spielpldtze dem als Anlage E 39 unserer Einwendungsschrift vom
01.03.2005 beiliegenden Verzeichnis zu entnehmen.

Der von dem Betrieb des planfestgestellten Vorhabens ausgehende Fluglarm
stort die Kommunikation auf diesen Freiflichen. Warnungen von Eltern, um
ihre spielenden Kinder vor Schaden zu bewahren, gehen im akuten Fluglirm-
ereignis unter und werden von den Kindern nicht verstanden. Uberfliige von
Verkehrsmaschinen in geringer Hohe ziehen die Aufmerksamkeit der Kinder
unmittelbar auf sich, unterbrechen ihre Konzentration, und fithren so zu zu-
sitzlicher Gefahr. Der zweckgerechte Betrieb der Spielplidtze wird von dem
Vorhaben daher nachhaltig beeintrichtigt.

V. Wiirdigung im Planfeststellungsbeschluss

Mit grolem Bedauern muss die Klédgerin feststellen, dass ihre durch Art. 28
Abs. 2 Satz 1 GG geschiitzten Belange im angegriffenen Planfeststellungsbe-
schluss nicht nur samt und sonders hinter die aus Sicht der Planfeststellungs-

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 75

behorde fiir das Vorhaben sprechenden Belange zuriickgestellt wurden, son-
dern der Klédgerin und ihren Biirgerinnen und Biirgern iiberdies keinerlei pas-
sive Schallschutzmaflnahmen oder Entschiddigungsleistungen gewihrt werden
sollen. Die Klédgerin weist angesichts der bereits bestehenden, erheblichen
Vorbelastung aus dem Flughafenbetrieb nachdriicklich die Bewertung der
Planfeststellungsbehorde zuriick, die zusidtzlichen Belastungen durch das
Vorhaben seien der Klédgerin und ihren Biirgerinnen und Biirgern ohne An-
ordnung von SchutzmaBBnahmen zumutbar.

Die Planfeststellung geht auf S. 2324 ff. davon aus, dass die Larmauswirkun-
gen des planfestgestellten Vorhabens zu keiner nachhaltigen Storung der
rechtswirksamen Bebauungsplidne und Bebauungsplanverfahren der Klédgerin
fithren. Einschriankungen der Planungshoheit der Kldgerin durch das zukiinf-
tige Siedlungsbeschriankungsgebiet fiir den Flughafen Frankfurt Main werden
nicht gesehen, weil dieses Instrument der hessischen Landes- und Regional-
planung unmittelbar fiir das Gebiet der Kldgerin keine Geltung beansprucht
und laut S. 2399 der Planfeststellung ,,selbst mit einer Ausweisung eines
Siedlungsbeschrinkungsgebietes [durch die dafiir zustdndige, rheinland-
pfalzische Raumordnungsbehorde] kein genereller Entzug der Planungsmog-
lichkeiten der Stadt Mainz verbunden wdire*.

In vollig unvertretbarer Weise werden auf S. 2405 der Planfeststellung eine
Reihe offentlicher Einrichtungen der Kldgerin unter Hinweis darauf, dass sie
in § 5 Abs. 1 FluglirmG nicht erwdhnt werden, als von vornherein nicht
schutzbediirftig eingestuft. Hierzu gehoren ,,Jugendeinrichtungen, Stadtbd-
der, Kinderspielpliitze, Amter, Bildungseinrichtungen, gastronomische Ein-
richtungen, Friedhofe usw.“. Fiir die in § 5 Abs. 1 FluglirmG aufgefiihrten
und von der Planfeststellung daher als ,,besonders schutzbediirftig® angese-
henen Einrichtungen (Krankenhéuser, Altenheime, Erholungsheime, Schulen,
Kindergirten und #dhnliche in gleichem Male schutzbediirftige Einrichtun-
gen) auf dem Gebiet der Kldgerin soll es ebenfalls keiner Verfiigung von
MaBnahmen zum Schutz vor Fluglarm bediirfen, weil das gesamte Gebiet der
Kldgerin auBBerhalb der in § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 a) FluglirmG bestimmten
Schutzzonen liege, d.h. nach Ansicht der Planfeststellung einer Dauerschall-
belastung von weniger als 55 dB(A) tagsiiber und 53 dB(A) bzw. ab dem Jahr
2011 50 dB(A) nachts sowie nichtlichen Maximalpegeln von weniger als 6 x
57 dB(A) bzw. ab dem Jahr 2011 6 x 53 dB(A) ausgesetzt sein werde.
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SchlieBlich soll die Kldgerin laut S. 2407 f. der Planfeststellung auch in ih-
rem Eigentum durch die zu erwartenden Immissionsbelastungen eines erwei-
terten Flughafens nicht unzumutbar betroffen sein. Die Planfeststellungsbe-
horde hat zwar Entschidigungsgebiete festgesetzt, innerhalb derer Grund-
stiickseigentiimer Ubernahmeanspriiche gegen die Vorhabenstrigerin wegen
Larmbelastungen geltend machen konnen. Diese reichen jedoch bei weitem
nicht bis in das Gebiet der Kligerin. Im Ubrigen ist die Planfeststellungsbe-
horde der Auffassung, dass Grundstiicke allein durch den Flughafenausbau
nicht an Wert verlieren. Auch spricht die Planfeststellung den Kommunen
das Recht ab, sich auf eine Verschlechterung der Wirtschaftsstruktur durch
Abwanderung von Unternehmen bzw. Abwerbung auf das Geldnde der Vor-
habenstrigerin zu berufen.

Zulissigkeit der Klage
Klagebefugnis

Die Klidgerin ist klagebefugt. Die Klagebefugnis wire nur dann zu verneinen,
wenn die Verletzung eigener Rechte der Kldgerin durch den angegriffenen
Planfeststellungsbeschluss offensichtlich nach keiner Betrachtungsweise
moglich erschiene (BVerwG, Urteil vom 20.11.2003 — 4 CN 6/03, S. 18 des
amtlichen Umdrucks). Die Anforderungen an die Klagebefugnis diirfen nicht
iiberspannt werden.

Grundsitzliche Anforderungen
Beeintrichtigung der Planungshoheit

Nach der stindigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts kann die
Gemeinde eine Fachplanung unter Berufung auf ihre Planungshoheit grund-
sdtzlich abwehren, wenn durch die Fachplanung eine hinreichend konkrete
und verfestigte eigene Planung der Gemeinde nachhaltig gestort wird oder
wenn das Fachplanungsvorhaben wegen seiner GroBrdaumigkeit wesentliche
Teile des Gemeindegebiets einer durchsetzbaren kommunalen Planung ent-
zieht (BVerwGE 81, 95, 106; BVerwGE 90, 96, 100; BVerwG, NVwZ 2005,
813, 816; BVerwG, NVwZ 2006, 1290).

Eine nachhaltige Storung der kommunalen Planungshoheit kann insbesondere
dann vorliegen, wenn sich ein vorhabensbedingter erheblicher Larmzuwachs
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nicht nur auf einzelne benachbarte Grundstiicke, sondern auf wesentliche
Teile von Baugebieten auswirkt, die in Bebauungspldnen ausgewiesen sind
(BVerwGE 123, 152, 157 f.). Die Planfeststellungsbehorde muss ferner auf
noch nicht verfestigte, aber konkrete Planungsabsichten einer Gemeinde ab-
wigend in der Weise Riicksicht nehmen, dass von der Gemeinde konkret in
Betracht gezogene stddtebauliche Planungsmoglichkeiten nicht unnotig ver-
baut werden (BVerwGE 100, 388, 394; BVerwG, NVwZ 2005, 813, 816). In-
diziell sind mit dieser Rechtsprechung jene Fallgruppen beschrieben, in de-
nen die Gemeinden gegeniiber der Fachplanung "wehrfihig" sind, weil ihre
Planungshoheit mehr als nur geringfiigig beeintrdchtigt sein kann (BVerwGE
114, 301, 305).

Beeintrachtigung offentlicher Einrichtungen und Liegenschaften

Die Klagebefugnis setzt insoweit die Darlegung voraus, dass bestimmte Ein-
richtungen und Grundstiicke in ihrer Funktion durch das umstrittene Fachpla-
nungsvorhaben erheblich beeintrichtigt werden konnen (BayVGH, Urteil
vom 20.05.2003 — 20 A 02.40015 u.a. — Seite 30 des amtlichen Umdrucks).

Klagebefugnis der Kldgerin
Larmbelastung im Planungsfall

Nach den Ausfithrungen auf Seite 2324 ff. der Planfeststellung fithren die
Larmauswirkungen des planfestgestellten Vorhabens zu keiner nachhaltigen
Storung der rechtswirksamen Bebauungspline und Bebauungsplanverfahren
der Stadt Mainz. Nach Ansicht der Planfeststellungsbehorde befinden sich
die Siedlungsfldachen in den Stadtteilen Lerchenberg, Drais, Finthen mit Lay-
enhof, Gonsenheim, Hartenberg/Miinchfeld, Mombach, Marienborn, Neu-
stadt und Ebersheim auBlerhalb der als abwigungsrelevant angesehenen Flug-
lirmkonturen von Leg3) = 50 dB(A) am Tag und Legi) = 45 dB(A) in der
Nacht. Eine Beeintrichtigung der Bebauungsplédne dieser Stadtteile durch das
Vorhaben sei nicht ersichtlich.

An den Nachweispunkten Mai_01 in Weisenau und Mai_04 in Hechtsheim
wird eine Lirmzunahme von ,,ca. 0,6 und 1,1 dB(A)“ (diese Angabe im Plan-
feststellungsbeschluss ist unklar) am Tag des aus dem Flugbetrieb resultie-
renden Lirms und eine Lirmabnahme in der Nacht von ,,ca. 1,4 dB(A) und
0,4 dB(A)* gegeniiber dem Prognosenullfall prognostiziert. Der flugbetriebs-
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bedingte Lirm soll im Planungsfall in diesen Bereichen bei einem Dauer-
schallpegel von ,,ca. 53,1 dB(A) und ca. 52,6 dB(A)*“ am Tag und ,,ca. 44,3
dB(A) und ca. 44,9 dB(A)*“ in der Nacht liegen. Die Planfeststellungsbehorde
kommt zu dem Ergebnis, dass die Lirmauswirkungen gering und daher keine
nachhaltigen Storungen der Bauleitplanung zu befiirchten seien.

Im Stadtteil Laubenheim wird eine erhebliche Lirmzunahme von 5,0 bis 6,9
dB(A) am Tag auf Dauerschallpegel von ca. 51,3 bis 51,9 dB(A) prognosti-
ziert, wogegen die Lirmbelastung in der Nacht gegeniiber dem Prognosenull-
fall leicht abnehmen soll. Trotz der erheblichen Lirmzunahme am Tag wird
von der Planfeststellungsbehorde ,,aufgrund der immer noch geringen Lirm-
auswirkungen‘ keine nachhaltige Stérung angenommen.

Fiir die Nachweispunkte im Bereich der Kernstadt Mainz wird eine starke
Larmzunahme sowohl fiir die Tag- als auch fiir die Nachtzeit gegeniiber dem
Prognosenullfall erwartet. Die Lirmzunahme am Tag soll bis zu ca. 6,3
dB(A) betragen, in der Nacht ca. 1,8 bis 5,2 dB(A). Der flugbetriebsbedingte
Dauerschallpegel im Planungsfall soll in der Kernstadt eine GroBenordnung
von ca. 47,8 bis 53,0 dB(A) am Tag und ca. 36,8 bis 43,1 dB(A) in der Nacht
erreichen. Trotz der erheblichen Lirmzunahme am Tag und in der Nacht wird
von der Planfeststellungsbehdrde wiederum ,,aufgrund der immer noch gerin-
gen Lirmauswirkungen* keine nachhaltige Storung angenommen.

SchlieBlich wird darauf verwiesen, dass die Siedlungsflichen auf dem Gebiet
der Kligerin nicht in die Tag-Schutzzonen und die Nachtschutzzone nach § 2
Abs. 2 Nr. 1 a) FluglarmG fallen.

Schon die nach den vo6llig unzureichenden Untersuchungen der Vorhabens-
trigerin vorliegenden Erkenntnisse iiber eine im Planungsfall zu erwartende
Vervierfachung (!) der Fluglirmbelastung in der Mainzer Kernstadt sowie
im Stadtteil Laubenheim lassen angesichts der erheblichen Vorbelastung eine
Rechtsverletzung der Kligerin als moglich erscheinen. Im Ubrigen lisst die
Planfeststellung folgende belastungssteigernde Faktoren bei ihrer Bewertung
unberiicksichtigt:

Mingel des Gutachtens G 10.1

Die Planfeststellung referiert die Larmwerte, die die Vorhabenstrédgerin in ih-
rem lirmakustischen Gutachten G 10.1 ermittelt hat. Die korrekte Ermittlung
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der flugbetriebsbedingten Gerduschbelastung im Gutachten G 10.1, Teil C,
steht jedoch stark in Frage, da eine nachtrigliche Berechnung fiir den neuen
Nachweispunkt Edd_Z_01, der ebenso wie der urspriingliche Nachweispunkt
Edd_O1 in der Strae Im Gotthelf in Hattersheim-Eddersheim liegt, laut S.
1230 der Planfeststellung einen flugbetriebsbedingten Dauerschallpegel von
65 dB(A) tagsiiber statt von 60 dB(A), wie im Gutachten G 10.1, Teil C an-
gegeben, ergeben hat.

Angesichts dieser gravierenden Abweichung nach oben, die mit keinem Wort
erklart wird, hitte die Planfeststellung nicht mehr unbesehen die Werte des
Gutachtens G 10.1, Teil C, ihrer Darstellung der Auswirkungen auf die Be-
lange der Kldgerin zugrunde legen diirfen, sondern simtliche Werte iiberprii-
fen miissen. Die Kldgerin geht davon aus, dass auch die Larmbelastung ihres
Gebiets im Planungsfall im Gutachten G 10.1 deutlich zu niedrig angegeben
wurde.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
Fehlerhafte Setzung der Eingriffsschwelle

Die Planfeststellung geht davon aus, dass es nur bei einer Uberschreitung der
Dauerschallpegel 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts zu einer nachhaltigen
Storung der kommunalen Bauleitplanung kommt. Dieser rechtliche Ansatz-
punkt ist unzutreffend. Er fiihrt dazu, dass die Belange der Kléigerin aus der
Betrachtung ausgeblendet werden.

Der MaBistab einer lirmbedingten nachhaltigen Stérung ausgewiesener Bau-
gebiete darf nicht — wie von der Planfeststellungsbehdrde vertreten — anhand
der Grenzwerte fiir die Gefahr einer Gesundheitsbeeintrachtigung bestimmt
werden. Eine nachhaltige Storung der Planungshoheit liegt vielmehr bereits
dann vor, wenn diejenigen Grenzwerte liberschritten werden, die im Rahmen
eines Bebauungsplanverfahrens entsprechend der festgesetzten Art der Nut-
zung noch zumutbar sind.

So hat etwa das BVerwG mit Beschluss vom 03.09.1997 die erhebliche Be-
eintrachtigung der Belange einer Gemeinde anerkannt, deren bauplanerisch
ausgewiesenes Wohngebiet durch zunehmenden Eisenbahnldrm betroffen
war. Wortlich heif3t es dort:
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»Nach der Rechtsprechung des BVerwG vermittelt die Planungshoheit einer
Gemeinde u.a. dann eine wehrfdhige, in die Abwdgung einzubeziehende
Rechtsposition gegen fremde Fachplanungen auf dem eigenen Gemeindege-
biet, wenn das Vorhaben eine bestimmte gemeindliche Planung nachhaltig
stort. Diese Voraussetzung ist nach derzeitigem Erkenntnisstand erfiillt. Je-
denfalls hinsichtlich des Bebauungsplangebiets L.-Grund ist eine nachhaltige
Storung dieser konkretisierten Planung infolge der von dem Vorhaben aus-
gehenden Ldrmimmissionen wahrscheinlich. Diese diirften ndmlich trotz der
vorgesehenen aktiven Ldarmschutzmafinahmen um 4 dB(A) iiber dem zuldssi-
gen Nachtgrenzwert der Verkehrsldrmschutzverordnung — 16. BImSchV —
vom 12.06.1990 liegen.” (BVerwG, Beschl. v. 03.09.1997, 11 VR 20/96, Rn.
21).

Der gleiche Ansatz ladsst sich auch dem Urteil des BVerwG vom 17.03.2005
(4 A 18/04) entnehmen. Dort heilit es in Leitsdtzen:

»Sind von dem Ldrmzuwachs ausgewiesene Baugebiete betroffen, konnen
Gemeinden ihr Interesse an der Bewahrung der in der Bauleitplanung zum
Ausdruck gekommenen stdadtebaulichen Ordnung vor nachhaltigen Storungen
als eigenen abwdgungserheblichen Belang geltend machen. Fiir die Abwd-
gung bieten die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV eine Orientierung.*

In jiingster Zeit hat das BVerwG (Urteil vom 22.03.2007 — 4 CN 2/06 -
BVerwGE 128, 238, 241) dazu ausgefiihrt:

,» Welche Ldrmbelastung einem Wohngebiet unterhalb der Grenze zu Gesund-
heitsgefahren zugemutet werden darf, richtet sich nach den Umstinden des
Einzelfalls; die Orientierungswerte der DIN 18005-1 "Schallschutz im Stdd-
tebau" konnen - wie das Oberverwaltungsgericht zutreffend dargelegt hat
(Urteilsabdruck S. 22) - zur Bestimmung der zumutbaren Ldrmbelastung ei-
nes Wohngebiets im Rahmen einer gerechten Abwdgung lediglich als Orien-
tierungshilfe herangezogen werden (Beschluss vom 18. Dezember 1990 -
BVerwG 4 N 6.88 - Buchholz 406.11 § 1 BauGB Nr. 50 = BRS 50 Nr. 25). Je
weiter die Orientierungswerte der DIN 18005 iiberschritten werden, desto

gewichtiger miissen allerdings die fiir die Planung sprechenden stdidtebauli-
chen Griinde sein und umso mehr hat die Gemeinde die baulichen und tech-
nischen Moglichkeiten auszuschopfen, die ihr zu Gebote stehen, um diese
Auswirkungen zu verhindern“.
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Aus dieser Rechtsprechung folgt, dass — entgegen der Ausfithrungen auf S.
2284 der Planfeststellung — zur Beantwortung der Frage, ob infolge der zu-
nehmenden Larmbelastung durch den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main
mit nachhaltigen Storungen der Bauleitplanung zu rechnen ist, nicht aus-
schlieBlich auf das Wertepaar 70/60 dB(A) abgestellt werden darf. Unabhin-
gig davon, dass die DIN 18005 keine unmittelbare Anwendung auf die Larm-
auswirkungen des Flugverkehrs findet, definiert sie doch diejenigen Schall-
pegel, bei deren Uberschreitung die Gemeinde in ihrer Abwigung nicht mehr
frei ist.

Die Kldgerin als Triagerin der Bauleitplanung muss auf derartige Belastun-
gen, wenn moglich, durch planerische Schutzmaf3nahmen reagieren, und zwar
auch dann, wenn sie aus einem Flugbetrieb stammen und noch nicht die
Schwelle der Gesundheitsbeeintrichtigung erreichen.

Mangelhafte Beriicksichtigung des Gesamtldrms

Die Planfeststellungsbehorde unternimmt den Versuch, die Probleme der Be-
lastung der Gemeinden durch Liarm aus einer Vielzahl von Quellen mit den
Mitteln der einfachen Pegeladdition zu l6sen. Dieses Vorgehen ist jedoch
schon im Ansatz nicht in der Lage, wirkungsaddquate Werte zu generieren.
Angesichts der Fluglirmwerte, die die Vorhabenstridgerin selbst mit ihren den
Flugldarm félschlich reduzierenden Methoden fiir das Gebiet der Klédgerin er-
rechnet hat, ist nicht auszuschlieBen, dass das Hinzutreten weiterer Lirm-
quellen in den Baugebieten der Kldgerin zu einer Gesamtldrmbelastung fiihrt,
die einen Summenpegel von 70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts bzw. —
richtigerweise — die Orientierungswerte fiir zumutbaren Larm in Baugebieten
nach DIN 18005 oder die Schwellenwerte nach § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1
FluglarmG erreicht oder iiberschreitet.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass das Gebiet der Kldgerin zahlreichen Emit-
tenten durch Strallen- und Schienenverkehr, Gewerbebetriebe sowie Sport-
und Freizeitanlagen ausgesetzt ist.

Dass die Gesamtlarmbelastung keine von vorn herein zu vernachldssigende
GroBe darstellt, wird aus Seite 1230 f. der Planfeststellung deutlich. Auf
nachtrigliche Aufforderung der Planfeststellungsbehorde hat die Vorhabens-
trigerin ihre Gesamtlarmbetrachtung ergénzt. Dabei hat sich an einigen
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Nachweispunkten (Hattersheim-Eddersheim, Weiterstadt und Gewerbegebiet
Taubengrund in Kelsterbach) eine Gesamtlarmbelastung von 70 dB(A) und
mehr ergeben. Daher ist selbst bei Zugrundelegung dieses Werts fiir die Be-
urteilung einer nachhaltigen Storung der Planungshoheit nicht auszuschlie-
Ben, dass es auch in den von der Kldgerin festgesetzten oder konkret geplan-
ten Baugebieten vorhabensbedingt zu einer Beeintrachtigung gesunder
Wohnverhiltnisse kommt.

Zugrundegelegte Kapazitit

Hinzu kommt, dass die Prognosen der Vorhabenstrdgerin fiir den Planungs-
fall nur von 701.000 jdhrlichen Flugbewegungen ausgehen. Bei der gebote-
nen Zugrundelegung der praktischen Maximalkapazitit eines ausgebauten
Flughafens von rund 900.000 jdhrlichen Flugbewegungen wird das Gebiet
der Kldgerin nichtlichen (22:00 bis 06:00 Uhr) flugbetriebsbedingten Dauer-
schallpegeln Leg3) = 55,0 bis 60,0 dB(A) und zur Tagzeit (06:00 bis 22:00
Uhr) flugbetriebsbedingten Dauerschallpegeln von 65,0 bis 70,0 dB(A) aus-
gesetzt sein.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Auch der Landverkehr wiirde stirker zunehmen als in den Planfeststellungs-
unterlagen prognostiziert.

Fehlende Beriicksichtigung von Einzelschallereignissen

Die Planfeststellung beurteilt die Beeintrichtigung von Bebauungspldanen der
Umlandgemeinden ausschlielich nach der prognostizierten Dauerschallbe-
lastung, ohne also Einzelschallereignisse und Lirmspitzen zu beriicksichti-
gen. Ein Dauerschallpegel erscheint jedoch gerade angesichts der Tatsache,
dass bewohnte Gebiete der Kldgerin kiinftig — auch zur gesetzlichen Nacht-
zeit — in noch stirkerem MalBe iiberflogen werden als bisher, nicht ausrei-
chend, um eine Beeintrachtigung gesunder Wohnverhéltnisse auszuschlieB3en.

In der Rechtsprechung ist anerkannt, dass Dauerschallpegel die tatsdchliche
Belastung durch Fluglirm im Hinblick auf dessen intermittierenden Charak-
ter nur unvollkommen abbilden, so dass daneben auch dem Maximalpegelkri-
terium besondere Bedeutung beizumessen ist (BVerwG, Urt. v. 16.03.2006 —
4 A 1001/04, Rn. 247; HessVGH, NVwZ-RR 2008, 88, 91). Dies gilt insbe-
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sondere zur Nachtzeit, fiir die § 2 Abs. 2 FluglirmG sogar in erster Linie auf
die Zahl von Einzelschallereignissen abstellt. Auch nach den Erkenntnissen
der Larmwirkungsforschung hingt es sowohl vom Maximalpegel als auch
von der Anzahl der Flurlirmereignisse ab, wann Beldstigungen, die sich in
einem Schlafstadienwechsel duflern, in eine zusidtzliche Aufwachreaktion
umschlagen konnen, die sich als Schlafstéorung charakterisieren lésst
(BVerwGE 127, 95, 122).

Die Planfeststellung erkennt zwar dieses Problem, ohne sich jedoch zu ver-
gewissern, dass es fiir das Gebiet der Kldgerin gelost wird. Nach den Ausfiih-
rungen auf S. 1212 der ,,ist nicht von der Hand zu weisen, dass von ndchtli-
chen Flugbewegungen auch bei weiteren Fortschritten im Ldrmemissionsver-
halten von Luftfahrzeugen erhebliche Storungen des Nachtschlafs der Bevol-
kerung — insbesondere im Nahbereich der An- und Abflugrouten — ausgehen
werden. Es ist daher das Ziel der Planfeststellungsbehorde, die Zahl der Ein-
zelschallereignisse zur Nachtzeit auf das vor dem Hintergrund der Verkehrs-
funktion des Flughafens Frankfurt Main unbedingt erforderliche Maf} zu be-
grenzen. Nur so kann nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde ein ef-
fektiver Schutz des Nachtschlafs, insbesondere der sehr flughafennah woh-
nenden Menschen, sichergestellt werden*.

Der Massierung von Flugbewegungen in der gesetzlichen Nachtzeit zwischen
22:00 Uhr und 23:00 Uhr bzw. 05:00 Uhr und 06:00 Uhr stehen nur durch-
schnittlich 17 geplante Flugbewegungen und zusitzlich durchschnittlich 7,5
ungeplante Flugbewegungen zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr gegeniiber.
Angesichts dieser sehr ungleichen und unregelmifligen Verteilung des Flug-
lirms wihrend der besonders schutzbediirftigen Nachtzeit stellt ein Dauer-
schallpegel allein keinen addquaten und erst recht keinen hinreichenden Be-
wertungsparameter dar.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Das verfiigte Bewegungskontingent fiir die Nachtzeit sowie die Sperrung der
Landebahn Nordwest wihrend der ,,Mediationsnacht* ist zum Ausschluss ei-
ner Beeintrichtigung der Planungshoheit der Klédgerin ebenfalls nicht ausrei-
chend, weil auf dem Gebiet der Kldgerin auch und gerade zur Nachtzeit, in
der der Hintergrundpegel absinkt, Flugbewegungen zu bzw. von den Be-
standsbahnen deutlich wahrnehmbar sind.
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Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Dies gilt umso mehr, als in den sog. Nachtrandstunden von 22 bis 23 Uhr und
von 5 bis 6 Uhr mit einer erheblichen Zahl an Flugbewegungen — auch auf
die Landebahn Nordwest — zu rechnen ist. Die Planfeststellung gibt auf S.
1174 fiir jede Nachtrandstunde einen rechnerischen Mittelwert von jeweils 67
Flugbewegungen an. Laut S. 1210 der Planfeststellung sind jedoch in der Zeit
von 5 bis 6 Uhr nur relativ wenige Flugbewegungen zu erwarten. Daher ist in
der Zeit von 22 bis 23 Uhr mit einer erheblich hoheren Zahl an Flugbewe-
gungen, darunter auch direkten Uberfliigen in geringer Hohe, zu rechnen, als
dem genannten, rechnerischen Mittelwert entspricht. Die Planfeststellung
setzt sich mit den moglichen Folgen dieser Konzentration néichtlicher Flug-
bewegungen auf die Zeit von 22 bis 23 Uhr nicht ndher auseinander. Aus
Sicht der Klédgerin hitte, um die zu erwartende Belastung erkennen und eini-
germaflen verlédsslich abschidtzen und bewerten zu koénnen, ein Dauerschall-
pegel fiir diese Stunde gebildet und das jeweilige Einzelschallereignis be-
trachtet werden miissen.

Im Ubrigen wirken sich Einzelschallereignisse in der Mediationsnacht gerade
wegen ihres eher seltenen und unregelmifigen Auftretens besonders storend
aus. Ein Dauerschallpegel bildet diese Storungen nicht hinreichend ab.

Beweis: wie oben.

Die néchtlichen Flugbewegungen konnen auf dem Gebiet der Klidgerin nach
alldem sowohl den fiir das Einschlafen erforderlichen Entspannungsprozess
erschweren als auch morgens zu einem vorgezogenen terminalen Aufwachen
mit der Folge eines nicht unerheblichen partiellen Schlafentzugs und damit
des Eintretens ungesunder Wohnverhiltnisse im Sinne des § 1 Abs. 6 Nr. 1
BauGB fiihren.

Beweis: wie oben.

Die Klédgerin weist darauf hin, dass dieser Konflikt durch bauplanerische
MaBnahmen nicht gelost werden kann. Wegen der zu gewihrleistenden Mog-
lichkeit, bei ausreichender Luftzufuhr storungsfrei zu schlafen, miissten in
samtlichen Baugebieten, insbesondere denjenigen in der Kernstadt Nord nahe
oder gar unter der Anfluggrundlinie auf die planfestgestellte Landebahn, die
Schlafriume zusétzlich schallisoliert und mit technischen Beliiftungseinrich-
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tungen versehen werden. Dies ist durch die Planfeststellung zu gewéhrleisten
(vgl. BVerwGE 126, 340, 344 ff.).

Aber auch zur Tagzeit ist die alleinige Verwendung eines Dauerschallkriteri-
ums jedenfalls dann nicht ausreichend, wenn nicht durch ein zusitzliches
Maximalpegelkriterium verhindert wird, dass Lirmbelastungen entstehen, die
weit iiber den Grundpegel hinausgehen (BVerwG, Urt. v. 16.03.2006 —
4 A 1075/04, Rn. 321). Letzteres ist hier angesichts der geringen Uberflug-
hohen iiber bewohnte Gebiete der Kldgerin sogar sehr wahrscheinlich. Ange-
sichts dieser Situation durfte die Dauerschallbelastung auch zur Tagzeit nicht
als allein ausschlaggebendes Kriterium verwendet werden.

Beweis: wie oben.

Klagebefugnis wegen Beeintrachtigung von 6ffentlichen Einrichtungen und
Grundstiicken

Die Klagebefugnis folgt auch aus der nicht auszuschlieBenden Beeintréachti-
gung der Funktionsfihigkeit 6ffentlicher Einrichtungen und Grundstiicke der
Kldgerin (siehe dazu bereits oben, Teil A.IIL. und IV.).

Die Planfeststellung fiihrt auf S. 2404 f. zur Beeintrdachtigung der Funktions-
fahigkeit kommunaler Einrichtungen nur aus, eine Reihe von Einrichtungen
sei von vornherein nicht schutzbediirftig oder ligen auBlerhalb der in § 2 Abs.
2 Satz 2 Nr. 1 a) FluglarmG bestimmten Schutzzonen. Fiir die verbleibenden
Einrichtungen seien passive SchallschutzmaBBnahmen ausreichend. Diese Er-
wigungen sind bei Weitem nicht ausreichend, um die Funktionsfihigkeit der
schutzbediirftigen Einrichtungen der Kldgerin als gesichert anzusehen. Dies
gilt schon im Hinblick darauf, dass Einrichtungen wie Kindertagesstitten
zwingend auf die Nutzung der Aullenbereiche angewiesen sind, fiir die es
keinen Schutz gibt.

Nicht nachvollziehbar ist ferner, warum Jugendeinrichtungen, Stadtbider,
Kinderspielplitze, Amter, Bildungseinrichtungen, gastronomische Einrich-
tungen und Friedhofe keine schutzbediirftigen Einrichtungen sein sollen.
Dass Kindergérten und Schulen besonderen Schutz geniefen, liegt daran,
dass Kinder durch Lirm besonders geschiddigt werden. Kinder, die zu klein
sind, um Kindergirten oder Schulen zu besuchen und deswegen Kinderspiel-
pliatze aufsuchen, sind genauso schutzbediirftig. Auch Kinder, die nach Be-
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such von Kindergirten oder Schulen Kinderspielplidtze nutzen, sind weiterhin
in hohem Male schutzbediirftig. Die Benutzung von Spielplidtzen im Freien
ist notwendig fiir die Entwicklung von Kindern. Die Wirkung von Lirm auf
die Gesundheit ist unabhingig davon, ob dieser in einem Kindergarten oder
auf einem Spielplatz auftritt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Mit der AuBlerachtlassung u.a. von Spielplidtzen unterschitzt die Planfeststel-
lung die zu erwartenden Beeintrichtigungen der Belange der Kldgerin gravie-
rend.

Im Planungsfall ist durch nochmals deutlich vermehrten Larm- und Schad-
stoffeintrag mit noch groBeren Storungen der offentlichen Einrichtungen der
Kldgerin zu rechnen, als sie gegenwértig schon bestehen. Ein Weiterbetrieb
der genannten Offentlichen Einrichtungen wiirde dadurch nahezu unmoglich
gemacht.

Dariiber hinaus ist von unzumutbaren Beeintrichtigungen der im Eigentum
der Kldgerin stehenden Grundstiicke durch das Vorhaben auszugehen. Die
Planfeststellung fithrt auf S. 2405 ff. hierzu aus, u. a. durch das verfiigte
Larmschutzkonzept sei den Folgen von Lirmimmissionen auf die Nutzbarkeit
der kommunalen Grundstiicke unpassend Rechnung getragen worden. Ein da-
ritber hinausgehender Schutzanspruch auf den Ausgleich sdmtlicher, sich un-
terhalb im Liarmschutzkonzept festgelegten Schwellen bewegender, lirmbe-
dingter Betroffenheiten des Eigentums bestehe nicht. Insbesondere gebe es
keinen allgemeinen ,,Flughafenmalus® dergestalt, dass Grundstiicke in der
Nihe groBer Flughifen allein aufgrund ihrer Belegenheit im Falle einer Ex-
pansion des Flughafens erheblich an Wert verloren.

Dem ist entgegenzuhalten, dass zugunsten der Kligerin iiberhaupt keine
LarmschutzmaBBnahmen im Planfeststellungsbeschluss verfiigt wurden. Aus
den bereits oben genannten Griinden kann nicht ausgeschlossen werden, dass
die Grundstiicke der Kldgerin in einem Ausmal} belastet werden, das Schutz-
mafBnahmen erforderlich gemacht hitte.

Die Auffassung der Planfeststellungsbehorde, es gebe keinen allgemeinen
»Flughafenmalus®, ldsst auBer Acht, dass jedenfalls im Umfeld des Flugha-
fens Frankfurt Main nach dem RDF-Gutachten von Professor Dr. Wolfgang
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Hagedorn (hier als Anlage K 5 beigefiigt) die Grundstiickspreise bereits deut-
lich gesunken sind, weil die negativen Effekte des Flughafenbetriebs gegen-
tiber dessen positivem Einflussfaktor unter dem Gesichtspunkt der Verkehrs-
anbindung deutlich iiberwiegen. Dies wiirde im Planungsfall erst recht so
sein.

Klagebefugnis wegen moglicher Verletzung des fachplanerischen Abwi-
gungsgebots

Ferner besteht die Moglichkeit, dass die durch Art. 28 Abs. 2 GG geschiitzten
Belange der Kldgerin im Rahmen der Abwégung nicht richtig ermittelt bzw.
nicht mit dem ihnen objektiv zukommenden Gewicht in die Abwégung einge-
stellt und abgewogen wurden.

Nach der Rechtsprechung des BVerwG konnen Gemeinden ihr Interesse an
der Bewahrung der in der Bauleitplanung zum Ausdruck gekommenen stidd-
tebaulichen Ordnung vor nachhaltigen Storungen als eigenen abwégungser-
heblichen Belang geltend machen, wenn von dem Liarmzuwachs — wie hier —
ausgewiesene Baugebiete betroffen sind (BVerwG, NVwZ 2005, 811, Leit-
satz 2).

Die Klédgerin hat zudem als Gemeinde in der unmittelbaren Nachbarschaft
des Flughafens Frankfurt am Main einen Anspruch auf fehlerfreie Abwigung
darauf, dass ihre bestehenden Nutzungsstrukturen und ihr Selbstgestaltungs-
recht bei der Entscheidung iiber nidchtliche Betriebsbeschrankungen und eine
weitgehend flugfreie Kernzeit in der Nacht beriicksichtigt wird, da ihr Ge-
meindegebiet oder Teile davon im Planungsfall weitriumig und fldchende-
ckend erheblichen néchtlichen Larmbelastungen im Sinne eines ,,Larmtep-
pichs* ausgesetzt sein wiirde (BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A
1001/04 — Leitsatz 2). Durch die Massierung nichtlicher Flugbewegungen in
der Zeit zwischen 22.00 Uhr und 23.00 Uhr sowie 05.00 Uhr und 06.00 Uhr
sowie auBerdem durch die Zulassung von durchschnittlich 17 geplanten
Flugbewegungen und durchschnittlich 7,5 ungeplanten Flugbewegungen in
der Zeit zwischen 23.00 Uhr und 05.00 Uhr ist von der Entstehung eines sol-
chen ,,Larmteppichs* auf dem Gebiet der Kldgerin auszugehen.

Die Moglichkeit, dass die Planfeststellungsbehorde die bestehenden Nut-
zungsstrukturen und das Selbstgestaltungsrecht der Kldgerin bei der von ihr
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getroffenen Entscheidung iiber die Zulédssigkeit nédchtlicher Flugbewegungen
nicht abwiégungsfehlerfrei beriicksichtigt hat, ldsst sich nicht ausschlieBen.
Dies gilt besonders im Hinblick darauf, dass die Planfeststellungsbehorde
meint, eine wesentliche Uberschreitung des nichtlichen Bewegungskontin-
gents von 150 Flugbewegungen sei nicht zu erwarten. Tatsdchlich sind nach
dem Planfeststellungsbeschluss aber in den sechs verkehrsreichsten Monaten
deutlich mehr néchtliche Flugbewegungen moglich und auch zu erwarten.

Im Ubrigen hat die Kldgerin wie alle durch Fluglirm Betroffenen ein subjek-
tiv-offentliches Recht darauf, dass ihre Belange angemessen abgewogen wer-
den. Die fachplanerischen Abwigungsvorschriften entfalten zu ihren Gunsten
drittschiitzende Wirkung (BVerwGE 56, 110, 123; BVerwGE 87, 332, 342;
BVerwGE 107, 313, 322). Das Gewicht individueller und kommunaler Lirm-
schutzbelange steht in einer unaufloslichen Wechselbeziehung zu dem Ge-
wicht der fiir das Planvorhaben angefiihrten Griinde (BVerwGE 48, 56, 66 f.;
BVerwGE 123, 261, 267 f.). Je gewichtiger die Lirmschutzinteressen sind,
die nach den konkreten Ortlichen Verhiltnissen auf dem Spiel stehen, desto
dringlicher muss der Verkehrsbedarf sein, der als Rechtfertigung fiir weithin
uneingeschriankte Nachtflugmoglichkeiten dient (BVerwGE 87, 323, 367;
BVerwGE 123, 261, 268). Es lisst sich nicht ausschlieBen, dass der Beklagte
den Verkehrsbedarf und die sonstigen fiir das Vorhaben sprechenden Griinde
zu stark, und die Larmschutzinteressen der Kldgerin demgegeniiber zu gering
gewichtet hat.

Eine Rechtsverletzung der Klédgerin unter diesem Gesichtspunkt ldsst sich
schon deshalb nicht ausschlieBen, weil die Planfeststellung die fachplaneri-
sche Beachtlichkeitsschwelle zu hoch angesetzt hat. Diese ist nach der Recht-
sprechung bei Mittelungspegeln um 40 dB(A) und energetischen Mittelungs-
werten der gemessenen Maximalpegel von 48 dB(A) bis 54 dB(A) zu veror-
ten (vgl. VGH Baden-Wiirttemberg, DVBI 2002, 1129 ff.). Derartige Belas-
tungswerte werden schon nach den — unzureichenden — Erkenntnissen der
Vorhabenstrdagerin bzw. der Planfeststellungsbehorde auf dem Gebiet der
Kldgerin im Planungsfall flichendeckend iiberschritten. Dennoch hat die
Planfeststellungsbehorde die Bauleitplanung der Klédgerin in einer Reihe von
Stadtteilen als von vornherein irrelevant betrachtet und offenbar nicht in ihrer
Abwigung beriicksichtigt.

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 89

II.

Klagebegriindungsfrist

Die Klagebegriindungsfrist nach § 10 Abs. 7 LuftVG wird mit dem vorlie-
genden Schriftsatz gewahrt. Die Kldgerin weist darauf hin, dass ihr bislang
keine Einsicht in die CADEC-Datenbank des RP Darmstadt gewéhrt wurde.
Uber die beim erkennenden Senat anhingige Klage der Vorhabenstrigerin
gegen den die Klidgerin begiinstigenden Bescheid des RP Darmstadt vom
21.07.2006 (Az.: 11 A 1996/06) ist noch nicht entschieden. Die Klédgerin be-
hilt sich daher vor, nach Ablauf der Klagebegriindungsfrist und nach Ein-
sichtnahme in CADEC zu den dortigen Inhalten erginzend vorzutragen und
geht davon aus, dass die Verspidtung insoweit nach § 87 b Abs. 3 Satz 1
VwGO entschuldigt ist, weil die Vorhabenstrigerin bisher mutwillig eine
Kenntnisnahme verhindert hat.

Auch zum Inhalt der dem Gericht von Seiten des Beklagten vorgelegten Ver-
fahrensakten bleibt ergédnzender Vortrag nach Akteneinsicht vorbehalten.

Begriindetheit des Hauptantrags
Verfahrensfehler
VerstoB gegen den Planfeststellungsbeschluss vom 23.03.1971

Trotz der Ausfithrungen auf S. 312 ff. des angegriffenen Planfeststellungsbe-
schlusses steht der Zulassung des Vorhabens der Planfeststellungsbeschluss
des Hessischen Ministers fiir Wirtschaft und Technik fiir die Startbahn 18
West vom 23.03.1971 entgegen. In dessen Begriindung heifit es auf Seite 10
wortlich:

, Die Befiirchtungen, dass spdter eine weitere Start- oder Landebahn — etwa
parallel zur Bahn 18-West — errichtet werden konnte, entbehren jeder Grund-
lage. Die Genehmigung einer solchen Mafinahme wird auf keinen Fall er-
teilt.

Die Planfeststellung vom 18.12.2007 spricht diesen Aussagen mit einer ge-
staffelten Argumentation eine Bindungswirkung ab. Die Aussagen ndhmen
nicht an der Bestandskraft des Verwaltungsaktes teil. Selbst bei abweichen-
der Beurteilung folgte daraus nicht die Unzulédssigkeit spédterer Planungen.
Die Aussagen seien auch nicht als Zusicherung im Sinne des § 38 Abs. 1
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HVwVI{G zu werten. Jedenfalls sei die Behorde gemil3 § 38 Abs. 1 HVwVIG
an eine seinerzeitige Zusicherung nicht mehr gebunden, weil sich zwischen-
zeitlich unvorhergesehene Kapazititsengpisse ergeben haben.

Die Planfeststellung iibersieht, dass der Tenor des Planfeststellungsbeschlus-
ses vom 23.03.1971 im Lichte der zitierten Aussagen aus der Entscheidungs-
begriindung auszulegen ist mit dem Ergebnis, dass die Bestandskraft dieser
Entscheidung dem angegriffenen Planfeststellungsbeschluss entgegensteht.
Zudem ist die zitierte Passage sehr wohl als Zusicherung im Sinne des § 38
Abs. 1 HVwVIG zu verstehen, einen weiteren Ausbau des Flughafens Frank-
furt Main zu unterlassen.

Ferner erwichst ein Abwégungsfehler daraus, dass die Planfeststellungsbe-
horde das aus den zitierten Aussagen entstandene, schutzwiirdige Vertrauen
auch der Klédgerin darauf, dass keine neue Start- oder Landebahn zugelassen
und gebaut wird, nicht erkennbar in ihre planerische Abwigung eingestellt
hat.

Materielle Bestandskraft der zitierten Planaussagen

Grundsitzlich ist nur der Ausspruch im Entscheidungssatz (Tenor) eines
Verwaltungsaktes der materiellen Bestandskraft fihig, nicht jedoch die we-
sentlichen Griinde der Entscheidung, Vorfragen oder prdjudizielle Rechtsver-
hiltnisse. Allerdings konnen die Entscheidungsgriinde zur Auslegung des
Entscheidungssatzes heranzuziehen sein; dies gilt insbesondere bei einer ab-
lehnenden Entscheidung, da der Tenor hier auslegungs- bzw. konkretisie-
rungsbediirftig ist.

Gleiches gilt fiir den Tenor des Planfeststellungsbeschlusses vom 23.03.1971.
Dieser enthilt nur die allgemeine Feststellung des seinerzeitigen Plans, ohne
ndhere Aussagen zu den Einzelheiten. Der Tenor selbst verweist auf die in
diesem Beschluss angeordneten Auflagen, Bedingungen und Einschrinkun-
gen und macht damit den Auslegungsbedarf deutlich. Die Behorde war also
offensichtlich bestrebt, den Tenor nicht mit Details zu iiberfrachten; diese
sind vielmehr den Griinden zu entnehmen, worauf auch die Uberschrift in
Ziff. I1.2 , EinzelmaBBnahmen* schlieBen ldsst.

Aus der Zusammenschau von Tenor (,,...wird der Plan fiir den Ausbau des
Flughafens Frankfurt / Main nach Maf3gabe der im Anhorungsverfahren aus-
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gelegten Pldne und der mit diesem Beschluss angeordneten Auflagen, Bedin-
gungen und Einschrinkungen festgestellt*) und der zitierten Passage aus den
Griinden ergibt sich, dass es sich bei der getroffenen Regelung um eine ab-
schlieBende Entscheidung zur endgiiltigen, groBenméfigen und rdumlichen
Festlegung des Flughafens Frankfurt handeln sollte. Anderenfalls wire die
zitierte Passage vollkommen iiberfliissig und ein ,,Muster ohne Wert*. Man
kann jedoch gerade im Hinblick darauf, dass es seinerzeit ganz erhebliche
politische und gesellschaftliche Auseinandersetzungen iiber die weitere Ent-
wicklung des Flughafens gab, die schlieBlich sogar Todesopfer forderten, der
damaligen Planfeststellungsbehdrde nicht unterstellen, sie habe die zitierten
Aussagen nicht an der Bestandskraft des Beschlusses teilnehmen lassen und
damit die seinerzeitigen Einwendungsfiihrer bewusst irrefithren wollen.

Der Planfeststellungsbeschluss aus dem Jahr 1971 steht damit einer erneuten
Ausbauentscheidung entgegen.

Zusicherungscharakter

Selbst wenn den obigen Ausfithrungen nicht gefolgt werden sollte, wire die
zitierte Passage als eine verbindliche Selbstverpflichtung des Beklagten an-
zusehen, keinen weiteren Planfeststellungsbeschluss fiir den Ausbau des
Flughafens Frankfurt/Main mehr zu erlassen.

Die Zusicherung muss sich auf einen inhaltlich hinreichend bestimmten Ver-
waltungsakt beziehen; rein abstrakte Erkldrungen einer Behorde, die keinen
konkreten Sachverhalt betreffen oder nur hypothetischen Charakter haben,
sind hingegen keine Zusicherungen. Vorliegend ldsst sich der Erkldrung ganz
genau entnehmen, dass Gegenstand der Allgemeinverfiigung, die unterlassen
werden soll, die Planfeststellung einer weiteren Start- oder Landebahn am
Frankfurter Flughafen ist. Dem Bestimmtheitserfordernis ist damit Geniige
getan.

Die besonderen Wirksamkeitsvoraussetzungen einer Zusicherung nach § 38
Abs. 1 Satz 1 HVwVIG sind hier ebenfalls gegeben. Die Zusicherung wurde
von der dafiir zustdndigen Behorde abgegeben. Des Weiteren ist das Schrift-
formerfordernis gewahrt. Von einer ordnungsgemiflen Ermessensausiibung
der Behorde vor Ausspruch der Zusicherung ist auszugehen.
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Kein Wegfall der Bindungswirkung

Abgesehen davon, dass die Zusicherung lange vor Inkrafttreten des HVwV{G
abgegeben wurde, weshalb die Anforderungen des § 38 HVwV{G vorliegend
gar nicht anwendbar sind, ist hier auch eine Berufung auf die Anderung der
Sach- und Rechtslage unbehelflich. Die nachtrdgliche Erkenntnis der Behor-
de, dass sie eine Zusicherung aufgrund falscher tatsdchlicher oder rechtlicher
Voraussetzungen abgegeben hat, steht einer Anderung der Sach- und Rechts-
lage nicht gleich (vgl. VGH Baden-Wiirttemberg, NVwZ 1991, 79, 80). We-
gen des entgegenstehenden Vertrauens des durch die Zusicherung geschiitz-
ten Personenkreises, ndmlich der im Einwirkungsbereich des Flughafens le-
benden und durch den Flugbetrieb beeintrichtigten Menschen, kommt auch
ein Widerruf der Zusicherung nicht in Betracht.

Zudem sprechen vorliegend auch der Zweck und die Entstehungsgeschichte
der Erkldrung gegen einen Wegfall ihrer Bindungswirkung. Die gegebene
Zusicherung ist nur von Wert, wenn sie auch fiir den Fall Giiltigkeit behilt,
dass der Kapazitdtsbedarf des Flughafens steigt. Allein fiir diesen Fall bedarf
es einer Zusicherung, da anderenfalls ein Ausbau bereits an der fehlenden
Planrechtfertigung scheitern wiirde. Wurde eine Zusicherung ausdriicklich
oder sinngemiB gerade fiir den Fall einer evtl. Anderung der Sach- oder
Rechtslage gegeben, so ist § 38 Abs. 3 VwVIG nicht anwendbar (vgl.
Kopp/Ramsauer, § 38 VwV{G, Rn. 38; Stelkens/Bonk/Sachs, § 38 VwV{fG
Rn. 74).

Falsch ist im Ubrigen die Einlassung, dass die Planfeststellungsbehorde im
Jahr 1971 ein mogliches Erreichen der Kapazitidtsgrenze nicht beriicksichtigt
hitte; vielmehr wird unter Ziff. II. ,,Entscheidungsgriinde zu A.l., im vier-
ten Absatz ausgefiithrt: ,,Eine mogliche Kapazitditsgrenze wdire zeitlich weit
hinausgeschoben‘. Ferner heillit es unter Ziff. 2. a): ,,Zur Bewdltigung des in
einem iibersehbaren Zeitraum zu erwartenden verkehrlichen Aufkommens
miissen jedoch 70 Flugbewegungen unter Instrumentenflugregeln gewdhrleis-
tet sein“, und: ,,Demgegeniiber ermoglicht die geplante Startbahn 18-West
nicht nur eine Erhohung der Kapazitdit auf 70 Flugbewegungen in den Spit-
zenstunden,...*.

Die Planfeststellungsbehorde hat seinerzeit also sehr wohl ein Erreichen der
Kapazititsgrenze von 70 Flugbewegungen pro Stunde fiir moglich gehalten,
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und fiir diesen Fall sehr deutlich ausgedriickt, dass die Genehmigung fiir eine
weitere Bahn zur Befriedigung eines noch dariiber hinausgehenden Kapazi-
tatsbedarfs auf keinen Fall erteilt wird. Warum heute etwas anderes gelten
sollte, obwohl die Vorhabenstriagerin durch betriebliche Optimierung den
Kapazititseckwert des 3-Bahnen-Systems bereits — weit jenseits aller damali-
gen Erwartungen — auf gegenwirtig 82 Flugbewegungen pro Stunde gestei-
gert hat, ist nicht ersichtlich.

2. Mangelnde Informations- und Anstofunktion der Unterlagen fiir die ergén-
zende Offentlichkeitsbeteiligung

Mit Anschreiben vom 01.03.2007 iibersandte die Planfeststellungsbehorde
die Unterlagen fiir die erginzende Offentlichkeits- und Behordenbeteiligung.
In dem Text der ortsiiblichen Bekanntmachung hiefl es wortlich: ,, Die Ein-
wendungen werden nur beriicksichtigt, wenn sie sich auf die Anderungen der
Planunterlagen beziehen und wenn geltend gemacht wird, dass durch die An-
derungen eigene Belange erstmalig oder stdrker als bisher beriihrt werden. “

Die Ausfithrungen der Planfeststellungsbehérde machen deutlich, dass an die
AnstoBfunktion der Planfeststellungsunterlagen bei der erginzenden Offent-
lichkeitsbeteiligung hohere Anforderungen zu stellen sind als bei der erstma-
ligen Offenlage. Bei der wiederholten Auslegung im Rahmen eines Verfah-
rens nach § 73 Abs. 8 HVwV{G mit der MaBigabe, dass Einwendungen nur
noch gegen gednderte Planunterlagen vorgebracht werden konnen, werden
die Unterlagen ihrer Anstofunktion nur gerecht, wenn aus den Unterlagen zu
erkennen ist, wie sich das Vorhaben geidndert hat und ob Biirger oder Behor-
den in ihren Belangen oder Aufgabenbereichen erstmalig oder stirker betrof-
fen sind. Die AnstoBfunktion verlangt von den Unterlagen einer erneuten Of-
fentlichkeitsbeteiligung daher, dass sie die Vorhabens- und Auswirkungs-
unterschiede zwischen den urspriinglich ausgelegten Unterlagen und den ak-
tuellen Unterlagen zeigen. Dies war jedoch hier nicht der Fall.

Zwar zeigten die offen gelegten Unterlagen z.T. durch farbliche Unterlegung,
dass eine Anderung vorgenommen wurde. Die Unterlagen gaben aber an den
markierten Stellen keine Information iiber Art oder Umfang der vorgenom-
menen Anderungen. Die Pline selbst oder die darin vorgenommenen Ande-
rungen waren iiberhaupt nicht markiert. Hier gab es nur eine farbliche Mar-
kierung im Inhaltsverzeichnis des jeweiligen Planteils und auf dem Innende-
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ckel des jeweiligen Ordners. Selbst diese Hinweise auf Planinderungen fehl-
ten allerdings fiir Planteile, die neu hinzugefiigt oder vollstindig verdndert
wurden. Diese Planteile sollte der Leser der Unterlagen — der Biirger! — an-
hand des auf den Pldnen vermerkten Erstellungsjahres 2006 oder 2007 identi-
fizieren. Gerade die Plédne, die in der Planfeststellung zentrale Informationen
tiber das Vorhaben enthielten, gaben nicht einmal an, ob sie gedndert worden
waren.

Die vorgelegten Unterlagen waren auflerdem hinsichtlich der Auswirkungs-
prognosen mit den urspriinglich ausgelegten Unterlagen nicht mehr ver-
gleichbar, weil sowohl der Ist-Zustand als auch die beiden prognostischen
Referenzzustinde (Prognosenullfall und Planungsfall) verdndert worden wa-
ren.

Daher war es anhand der iibersandten Unterlagen nicht moglich, Inhalt oder
Umfang der Anderung festzustellen. Die Unterlagen verfehlten ihre AnstoB-
funktion. Sie hitten so ausgelegt werden miissen, dass sie die Plandnderun-
gen leicht erkennbar ausweisen. Dies ist in einem ergidnzenden Planfeststel-
lungsverfahren nachzuholen.

3. Zulassung geplanter Nachtfliige ohne Offentlichkeitsbeteiligung

Der Planfeststellungsbeschluss ist verfahrensfehlerhaft zustande gekommen,
weil trotz einer erheblichen Anderung des Plans keine nochmalige Offent-
lichkeitsbeteiligung durchgefiihrt wurde.

Nach Teil A.Il.4.1.2. der Planfeststellung sind zwischen 23.00 Uhr und 05.00
Uhr durchschnittlich 17 planmiBige Flugbewegungen zulédssig. Dieser
Durchschnittswert darf jeweils bezogen auf das Kalenderjahr nicht iiber-
schritten werden; der Flughafenkoordinator darf kalenderjdhrlich nicht mehr
als 6.205 Zeitnischen (Slots) fiir Flugbewegungen zwischen 23.00 Uhr und
05.00 Uhr zuweisen.

Die Vorhabenstridgerin hat demgegeniiber eine betriebliche Regelung bean-
tragt, wonach nach Inbetriebnahme der Landebahn Nordwest auf dem gesam-
ten Start- und Landebahnsystem des Flughafens Frankfurt Main an allen Wo-
chentagen in der Zeit von 23.00 Uhr bis 05.00 Uhr Ortszeit Luftfahrzeuge
grundsitzlich weder starten noch landen diirfen (Band A 1, S. 39 der Plan-
feststellungsunterlagen).
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Laut S. 325 f. der Planfeststellung setzt eine an strenge Voraussetzungen ge-
kniipfte Zulassung von wenigen Flugbewegungen in der ,,Mediationsnacht*
keine erginzende Offentlichkeitsbeteiligung voraus. Die von der Vorhabens-
trigerin auf Veranlassung der Planfeststellungsbehdrde eingeholten Gutach-
ten zu Fragen des nichtlichen Flugbedarfs stellten keine Plandnderung im
Sinne von § 73 Abs. 8 HVwVI{G dar.

Selbst im Falle einer grundsitzlichen Bejahung der Anwendbarkeit dieser
Bestimmung sei das Tatbestandsmerkmal der erstmaligen oder stirkeren Be-
troffenheit von Belangen Dritter oder behordlicher Aufgaben nicht erfiillt.
Aus der bloBen zeitlichen Verschiebung von Fliigen auf andere Zeiten inner-
halb des Nachtzeitraums ergiben sich keine Anderungen der in den Planfest-
stellungsunterlagen fiir die Nachtzeit dargestellten Larmauswirkungen.

Die von der Vorhabenstrigerin am 05.11.2007 vorgelegten neuen Lirmbe-
rechnungen fiir die Gesamtnacht (22.00 Uhr bis 06.00 Uhr) unter der Annah-
me von 17 zulédssigen, planméBigen Flugbewegungen zwischen 23.00 Uhr
und 05.00 Uhr wiesen gegeniiber den in den Antragsunterlagen dargestellten
Werten nur geringfiigige Verdnderungen des Dauerschallpegels im Bereich
von bis zu ca. +/- 1 dB(A) aus. Dies sei ausschlie8lich in dem Umstand be-
griindet, dass die 17 Flugbewegungen wihrend der Mediationsnacht nur auf
den Bestandsbahnen abgewickelt wiirden. Da sich keine neuen Betroffenhei-
ten ergdben, wiren von einem weiteren Beteiligungsverfahren auch keine
neuen Erkenntnisse zu erwarten gewesen.

Die Auffassung der Planfeststellungsbehorde ist nicht richtig. Die Zulassung
geplanter Nachtfliige im nach der Rechtsprechung des BVerwG besonders
schutzbediirftigen Zeitraum von 23.00 Uhr bis 05.00 Uhr bedeutet eine we-
sentliche Plandnderung im Sinne des § 73 Abs. 8§ HVwV{G, da sie im Plan
der Vorhabenstrigerin gerade nicht vorgesehen war. Es stellt sich in diesem
Zusammenhang auch die Frage, ob die Planfeststellungsbehdrde damit unzu-
ldssig tiber den von der Vorhabenstrigerin gestellten Antrag hinausgegangen
1st.

Weder in der LEP-Anderung noch im Raumordnungsverfahren wurden ge-
plante Flugbewegungen in der sog. Mediationsnacht beriicksichtigt. Schon
seit dem Mediationsverfahren bestand vielmehr ein striktes Junktim zwischen
Ausbau und Nachtflugverbot von 23.00 Uhr bis 05.00 Uhr. Die erfolgte An-
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derung gibt dem Vorhaben daher trotz der relativ geringfiigigen Zahl zusitz-
licher Flugbewegungen pro Durchschnittsnacht ein vollig neues Gesicht. An-
gesichts iiber 6.000 zuséatzlicher Flugbewegungen pro Jahr in der besonders
empfindlichen Nachtkernzeit ist die Anderung mehr als nur unerheblich.

Die Zulassung geplanter Nachtfliige im Zeitraum von 23.00 Uhr bis 05.00
Uhr war zu keinem Zeitpunkt Gegenstand einer Offentlichkeitsbeteiligung.
Die im Planfeststellungsbeschluss in Bezug genommenen neuen Lirmbe-
rechnungen der Vorhabenstrédgerin fiir die Gesamtnacht vom 05.11.2007 sind
der Klédgerin nicht bekannt; es bestand keine Gelegenheit, sich hierzu zu &du-
Bern.

Die Auffassung der Planfeststellungsbehorde, 17 planméBige Flugbewegun-
gen zwischen 23.00 Uhr und 05.00 Uhr auf den Bestandsbahnen wiirden nur
geringfiigige Verdnderungen des Dauerschallpegels bewirken, ist nicht ge-
eignet, einen Verfahrensmangel auszuschlieBen. Es entspricht mittlerweile
einhelliger Meinung in der Lirmwirkungsforschung, dass Beeintrachtigungen
durch Fluglirm allein durch Berechnung von Dauerschallpegeln nicht adi-
quat erfasst und bewertet werden konnen. Es erscheint jedenfalls nicht von
vornherein ausgeschlossen, dass durchschnittlich 17 Uberflugereignisse zwi-
schen 23.00 Uhr und 05.00 Uhr zu Aufweckreaktionen fithren und damit auch
Belange der Kldgerin gegeniiber den offen gelegten Planunterlagen zusétzlich
beeintrichtigen. Dies gilt umso mehr, als in der Kernzeit der Nacht die Hin-
tergrundbelastung sehr gering ist, so dass die Einzelschallereignisse durch
die neu zugelassenen Flugbewegungen besonders stark hervortreten.

Vor diesem Hintergrund sind die getroffenen Wertungen der Planfeststel-
lungsbehorde, die Larmauswirkungen blieben im Wesentlichen unverédndert,
und von einem weiteren Beteiligungsverfahren wéren keine neuen Erkennt-
nisse zu erwarten gewesen, nicht haltbar. Der Planfeststellungsbeschluss ist
daher verfahrensfehlerhaft zustande gekommen. Die Klédgerin riigt zudem ei-
ne Verletzung ihres Grundrechts auf rechtliches Gehor.

Eine Heilung des Verfahrensmangels durch Nachholung der Anhorung im
vorliegenden Verfahren nach § 45 Abs. 1 Nr. 3, Abs. 2 HVwVG kommt
nicht in Betracht, da nicht mehr dieselbe offene Entscheidungssituation be-
steht wie vor der Planfeststellung. Die Heilung durch Nachholung muss in
einer Art und Weise erfolgen, durch die die mit dem Fehler verbundenen
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Nachteile vollstindig beseitigt werden (vgl. Kopp/Ramsauer, VwVIG, 8.
Aufl., § 45, Rn. 42). Der Austausch von Schriftsdtzen oder Stellungnahmen
in der miindlichen Verhandlung geniigen dazu nicht (vgl. BVerwGE 68, 275;
BVerwG, DOV 1984, 775; HessVGH, NVwZ-RR 1991, 113). Aufgrund des
Planungsermessens, das der Planfeststellungsbehorde zukommt, ist von die-
ser ein ergdnzendes Verfahren durchzufiihren.

4. Mannigfaltige Anderungen der Planunterlagen seit der letzten Offentlich-
keitsbeteiligung

Uber die Antragsinderung hinaus ist eine Vielzahl von Plinen planfestge-
stellt worden, die noch nach der letzten Offentlichkeitsbeteiligung geindert
wurden. Hieraus erwichst ein weiterer Versto3 gegen das Verfahrensrecht
sowie das Grundrecht der Kldgerin auf rechtliches Gehor.

Die Planfeststellung behauptet zwar, die AnstoBfunktion der ausgelegten
Planunterlagen sei nicht dadurch in Frage gestellt worden, dass von der Vor-
habenstrigerin nachtriglich die Vorlage erginzender Unterlagen angefordert
wurde. Diese hitten lediglich der Vervollstindigung der fiir eine abschlie-
Bende Sachentscheidung erforderlichen umfassenden Tatsachengrundlage ge-
dient. Hiervon zu unterscheiden sei die Tatsachenbasis, die fiir die Einschét-
zung von Betroffenheiten und damit fiir die Erhebung von Einwendungen er-
forderlich ist. Die AnstoBwirkung sei erst dann nicht mehr gegeben, wenn die
Planfeststellungsunterlagen eine zutreffende Einschidtzung der durch den Plan
hervorgerufenen Betroffenheiten schlechterdings nicht mehr ermdéglichen,
was vorliegend nicht der Fall gewesen sei.

Dem ist jedoch zu entgegnen, dass sich aus dem festgestellten Plan ganz an-
dere Betroffenheiten ergeben, als dies in den ausgelegten Planunterlagen er-
kennbar war. Beispielsweise wird auf S. 2304 des Planfeststellungsbeschlus-
ses angegeben, der prognostizierte Lirm im Planungsfall werde gegeniiber
dem Prognosenullfall in Florsheim-Wicker in der Nacht um sage und schrei-
be 9,1 dB(A) zunehmen, was akustisch einer Verachtfachung (!) der Lirmbe-
lastung zur besonders schutzwiirdigen Nachtzeit entspricht. In Florsheim-
Weilbach betrdagt die neu prognostizierte, nédchtliche Lirmzunahme 3,6
dB(A), was mehr als den doppelten Lirm bedeutet. Diese Angaben stammen
ausweislich der Quellenangabe aus einem nach der letzten Offenlage ergan-
genen Aufklidrungsschreiben der Planfeststellungsbehdrde vom 07.08.2007,
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II.

das mit Schreiben der Vorhabenstrigerin vom 10.09.2007 und vom
05.11.2007 beantwortet wurde.

Im offen gelegten Gutachten G 10.1, Teil A vom 30.09.2006 war unter
Ziff. 6.3 demgegeniiber zu lesen:

»Die Vergrofierung der von den Flugldrmkonturen Ley3)ags umschlossenen
Flichen geschieht nicht gleichmdfig fiir die gesamte Umgebung des Flugha-
fens. Auf Grund der neuen Landebahn Nordwest werden Abfliige vom Paral-
lelbahnsystem Richtung Westen und Nordwesten nach Umsetzung der Aus-
baupldine in weit geringerem Mafle stattfinden, als ohne Umsetzung der Aus-
baumafinahmen. Entsprechend ergeben sich in Bereichen nordwestlich des
Flughafens (z. B. Wicker) infolge des Betriebs der neuen Landebahn deutli-
che Entlastungen. “

Von einer Vervielfachung der néchtlichen Lirmbelastung in Wicker war an
keiner Stelle die Rede. Ein unbefangener Leser der offengelegten Planunter-
lagen musste vielmehr den Eindruck gewinnen, Wicker werde insgesamt
durch den Ausbau entlastet und daher von Einwendungen gegen den Ausbau
absehen. Es ist daher festzustellen, dass die offen gelegten Planunterlagen die
erforderliche AnstoBwirkung verfehlten, weil eine zutreffende Einschéitzung
der durch den Plan bedingten Betroffenheiten gerade im fiir das ganze Ver-
fahren und auch fiir die Klédgerin zentralen Punkt der néchtlichen Larmbelas-
tung nicht moglich war.

Abwigungsmangel beziiglich landesplanerischer Standortentscheidung

Die Klédgerin wird neben dem angegriffenen Planfeststellungsbeschluss auch
durch die zielformige Festlegung von Vorranggebieten fiir die Flughafener-
weiterung im geédnderten Landesentwicklungsplan Hessen 2000 in ihren
Rechten betroffen. Nach der Rechtsprechung des BVerwG konnen ldrmbe-
troffene Gemeinden im Umfeld eines geplanten internationalen Verkehrs-
flughafens mit der Anfechtung des Planfeststellungsbeschlusses eine umfas-
sende (objektiv-rechtliche) Uberpriifung einer landesplanerischen Standort-
entscheidung beanspruchen (BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1001/04
— Leitsatz 1). Fiir die Erweiterung eines internationalen Verkehrsflughafens
kann nichts anderes gelten. Dass die Klédgerin durch das Vorhaben ldrmbe-
troffen ist, steht auBer Zweifel.
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1. Widerspriichliche Bewertung der LEP-Anderung

Die Klidgerin macht geltend, dass es sich bei den genannten Zielfestlegungen
in der LEP-Anderungsverordnung vom 22.06.2007 — entgegen der Ausfiih-
rungen auf S. 704 ff. der Planfeststellung — um eine landesplanerische Stand-
ortentscheidung im Sinne der Rechtsprechung des BVerwG handelt. Dies er-
gibt sich zum einen aus einer Zusammenschau der im gednderten LEP enthal-
tenen Festlegungen und ihrer Entstehungsgeschichte, zum anderen aus der
Begriindung sowohl der LEP-Anderung als auch des Planfeststellungsbe-
schlusses an anderer Stelle.

Der Planfeststellungsbeschluss fiihrt auf S. 705 aus, die Anderung des LEP
beschrinke sich darauf, zur Sicherung der Entwicklungsmoglichkeiten des
Flughafens Frankfurt/Main ein Vorranggebiet auszuweisen. Dieses sei zwar
dergestalt zugeschnitten, dass bei Vorhabensrealisierung innerhalb des Ge-
bietes wenig Spielraum fiir Verortung und Dimensionierung der Flugbetriebs-
flichen verbleibe und dort im Wesentlichen nur die auf Raumordnungsebene
konkretisierte Variante einer Landebahn Nordwest mit den der LEP-
Anderung zu Grunde liegenden Parametern verwirklicht werden konne.
Gleichwohl verbiete diese Zielfestlegung nicht schlechthin und abschlieend
die Verwirklichung der Flughafenerweiterung an einem anderen, an die ge-
genwirtige Flughafenanlage anschlieenden Standort.

Die Landesregierung habe von ihrer Planungsbefugnis insoweit Gebrauch
gemacht, als sie der Variante einer Landebahn Nordwest durch die Auswei-
sung eines entsprechenden Vorranggebietes raumordnerisch gleichsam be-
sonders ,,den Weg geebnet” habe. Thre zielformige Festlegung beziehe sich
nicht auf die endgiiltige Standortwahl unter sdmtlichen fiir die Verortung ent-
scheidenden Aspekten, sondern solle lediglich Vorbedingungen fiir die Ver-
wirklichung einer als raumordnerisch besonders geeignet eingestuften Vari-
ante schaffen bzw. sichern. Die Zielbestimmung umfasse damit ihrer Reich-
weite nach gerade keine Festlegung, dass die Flughafenerweiterung unter Ge-
samtwiirdigung aller Belange nur auf den von der Vorranggebietsausweisung
umfassten Flidchen stattfinden diirfe.

Dem ist Folgendes entgegenzuhalten:
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Nach Ziff. 7.4 LEP ist der Stellenwert des Flughafens Frankfurt/Main als in-
ternationaler GroBflughafen zu erhalten und zu stidrken. Dabei sind die Er-
gebnisse des Mediationsverfahrens zu beriicksichtigen, die u. a. eine Kapazi-
titserweiterung durch Ausbau vorsehen. Die Anlage zur Verordnung iiber die
Anderung des LEP Hessen 2000 vom 22.06.2007 trigt den Untertitel ,,Erwei-
terung Flughafen Frankfurt/Main®“. Als Planungsanlass wird die Landesplane-
rische Beurteilung des RP Darmstadt im Raumordnungsverfahren fiir den
Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main vom 10.06.2002 angegeben. Auf-
grund der landesweiten Bedeutung der Erweiterung des Flughafens Frank-
furt/Main werden in der LEP-Anderung ,, auf der Grundlage einer die raum-
ordnerischen Belange umfassenden Abwdgung sdmtlicher fiir die Erweite-
rung in Betracht zu ziehender Alternativen und Varianten die raumordneri-
schen Festlegungen zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main rdum-
lich sowie sachlich begriindet und bestimmt *“.

Schon aus der Entstehungsgeschichte der LEP-Anderung ist somit eindeutig
erkennbar, dass mit der LEP-Anderung eine raumordnerische Standortfestle-
gung fiir die geplante Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main beabsich-
tigt wurde.

Es spricht nicht gegen den Charakter der festgelegten Vorranggebiete als
landesplanerische Standortentscheidung, dass, worauf in der Planfeststellung
hingewiesen wird, keine Gesamtwiirdigung aller Belange im LEP-
Anderungsverfahren erfolgt ist. Die Wahl des Standorts fiir einen internatio-
nalen Verkehrsflughafen ist ndmlich nach der Rechtsprechung des BVerwG
vorrangig eine raumordnerische Entscheidung, der eine umfassende Abwié-
gung der raumordnerischen Belange im Sinne der Ausfithrungen zum Pla-
nungsanlass vorauszugehen hat. Die Landesplanungsbehdrden hitten bei
Zugrundelegung des offenbar von der Planfeststellung fiir maB3geblich erach-
teten PriifungsmaBstabs fiir eine abschlieBende landesplanerische Standort-
entscheidung unzulédssig in den Kompetenzbereich der Fachplanung iiberge-
griffen. Was die Planfeststellung recht umstdandlich mit der Schaffung bzw.
Sicherung von ,,Vorbedingungen fiir die Verwirklichung einer als raumordne-
risch besonders geeignet eingestuften Variante® umschreibt, beinhaltet daher
nichts anderes als eine landesplanerische Standortentscheidung im Sinne der
Rechtsprechung des BVerwG.
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Auch inhaltlich erfiillen die Zielfestlegungen in der LEP-Anderung bei einer
Gesamtschau die Qualifikationsmerkmale einer landesplanerischen Standort-
entscheidung. Ausweislich der Karte zur LEP-Anderung werden die nach
Ansicht der Planfeststellungsbehorde als weitere Ausbauvarianten allein in
Betracht kommenden Flachen fiir eine Nordostbahn und eine Siidbahn ziel-
formig als okologische Schwerpunktriume nach Ziff. I11.4 festgelegt. Hinzu
kommt, dass die in der landesplanerischen Beurteilung des RP Darmstadt
vom 10.06.2002 festgestellten raumordnerischen Konflikte nur fiir die Nord-
westvariante durch Festlegung eines Vorranggebiets fiir die Flughafenerwei-
terung landesplanerisch bewiltigt werden, wogegen allen anderen, denkbaren
Varianten auBlerhalb des Flughafenzauns weitere Ziele der Raumordnung wie
z. B. Regionaler Griinzug oder Bereich fiir die Grundwassersicherung zwin-
gend entgegenstehen. Damit enthilt die Festlegung eines Vorranggebiets fiir
die Nordwestvariante konkludent die fiir die Planfeststellungsbehorde ver-
bindliche Vorgabe, dass ein Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main nur an
dieser Stelle realisiert werden kann.

Es kann nicht sein, dass der Plangeber sogar die konkrete Nutzung des Vor-
ranggebiets im Kelsterbacher Wald fiir die Anlegung einer Landebahn Nord-
west festlegt, ohne damit aber eine raumordnerische Standortentscheidung
fiir die Flughafenerweiterung treffen zu wollen. Wire dies so, wiirde auch die
Zielfestlegung in Ziff. II1.3, wonach ,,zur Sicherung der Erweiterungsmog-
lichkeiten sowie des zukiinftigen Betriebs des Flughafens Neuordnungs-
mafinahmen der Elektrizitdtsinfrastruktur notwendig sind‘, keinen Sinn ma-
chen. Ausweislich der Raumnutzungskarte soll eine Neuordnung nédmlich
ausschlieBlich im Bereich des festgelegten Vorranggebietes im Kelsterbacher
Wald erfolgen.

Dass es sich um eine auch fiir die Planfeststellungsbehorde verbindliche
Standortentscheidung handeln soll, ergibt sich ferner ausdriicklich aus den
Begriindungserwidgungen unter Ziff. IV.1. Hier heiit es wortlich:

, Die nachfolgend dargestellten Planungsvoraussetzungen stellen die Grund-
annahmen fiir die Ermittlung der Auswirkungen der unter Ziff. Ill. getroffe-
nen landesplanerischen Festlegungen dar. Zugleich dienen sie der voraus-
schauenden Priifung, ob die moglichen Konflikte, die durch die Standortent-
scheidung — u. a. im Hinblick auf den Ldrmschutz — ausgeldst werden, auf
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der Fachplanungsebene beherrschbar sein werden.*“ (Hervorhebung durch
den Unterzeichner)

Sinnentsprechend heiit es in der vom HMWYVL erstellten ,,Gliederung der
Argumente aus den Stellungnahmen fiir das Verfahren zur Anderung des
Landesentwicklungsplans Hessen 2000 — Erweiterung Flughafen Frankfurt
Main“ mit Stand vom 18.08.2006 unter Referenz-Nr. 12.3.1.3-63:

,Im Rahmen der raumordnerischen Abwdgung wurde die Raumvertrdglich-
keit der Ausbaufestlegung geklirt. Nach Abwdgung der dafiir bzw. entge-
genstehenden Belangen wurde die Entscheidung getroffen, dass ein Ausbau
durch die Variante Nordwest raumvertrdglich ist.“ (Hervorhebung durch den
Unterzeichner)

Da die LEP-Anderung zeitlich erst nach den Entscheidungen des BVerwG
zum Flughafen Berlin-Schonefeld erfolgt ist, hitte auch ohne solche aus-
driicklichen Klarstellungen angenommen werden miissen, dass der Plangeber,
der Auffassung der Bundesrichter folgend, eine raumordnerische Entschei-
dung iiber die Wahl des Standorts fiir die Flughafenerweiterung treffen woll-
te.

Dies wird im Ubrigen auch von den nachgeordneten Planungstrigern so ver-
standen. In der Begriindung zur Zielfestlegung fiir ein Siedlungsbeschrin-
kungsgebiet fiir den Flughafen Frankfurt/Main in Ziff. 3.4.4-1 des Vorent-
wurfs 2007 fiir einen Regionalen Flachennutzungsplan wird u.a. ausgefiihrt:

,»Die von der Hessischen Landesregierung am 12. September 2006 beschlos-
sene Anderung des Landesentwicklungsplanes enthdlt eine Zielaussage zur
Erweiterung der Flughafenanlagen einschlieflich einer neuen Landebahn in
Gestalt der Variante Nordwest“.

Auch die weiteren Erwidgungen der Planfeststellungsbehorde auf S. 706 des
Planfeststellungsbeschlusses fiithren nicht zu einem abweichenden Ergebnis.
Die Planfeststellungsbehorde sieht einen besonders bedeutsamen, aus ihrer
Sicht gegen eine landesplanerische Standortentscheidung sprechenden Um-
stand darin, dass es vorliegend nicht um die Neuanlage eines Flughafens,
sondern um eine Erweiterung am Standort geht. Die Variantenuntersuchung
fiir eine Erweiterungsplanung an einem bereits vorhandenen Flughafenstand-
ort trage nicht vorrangig raumordnerischen Charakter, sondern sei durch eine
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an fachplanerischen Belangen ausgerichtete Betrachtungsweise gekennzeich-
net.

Dies iibersieht, dass es sich bei Berlin-Schonefeld ebenso wie in Frankfurt
nicht um eine Neuplanung, sondern um eine Erweiterungsplanung handelte.
Den Entscheidungen des BVerwG kann daher fiir die Auffassung der Plan-
feststellungsbehorde nichts entnommen werden. Im Gegenteil hat das
BVerwG erstmals sogar in Form eines Entscheidungsleitsatzes festgestellt,
dass die Standortwahl fiir einen internationalen Verkehrsflughafen vorrangig
in den Kompetenzbereich der Raumordnung fillt, und dass die Planfeststel-
lungsbehorde gar nicht dazu befugt ist, eine vorangegangene raumordneri-
sche Abwigung durch eine eigene Abwigung der nach ihrer Auffassung
mafgeblichen Standortanforderungen zu ersetzen, zu bestédtigen oder zu kor-
rigieren.

DemgemilB wird in der Planfeststellung unter Ziff. C. III. 15.1 auf S. 2250
denn auch ausgefiihrt:

,»Mit den in der Anderung des Landesentwicklungsplans in Ziffer III. 1 bis
3 des Plantextes i.V.m. der Plankarte festgelegten Zielen liegt eine ab-
schlieffende landesplanerische Standortentscheidung zugunsten des plan-
festgestellten Vorhabens (Flughafenanlagen einschliefilich einer neuen
Landebahn) vor.

2. Unwirksamkeit der Standortentscheidung

Die Klédgerin hat unter dem 26.10.2005 itiber das Ministerium des Innern und
fiir Sport des Landes Rheinland-Pfalz eine Stellungnahme zum seinerzeitigen
Entwurf der LEP-Anderungsverordnung abgegeben, die hier als

- Anlage K 8 -

tiberreicht und ebenfalls zum Gegenstand unseres Vortrags im vorliegenden
Verfahren gemacht wird. Sie ist weiterhin der Auffassung, dass die Ande-
rungsverordnung zum LEP Hessen 2000 vom 22.06.2007 aus folgenden
Griinden unwirksam ist:
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2.1.

2.2.

2.3.

2.4.

Fehlende gesetzliche Grundlage

Die Verordnung iiber die Anderung des LEP Hessen 2000 vom 22.06.2007 ist
filschlich auf § 8 Abs. 4 HLPG 2002 gestiitzt. Die Anderungsverordnung
hitte stattdessen auf der Grundlage des Hessischen Landesplanungsgesetzes
von 1994 ergehen miissen. Damit war eine Festlegung von Vorranggebieten
fiir die Flughafenerweiterung unzulassig, da der hessische Landesgesetzgeber
diesen rahmenrechtlich durch § 7 Abs. 4 ROG vorgegebenen Gebietstypus in
das HLPG 1994 nicht tibernommen hatte.

Verfahrensfehler

Die Anderungsverordnung ist ferner verfahrensfehlerhaft zustande gekom-
men, weil nach Durchfithrung des Beteiligungsverfahrens erhebliche Ande-
rungen am Verordnungsentwurf wie auch an den Planungsgrundlagen vorge-
nommen wurden, ohne dass die Kldgerin Gelegenheit erhielt, sich hierzu zu
dullern.

Fehlende Planklarheit und Bestimmtheit

Die LEP-Anderung ist dariiber hinaus mangels hinreichender Planklarheit
und Bestimmtheit unwirksam.

Fehlende Erforderlichkeit der Vorranggebiete

Die Festlegung von Vorranggebieten fiir die Flughafenerweiterung ist nur
wenige Monate vor Erlass des angegriffenen Planfeststellungsbeschlusses in
Kraft treten. Sie konnte deshalb die fiir Vorranggebiet wesenstypische, raum-
liche Freihalte- und Sicherungsfunktion nicht mehr erfiillen.

In Wahrheit ging es bei der LEP-Anderung gar nicht um eine raumordneri-
sche Standortsicherung durch ein Vorranggebiet, sondern um die Nachholung
der im Raumordnungsverfahren unterlassenen Priifung der Vereinbarkeit des
Vorhabens mit Art. 12 der Seveso-II-Richtlinie aufgrund einer entsprechen-
den Vereinbarung des Landes Hessen bzw. der Bundesrepublik mit der Euro-
pdischen Kommission.
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2.5.

2.6.

2.7.

Inkonsistenz zwischen Ausbau und Nachtflugverbot

Wihrend in Ziff. 1II.1 der LEP-Anderung die fiir die Anlegung einer neuen
Landebahn und den sog. variantenunabhédngigen Ausbaubereich Siid benotig-
ten Fldachen zielformig als Vorranggebiete ausgewiesen und damit dem Vor-
haben entgegenstehende, raumordnerische Belange mit Bindungswirkung
auch fiir die Planfeststellungsbehorde ausgeschlossen werden (so dass alle
anderen Varianten ausscheiden), fehlt es an einer entsprechenden, landespla-
nerischen Absicherung eines Nachtflugverbots.

Abwigungsdefizit hinsichtlich praktischer Kapazitit

Ein Abwiégungsfehler liegt ferner darin, dass die Raumvertriglichkeit einer
Erweiterung der Flughafenanlagen im LEP-Anderungsverfahren nur auf der
Grundlage von maximal 701.000 Flugbewegungen bis zum Prognosehorizont
2020 gepriift wurde, obwohl eine weitaus hohere Zahl an jdhrlichen Flugbe-
wegungen realistisch zu erwarten ist. Die Auswirkungen des Flughafenaus-
baus hitten daher entweder auf der Basis der realistisch zu erwartenden Voll-
auslastung eines 4-Bahnen-Systems gepriift oder die Giiltigkeit der raumord-
nerischen Standortentscheidung davon abhingig gemacht werden miissen,
dass die Zahl von 701.000 jiahrlichen Flugbewegungen nicht iiberschritten
wird.

Verstofl gegen den Grundsatz der Konfliktbewiltigung

Zweifel an der rechtlichen Zulidssigkeit bestehen des Weiteren im Hinblick
auf die in Ziff. II1.4 getroffenen, ,,Sonstigen Festlegungen®. Jeweils als Soll-
Ziel wird hier festgelegt, dass fiir den ausbaubedingten Wegfall von Sied-
lungszuwachsflichen der Gemeinden durch die Regionalplanung ein Sied-
lungsstrukturkonzept als Grundlage fiir den (kiinftigen) Regionalplan Siid-
hessen sowie in Abstimmung mit diesem Siedlungsstrukturkonzept ein regio-
nales Kompensationskonzept fiir die erforderlichen naturschutz- und forst-
rechtlichen Ausgleichsflichen entwickelt werden soll. Die Festlegung der
Ausgleichsflichen soll insbesondere unter Beriicksichtigung der geplanten
Weiterentwicklung des Regionalparks Rhein-Main erfolgen.

In diesen Regelungsauftrdagen an die Regionalplanung liegt ein Versto3 gegen
den Grundsatz der Konfliktbewiltigung.
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2.8.

2.9.

Unzulissiger Ubergriff in die Fachplanung

Mit der Zielfestlegung Vorranggebiet werden, wie insbesondere anhand der
Plankarte zur LEP-Anderung deutlich wird, konkrete Nutzungen entspre-
chend dem Planfeststellungsantrag der Fraport AG landesplanerisch festge-
legt (Landebahn Nordwest, Erweiterungsbereich Siid). In der Festlegung,
dass das Vorranggebiet im Kelsterbacher Wald der Anlegung einer neuen
Landebahn dient, liegt ein unzuldssiger Ubergriff in den Zustindigkeitsbe-
reich der luftverkehrsrechtlichen Fachplanung.

Fehlende Beriicksichtigung raumordnerischer Belange

Die Landesplanungsbehdrden haben ihrer landesplanerischen Priifung weit-
gehend Gutachten der Fraport AG aus dem Planfeststellungsverfahren
zugrunde gelegt. Dies mag zwar angesichts der Parallelitdt beider Verfahren
aus rein verwaltungspraktischen Griinden nahe gelegen haben. Ein Abwi-
gungsmangel liegt aber darin, dass im LEP-Anderungsverfahren — offenbar
unter dem Eindruck der Planfeststellungsunterlagen — mehr eine Wiederho-
lung bzw. Vorwegnahme der fachplanerischen Abwigung denn eine gebotene
Auseinandersetzung mit den vom Vorhaben beeintrichtigten Zielen,
Grundsitzen und sonstigen Erfordernissen der Raumordnung erfolgt ist.

Zu bemingeln ist insbesondere, dass in der landesplanerischen Abwégung
keinerlei erkennbare Auseinandersetzung mit der Leitvorstellung einer
nachhaltigen Raumentwicklung im Sinne des § 1 Abs. 2 ROG stattgefun-
den hat. Aufgabe der Raumordnung ist es danach, die sozialen und wirt-
schaftlichen Anspriiche an den Raum mit seinen 6kologischen Funktionen in
Einklang zu bringen und zu einer dauerhaften, groBrdumig ausgewogenen
Ordnung zu fiihren. Eine Betrachtung insbesondere der sozialen Folgelasten
eines  weiteren  Flughafenausbaus ist jedoch weder im LEP-
Anderungsverfahren noch im Planfeststellungsverfahren angestellt worden.
Erst nach Erlass des Planfeststellungsbeschlusses wurde durch das RDF das
Projekt ,,Sozialmonitoring* eingeleitet, das sich derartigen Fragen widmen
soll und in dessen Rahmen u.a. auch Auswirkungen eines erweiterten Flugha-
fenbetriebs auf die Sozial- und Wirtschaftsstruktur der Kldgerin untersucht
werden.
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2.10.

2.11.

Hierzu hitte umso mehr Anlass bestanden, als in der Begriindung des Plan-
feststellungsbeschlusses vom 23.03.1971 fiir die Startbahn West in Anbet-
racht des Ausmafles der schon damals bestehenden Konflikte die klare Aus-
sage enthalten ist, dass die Genehmigung eines weiteren Ausbaus auf keinen
Fall erteilt werde. Hinzu kommt, dass auch der jetzt geplante Ausbau nicht
dazu fithren kann und wird, dass die fithrende Stellung des Flughafens Frank-
furt/Main als Drehscheibe im internationalen Luftverkehr dauerhaft erhalten
bleibt, weil die nationalen und internationalen Konkurrenzflughifen iiber
weitaus bessere, mittel- bis langfristige Entwicklungsmoglichkeiten verfii-
gen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Kldgerin hélt das Vorhaben daher fiir mit der Leitvorstellung einer nach-
haltigen Raumentwicklung nicht vereinbar.

Unzuléssige ,.,ebenenspezifische Abwigung

Die LEP-Anderung ist ferner deshalb unwirksam, weil sie eine endgiiltige,
gebietsscharfe Standortentscheidung fiir die Flughafenerweiterung enthilt,
ohne jedoch die planbedingten Auswirkungen entsprechend detailliert zu er-
mitteln.

Abwigungsdefizit bzgl. Sicherheitsbelangen

Die fehlende Ermittlung der Treffer- und Storfalleintrittswahrscheinlichkeit
fiir das Shell-Tanklager Florsheim nach der Methode des TUV Pfalz und in-
folgedessen die fehlende Abschitzung der Auswirkungen eines Storfalls fiihrt
zu einem Abwigungsdefizit, dessen Einfluss auf das Abwéigungsergebnis
nicht ausgeschlossen werden kann, da das Tanklager nur bei Verwirklichung
der Nordwestvariante infolge der nahen Vorbeifliige landender Flugzeuge ei-
ne relevante Gefahrenquelle darstellt. Daher beruht auch die in der LEP-
Anderung vorgenommene Bewertung, es konne keine Variantenreihung unter
Storfallgesichtspunkten vorgenommen werden, auf einer unzureichenden
Aufkldarung des Sachverhalts und ist geeignet, das Abwdégungsergebnis zu
verfdlschen, zumal gerade Storfallgesichtspunkten aufgrund der Beanstan-
dung der Vorgehensweise im Raumordnungsverfahrens durch die EU-
Kommission im LEP-Anderungsverfahren eigentlich besondere Beachtung
hitte geschenkt werden miissen.
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2.12.

2.13.

Der Umweltbericht analysiert unter Storfallgesichtspunkten lediglich die Er-
hohung des Storfallrisikos auf dem Geldnde der Firmen Ticona und Infraserv
in Kelsterbach; das Shell-Tanklager in Raunheim wird zwar angesprochen,
aber nicht analysiert. Bei der Wiirdigung der Sicherheits- und Risikoaspekte
wurde auch der Betriebsbereich der Hydrantenbetriebsgesellschaft (HBG)
gidnzlich und zu Unrecht ausgeschieden.

AuBerdem hitte das 48 km lange unterirdische Betankungssystem am Flugha-
fen als internes Risiko beriicksichtigt werden miissen, da sich dieses auf dem
Gelande eines der Storfall-Verordnung unterliegenden Betriebsbereichs be-
findet. Hierzu gehoren auch die auf dem Geldnde der geplanten Nordwest-
bahn verlaufenden Leitungen.

Methodische Miéngel des Variantenvergleichs

Der vom Plangeber angestellte Variantenvergleich weist zahlreiche Unge-
reimtheiten auf, welche in ihrer Summe betrachtet die Berechtigung der ge-
troffenen Standortentscheidung in Frage stellen.

Wenn, wie hier, ein Wertstufensystem vorgegeben wird, ist es auch unzulis-
sig, ganz bestimmten Umweltauswirkungen von vornherein ausschlaggeben-
des Gewicht zuzuschreiben. Bei allen Umweltaspekten hétten einheitlich alle
mehr als geringfiigigen Auswirkungen ermittelt, in die Wertstufen A bis C
eingeordnet und mit dieser Gewichtung abgewogen werden miissen, anstatt
hier die Formel A, B und A+B, da die Formel A, B und A+B+C, dort die
Formel A, B und C und driiben die Formel A und B anzuwenden und jeweils
anschlieBend, nach ,,Gutdiinken* des Plangebers, die so ermittelte Rangfolge
noch durch einen quasi aullerhalb der Wertung liegenden Aspekt zu korrigie-
ren. Es ist nicht auszuschlieBen, dass sich bei Anwendung einer einheitlichen
Methode fiir alle Umweltaspekte ein anderes Ergebnis der Variantenreihung
ergeben hitte.

Verkehrlicher Bedarf

Unter Ziff. IV.3.1 der Begriindung zur LEP-Anderung wird der verkehrliche
Bedarf fehlerhaft behandelt.
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2.14.

2.15.

2.16.

Einkommens- und Beschiftigungseffekte

Die LEP-Anderung iiberschitzt in Ziff. IV.3.2 massiv die Einkommens- und
Beschiftigungseffekte einer Flughafenerweiterung. Auch insoweit iibernimmt
die oberste Landesplanungsbehorde ungepriift die Auskiinfte der Vorhabens-
trigerin, die jedoch nicht tragfidhig sind und ein durchschlagendes Abwi-
gungsdefizit verursachen.

Unzureichende Alternativenpriifung

Unter Ziff. 1. “Planungsanlass‘ wird ausgefiihrt, die raumordnerischen Fest-
legungen zur Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main wiirden ,,auf der
Grundlage einer die raumordnerischen Belange umfassenden Abwégung
sdmtlicher fiir die Erweiterung in Betracht zu ziehender Alternativen und Va-
rianten* getroffen. In Abschnitt IV.6 der Begriindung zur LEP-Anderung
werden dann aber nur folgende Varianten dargestellt:

. Entwicklung ohne Erweiterung

. neuer Standort

. Nutzung vorhandener Infrastruktur
. Erweiterung am Standort.

Unter letzterem Punkt werden lediglich die den Gegenstand des Planfeststel-
lungsverfahrens bildende Nordwestvariante sowie die bereits im Raumord-
nungsverfahren ausfiihrlich gepriiften Varianten Nordost und Siid behandelt.
Dies wird der Aufgabenstellung, eine verbindliche Standortentscheidung fiir
den geplanten Flughafenausbau zu treffen, nicht gerecht.

Mingel im Umweltbericht und der FFH-Vertréaglichkeitspriifung

Dariiber hinaus leiden auch der Umweltbericht zur Anderung des LEP Hes-
sen 2000 sowie die durchgefiihrte FFH-Vertriglichkeitspriifung an erhebli-
chen Mingeln.
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2.17.

Funktionslosigkeit der Standortentscheidung

SchlieBlich ist zu konstatieren, dass die in der LEP-Anderung getroffene
Standortentscheidung fiir die Flughafenerweiterung infolge der nach Ab-
schluss des Planaufstellungsverfahrens eingetretenen, wesentlichen Anderung
der Planungsgrundlagen zum Nachtflugverbot (Zulassung von durchschnitt-
lich 17 planmiBigen Flugbewegungen in der sog. Mediationsnacht) funkti-
onslos geworden ist.

Einzelheiten zu den hier angesprochenen Griinden fiir die Unwirksamkeit der
landesplanerischen Standortentscheidung konnen dem als

- Anlage K 9 -

nur fiir das Gericht beigefiigten Normenkontrollantrag der Klédgerin gegen
die LEP-Anderungsverordnung vom 31.01.2008 entnommen werden; die
Kldgerin nimmt vollumfédnglich hierauf Bezug und macht die dortigen Aus-
fithrungen auch zum Gegenstand ihres Vortrags im vorliegenden Verfahren.

Die Rechtsmingel der landesplanerischen Standortentscheidung schlagen
nach der Rechtsprechung des BVerwG auf den Planfeststellungsbeschluss
durch. Die Kldgerin macht geltend, dass es im Planfeststellungsverfahren zu
einem teilweisen Abwégungsausfall gekommen ist, weil sich die Planfeststel-
lungsbehorde ausweislich der Ausfithrungen auf S. 2250 an die landesplane-
rische Standortentscheidung gebunden gefiihlt hat. Dadurch sind die Belange
der Kldgerin, die in besonderem Malle von der zugelassenen Flughafenerwei-
terung in der Nordwestvariante betroffen werden, nicht mit dem ihnen objek-
tiv gebiihrenden Gewicht in die fachplanerische Abwégung eingestellt wor-
den.

Geht man davon aus, dass eine wirksame, landesplanerische Standortent-
scheidung nicht vorliegt, ist ebenfalls ein Abwédgungsmangel gegeben, denn
die von der Planfeststellungsbehorde durchgefiihrte Alternativenpriifung ist
bei weitem unvollstindig. Hierfiir verantwortlich ist eine zu enge Auslegung
der Planungsziele durch die Planfeststellungsbehorde.
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I1I.

Fehlende Notwendigkeit des Vorhabens

Die Klédgerin bleibt bei der bereits im Planfeststellungsverfahren geduflerten
Auffassung, dass eine Notwendigkeit fiir das planfestgestellte Vorhaben nicht
besteht. Gegen die diesbeziiglichen Ausfithrungen auf den S. 480 ff. der Plan-
feststellung ist Folgendes einzuwenden:

Kein offentliches Interesse am Ausbau

Ziel des Vorhabens (,,Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage auf dem Ver-
kehrsflughafen Frankfurt®, S. 480) und 6ffentliches Interesse (,,Luftverkehrs-
nachfrage an einem Standort bzw. in einer Region®, S. 482) divergieren teil-
weise.

Der Begriff ,,Primidrdrehkreuz (S. 484) verschleiert, dass die DLH bzw. Star
Alliance inzwischen drei Drehkreuze nutzt (vgl. DLH-Webseite: ,,Unsere
Drehkreuze*) und Miinchen/Frankfurt seit 2001 als Dual-Hub-System fungie-
ren. Laut Planfeststellungsantrag des Flughafens Miinchen fiir eine 3.Bahn
vom 24.07.2007 hat die DLH 121 Flugzeuge ihrer Gesamtflotte von 262
Flugzeugen dem Flughafen Miinchen zugeordnet. Die drei Drehkreuze der
DLH ermoglichten bislang trotz Engpass in Frankfurt, den wachsenden Ver-
kehrsbedarf flexibel aufzunehmen.

Eine ,,hohe Nachfragesteigerung* in Frankfurt (S. 485) ist seit dem Jahr 2000
nicht mehr erkennbar. Von 2000 bis 2007 betrug das Passagierwachstum
4.798.388 (9,71 %), was einem jdhrlichen Durchschnitt von 1,38 % ent-
spricht. Von 2004 bis 2007 betrigt das jdahrliche Durchschnittswachstum 1,99
%. Die Flugbewegungen nahmen von 2000 bis 2007 sowie auch von 2004 bis
2007 im Jahresschnitt um 1,05 % zu (berechnet nach auf der Homepage der
Vorhabenstriagerin verdffentlichten Verkehrszahlen). Dieses relativ geringe
Wachstum kann nicht allein auf die ,,Kapazititsprobleme* (S. 488) zuriickge-
fithrt werden, sondern ergibt sich auch aus der verschirften Konkurrenzsitua-
tion und dem geringen Anteil Frankfurts am Wachstumsmarkt Low Cost. In
Miinchen waren die durchschnittlichen Wachstumsraten in den letzten Jahren
trotz Engpass etwa zwei- bis dreimal so hoch.

Der Anteil an der nationalen Luftverkehrsleistung (2006: 30 % Passage, 62 %
Fracht, S. 487) zeigt nicht nur ,,die herausgehobene Stellung* im deutschen
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Luftverkehrsnetz, sondern spiegelt auch die gewaltige Belastung der Region
infolge dieser Zentralisierung des Luftverkehrs wieder.

Die zum Vergleich herangezogenen Prognosen der groflen Luftfahrzeugher-
steller (S. 490 f.) liegen in ithren Wachstumserwartungen noch iiber dem Un-
limited-Sky-Szenario der DLR-Studie Consave 2050, die nicht zum Ver-
gleich herangezogen wurde. Zudem sind die weltweit prognostizierten Nach-
fragezuwichse bis 2020 oder 2050 wesentlich hoher als die europédischen und
die deutschen Zuwichse, so dass sich aus diesen Zahlen kein Bedarf fiir
Frankfurt ableiten lédsst.

In der DLR-Consave-Studie liegt das durchschnittliche jdhrliche weltweite
Passagierwachstum 2000-2020 in den Einzelszenarien zwischen 3,6 und 1,0
%, in Europa werden niedrigere Zuwéchse angenommen. Daran gemessen er-
scheint der fiir Frankfurt prognostizierte Wert von durchschnittlich 3,6 % (S.
495) eher hoch als ,,.konservativ® (PFB S. 508).

Der behauptete ,teilweise Verlust der Drehkreuzfunktion® (Riickgang des
Anteils der Transferpassagiere von 54 auf 38 %, S. 498 f.) im Prognosenull-
fall entbehrt jeder Plausibilitdt. Die Planfeststellungsbehorde hat nicht den
Nachweis erbracht, welche Airlines im Prognosenullfall mit welchen Fliigen
und aus welchen Griinden wohin abwandern werden. Wie die vergangenen
Jahre gezeigt haben, ist trotz Engpass-Situation die Anbindungsqualitidt in
FRA (mit iiber 300 Destinationen) nicht schlechter geworden und der Trans-
ferpassagieranteil von 50,1 % im Jahre 2000 auf derzeit rund 54 % weiter ge-
stiegen.

Wenn in Frankfurt keine Zuwéachse mehr moglich sind, werden Ziirich und
Miinchen davon profitieren, ohne dass Frankfurt Verluste erleidet.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Aussage der TUHH (Qualitédtssicherung G 8, S. 62, PFB, S. 508), dass
Airlines bei Slotknappheit die Ressourcen eher ,.fiir den fiir sie preiswerteren
Origindrverkehr als fiir Hubverkehre,, nutzen, ist falsch. Die Zubringerfliige
sind eher ein Zuschussgeschift, die Interkontfliige dagegen lukrativ.

Beweis: wie oben.
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Wenn die Slots fiir weitere Zubringerfliige knapp werden, kann der Zubrin-
gerverkehr auch iiber die Bahn erfolgen. In Berlin bieten Airlines beispiels-
weise schon Verbindungen nach Bologna iiber K6ln an, wobei die Anreise
nach Koln - sehr preisgiinstig (19 €) - mit der Bahn erfolgt.

AuBlerdem konnen bei Slotknappheit die bestehenden Frequenzen gekiirzt
werden: Statt sechsmal am Tag wird beispielsweise nur noch fiinfmal am Tag
von Genf nach Frankfurt geflogen, ohne dass der Hub darunter leidet.

Beweis: wie oben.

Die Annahme einer Kapazititsgrenze im Prognosenullfall von 520.000 Fbw
(PFB, S. 500) wurde nicht durch eine Simulation iiberpriift. Auf die gutacht-
lich ermittelte Kapazitdtsgrenze von 570.000 Flugbewegungen (vgl. die unse-
ren Einwendungen vom 14.03.2007 bzw. vom 06.05.2007 im Planfeststel-
lungsverfahren vorgelegte SIMMOD-Simulation) geht die Planfeststellung
nicht ein. Im Schreiben der DFS vom 24.05.2006 wurde die Kapazitit von
520.000 Fbw als ,realistisch® eingestuft. Aus dem Schreiben geht jedoch
nicht hervor, dass die DFS diese Anzahl als Kapazititsgrenze betrachtet.
Hiergegen spricht, dass die Vorhabenstridgerin mit Schreiben vom 05.04.2007
an die Planfeststellungsbehorde, das wir hier als

- Anlage K 10 -

beifiigen, fiir den Prognosenullfall 2020 ohne weiteres 520.000 Flugbewe-
gungen fiir moglich und sogar 556.990 jihrliche Flugbewegungen fiir koordi-
nierbar hilt.

Die von der Planfeststellungsbehorde zugestandenen ,,erhéhten prognosti-
schen Unsicherheiten* (S. 505) werden durch die ITP-Sensitivititsanalyse
nicht beseitigt, sondern verstdrkt. Diese zeigt ndmlich, dass eine realistische-
re Annahme des BIP-Wachstums von durchschnittlich 1,5 statt 2 % die Pas-
sagiernachfrage ganz erheblich reduziert (von 88,3 Mio. auf 77,3 Mio. in
2020). Ahnliches gilt bei sehr geringem Anstieg der Luftverkehrspreise. Bei
der Sensitivititsrechnung wurde versdaumt, die Nachfrageauswirkungen von
hoheren Steigerungen der Luftverkehrspreise im Zusammenwirken mit nied-
rigeren BIP-Wachstumsraten als moglichen Entwicklungspfad zu ermitteln.
Auch die Annahme real konstanter Preise ist schon deshalb falsch, weil der
Luftverkehr innerhalb des Planungshorizonts in das Emissionshandelssystem
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einbezogen und anderen Mallnahmen zum Klimaschutz unterworfen werden
wird.

Im Gegensatz zur Behauptung der Planfeststellungsbehorde (S. 507, 510)
wurde die auch von der TUHH bemingelte fehlende Transparenz der Progno-
semethodik im Gutachten G 8 neu nicht durch das Schreiben der Vorhabens-
tragerin vom 23.05.2007 behoben. Nicht offen gelegt wurden die Quell-Ziel-
Matrizen mit Flugbewegungs- und Passagierzahlen sowie die der Prognose
zugrunde gelegten Flottenmixannahmen, so dass eine Uberpriifung der Prog-
nose nicht méglich ist.

Fiir die Planfeststellungsbehorde ist ,hinreichend erwiesen, dass die tatsédch-
liche Luftverkehrsentwicklung nicht hinter der vom Gutachter prognostizier-
ten Verkehrsnachfrage zuriickbleiben wird*“ (S. 510), obwohl das von G 8
neu (S. 133) prognostizierte Durchschnittswachstum von 2,2 % (2004/2005)
bzw. 2,9 % (2005/2010) in den ersten drei Prognosejahren (bis 2007) ganz
offensichtlich verfehlt wurde. Von 2004 bis 2007 betrug das durchschnittli-
che jidhrliche Passagierwachstum knapp 2 % (berechnet nach Verkehrszahlen
der Vorhabenstrdagerin). Sollte sich dieses Durchschnittswachstum bis 2010
fortsetzen, fehlen bis zu diesem Zeitpunkt schon 3,2 Millionen Passagiere
(57,5 statt 60,7 Mio.) oder 8,5 % des zwischen 2004 und 2020 im Planungs-
fall angegebenen Gesamtzuwachses von 37,5 Mio. Passagieren.

Grundsitzlich zu kritisieren ist weiterhin, dass das Gutachten G 8 seine
Prognosen unter der Grundannahme der Engpassfreiheit im Planungsfall
durchfiihrt. Der Gutachter geht davon aus, dass ,,offensichtlich ein Ausbau-
bedarf vorhanden ist”, wenn sich deutliche Unterschiede zwischen den Er-
gebnissen einer engpassfreien Prognose und dem Prognosenullfall ergeben
(vgl. S. 66). Nach dieser Grundprimisse wire ein Ausbaubedarf nur dann
nicht gegeben, wenn der Flughafen trotz Ausbaus nicht wesentlich stdrker
frequentiert wiirde als bisher. Dies ist jedoch schon deshalb ausgeschlossen,
weil, wie der Gutachter auf S. 68 selbst darstellt, durch Angebotsverbesse-
rungen auch zusétzliche Nachfrage generiert wird. Auf dieser Basis konnte
daher jeder Flughafen in Deutschland ohne weiteres einen Ausbaubedarf fiir
sich reklamieren.

Gerade angesichts des parallelen Ausbaus anderer Hubflughifen in Deutsch-
land, Europa und dem Mittleren Osten hitten in der Luftverkehrsprognose
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weitere Szenarien untersucht werden miissen, um einen standortspezifischen
Ausbaubedarf zu begriinden. Dass dies, wie der Gutachter auf S. 65 behaup-
tet, fiir die Bewertung und planungsrechtliche Behandlung von Verkehrspro-
jekten ,,uniiblich® sei, ist kein entscheidendes Gegenargument. Der Gutachter
verwendet selbst ein Prognosemodell erklirtermafen ,,im Gegensatz zur sonst
iiblichen Vorgehensweise* (vgl. S. 61).

Dieses Prognosemodell ist im Ubrigen durch die aktuellen Entwicklungen
beim Klimaschutz iiberholt. Innerhalb des Prognosehorizonts sind massive
Eingriffe in den Luftverkehrsmarkt zum Zwecke des Klimaschutzes zu erwar-
ten, da der weltweite Luftverkehrs zur Klimaerwidrmung erheblich beitrigt so
dass die ehrgeizigen, aber zur Rettung des Weltklimas unabdingbare notwen-
digen Reduktionsziele fiir den Aussto3 von Treibhausgasen ohne dirigistische
Eingriffe nicht werden erreicht werden konnen. Die bereits beschlossene Ein-
beziehung des Luftverkehrs in das internationale Emissionshandelssystem ist
dabei nur ein erster Schritt. Das Gutachten G 8 hitte den Ausbaubedarf daher
auch unter Beriicksichtigung zu erwartender Veridnderungen des Luftver-
kehrsmarktes infolge verstdarkter Anstrengungen zum Klimaschutz untersu-
chen miissen.

2. Verkehrsleistung und Nachfrageiiberhang am Flughafen Frankfurt Main

Im Planfeststellungsbeschluss wird auf Seite 529 darauf verwiesen, dass sich
Hinweise auf die derzeitigen Kapazitdtsprobleme auf dem Flughafen Frank-
furt Main auch aus einem Vergleich der Verspitungssituation dieses Flugha-
fens mit den entsprechenden Werten anderer Luftverkehrsdrehkreuze ableiten
lassen, was vor allem fiir den Vergleich mit dem Flughafen Miinchen zutref-
fe. Wenngleich die Ursachen von Flugverspédtungen vielschichtig seien, kon-
nen aus der Gegeniiberstellung der realen Verspdtungsraten vergleichbarer
Flughidfen Riickschliisse auf anlagenspezifische Besonderheiten (z. B. erheb-
liche Kapazitdtsprobleme) abgeleitet werden. Dies sei — so die Planfeststel-
lungsbehorde auf Seite 531 — ein weiteres Indiz fiir die Erschopfung der Ka-
pazititen des Flughafens Frankfurt Main.

Diese Angaben stimmen mit der Realitit nicht iiberein. Die Vorhabenstrige-
rin hatte in einer unter www.fraport.de verdffentlichten Pressemeldung vom
15.02.2002 (14/02) mit der Uberschrift: ,, Flughafen Frankfurt bleibt piinkt-
lichster Hub-Airport* dargelegt, dass der Flughafen Frankfurt wie schon im
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Jahr 2000 der piinktlichste der groen europiischen Drehkreuz-Flughifen sei.
Nur rund 20 Prozent aller von Frankfurt startenden Fliige seien verspitet.
Frankfurt verweise seine europdischen Konkurrenten London-Heathrow mit
einer Verspdtungsrate von 23,9 Prozent, Amsterdam (27,3 Prozent) oder
Charles de Gaulle (30,3 Prozent) auf die Plitze.

Die Planfeststellungsbehorde hat es aulerdem versdumt, sich mit dem hier
als

- Anlage K 11 -

beigefiigten Luftverkehrsbericht 2006 des Deutschen Zentrums fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR) auseinanderzusetzen. Auf den Seiten 41 ff. hat die DLR
einen Sonderbeitrag zu Verspdtungen im Luftverkehr verdffentlicht. Darin
wird deutlich, dass Langstreckenfliige typischerweise niedrigere Piinktlich-
keitsraten ausweisen als Kurz- und Mittelstreckenfliige. Ein wichtiger Grund
— so die DLR - fiir die Verspitungsanfilligkeit von Langstreckenfliigen ist
deren hédufige Einbindung in ein so genanntes Hub and Spoke Netzwerk. Die
Wahrscheinlichkeit, dass ein Langstreckenjet von Verspitung betroffen ist,
steige mit der Zahl der umsteigerelevanten Zubringerfliige, auf deren Passa-
giere und Fracht gewartet werden miisse.

Aus den Ausfithrungen der DLR wird deutlich, dass ein hoherer Umsteigean-
teil zwangslaufig zu einer hoheren Verspitungsrate fiithrt. Da der Flughafen
Frankfurt Main bekanntermafBlen einen hoheren Umsteigeanteil als der Flug-
hafen Miinchen besitzt, sind die beiden Flughifen insoweit nicht vergleich-
bar.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die DLR fiihrt weiter aus, dass die Ursache von Verspidtungen zu 50 % von
den Fluggesellschaften zu vertreten sind und nur zu 19 % von den Flughifen
selbst. Ein von der DLR vorgenommener Vergleich der Verspidtungen auf eu-
ropdischen Flughifen zeigt, dass die europdischen Konkurrenten des Flugha-
fens Frankfurt Main wie Amsterdam (hohere Unpiinktlichkeit bei Abfliigen),
London Heathrow (hohere Unpiinktlichkeit bei Abfliigen und Ankiinften)
sowie Paris Charles de Gaulle (hohere Unpiinktlichkeit bei Abfliigen und
Ankiinften) schlechter dastehen.
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Nach der aktuellsten ADV-Verspidtungsstatistik von Januar — Juni 2007 hat
der Flughafen Frankfurt Main eine Verspitungsrate von 26,2 % und der Flug-
hafen Miinchen eine Verspitungsrate von 19,1 %. Auch unter Beriicksichti-
gung einer nur bedingt moglichen Vergleichbarkeit von Halbjahreszahlen mit
Ganzjahreszahlen zeigt die ADV-Statistik vom 1. Halbjahr 2007 zum Jahr
2006, dass die Verspdtungsrate des Flughafens Frankfurt Main um 1,3 % zu-
riickgegangen ist, die des Flughafens Miinchen nur um 0,4 %.

Nach alledem ist es nicht moglich, aufgrund der Verspitungsraten des Flug-
hafens Frankfurt Main Kapazitdtsprobleme zu begriinden.

Die Aussage, dass ,,nunmehr die Grenze....der ,planbaren Kapazitit’ erreicht
ist“ (S. 525) widerspricht der Aussage der DFS im Schreiben vom
24.05.2006 an die Vorhabenstrdagerin. Dort hei3t es: ,,/Im Jahre 2005 wurden
am Flughafen Frankfurt nahezu 500.000 Flugbewegungen mit sehr guter
Qualitdt abgewickelt. ...... Die Erreichung des hohen Piinktlichkeitsniveaus
wurden durch Mafinahmen sowohl in der Betriebsabwicklung, als auch in der
Flugplanerstellung unterstiitzt. ........ Vor diesem Hintergrund erscheint aus
Sicht der DFS ein Kapazititspotenzial des bestehenden Bahnsystems von ca.
1525 Bewegungen an Spitzentagen bzw. ca. 520.000 Jahresbewegungen rea-
listisch.” Die Vorhabenstrigerin hat dariiber hinaus mit Schreiben an die
Planfeststellungsbehorde vom 05.04.2007 sogar 556.990 jédhrliche Flugbewe-
gungen fiir koordinierbar angesehen (siehe oben).

Die angeblich ,,signifikante VergroBerung der Verspidtungsrate.....vom Jahr
2005 zum Jahr 2006 (S. 531) kann im Ubrigen schon deshalb nicht als Indi-
kator fiir das Erreichen der Kapazititsgrenze herangezogen werden, da die
Zahl der Flugbewegungen im Vergleich zu 2005 leicht riickldufig war
(489.000 statt 490.000 zuziiglich Militarfliige).

Wenn iiberhaupt, dann hitte die Planfeststellungsbehorde ein 6ffentliches In-
teresse fiir den Ausbau des Flughafens Frankfurt Main mit der groBeren An-
zahl des Zuwachses an direkter Beschiftigung zwischen Planungsfall und
Prognosenullfall begriinden miissen. Das hat die Planfeststellungsbehorde je-
doch wohlweislich unterlassen, da sie in diesem Falle hitte konstatieren miis-
sen, dass ab dem Jahr 2015 bis zum Ende des Prognosezeitraumes im Jahr
2020 im Prognosenullfall mehr direkte Beschiftigung zu erwarten ist als im
Planungsfall.
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Dies zeigt die folgende tabellarische Gegeniiberstellung, in der die Ergebnis-
se der von der Vorhabenstrigerin vorgelegten Gutachten G19.1, Einkom-
mens- und Beschiftigungseffekte des Flughafens Frankfurt Main in der Fas-
sung vom 12.07.2004 mit einem Ende des Prognosezeitraumes im Jahr 2015
und G19.1, Prognose der Beschiftigten am Flughafen Frankfurt Main fiir das
Jahr 2020 mittels einer Regressionsanalyse in der Fassung vom 13.07.2006
miteinander verglichen wurden:

PFV G 19.1 Regressi- | PFV G 19.1° Differenz
onsanalyse’
Prognosehorizont 2015
Prognosehorizont 2020
Direkte Beschdifti- | 95.300 88.413 6.887
gung
Planungsfall
Direkte Beschdifti- | 80.100 65.203 14.897
gung Prognosenull-
fall

Wihrend die direkte Beschiftigung prozentual gesehen im Planungsfall vom
Jahr 2015 zum Jahr 2020 nur um 7,8 % (von 88.413 zu 95.300) steigt, betrigt
die Steigerung im Prognosenullfall 22,8 % (von 65.203 zu 80.100). In Zahlen
bedeutet dies, dass nach den von der Planfeststellungsbehérde zur Entschei-
dung herangezogenen Gutachten der Prognosenullfall zu 8.010 mehr Arbeits-
pldtzen fiihrt als der Planungsfall.

Ein Vergleich der Angaben der direkten Beschéftigung zwischen den beiden
Gutachten G19.1, Einkommens- und Beschiftigungseffekte des Flughafens
Frankfurt Main in der Fassung vom 12.07.2004 sowie Gutachten G19.1,
Prognose der Beschiftigten am Flughafen Frankfurt Main fiir das Jahr 2020

"G 19.1 Regressionsanalyse Seite 23

G 19.1, unter Beriicksichtigung der Sensitivititsanalyse Seite 128
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mittels einer Regressionsanalyse in der Fassung vom 13.07.2006 ist durchaus
legitim, da es der Ansatz der Regressionsanalyse erlaubt, mit Hilfe von be-
kannten Daten aus vergangenen Zeitrdumen Schitzungen fiir zukiinftige
Zeithorizonte zu ermitteln. So ist es moglich, die direkte Beschiftigung in
den Zeitrdumen der Jahre 2015 bis 2020 zwischen Planungsfall und Progno-
senullfall gegeniiberzustellen. Ab dem Jahr 2015 tritt somit ein Wandel ein,
der dazu fiihrt, dass der Prognosenullfall zu einem hoheren Zuwachs an di-
rekter Beschiftigung fiihrt als der Planungsfall.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Dies ldsst darauf schlieBen, dass liber das Jahr 2020 hinaus der Prognosenull-
fall einen stirkeren Zuwachs an direkter Beschiftigung verzeichnet als der
Planungsfall, so dass sich verstirkt die Frage eines 6ffentlichen Interesses fiir
den Ausbau stellt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
3. Auswirkungen auf Beschiftigung und Einkommen

Auf Seite 517 des Planfeststellungsbeschlusses wird beschrieben, dass die
Vorhabenstrigerin den Gutachter Prof. Dr. Hujer mit einer erneuten Uberprii-
fung der Ergebnisse des Gutachtens G 19.1 im Hinblick auf die zentralen
Aussagen iiber die direkten Beschiftigungseffekte beauftragt hat. Angesichts
der Ubereinstimmung einer friiheren Regressionsrechnung im Gutachten
G19.1 mit den Prognosen aus der Unternehmensbefragung habe sich gezeigt,
dass fiir die Abschitzung der direkten Beschiftigungseffekte im Prognosejahr
2020 eine erneute Regressionsrechnung verwendet werden konne und es mit-
hin keiner Wiederholung der Befragung bediirfe. Weiter heillt es, dass die
Planfeststellungsbehorde keinen Zweifel daran habe, dass die vorgenannten
Prognoseergebnisse methodengerecht erarbeitet worden sind und die zu er-
wartenden Auswirkungen des Vorhabens auf Beschiftigung und Einkommen
zumindest ihrer GroBenordnung nach realistisch abbilden.

Die Planfeststellungsbehorde ist hier einer groben Fehleinschdtzung unterle-
gen. Eine Ubereinstimmung der Regressionsrechnung im Gutachten G 19.1
mit den Prognosen aus der Unternehmensbefragung ist keinesfalls gegeben.
Die Prognose der Beschiftigungsentwicklung mit Hilfe eines Regressions-
modells ist nachzulesen im Gutachten G19.1 ab Seite 280 des. Hier heif3it es:
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»Die prognostizierte(n) Beschdftigtenzahlen konnen mit der direkten Be-
schdftigung aus den Szenario-Analysen verglichen werden. Die direkte Be-
schdftigung auf dem Flughafen von 94.691 Personen bei einem Ausbau und
von 67.587 Personen bei einem Nichtausbau, ist somit der prognostizierten
Beschdftigung relativ dhnlich. Auch bei der Differenz zwischen Ausbau und
Nichtausbau ergibt sich mit 21 Tsd. Personen Differenz bei der prognosti-
zierten Beschdiftigung kaum ein Unterschied zu den rd. 27 Tsd. Personen
Differenz bei der direkten Beschdftigung.* (Hervorhebung nicht im Original)

Zunichst einmal ist festzuhalten, dass ,relativ dhnlich“ keine ,,Ubereinstim-
mung* bedeutet. Viel schwerwiegender ist jedoch die Angabe der Zahl von
67.587 fiir die direkte Beschiftigung bei einem Nichtausbau. Ausweislich der
Seite 209 des Gutachtens G19.1 betridgt die Zahl 76.587. Der Gutachter Prof.
Dr. Hujer hat somit einen Zahlendreher bei den ersten beiden Ziffern in sei-
nem Gutachten, sodass alle weiteren Ausfiihrungen auf dieser falschen Zahl
aufbauen. Wenn also die Planfeststellungsbehorde das Gutachten bzw. die
von Einwendern vorgebrachten Kritikpunkte aufmerksam gelesen hitte, so
hitte sie auch Zweifel daran haben miissen, dass die Prognoseergebnisse me-
thodengerecht erarbeitet worden sind.

Die Planfeststellungsbehorde fithrt weiter auf Seite 517 aus, dass das Verfah-
ren in G19.1 auf einer so weit wie moglich aktuellen Erfassung der gegen-
wirtigen direkten Effekte des Flughafens Frankfurt Main auf Beschéftigung
und Wertschopfung basiere, die mittels Arbeitsstittenbefragungen und Erhe-
bungen iiber die aktuellen Beschiftigtenzahlen erfolgt sei. Die Quotenstich-
probe, auf der die Arbeitsstittenbefragung beruhe, bilde die malgeblichen
Arbeitgeber auf dem Flughafen Frankfurt Main nach Auffassung der Plan-
feststellungsbehorde hinreichend ab.

Die Arbeitsstittenbefragung zum Gutachten G19.1 erfolgte — wie auf Seite 27
des Gutachtens beschrieben — in den Monaten Juli bis einschlieSlich Oktober
2000. Wie die Planfeststellungsbehorde nach iiber 7 Jahren noch von einer
aktuellen Erfassung sprechen und ohne jeden Beleg die Behauptung aufstel-
len kann, dass die mafBgeblichen Arbeitgeber auf dem Flughafen Frankfurt
abgebildet seien, ist nicht nachvollziehbar. Die mal3geblichen Arbeitgeber am
Flughafen Frankfurt Main sind die Deutsche Lufthansa AG und die Vorha-
benstrdgerin selbst. Da diese beiden Unternehmen den Ausbau des Flugha-
fens Frankfurt betreiben, sind deren Antworten im Rahmen der Arbeitsstiit-
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tenbefragung ohne Plausibilitdtskontrolle sowieso kaum verwertbar, da diese
interessengebunden gegeben wurden.

Auch die im Rahmen der Sensitivitdtsuntersuchung fiir das Gutachtens G19.1
durchgefiihrte Befragung der 6 groflten Unternehmen auf dem Flughafenge-
ldnde bildet keine gesicherte wissenschaftliche Grundlage. In dem amtlichen
stenografischen Protokoll des Regierungspriasidiums Darmstadt zum Erorte-
rungstermin vom 27.09.2005 ist auf den Seite 116 und 117 nachzulesen, dass
weder Prof. Dr. Hujer noch Herr Amann fiir die Vorhabenstrigerin iiber die
Unternehmen Lufthansa AG und Fraport AG hinaus die weiteren befragten
Unternehmen offengelegt haben. Es ist daher zu vermuten, dass von den 6
befragten Unternehmen ldngst nicht mehr alle auf dem Flughafengelidnde an-
sdssig sind. Eine Verwertung von Befragungsergebnissen von Unternehmen,
die nicht mehr auf dem Flughifengeldnde anséssig sind (z. B. DHL), ist nicht
methodengerecht.

Auf Seite 518 des Planfeststellungsbeschlusses wird dargelegt, dass die Be-
schiftigtenzahl am 31.12.2006 — dem Zeitpunkt der bislang letzten Beschif-
tigtenerhebung — einen Wert von rund 70.000 erreicht hat. Weiter ist zu le-
sen, dass die am Ende des Jahres 2006 erhobene Zahl der tatsichlichen Be-
schiftigung auf dem Flughafengelidnde sogar iiber der im Gutachten G19.1 im
Rahmen der Sensitivitidtsanalyse rechnerisch ermittelten Zahl von gut 66.500
Beschiftigen liege. Damit zeige sich, dass der prognostizierte Wachstums-
korridor des Gutachtens G19.1 mit den zwischenzeitlichen tatsdchlichen
Entwicklungen weit gehend iibereinstimmt, so dass kein Anlass bestehe, an
der Validitidt der Grundaussagen des Gutachtens zu zweifeln.

Die Planfeststellungsbehorde verkennt, dass es sich bei der Arbeitsstittener-
hebung der Fraport AG zum 31.12.2006 lediglich um eine Stichprobenerhe-
bung handelte. Hieraus kann nicht serios auf die tatsdchliche Beschiftigung
auf dem Flughafengeldnde geschlossen werden. Hierfiir wire vielmehr die
Ermittlung einer Grundgesamtheit aller Unternehmen auf dem Flughafenge-
linde erforderlich gewesen. Es sei an dieser Stelle auf das amtliche stenogra-
fisches Protokoll des Regierungsprisidiums Darmstadt zum Erorterungster-
min vom 27.09.2005, Seite 116, verwiesen. Bei der Diskussion um die 108
Unternehmen, die fiir die Arbeitsstittenbefragung verwertbare Antworten ga-
ben, hat Prof. Dr. Hujer folgendes geantwortet:
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IV.

, Natiirlich wdre es wichtig, wenn wir eine neue Grundgesamtheit hdtten —
ja? —, an der ich das jetzt messen konnte, nur die haben wir im Augenblick
noch nicht. Aber sie wird demndichst sein. “

Die Planfeststellungsbehorde hitte daher vor einer Entscheidung die Vorlage
repriasentativer Unterlagen verlangen miissen. Zudem hitte auch das Ergebnis
der Arbeitsstittenbefragung fiir die Szenario-Analyse im Gutachten G19.1
beriicksichtigt werden miissen. Wie aus Tab. 2-17 auf Seite 46 des Gutach-
tens G19.1 erkennbar, hat das Nichtausbauszenario fiir das Jahr 2006 zu einer
Zahl von 75.824 Beschiftigten gefiihrt.

Zwischen der Stichprobenerhebung der Vorhabenstriagerin zum 31.12.2006
und dem Ergebnis der Szenario-Analyse des Gutachtens G19.1 fiir das Jahr
2006 besteht somit ein Unterschied von fast 6.000 Beschiftigten. Zwischen
der Szenario-Analyse und der Sensitivitdtsanalyse des Gutachtens G19.1 be-
trigt der Unterschied im Jahr 2006 sogar iiber 9.000 Beschiftigte.

Die Bewertung der Planfeststellungsbehorde, dass an der Validitit der
Grundaussagen des Gutachtens G 19.1 kein Anlass zu Zweifeln bestehe, ist
nach alldem nicht sachgerecht.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
Grundlegende Mingel der Verkehrsprognosen

Rechtsprechung und Literatur haben grundlegende und unstreitige Anforde-
rungen an Prognosen formuliert. Danach muss die Prognose von einem zu-
treffenden und vollstindig ermittelten Sachverhalt als Prognosebasis ausge-
hen. Das Prognoseverfahren muss methodisch angemessen und wissenschaft-
lich vertretbar sein. Die prognostischen Erwédgungen und Wertungen miissen
so begriindet und offen gelegt sein, dass die Anwendung der Prognoseele-
mente erkennbar und nachvollziehbar ist (BVerwG, Urt. v. 29.01.1991,
BVerwGE 87, S. 332/355; Urt. v. 09.11.1998, 11 VR 6/98, juris, Tz. 14;
Hoppe, in: Festgabe 25 Jahre Bundesverwaltungsgericht, S. 310 f.; Tettinger,
DVBI. 1982, S. 421 f., 427; Kiihling/Herrmann, Fachplanungsrecht, 2. Aufl.
2000, RN 284; Steinberg/Berg/Wickel, Fachplanung, 3. Aufl. 2000, § 3 RN
118). Das iiberarbeitete Gutachten G 8 vom 12.09.2006 verfehlt diese Anfor-
derungen bei weitem. Die Planfeststellungsentscheidung auf der Grundlage
dieser Luftverkehrsprognosen ist deshalb rechtswidrig.
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I.1.

Fehlerhafte Methodik des iiberarbeiteten Gutachtens G 8
Falscher Prognosehorizont

Prognosehorizont der {iiberarbeiteten Luftverkehrsprognosen im Gutachten
G 8 vom 12.09.2006 ist das Jahr 2020. Der Blick des Gutachtens reicht nur
knapp 15 Jahre voraus. Zur Zeit der Planfeststellung betrug der Prognoseho-
rizont noch rund 13 Jahre. Ein so kurzer Blick entspricht nicht dem Stand der
verkehrsprognostischen Wissenschaft.

Diese Schwiche seines Gutachtens ist auch dem Gutachter der Vorhabenstri-
gerin aufgefallen. Er versucht deshalb, auf den S. 63 bis 65 des Gutachtens
G 8 den Prognosehorizont 2020 zu rechtfertigen, doch die vorgetragenen Ar-
gumente vermdgen nicht zu iiberzeugen. So ist etwa die Behauptung, dass
sich die fiir die Prognose maB3gebliche Entwicklung der Bevolkerung maxi-
mal bis 2020 hinreichend verlédsslich vorhersagen ldsst (G 8, S. 63/64), offen-
sichtlich falsch. Wir weisen darauf hin, dass es fiir die Luftverkehrsprognose
des Flughafens Frankfurt am Main nicht um die Bevolkerungsentwicklung
eines kleinen Dorfes mit wenigen Einwohnern geht. Die Populationsentwick-
lung kleiner Einheiten lédsst sich in der Tat kaum iiber lange Zeit voraussa-
gen. Bei der vorliegenden Prognose geht es aber — was die Originédrpassagiere
betrifft — um einen sehr groBen Einzugsbereich des Flughafens und eine Be-
volkerungszahl, die nach Millionen zihlt. Hinsichtlich der Transferpassagiere
geht es ebenfalls um die Bevolkerungsentwicklung groler Raumeinheiten,
die sich insgesamt iiber den ganzen Globus erstrecken.

Aus der Debatte um die demographische Entwicklung Deutschlands und der
Weltbevolkerung ist bekannt, dass sich die Entwicklung von Bevolkerungs-
einheiten der Grofe, wie sie fiir die Luftverkehrsprognose G 8 von Bedeu-
tung sind, fiir den Zeitraum einer Generation (25 bis 30 Jahre) sehr gut vor-
hersagen lasst. Die Behauptung, gerade die Bevolkerungsentwicklungen, de-
ren stures Beharrungsvermdgen allseits beklagt wird, lieBen sich nur tiber 15
Jahre hinreichend sicher prognostizieren, ist geradezu abwegig.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Andere Verkehrsgutachter konnen offenbar, was Intraplan nicht zu kdnnen
vorgibt. So wurde etwa von der Fa. AvioPlan fiir die Planfeststellung des
Ausbaus des Flughafens Schonefeld eine Verkehrsprognose aus dem Jahr
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1999 (Gutachten M 1, Stand 10.02.1999) vorgelegt, deren Prognosejahr das
2023 war. Der Gutachter AvioPlan hat fiir dieses Planfeststellungsverfahren
die Luftverkehrsentwicklung iiber einen Zeitraum von 25 Jahren prognosti-
ziert. Dieser Prognosezeitraum fand die Billigung der dortigen Planfeststel-
lungsbehorde und auch des Bundesverwaltungsgerichts, das den Planfeststel-
lungsbeschluss fiir Berlin-Brandenburg-International (BBI) {iiberpriift hat
(BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az.4 A 1001.04, Tz. 340-343). Damit
steht fest, dass ein Prognosehorizont fiir Luftverkehrsprognosen von mindes-
tens 25 Jahren dem in der Bundesrepublik anerkannten Stand der verkehrs-
prognostischen Kunst entspricht.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Dieser Uberlegung ldsst sich nicht entgegenhalten, dass die Vorhaben des
Ausbaus von Berlin-Schonefeld und des vorliegenden Ausbaus des Flugha-
fens Frankfurt am Main voneinander verschieden seien. Zwar trifft es zu,
dass beide Vorhaben grofle Unterschiede aufweisen, doch fithren diese Unter-
schiede im Hinblick auf die Frage, welcher Prognosezeitraum als der prog-
nostischen Kunst angemessen und iiberschaubar zu gelten hat, zu dem Ergeb-
nis, dass der prognostisch iiberschaubare Zeitraum fiir Frankfurt am Main
groBer als ist jener fiir Berlin-Brandenburg-International. Denn der Flughafen
Frankfurt hat seine Rolle im System des weltweiten Luftverkehrs bereits ge-
funden. Fiir ihn existiert ein stabiler Entwicklungstrend, der mittlerweile iiber
Jahrzehnte andauert. Die Frage, ob der Flughafen Frankfurt am Main sich ii-
berhaupt zu einem Luftverkehrsschwerpunkt im globalen MaBstab entwi-
ckelt, ist bereits entschieden. Im Gegensatz dazu wird der ausgebaute Haupt-
stadtflughafen fiir Berlin seine Rolle erst finden miissen. Fiir ihn ist unge-
wiss, ob er im Ergebnis erfolgreich sein wird oder nicht. Seine Entwicklung
ist mit ungleich groBeren Unwégbarkeiten verbunden als jene des Flughafens
Frankfurt am Main. Fiir den Flughafen Frankfurt sind daher nach dem Stand
der verkehrsprognostischen Kunst mindestens 25 Jahre als iiberschaubar an-
zusehen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Es ist bezeichnend, dass IntraPlan als Gutachterin fiir die Vorhabenstrigerin
in dem iiberarbeiteten Gutachten G 8 das zitierte Gutachten von AvioPlan fiir
das Planfeststellungsverfahren BBI nicht erwédhnt, obwohl IntraPlan diese
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Luftverkehrsprognose von AvioPlan einer Priifung unterzogen hat. Dabei
kam der Gutachter IntraPlan zu dem Schluss, dass die im Jahre 1999 erstellte
Verkehrsprognose von AvioPlan auch vor dem Hintergrund der aktuellen
Entwicklung im Luftverkehr das Luftverkehrsaufkommen am Standort Ber-
lin-Schonefeld weitgehend zutreffend abbildet (Planfeststellungsbeschluss
Ausbau Verkehrsflughafen Berlin-Schonefeld vom 13.08.2004, S. 356).

Die Rechtsordnung der Bundesrepublik Deutschland hilt es fiir moglich und
richtig, dass die Auswirkungen des Ausbaus des Flughafens Berlin-
Schonefeld auf 25 Jahre voraus berechnet werden und folglich die Auswir-
kungsprognosen zum Schutz der Anwohner dieses Flughafens auf diesen
Prognosehorizont abzustellen sind. Zum Schutz der Kommunen und Biirger
in der Umgebung des Flughafens Berlin-Brandenburg-International wurden
die Auswirkungen des Flughafenbetriebs auf 25 Jahre im Voraus abgeschitzt.
Die Kommunen und Biirger in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am
Main dagegen sollen sich mit einem Prognosezeitraum von weniger als 15
Jahren begniigen, obwohl niemand bestreitet, dass der Betrieb des Flughafens
Frankfurt am Main nach 2020 mit Macht weiter wachsen wird.

Im Ubrigen verweisen wir in diesem Zusammenhang auch auf eine Luftver-
kehrsprognose aus GroBbritannien. Im Dezember 2006 veroffentlichte der
Secretary of State for Transport ,,The future of air transport progress report*.
Der Prognosehorizont reicht in dieser Studie bis zum Jahr 2030, also eben-
falls 25 Jahre voraus. Von groBem Interesse sind dabei die prognostischen
Aussagen zu London-Heathrow, fiir den die Erweiterung um eine dritte Bahn
geplant ist. Unter Ziff. 5.23 ist in dem Gutachten ,,The future of air transport
progress report® zu lesen: ,, Noise impacts are being tested using the CAA’s
noise models, taking into account forecasts of air traffic out to 2030.” (Her-
vorhebung d. d. Verf.).

Die Klédgerin wird durch den verkiirzten Prognosehorizont in ihren Rechten
verletzt, da die sie vorhabensbedingt treffenden Belastungen dadurch nicht
vollstdandig ermittelt wurden.

Prognosenullfall nicht prognostiziert

Nach der in dem Gutachten G 8 (S. 33 f.) mitgeteilten Aufgabenstellung soll-
ten zundchst Prognosen unter der Grundannahme der Engpassfreiheit durch-
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gefiihrt werden. In Gegeniiberstellung hierzu, so G 8 auf S. 34, soll in einem
zusitzlichen Szenario diejenige Nachfrage dargestellt werden, die sich unter
den Bedingungen der heutigen Konfiguration des Flughafens mit zwei ab-
hidngigen Start- und Landebahnen und einer Startbahn sowie der heutigen
Nachtflugregelung voraussichtlich im Jahr 2020 ergibt (Prognosenullfall).

Wir riigen, dass die in erster Linie fiir die Beschreibung des Prognosenullfalls
maBgebliche GroBle, die Zahl der Flugbewegungen pro Jahr, durch das Gut-
achten G 8 nicht hergeleitet wurde. Diese Zahl wurde dem Gutachter viel-
mehr vorgegeben. Die Zahl der Jahresflugbewegungen im Prognosenullfall
hat der Gutachter damit iiberhaupt nicht prognostiziert. Eine Methode zur
Prognose hat er insofern gar nicht zur Anwendung gebracht. In Anlehnung an
die juristische Terminologie zu Ermessens- und Abwégungsentscheidungen
kann man von einem ,,Prognoseausfall* sprechen.

Auch an anderer Stelle in den 65 ausgelegten Ordnern wurde die Zahl von
520.000 Jahresflugbewegungen fiir den Prognosenullfall nicht ,,methodisch
angemessen und wissenschaftlich vertretbar® hergeleitet. Wir erinnern in die-
sem Zusammenhang daran, dass die urspriingliche Fassung der ,Luftver-
kehrsprognosen 2015 im Gutachten G 8 vom 30.07.2004 fiir den Prognose-
nullfall rund 500.000 Flugbewegungen angesetzt hat. Diese Zahl wurde auch
damals nicht hergeleitet und in der Abfolge der beiden Fassungen des Gut-
achtens G 8 vom 30.07.2004 und 12.09.2006 zeigt sich, wie beliebig und
haltlos das ,,Gutachten‘ in dieser Hinsicht ist.

Die Klédgerin macht geltend, dass sie die Last auf sich genommen hat, die
praktische Grenzkapazitit des nicht ausgebauten Flughafens mit drei Run-
ways (Prognosenullfall) mit einer wissenschaftlich anerkannten Methode,
ndmlich mittels einer sorgféltigen und aufwindigen Simmod-Simulation zu
ermitteln. Bereits in ihrer ersten Einwendungsschrift vom 01.03.2005 hat sie
bemingelt, dass die praktische Endkapazitit des Flughafens ohne den Ausbau
nicht ordentlich ermittelt und unterschitzt wird. In dem Erdrterungstermin in
Offenbach am 04.10.2005 wurde dieser Vortrag durch eine ausfiihrliche Vor-
stellung der Simulation nach Simmod durch den Sachverstindigen Heldmaier
prazisiert (Wortprotokoll des Erorterungstermins vom 04.10.2005, S. 82).
Die Dokumentation dieser SIMMOD-Simulation wurde als Anlage zu dem
hier noch einmal als Anlage K 2 beigefiigten Schriftsatz vom 14.03.2007 vor-
gelegt. Die Klédgerin hat also getan, was Aufgabe der Vorhabenstrigerin und
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— nachvollziehend — der Planfeststellungsbehorde gewesen wire: sie hat die
Grenzkapazitit des Dreibahnensystems fiir den Prognosenullfall mit einer
angemessenen, wissenschaftlich anerkannten Methode prognostiziert. Diese
Kapazitit liegt bei 570.000 Flugbewegungen, nicht aber bei 520.000 Flugbe-
wegungen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die nicht begriindete und inhaltlich falsche Annahme von 520.000 Flugbe-
wegungen im Prognosenullfall beeinflusst auch die iibrigen Untersuchungs-
ergebnisse des Gutachtens G 8 maligeblich. Wir verweisen in diesem Zu-
sammenhang auf die als Anlage E 2 unserer Einwendungen vom 06.05.2007
beigefiigte ,,Stellungnahme zur Aktualisierung der Luftverkehrsprognosen fiir
die Planfeststellung gemafl Gutachten G 8 neu* von RegioConsult vom April
2007. Diese Stellungnahme ist auch im Ubrigen vollen Umfangs Gegenstand
dieser Klagebegriindung.

Gedankengang nicht nachvollziehbar und liickenhaft

Das iiberarbeitete Gutachten G 8 enthilt auf S. 69 und 74 Schaubilder zur
Methodik der Fluggastprognose (Uberblick) und zur Erstellung der Quelle-
Ziel-Matrix fiir die Ist-Situation 2004. Die Analyse des Gutachtens G 8 hat
die Erkenntnis zu Tage gefordert, dass fiir die Luftverkehrsprognosen zentra-
le Eingangsdaten sowie tragende prognostische Erwidgungen und Wertungen
in G 8 nicht mitgeteilt werden. Das Gutachten ist nicht nachvollziehbar und
liickenhaft. So werden die dem Verkehrsmodell zu Grunde liegenden Quell-
/Zielmatrizen fiir den Personen- und Frachtverkehr sowie die Ergebnisse der
Fluggastbefragungen 1994 bis 2005 nicht mitgeteilt (Modellschritte 1 und 2
der Abb. 3-7, S. 74 des Gutachtens G 8). Auch das Netzmodell und die ,,Ak-
tualisierung der fiir den Flughafen FRA relevanten Matrixelemente* (Modell-
schritte 3 und 5, Abb. 3-7, S.74 Gutachten G 8) werden nicht erldutert. Wei-
tere Einzelheiten zur Liickenhaftigkeit und Fehlerhaftigkeit der Prognoseme-
thode finden sich auf S. 23 ff. des Gutachtens von RegioConsult.

Tragende prognostische Erwidgungen und Wertungen des Luftverkehrsgut-
achtens G 8 sind also nicht begriindet und werden nicht offen gelegt. Die
Anwendung zentraler Prognoseelemente ist weder erkennbar noch nachvoll-
ziehbar.
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Folgen des Klimawandels nicht angemessen beriicksichtigt

Das Gutachten G 8 ist auch deshalb methodisch fehlerhaft, weil es die bereits
jetzt absehbaren Verdnderungen des Verkehrsverhaltens infolge des Klima-
wandels nicht angemessen beriicksichtigt. Folgende Effekte sind aus unserer
Sicht zu erwarten und daher vor dem Hintergrund der Frage des Ausbaube-
darfs ndher zu untersuchen:

° Innerdeutsche Fliige konnten stark zuriickgehen.
° Der ,,Kohorteneffekt* bei Flugreisen (S. 85) konnte wegbrechen.

. Die Annahme, wonach die Flugpreise bis zum Jahr 2020 real konstant
bleiben (S. 109 ff.), ist nicht mehr realistisch. Politisch wird zuneh-
mend gefordert, Flugreisen deutlich zu verteuern.

° Entgegen der Annahme auf S. 105 ist dariiber hinaus von einer ,,Ent-
zauberung® des Reisens als Wert und Statussymbol auszugehen, ins-
besondere was Flugreisen betrifft.

. Die Luftverkehrspolitik (S. 106) wird keine positive Wirkung fiir die
Entwicklung des Luftverkehrs mehr haben, wenn die Beschliisse der
EU zum Klimaschutz umgesetzt werden und sich andere Regionen
(USA, Asien) dem anschlieBen.

Prognose des landseitigen Verkehrs nicht nachvollziehbar

Angegeben wird ein zusétzliches Personenverkehrsaufkommen im Planungs-
fall 2020 von knapp 350.000 Fahrten, was einem Zuwachs gegeniiber dem
Ist-Zustand um 66 % entsprechen soll. Das Verkehrsaufkommen soll jedoch
auch ohne Ausbau deutlich ansteigen, so dass nach der Prognose ein ausbau-
bedingter Zuwachs von lediglich 12 % verbleibt (S. 191).

In diesen Werten sind allerdings die LKW-Fahrten nicht beriicksichtigt. Zu-
dem erscheint fraglich, warum der Zuwachs zwischen Ist-Zustand und Prog-
nose-Null-Fall bei allen Faktoren deutlich groBer sein soll als zwischen
Prognose-Null-Fall und Planungsfall. Warum sollen z. B. Fahrten von Be-
gleitern von Fluggisten bei praktisch unverdanderter Kapazitit des Flughafens
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deutlich von ca. 37.000 im Ist-Zustand 2005 auf ca. 65.700 im Prognose-
Null-Fall ansteigen?

Die Ausblendung des Giiterverkehrs auf der Stral3e erscheint nicht gerecht-
fertigt. Auf S. 199 wird ausgefiihrt, dass bei vielen Transporten nur Teilla-
dungen fiir den Luftfrachtverkehr bestimmt sind und durch die auf dem Flug-
hafen operierenden Speditionen auch sonstige Giiter umgeschlagen werden.
Dies mag sein; es geht aber wohl nicht an, zwar die Wertschopfung durch
den Ausbau auch bei am Flughafen ansédssigen Unternehmen zu beriicksichti-
gen, jedoch nicht die von diesen Unternehmen verursachten Umweltbelastun-
gen. Andererseits soll laut Tabelle 8-14 (S. 204) beim Segment Luftfracht
ausweislich der FuBlnote auch nicht luftfrachtbezogener Giiterverkehr von /
nach den Speditionen auf dem Flughafengeldnde beriicksichtigt worden sein.
Dieser Widerspruch wurde durch die Planfeststellungsbehdrde nicht aufge-
klirt.

Unschliissige Sensitivitidtsanalyse

Unschliissig ist auBerdem die Sensitivitidtsberechnung zum Zeitpunkt der In-
betriebnahme der Nordwestbahn.

In Anhang 1, S. 2 des Gutachtens wird angegeben, dass in den vorliegenden
Prognosen von einer Inbetriebnahme der Nordwestbahn Anfang 2010 ausge-
gangen wurde. Dieser Zeitpunkt ist schon jetzt nicht mehr realistisch. Der
Gutachter fiihrt weiter aus, dass Riickholeffekte weniger stark ausfallen wer-
den, je ldnger sich die Inbetriebnahme iiber das Jahr 2010 verzogert. Grund
hierfiir ist, dass sich entsprechende Luftverkehrsstrukturen an anderen Stand-
orten etablieren werden. Ein nachhaltiger und gravierender Einfluss auf das
Verkehrsaufkommen ist danach zu erwarten, wenn die Verzdgerungen so
gravierend sind, dass grundsitzliche Standortentscheidungen von Luftver-
kehrsgesellschaften sowie Investitionen an anderen Flughafenstandorten aus-
gelost werden. Keinesfalls sei jedoch zu erwarten, dass das prognostizierte
Verkehrsaufkommen nicht mehr erreicht werden kann und der Ausbau insge-
samt in Frage gestellt werden muss, da es sich bei Frankfurt um einen ,,nach-
frageorientierten Flughafen handele (S. 4).

Diese Hilfserwidgungen widersprechen der Methodik der Luftverkehrsprog-
nose, die ausdriicklich davon ausgeht, dass zwischen der relevanten Nachfra-
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ge nach Luftverkehrsleistungen insgesamt und dem Anteil zu unterscheiden
ist, der davon auf den Flughafen Frankfurt entfillt (vgl. S. 65 f.). Der Gut-
achter rdumt hier im Grunde selbst ein, dass weitere zeitliche Verzogerungen
den Ausbaubedarf in Frankfurt entfallen lieBen, weil die Luftverkehrsgesell-
schaften jederzeit die Moglichkeit haben, auf andere Standorte auszuweichen
und dies auch ldngst geschieht.

Mittlerweile wird mit einer Inbetriebnahme der Landebahn nicht vor dem
Winterflugplan 2011 gerechnet. Es hétte daher ergidnzend untersucht werden
miissen, welche Abzugseffekte sich bis dahin ergeben und ob diese den Aus-
baubedarf in Frankfurt entfallen lassen.

Hinsichtlich seiner Methodik hilt die Luftverkehrsprognose G 8 damit einer
rechtlichen Uberpriifung nicht stand.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens
Fehlerhafte Prognoseprdamissen
Real konstantes Preisniveau

Auch das iiberarbeitete Gutachten G 8 (S. 109) geht im Prognosezeitraum
insgesamt von einem real konstanten Preisniveau gegeniiber 2004 bei den
Netzgesellschaften aus. Diese als ,,Prognosepramisse® unter Ziff. 3.4.7 des
Gutachtens G 8 hergeleitete Aussage — sie ist streng genommen ihrerseits ei-
ne Prognose, die nur scheinbar begriindet wird — trifft erkennbar nicht zu.
Dies zeigt bereits eine Sonderauswertung, die das Statistische Bundesamt zur
Preisentwicklung im Luftverkehr im September 2006 vorgelegt hat. Zwi-
schen 1995 und 1999 haben sich danach die Luftverkehrspreise leicht um
3,4% erhoht. Fiir Interkontinentalfliige waren bereits Preissteigerungen von
bis zu 19% zu verzeichnen. Ab dem Jahr 2000 ist jedoch eine deutliche Preis-
steigerung zu erkennen. Zwischen den Jahren 2000 und Januar 2007 sind die
Luftverkehrspreise im Deutschlandverkehr um 33,3%, im Europaverkehr um
24.2% und im Interkontinentalverkehr um 28,5% gestiegen (vgl. RegioCon-
sult, S. 62ff.). Damit ist ein stabiler Trend in der Entwicklung der Luftver-
kehrspreise erkennbar. Angesichts der zunehmenden Rohdélknappheit und des
festen Plans der EU-Kommission, den Luftverkehr in das Emissionshandels-
system einzubeziehen, sowie weiterer Faktoren, die im Einzelnen dem Gut-
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achten RegioConsult zu entnehmen sind, ist in Zukunft mit weiteren signifi-
kanten Steigerungen der Luftverkehrspreise zu rechnen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die Annahme des Gutachtens G 8 n. F., die Luftverkehrspreise blieben bis
2020 real konstant, trifft sicher nicht zu. Der Gutachter verkennt wesentli-
chen Sachverhalt, der fiir diese ,,Prognoseprimisse* ausschlaggebend ist.

Entwicklung des low-cost-Sektors

Der Luftverkehrsprognostiker der Vorhabenstriagerin scheint ferner die Ent-
wicklung des low-cost-Sektors zu verkennen. Beispielhaft sei die Annahme
herausgegriffen, ein Interkontinentalverkehr werde als eigenes Produkt der
low-cost-Gesellschaften nicht erwartet (G 8 n. F., S. 108). Auch hier ver-
kennt der Gutachter der Vorhabenstrigerin die Realitdt. Ryan Air plant be-
reits eine low-cost-Tochter fiir Langstrecken, die bereits 2010 im Markt aktiv
sein soll. Ryan Air kiindigte bereits an, bis zu 50 Flugzeuge des Typs Airbus
A 350 oder Boeing 787 zu kaufen. Geplant sind zunichst fiinf bis sechs Ziele
in den USA. Diese sollen von den 23 Ryan Air-Basen in Europa angeflogen
werden (vgl. zur Entwicklung der low-cost-carier und zu den Tendenzen in
diesem Marktsegment ferner RegioConsultS. 58 ff.).

Auch hier geht die Luftverkehrsprognose von einem falschen Sachverhalt aus
und ist deshalb fehlerhaft.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens
Konkurrenzflughifen

Das Gutachten G 8 n. F. geht auch bei der Frage, welchen Einfluss die Kon-
kurrenzflugpldtze haben, von einem unzutreffenden Sachverhalt aus. So wird
zwar fiir Miinchen die dritte Landebahn beriicksichtigt und der Flughafen
MUC als primary hub zweiter Ordnung bezeichnet. Ndhere Angaben zu die-
sem Flughafen unterldsst der Gutachter IntraPlan in den Luftverkehrsprogno-
sen fiir den Ausbau des Flughafens Frankfurt am Main — wohlweislich.

IntraPlan hat auch die Luftverkehrsprognose fiir das Raumordnungsverfahren
zum Ausbau des Flughafens Miinchen gefertigt. Prognosezieljahr war auch
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dort das Jahr 2020. In diesem Jahr wird dem ausgebauten Flughafen Miin-
chen ein Passagieraufkommen von 48 bis 55 Mio. Passagieren vorhergesagt.
Der Umsteigeranteil soll dann bei 45% liegen. In Wahrheit bedeutet der aus-
gebaute Flughafen Miinchen daher eine wesentlich einflussreichere und hér-
tere Konkurrenz fiir den Flughafen Frankfurt am Main, als es das Gutachten
G 8 glauben machen will.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Zu dem norddeutschen Drehkreuz Hamburg macht IntraPlan in dem iiberar-
beiteten Gutachten G 8 ebenfalls keine Aussage, obwohl dort in erheblichem
Umfang infrastrukturelle AusbaumaBBnahmen (Hohe der Investition 680 Mio.
Euro) und Angebotserweiterungen stattgefunden haben. Die Lufthansa bietet
dort seit Oktober 2005 23 weitere Direktverbindungen an. Diese Verdanderun-
gen haben dem Flughafen Hamburg erhebliche Zuwichse beschert. Innerhalb
eines Jahres verzeichnete der Flughafen Hamburg 1,3 Mio. zusitzlicher Pas-
sagiere.

Das Gutachten G 8 ignoriert sogar eine Vielzahl wichtiger internationaler
Flughifen in Europa (z. B. Dublin, Lyon, Maastricht, Rom, Stockholm). Es
ist zu vermuten, dass diese Flughdfen auch in dem — nicht offen gelegten —
Netzmodell fehlen.

Insgesamt bildet das neue Gutachten G 8 die Konkurrenzsituation und die
Anbindungssituation des Flughafens Frankfurt am Main nicht realitidtsgerecht
ab.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Fiir Einzelheiten des diesbeziiglichen Vortrags verweisen wir auf das in An-
lage K 3 beigefiigte Gutachten von RegioConsult, S. 44 ff.

Ausnutzung der praktischen Maximalkapazitit als ma3geblicher Betrieb

Ausschopfung der praktischen Maximalkapazitét realistischerweise in iiber-
schaubarer Zeit

Die betriebsbedingten Auswirkungen des zur Planfeststellung gestellten Vor-
habens sind abhidngig von Umfang und Art des Betriebes, der den Auswir-
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kungsberechnungen zu Grunde gelegt wird. Beispielhaft hat das Bundesver-
waltungsgericht in seinem Urteil vom 16.03.2006 (Az. 4 A 1001.04, Tz. 343)
erklirt, fiir die Lirmberechnungen lieBen sich abstrakte Kapazitdtserwigun-
gen nicht fruchtbar machen. Die Kapazitit, mit der die duBersten Leistungs-
grenzen eines Verkehrstrigers beschrieben wiirden, konnten nicht mit der fiir
die Larmbeurteilung malBgeblichen Verkehrsbelastung gleichgesetzt werden.
Der Schutz vor Larmimmissionen habe sich nicht an blof theoretisch denkba-
ren Beeintrichtigungen auszurichten. Die maximale technische Kapazitit ge-
be keine unmittelbaren Aufschliisse iiber die eigentliche Quelle etwaiger
Larmprobleme. Abzustellen sei vielmehr auf das tatsdchliche Verkehrsauf-
kommen, das in einem iiberschaubaren Zeitraum zu erwarten sei.

Das Bundesverwaltungsgericht hat — mit Nachdruck sei daran erinnert — die
von AvioPlan fiir das Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Flughafens
Schonefeld gefertigte Verkehrsprognosegutachten M 1 mit Stand vom
10.02.1999 fiir ausreichend erachtet. Dieses Gutachten prognostizierte den
Luftverkehr fiir das Zieljahr 2023. Die Verkehrsprognose wurde von dem
Bundesverwaltungsgericht als Basis der Lirmberechnung ausdriicklich ak-
zeptiert (BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az. 4 A 1001.04, Tz. 343): ,,Dass
die Verkehrsprognose, auf der die Ldrmberechnungen des Planungstrigers
aufbauen, auf unrealistischen Annahmen beruht, ist weder vorgetragen wor-
den noch aus den Umstdnden ersichtlich.

Bereits in dem Schriftsatz vom 14.03.2007 haben wir ausgefiihrt, dass eine
Luftverkehrsprognose, die dem jetzigen fachlichen Stand entspricht, den
Verkehr in 25 Jahren hitte prognostizieren und damit das Jahr 2030 als Prog-
nosezieljahr wihlen miissen. Die in einer profunden Analyse ermittelte prak-
tische Maximalkapazitit des ausgebauten Flughafens (vgl. Simmod-
Gutachten) betrdagt rund 900.000 Flugbewegungen pro Jahr und eine den
rechtlichen Anforderungen geniigende Luftverkehrsprognose fiir das
Jahr 2030 wiirde zeigen, dass diese praktische Maximalkapazitit am En-
de des Prognosezeitraums ausgeschopft werden wird.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

In seiner Rede vor den Abgeordneten des Ausschusses fiir Wirtschaft und
Verkehr sowie den Ausschuss fiir Umwelt, liandlichen Raum und Verbrau-
cherschutz des Hessischen Landtags am 16.03.2007 bestitigte der Vorstands-
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vorsitzende der Vorhabenstrigerin, Herr Dr. Bender, die Auffassung der Kla-
gerin. Die folgende Passage aus dem amtlichen Wortprotokoll des Hessischen
Landtags (WVA/16/51 u. ULA/16/55) vom 16.03.2007 (S. 10) sei zitiert:

»Meine Damen und Herren, es schmerzt uns, weil es jeden schmerzt, wenn
seine Wahrheitsliebe bezweifelt wird, wenn die Prognosen, die die Fraport
AG und unabhdingige Gutachter abgeben, immer wieder bezweifelt werden.
Ich will einfach noch mal daran erinnern, dass selbst wir mit interessenge-
bundenen Aussagen zu 18 West oder zu Prognosen in der Vergangenheit
jeweils falsch lagen, und zwar immer in der Richtung, dass die Wahrheit
die war, dass die Prognosen eben zu niedrig waren. Das ist immer hoher.
Ich will daran erinnern: wir haben 1985 fiir einen Generalausbauplan — ich
bin jetzt im 15. Jahr Vorstandsvorsitzender und das war wenige Jahre vor
meiner Zeit — eine Prognose abgegeben auf der Grundlage des Jahres 1984.
Da hatten wir 19 Mio. Passagiere und haben fiir 1999 einen Anstieg auf
knapp 27 Mio. Passagiere geschdtzt. Wissen Sie, wie das war? — 46 Mio. “

Die Vorhabenstrigerin, der die sicher sorgfiltig vorbereiteten Aussagen ihres
Vorstandsvorsitzenden vor den Abgeordneten des Hessischen Landtags zuzu-
rechnen sind, erklirt selbst mit groBem Nachdruck, dass sie mit Sicherheit
erwartet, dass der tatsdchlich auf dem Flughafen abgewickelte Luftverkehr
weit liber jenem liegen wird, den sie jetzt prognostiziert. Herr Dr. Bender
nennt auch zwei Beispiele aus der Vergangenheit. Sowohl die Prognosen in
dem bisher einzigen Planfeststellungsverfahren der Fraport AG (damals
FAGQG) fiir die Planfeststellung der Startbahn 18 als auch die Prognosen fiir
den Generalausbauplan 1985 waren bei weitem zu niedrig. Die Vorhabens-
tragerin erklart auBerdem, dass der tatsdchliche Betrieb ,,immer hoher ist.

Die zitierten AuBerungen von Dr. Bender zeigen mit kaum zu iiberbietender
Deutlichkeit, dass die Vorhabenstrigerin damit rechnet, in iiberschaubarer
Zeit die praktische Maximalkapazitit des ausgebauten Flughafens Frankfurt
am Main auszunutzen. Die Ausnutzung der praktischen Maximalkapazitit des
ausgebauten Flughafens ist deshalb der realistischerweise in iiberschaubarer
Zeit zu erwartende Betrieb, der den Auswirkungsprognosen hitte zugrunde
gelegt werden miissen.
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3.2.

Gewinnorientierter gewerblicher Betrieb des Flughafens Frankfurt am Main

Der 9. Senat des Bundesverwaltungsgerichts hat in seinem Beschluss vom
07.02.2001 (Az. 11 B 61/00 — Hannover-Langenhagen) einen weiteren sehr
niitzlichen Hinweis darauf gegeben, welcher Betrieb der Auswirkungsprog-
nose eines Flughafens zu Grunde zu legen ist (zitiert nach juris, S. 2):

, Die Beriicksichtigung von Lidrmschutzbelangen sowie der Schutz vor Beein-
trdchtigungen durch Ldrm kann danach im Rahmen planerischer Entschei-
dungen iiber emittierende (Verkehrs-)Anlagen nur beansprucht werden, so-
weit dies erforderlich ist. Das schlief3t eine Orientierung an blof} theoretisch
denkbaren Beeintrdachtigungen aus. Mafigeblich muss vielmehr sein, welche
Ldarmbeeintrdchtigung realistischerweise in einem iiberschaubaren Zeitraum
zu erwarten ist. Auf die Vollauslastung einer Anlage ist deswegen nur ab-
zustellen, wenn — etwa im gewerblichen Bereich — die Annahme nahe liegt,
dass vorhandene Nutzungsmaoglichkeiten auch voll ausgenutzt werden (...).
In diesen Fiillen ist gerade die Vollauslastung als realistischer Nutzungs-
umfang anzusehen. Das Bundesverwaltungsgericht hat einen solchen Zu-
sammenhang nicht nur fiir Strafsen (...), sondern fiir auch fiir Schienenwege
verneint (...). Fiir Flughdfen kann sich im Grundsatz nichts anderes ergeben.
Zwar mogen fiir Straflen und Schienenwege Besonderheiten gelten. So ist es
erfahrungsgemdf; von vornherein unwahrscheinlich, dass eine Strafle ohne
eine nennenswerte Kapazitdtsreserve geplant wird, die einen Verkehrskollaps
verhindert, wenn das Verkehrsaufkommen den prognostizierten durchschnitt-
lichen Verkehrsbedarf iibersteigt (...). Bei einem Flughafen ist es dagegen
eher denkbar, dass aus wirtschaftlichen Griinden eine Vollauslastung der
geplanten Kapazitit angestrebt wird. “ (Hervorhebung d. d. Verf.)

Die Kldgerin macht geltend, dass die Vorhabenstrigerin den Flughafen
Frankfurt am Main als reinen Gewerbebetrieb fiihrt. Sie steht im gewerbli-
chen Bereich und ist deshalb nach den dort geltenden MaBstiben zu behan-
deln. Sie ist mit einem Offentlichen Straenbaulasttriger oder dem vollstéin-
dig regulierten Schienenbereich weder strukturell noch wirtschaftlich noch
rechtlich zu vergleichen. Die Vorhabenstrigerin strebt aus wirtschaftlichen
Griinden eine Vollauslastung der geplanten Kapazitit an und wird dies auch
realistischerweise in absehbarer Zeit erreichen.
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Verwiesen sei in diesem Zusammenhang zunédchst auf die Satzung der Fra-
port AG. Dort ist von der Sorge um das 6ffentliche Wohl oder von einem Be-
trieb zur Daseinsvorsorge nicht die Rede. Gegenstand des Unternehmens der
Fraport AG ist nach § 2 Abs. 1 der Satzung vielmehr der Betrieb, die Unter-
haltung, die Entwicklung und der Ausbau des Flughafens Frankfurt am Main.
Zum Gegenstand des Unternehmens gehoren nach der Satzung weiter der Be-
trieb, die Unterhaltung, die Entwicklung und der Ausbau anderer Flughifen
im In- und Ausland und die Erbringung damit zusammenhédngender Dienst-
leistungen sowie die Nutzung und Vermarktung der dabei gewonnenen
Kenntnisse und Fihigkeiten im In- und Ausland. Der satzungsmiBige Zweck
der Vorhabenstridgerin unterscheidet sich in nichts von anderen Aktiengesell-
schaften, die ohne weiteres als gewerbliche Unternehmen anzusehen sind.

Auch in ihrem AuBenauftritt ist die Vorhabenstridgerin von gewerblichen Un-
ternehmungen nicht zu unterscheiden. Insbesondere betreibt die Vorhabens-
tragerin aufwindig und erfolgreich Eigenwerbung. So ist sie seit dem Jahre
2001 Hauptsponsor des Sportvereins Eintracht Frankfurt und sie schaltet in
allen groBen Tageszeitungen regelmiBig Werbeanzeigen, die insbesondere
auch auf ihren wirtschaftlichen Erfolg hinweisen. Monatlich gibt die Vorha-
benstrigerin auch Pressemitteilungen iiber die Entwicklung der Verkehrser-
gebnisse am Frankfurter Flughafen heraus. Darin meldet sie jeden Anstieg
bei der Zahl der Flugbewegungen, der Passagiere oder der Tonnage der Luft-
fracht regelméBig als Rekordwert und Erfolg. Die Steigerung des Flugver-
kehrs am Flughafen Frankfurt am Main, die Erzielung moéglichst hoher Flug-
bewegungs-, Passagier- und Luftfrachtzahlen ist das offene und primire Ziel
der Vorhabenstrigerin, das sie mit groBem Erfolg — Herr Dr. Bender hat vor
den Abgeordneten des Hessischen Landtags darauf hingewiesen (vgl. oben) —
verfolgt.

Auch die Vorhabenstrigerin selbst sieht sich als streng gewerbliches Unter-
nehmen. Noch einmal sei aus dem stenographischen Bericht iiber die offent-
liche Anhorung des Ausschusses fiir Wirtschaft und Verkehr sowie des Aus-
schusses fiir Umwelt, ldndlichen Raum und Verbraucherschutz des Hessi-
schen Landtags am 16.03.2007 (WVA/16/49 u. LUA/16/52) die Rede des
Vorstandsvorsitzenden der Vorhabenstridgerin zitiert (S. 9 f.):

wIch habe zu verantworten, ob dieses Unternehmen diese Milliardeninvestiti-
onen betriebswirtschaftlich rentabel durchfiihren kann. Trotz der weiterhin
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bestehenden Mehrheit der offentlichen Hand — der Bund ist ja, wie Sie viel-
leicht wissen, inzwischen nicht mehr Aktiondr der Fraport AG, aber das
Land Hessen und die Stadt Frankfurt sind Mehrheitsaktiondre — haben wir
eben auch gut iiber 48% private Aktiondre. Wenn ich auf einer Road-Show in
Amerika bin, meine Damen und Herren, und mich jemand fragt, wie wir die
Zukunft der Fraport AG gestalten, dann ist es ihnen relativ egal, ob ich in
Hangzhou oder in den Ausbau in Frankfurt investiere, sie wollen den return,
wollen die Rendite sehen. Deswegen, denke ich, Sie sollten eben auch sehen,
dass dieser private Antragsteller Fraport AG, wie ich meine, auch ein Recht
darauf hat, dass der Antrag entsprechend den Gesetzen und in angemessener
Zeit positiv beschieden wird. “

Die Vorhabenstrdagerin verhilt und begreift sich als ausschlieBlich den Re-
geln der Betriebswirtschaft und des Kapitalmarkts unterstehende Gesell-
schaft. Sie ist somit auch nach den rechtlichen Regeln, die fiir den gewerbli-
chen Bereich entwickelt worden sind, zu behandeln. Privilegien, die regel-
mifBig dem Kostendeckungsprinzip unterworfene, dffentliche Infrastruktur-
betreiber geniefen, konnen fiir die Vorhabenstrigerin nicht zur Anwendung
kommen, denn sie betreibt den Flughafen Frankfurt am Main ausschlie8lich
gewinnorientiert.

Auch aus diesem Grund ist die Ausschopfung der von der Kldgerin ermittel-
ten praktischen maximalen Kapazitidt des ausgebauten Flughafens in iiber-
schaubarer Zeit zu erwarten und den Auswirkungsprognosen zu Grunde zu
legen.

4. Kein den Plan rechtfertigender Bedarf

Das Erfordernis der Planrechtfertigung ergibt sich nach der Rechtsprechung
aus der Erwégung, ,.dass eine hoheitliche Planung ihre Rechtfertigung nicht
etwa schon in sich trdgt, sondern im Hinblick auf die von ihr ausgehenden
Einwirkungen auf Rechte Dritter fiir die jeweilige konkrete Planungsmal-
nahme rechtfertigungsbediirftig ist“ (BVerwGE 48, S. 56/60; 56, 110/118).
Gerechtfertigt ist das Vorhaben nach der in der Rechtsprechung verwendeten
Standardformulierung, wenn es gemessen an den Zielen des jeweiligen Fach-
planungsgesetzes — hier des LuftVG — verniinftigerweise geboten ist (vgl. nur
BVerwGE 56, S. 110/119). Zu den legitimerweise anzustrebenden Zielen ge-
hort u. a. die Befriedigung von Verkehrsbedarf. Daraus leitet die Vorhabens-
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tragerin vorliegend die Rechtfertigung ihres Planes ab. Den Beleg des recht-
fertigenden Bedarfs soll das iiberarbeitete Luftverkehrsgutachten G 8 vom
12.09.2006 erbringen, was jedoch nicht gelingt.

Zu beachten ist zunichst, dass die Rechtsprechung das Kriterium der Plan-
rechtfertigung im Hinblick auf die enteignungsrechtliche Vorwirkung von
Planfeststellungsbeschliissen bezogen auf das Grundstiickseigentum entwi-
ckelt hat (vgl. Steinberg/Berg/Wickel, Fachplanung, 3. Aufl. 2000, § 3
Rn. 46 m. w. N.). Ein Plan ist daher nur dann gerechtfertigt, wenn er nach
den Zielen des jeweiligen Fachplanungsgesetzes legitim ist und damit dem
Wohl der Allgemeinheit im Sinn des Art. 14 Abs. 3 Satz 1 GG dient. Im Hin-
blick auf andere Grundrechte gilt nichts anderes.

In seinem Urteil vom 24.10.2002 (Az. 4 C 7/01, NJW 2003, S. 1336/1337)
erldutert der 4. Senat des Bundesverwaltungsgerichts den Bedeutungsgehalt
des Wohls der Allgemeinheit in Fillen mit grenziiberschreitender Bedeutung.
Das Bundesverwaltungsgericht hatte in diesem Fall zu entscheiden, ob eine
Enteignung in der Bundesrepublik Deutschland moglich ist, um eine Transit-
pipeline zur Versorgung der tschechischen Republik mit Rohdl zu ermogli-
chen. Die fragliche Pipeline lag nach den Feststellungen des Gerichts im In-
teresse der tschechischen Republik, die durch die Pipeline an das westeuropé-
ische Rohdlversorgungsnetz angeschlossen werden und damit die Abhéngig-
keit von Rohollieferungen aus den GUS-Staaten verringern wollte. Der Senat
hatte zu entscheiden, ob die Forderung der Interessen der tschechischen Re-
publik und ihrer Bewohner dem Wohl der Allgemeinheit im Sinn von Art. 14
Abs. 3 GG dient und dabei Folgendes festgehalten (BVerwG, a. a. O,
S. 1337): ,,Der Senat folgt den Verfahrensbeteiligten jedoch darin, dass die
Bewohner der tschechischen Republik nicht zu den Destinatdren des Ge-
meinwohls im Sinn des Art. 14 Abs. 3 Satz 1 GG zdhlen. Da der Geltungsbe-
reich des Grundgesetzes auf das Staatsgebiet der Bundesrepublik Deutsch-
land beschrdnkt ist und die Staatsgewalt, die stets am Wohl aller Biirger aus-
gerichtet zu sein hat (...), auf der Souverdnitit der Gewaltunterworfenen
aufbaut (Art. 20 Abs. 2 Satz 1 GG), erscheint die Annahme gerechtfertigt,
dass die im Rahmen des Grundgesetzes in Frage kommenden dffentlichen
Interessen in erster Linie solche der Bevilkerung der im hiesigen Staats-
verband lebenden Menschen sind (...).“ (Hervorhebung d. d. Verf.)
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Das Bundesverwaltungsgericht bejahte in jenem Fall gleichwohl die Recht-
maéaBigkeit der zu priifenden Enteignung, weil die Bundesrepublik Deutsch-
land sich durch einen volkerrechtlichen Vertrag mit der tschechischen Repu-
blik zur Unterstiitzung, insbesondere zur Erweiterung der gegenseitigen
Transportverbindungen einschlieBlich der Rohrleitungsverbindungen vélker-
vertraglich verpflichtet hatte.

Die Grundsitze des zitierten Urteils des Bundesverwaltungsgerichts vom
24.10.2002 sind auch auf die Frage der Rechtfertigung der Erweiterung des
Flughafens Frankfurt am Main anwendbar. Die mit dem Vorhaben verbunde-
nen massiven Verluste an Grundrechten und grundrechtsgleichen Rechte sind
nur dann und insoweit gerechtfertigt, wenn und als das Vorhaben 6ffentliche
Interessen im Rahmen des Grundgesetzes fordert. Mallgeblich ist insoweit
das Wohl der bundesdeutschen Allgemeinheit.

Nach der vorgelegten Luftverkehrsprognose G 8 n. F. (S. 122) soll es im
Ausbaufall im Jahr 2020 42,5 Mio. Origindrpassagiere geben und 45,8 Mio.
Transferpassagiere. Von letzteren sollen 34 Mio. Passagiere vom Ausland ins
Ausland fliegen und in Frankfurt lediglich umsteigen.

Mit einigen Abstrichen wird man jenen Flugverkehr, der vom Ausland in das
Ausland geht und der den ausgebauten Flughafen Frankfurt lediglich als Um-
steigerflughafen benutzt, mit jenem Flugverkehr gleichsetzen konnen, der die
Interessen ausldandischer Luftverkehrsunternehmen und auslidndischer Biirger
fordert. Die Kldgerin macht geltend, dass diese nicht Destinatire des Wohls
der Allgemeinheit sind, auf die das Grundgesetz und das Luftverkehrsgesetz
die Behorden und Gerichte verpflichten. Diesen Luftverkehrsstromen aus
dem Ausland und in das Ausland ist vollig egal, ob sich der Umsteigeflugha-
fen in Frankfurt oder Miinchen, in Paris oder in Amsterdam befindet. Dieses
Luftverkehrssegment ist nicht ortsgebunden und kann deshalb die Erweite-
rung des Flughafens Frankfurt nicht rechtfertigen.

In dem Erorterungstermin in Offenbach wurde die Vorhabenstrigerin in die-
sem Zusammenhang von dem Verhandlungsleiter Dr. Gaentzsch gefragt, ob
es internationale Luftverkehrsabkommen gebe, die die Bundesrepublik
Deutschland zur Bereitstellung von Flughafeninfrastruktur fiir den internatio-
nalen Luftverkehr verpflichtet. Namens der Vorhabenstrigerin erklarte Herr
Vitzthum dazu, dass es keine internationalen Vertrige der Bundesrepublik
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gebe mit der Verpflichtung, zur Erfiillung dieser internationalen Vertrige die
Flughifen auszubauen (Wortprotokoll des Erorterungstermins vom
23.09.2005, S. 95).

Damit vermag jedenfalls jener Flugverkehr, der von dem Ausland in das Aus-
land geht und den Flughafen Frankfurt lediglich als Transferflughafen be-
nutzt, das Vorhaben nicht zu rechtfertigen.

Bringt man diese Passagiere, die zwar prognostiziert werden, die aber den
Plan nicht rechtfertigen konnen, in Abzug, so prognostiziert das tiberarbeitete
Verkehrsgutachten G 8 54,3 Mio. Passagiere fiir das Jahr 2020. Im Prognose-
nullfall will die Vorhabenstridgerin — ohne vierte Bahn! — 64,3 Mio. Passagie-
re abfertigen, sodass die Kapazitit des Dreibahnsystems selbst nach den ei-
genen — und erheblich zu gering angesetzten — Ergebnissen der Vorhabens-
tragerin ausreicht, um den fiir die Planrechtfertigung relevanten Bedarf zu
decken.

Da es dem Vorhaben sonach an der erforderlichen Planrechtfertigung man-
gelt, ist der Planfeststellungsbeschluss aufzuheben.

5. Anderungen beim Flottenmix in Auswirkungsprognosen

Die Kldgerin wendet sich dagegen, dass die Vorhabenstrdgerin in nicht nach-
vollziehbarer Weise in ihren geédnderten Planfeststellungsunterlagen unter-
schiedliche Flottenmixe verwendet, ohne dass dies von der Planfeststellungs-
behorde beanstandet worden ist.

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die in den erginzenden
Unterlagen zum Planfeststellungsverfahren von der Fraport AG getroffenen
Angaben zum Flottenmix fiir den Planfall 2020. Die Tabelle bezieht sich auf
die im Original angehingten Ausfiihrungen der Fraport AG aus den Gutach-
ten G13.1 Luftschadstoffe — Luftverkehr, dem Planteil B11, Flugzeugtechni-
sche Parameter, Kap. 18.3 Flugzeugmuster und deren Triebwerksbestiickung
sowie dem Gutachten G16.2: Bestimmung der Luftfahrzeugunfallrate und der
Mortalititsrate fiir den Flughafen Frankfurt Main. Die tabellarische Gegen-
iiberstellung zeigt, dass in den Planfeststellungsunterlagen unterschiedli-
che Angaben zum Flottenmix gemacht werden. Dies hat ganz entscheiden-
de Auswirkungen auf die Auswirkungsprognosen von Schadstoffen, Larm
und Risiko sowie weiteren Aspekten. Aufgrund der unterschiedlichen An-
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gaben der Vorhabenstrigerin sind die Planfeststellungsunterlagen nicht

priiffahig.
G13.1 Planteil B11 Kap. | G16.2
18.3
Flugzeuggruppe und | Anzahl % Anzahl | % Anzahl | %
AzB-Klasse
Reg 191.943 27 | 192.146 27,41 21.178 3,02
S5.1
Klein 256.980 37| 256.919 36,65 | 427.750 61,02
S5.2, S5.3
Mittel 162.898 23 | 162.073 23,12 | 162.899 23,23
S6.1
A340 27.330 41 27.339 3,90 | 27.330 3,90
S56.3
Gross 61.849 91 61.759 8,81 61.850 8,83
S6.2, S7
Eurocopter 701 0,1
Gesamt 701.000 100 | 700.937 99,99 | 701.007 100

Die vorher stehende Tabelle zeigt einen nicht nachvollziehbaren Unterschied
fiir den Planungsfall 2020 beim Flottenmix der Flugzeuggruppe ,,Reg* und
,»Klein*“ zwischen einerseits den Angaben in G13.1 sowie Planteil B11 Kap.
18.3 und andererseits G16.2. Wihrend in G16.2 die Flugzeuggruppe Reg
3,02% und die Flugzeuggruppe Klein 61,02% aller Bewegungen ausmachen,
werden diese in anderen Quellen der Planfeststellungsunterlagen mit rund
27% bzw. 37% angegeben. Die Unterschiede sind so gravierend, dass sie
massiven Einfluss auf die Auswirkungsprognosen haben. Es ist weiterhin zu
vermuten, dass sich auch fiir den Prognosenullfall die Angaben in den Plan-
feststellungsunterlagen unterscheiden, so dass auch fiir dieses Szenario un-
gleiche Basisdaten verwendet worden sind.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Nachstehend werden die Originaltexte aus den Planfeststellungsunterlagen
dargelegt, aus denen sich die tabellarische Gegeniiberstellung ergeben hat.
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Gutachten G 13.1 Luftschadstoffe — Luftverkehr, Seite 20
Tab. 2-1:  Aufteilung der Flugzeuge in Flugzeuggruppen in Anlehnung an die AzB-Klassierung.

Flugzeuggruppe | AzB-Klasse(n) | Beispieltypen
Turbo P2.1 AT42, DHBA

Reg 551 F70, CRJ

Klein 56.2, 55.3 B737, BYS57, A320
Mittel S6.1 A310, A330, B767
A340 S6.3 A340

Gross S6.2, 57 B747, DC10, A380

Gutachten G 13.1 Luftschadstoffe — Luftverkehr, Seite 27

Abb. 3-1:  Verteilung der jahrlichen Flugbewegungen auf die Flugzeuggruppen. Die Tabelle
enthalt die Gesamtzahlen und die relativen Anteile in Prozent (gerundet). Zur Be-

legung der Gruppe Turbo siehe FuBnote 9 auf Seite 19 .

Flottenmix Grupps It Null|  Plan

100~ 405625 520000 701000 oz DR - 9%
o0 53951 48214| 61849
A340 4% 4% 4%

80 17707 21351| 27330

70 Mittel 12% 21%| 23%

= 60 61416 107 432| 162898
3 sol W Goss  Kiein 54%  50%| a7%
£ 40 [ A340 268196 261064 | 256980
Cimitel Re9 16%  16%| 27%

.y . BOB56 81939(191943

204 Exein T ¥ % 0%

104 B Reg 13700 0 0

0 OTurbe  Summe 1009  100%| 100%

It Mull Plan 495626 520000 701000

Planteil B11, Flugzeugtechnische Parameter, Kap. 18.3 Flugzeugmuster und deren
Triebwerksbestiickung, Seite 38.

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 143

53 Planungsfall

Die Verteilung der ca. 701.000 Jahresflugbewegungen des Prognosejahres 2020 auf die Flug-
zeugtypen bzw. AzB-Klassen zeigt die nachfolgende
Tab. 5-7, die verdichtete Verteilung der Flugzeugtypen innerhalb der AzB-Klassen
und die charakteristische Triebwerksbestickung die Tab. 5-8.

Tab. 5-7  Planungsfall 2020, Verteilung der ca. 701.000 Jahresflugbewegungen auf die Flug-

Zeugtypen
Flugzeugtyp Anteil an Flugbewegungen AzB
Airbus 320 17,14% 8h.2
Embaer 195 16,80% 551
Airbus 350-300 9. 10% S6.1
Embraer 170 7.59% 551
Airbus 319 7.45% 8h.2
Airbus 380-300 4,09% 571
Airbus 330-300 3,99% S6.1
Airbus 340-600 351% 56.3
Boeing 737-800 331% 8h2
Boeing 747-800 3,07% 571
Boeing 737-700 2.97% 8h2
Boeing 777-200 2 78% S6.1
Airbus 321 2.48% 852
Boeing 737-600 2.43% 8h.2
Boeing 767-300 1,75% S6.1
Boeing 747-400 1,46% 571
Beoing 787-800 1,.31% S6.1
Boeing 777-300 1.27% S6.1
Airbus 350-2300 1.17% S6.1
Boeing 787-300 1.17% S6.1
Embraer 145 1.07% 551
Learjet GOXR 1,02% 551
Cessna 501 0.93% 551
Tupoley 204 0.58% 55.2
Airbus 318 0,29% 8h.2
Airbus 330-200 0,29% S6.1
Airbus 350-900 0,29% S6.1
Airbus 340-300 0,29% 56.3
Airbus 380-900 0,19% 571
Airbus 340-500 0,10% S56.3
Zwischensumme 49 90%
Eurocopter AS332 0.10% Hz2
Summe 100,00%

Gutachten G16.2: Bestimmung der Luftfahrzeugunfallrate und der Mortalitétsrate fiir
den Flughafen Frankfurt Main, Seite 151
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10.3 Vergleich der Prognosehorizonte 2015 und 2020

Fir den Prognosehorizont 2020 ist ein neues DES bestimmt worden, das von demjenigen des
Prognosehorizontes 2015 abweicht. FOr das vorliegende Gutachten besteht die wesentliche
Abweichung in der Verdanderung der Haufigkeitsverteilung der Flugzeugtypen.

Damit stellt sich die Frage, ob diese Veranderung einen Einfluss auf die Bestimmung der
Mortalitdtsrate hat. Um diese Frage zu priifen, werden zunidchst die verteilungswerte des
Unfallfolgegebietes  fir den Prognosehorizont 2020 bestimmt und mit jenen des
Prognosehorizonts 2015 vergleichen.

Vergleichbar mit der Tabelle 10-1 werden die Auftretensverhdlinisse der einzelnen
Flugzeugklassen bestimmt. Das Ergebnis wird in Tabelle 10-4 dargestellt.

Tabelle 10-4: Eingabedaten mit Bezug auf den Prognosehorizont 2020

Flugzeugklasse Bawegungen absolut Bawegungen in Prozent Bewsgungen pro 100000
1. Landungen MW . . .
P2.1 [FROP-2N) 4 0.00 0.57
55.1 (S55) 4813 0.58 858.05
55.2 [S5H) 114827 16.35 16351.58
S56.1 (38(2) 51112 7.28 T281.28
56.3 (38) G111 0.aT B71.74
2. Landungen andere . . .
P2.1 [FROP-2M) ] 0.00 0.00
55.1 (555) BETT 0.5 BE2.82
55.2 [S5H) 28253 14.18 1415847
S56.1 (382} 30337 4.33 432758
56.2 (S6(3M4)-B) 4] 0.00 0.00
56.3 (58B) T553 1.08 107744
57.1 (S7-B) 15305 233 2325.81
57-A380 14818 2.08 2085.26
3. Abfluge andere . . .
P2.1 [FROP-2N) 4 0.00 0.57
55.1 (S55) 10588 1.51 1510.38
55.2 [S5H) 213870 30151 30508.82
S56.1 (38(2) 21442 11.62 116818.72
56.2 (S6(3M4)B) 1] 0.00 0.00
56.3 (5B) 138588 1.85 184845
57.1(S7-B) 15388 2.20 2198.24
57-A380 15631 222 2215.50
Taotal TO1015 100.00 100000.00
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I.1.

Rechtswidrigkeit der Planungsgrundlagen
Planungsziele als Grundlage der Alternativenpriifung
Unklarheit und Uneinheitlichkeit beziiglich der Planungsziele

Die Vorhabenstriagerin hat in ihren Antragsunterlagen als Planungsziel ange-
geben: ,,Der bedarfsgerechte Ausbau des Flughafens Frankfurt Main am
Standort“. Ziel der Vorhabenstrdgerin ist es laut S. 11 der Antragsbegriin-
dung vom 12.02.2007, ,.die gegenwdirtige und vor allem fiir die Zukunft er-
wartete Nachfrage nach Luftverkehrsverbindungen unter Beriicksichtigung
verdnderter Verkehrsbediirfnisse und der Einhaltung von Qualitditszielen hin-
sichtlich der Verkehrsabwicklung zu befriedigen*.

Laut Planfeststellungsbeschluss auf S. 534 sollen ,,die aus der Bedarfslage
abgeleiteten Planungsziele der Vorhabenstridgerin® sein:

1. Ausbau des gegenwirtigen Flughafens unter weitgehender Beibehaltung
und Weiterverwendung der bereits vorhandenen Infrastruktur

2. Schaffung einer Flugbewegungskapazitit von 701.000 jdhrlichen Flugbe-
wegungen im Einklang mit Qualitdtsanforderungen (mittlere rechnerische
Verzogerung von 4 Minuten)

3. Garantie einer Mindesttransferzeit von 45 Minuten.

Dem gegeniiber wird auf Seite 480 der Planfeststellung angegeben, das Vor-
haben verfolge folgende Ziele: ,, Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage auf
dem Verkehrsflughafen Frankfurt/Main, Sicherung und Stirkung der Funkti-
on dieses Flughafens als zentraler Luftverkehrsknotenpunkt in Deutschland
und Europa sowie Forderung der wirtschaftlichen Entwicklung einschliefilich
der Sicherung und Schaffung von Arbeitspldtzen im Umfeld des Flughafens*.

Auf Seite 531 der Planfeststellung heillt es, die Vorhabenstrigerin bezwecke
mit der Flughafenerweiterung, ,,die gegenwdrtige und vor allem fiir die Zu-
kunft erwartete Nachfrage nach Luftverkehrsverbindungen unter Beriicksich-
tigung verdnderter Verkehrsbediirfnisse und der Einhaltung von Qualitditszie-
len hinsichtlich der Verkehrsabwicklung zu befriedigen .
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Auf Seite 608 ist von einem Planungsziel die Rede, ,,gerade die Drehkreuz-
funktion dieses Flughafens zu stidrken und konkurrenzfdihig auszubauen*.

Auf Seite 707 werden als ,,legitime Planungsziele* bezeichnet: , Befriedigung
der kiinftigen Luftverkehrsnachfrage im Gebiet Frankfurt/Rhein-Main, Erhal-
tung und Stidrkung der Hub-Funktion sowie Weiternutzung der am Standort
vorhandenen Luftverkehrsinfrastruktur*.

Seite 734 spricht von einem ,,Planungsziel eines bedarfsentsprechenden Aus-
baus des Luftverkehrsdrehkreuzes Frankfurt/Main*.

Auf Seite 1208 wird das Planungsziel darin gesehen, ,,die Drehkreuzfunktion
des Flughafens Frankfurt Main zu stirken und weiter auszubauen. ... Der
kapazitive Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main soll insbesondere der
Wahrung und Weiterentwicklung von dessen Funktion als Passagier- und
Frachtflugdrehkreuz dienen®.

Im Zusammenhang mit der Darlegung zwingender Griinde des iiberwiegen-
den offentlichen Interesses fiir das Vorhaben wird auf Seite 1717 ausgefiihrt:
»wZiel der Flughafenerweiterung ist der den Bedarfsanforderungen entspre-
chende Ausbau des Flughafens Frankfurt Main am gegenwdrtigen Standort
zur Sicherung und Stirkung seiner Drehkreuzfunktion. ... Bei Unterbleiben
eines Ausbaus wiirde die Position des Flughafens Frankfurt Main im Wett-
bewerb der Luftverkehrsdrehkreuze und damit auch seine Hub-Funktion ge-
schwdcht ...*.

Bei der Darstellung iiberwiegender Griinde des Gemeinwohls, die nach An-
sicht der Planfeststellung die Erteilung einer Befreiung von den artenschutz-
rechtlichen Verboten erfordern, wird auf S. 1897 ausgefiihrt:

,Oben wurde ndher dargelegt, dass der hier planfestgestellte Ausbau des
Flughafens Frankfurt/Main zum Zweck der Befriedigung der Luftverkehrs-
nachfrage im offentlichen Interesse liegt.* (Hervorhebung durch den Unter-
zeichner)

SchlieBlich wird in der ,,Zusammenfassenden Wiirdigung und Gesamtabwi-
gung* auf Seite 2504 der Planfeststellung folgendes formuliert:
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1.2.

»Ziel der Flughafenerweiterung ist der den Bedarfsanforderungen entspre-
chende Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main am gegenwdrtigen Standort
zur Sicherung und Stirkung seiner Drehkreuzfunktion .

Es liegt auf der Hand, dass eine derartige Kakophonie beziiglich der Pla-
nungsziele in ein- und derselben Zulassungsentscheidung fiir ein Vorhaben
geeignet ist, sowohl die OrdnungsgemiBheit des Abwigungsvorgangs als
auch das Abwigungsergebnis in Frage zu stellen. Wenn es kein einheitliches
Verstidndnis der Planungsziele auf Seiten der Planfeststellungsbehorde gibt,
sondern dieses mal enger, mal weiter formuliert wird, fehlt es an einer trag-
fahigen Grundlage sowohl fiir die Alternativenpriifung als auch fiir die Ab-
wigung mit dem Vorhaben entgegenstehenden Belangen.

Nach den zitierten Aussagen im Planfeststellungsbeschluss bleibt unklar,
worin die Planfeststellungsbehdrde nun das wesentliche Planungsziel sieht:
in der Befriedigung der erwarteten Nachfrage nach Luftverkehrsverbindun-
gen? In einer Stiarkung der nationalen (oder europidischen? oder globalen?)
Wettbewerbsposition des Flughafens Frankfurt/Main? In einer Forderung der
volkswirtschaftlichen Entwicklung und der Sicherung und Schaffung von Ar-
beitsplidtzen? Zumindest letzteres geht iiber die von der Vorhabenstrigerin
selbst genannten Planungsziele hinaus und wirft die Frage auf, ob die Plan-
feststellungsbehorde iiberhaupt dazu berechtigt ist, eigene Planungsziele zu
werfinden”, die dann zur Uberwindung entgegenstehender Belange dienen.
Hiergegen spricht, dass die Planfeststellungsbehorde nicht selbst plant, son-
dern nur die Planung des Vorhabenstrigers iiberpriift.

Im Ubrigen hat sich die Planfeststellungsbehorde offenbar an die von der
Vorhabenstrigerin vorgegebenen Planungsziele gebunden gefiihlt und diese
nicht erkennbar hinterfragt bzw. auf ihre Zulédssigkeit iiberpriift. Hierin liegt
ein grundlegender Mangel der Planfeststellung.

Ausbau ,,am Standort*

Schon das Planungsziel eines bedarfsgerechten Ausbaus des Flughafens
Frankfurt/Main am Standort hitte der Planfeststellung nicht zugrunde gelegt
werden diirfen. Der Standortbezug war aus gutem Grund im Raumordnungs-
verfahren noch nicht als Planungsziel genannt. Als eigentliches Planungsziel
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kann némlich nur die Befriedigung der erwarteten Luftverkehrsnachfrage an-
erkannt werden.

Das Planungsziel eines Ausbaus am Standort steht im Widerspruch zu der
Tatsache, dass die Befriedigung der Nachfrage nach Umsteigekapazitit, aus
der der Ausbaubedarf nach Angaben der Vorhabenstrigerin wesentlich her-
rithrt, grundsétzlich standortunabhidngig erfolgen kann. Dieser Gesichtspunkt
ist hier umso mehr von Bedeutung, als die Hauptkunden der Vorhabenstrige-
rin, ndmlich DLH und Star Alliance, ldngst neben dem Standort Frank-
furt/Main iiber weitere Drehkreuze in Mitteleuropa verfiigen, deren Kapazitit
ebenfalls erweitert werden soll.

Zudem ist der Luftverkehr nicht trassengebunden, so dass sich hier anders als
bei einer Stral3e von A nach B keine rdumlichen Zwangspunkte ergeben. Die
Planfeststellung erblickt zwar einen Zwangspunkt darin, dass es der Vorha-
benstrigerin um den Ausbau, nicht den Neubau ihres Flughafens geht. Diese
Erwidgung ist aber allenfalls geeignet, die vollige Neuanlage des Frankfurter
Flughafens an einem anderen Ort als Alternative auszuschlieen, nicht dage-
gen sonstige externe Alternativen zum geplanten Ausbau am Standort.

Wiirde man einen Ausbau am Standort als Planungsziel ohne Weiteres akzep-
tieren, konnten alle Flughafenbetreiber weltweit allein aufgrund einer gutach-
terlich abgesicherten Prognose iiber das weitere Wachstum des Luftverkehrs
nicht nur einen unabweisbaren Ausbaubedarf begriinden, sondern auch exter-
ne Alternativen von vornherein ausschlieen. Damit wiirde aber, wie der vor-
liegende Fall anschaulich zeigt, das zwingende Schutzregime fiir Natura
2000-Gebiete ausgehebelt, was nicht rechtens sein kann, weil die praktische
Wirksamkeit des Gemeinschaftsrechts dadurch beeintrichtigt wiirde (vgl.
BVerwGE 116, 254, 259 {f.).

Auch die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit des Flughafens Frankfurt/Main
rechtfertigt die Planfeststellung vorliegend nicht. Zum einen ist eine Schwi-
chung der Wettbewerbsposition im Prognosenullfall von der Vorhabenstréige-
rin nur behauptet, nicht aber bewiesen worden. Zum anderen verhélt sich das
Fachplanungsrecht — ebenso wie das Bauplanungsrecht (BVerwG, NVwZ
1997, 683) — gegeniiber privaten Wettbewerbsinteressen neutral. Es kann ge-
rade nicht durch Vorgabe eines hierauf bezogenen Planungsziels als Vehikel
benutzt werden, um einem bestimmten Flughafenbetreiber eine bessere Posi-
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tion auf dem kompetitiven Luftverkehrsmarkt zu verschaffen. Die Schaffung
von Arbeitsplidtzen und die Forderung der regionalen Wirtschaftsstruktur sind
keine Ziele des Luftverkehrsgesetzes und konnen daher nicht im Rahmen der
Planrechtfertigung, sondern nur im Rahmen der Abwigung von Bedeutung
sein (BVerwG, NVwZ 2007, 1074, 1078).

Vorliegend hitte daher in der Planfeststellung die Frage gepriift und erortert
werden miissen, ob die Vorhabenstriagerin die von ihr vorgegebenen Ziele
tiberhaupt ,,in zuldssiger Weise verfolgt® (vgl. BVerwG, Urteil vom
17.01.2007 — 9 A 20/05 — Rn. 143; BVerwG, Urteil vom 13.12.2007 — 4 C
9/06 — juris, Rn. 67).

Dies ist schon im Hinblick darauf nicht der Fall, dass bei einem von der Vor-
habenstrigerin gewiinschten Ausbau am Standort zwangsldufig ernsthafte
Beeintrichtigungen von Gebieten eintreten, die zur Zeit der Planfeststellung
noch den Status von Melde- bzw. Vorschlagsgebieten fiir das Schutzgebiets-
netz Natura 2000 hatten, so dass das Vorhaben gegen europidisches Gemein-
schaftsrecht verstoBt.

Zudem ist ein weiterer Ausbau am Standort — im Einklang mit dem Planfest-
stellungsbeschluss vom 23.03.1971 — ausgeschlossen, weil er variantenu-
nabhéngig als nicht mehr raumvertriglich anzusehen ist. Insbesondere
verstoBt das Vorhaben gegen die Leitvorstellung der nachhaltigen Ent-
wicklung, die sowohl dem europidischen Gemeinschaftsrecht als auch Art. 20
a GG und Art. 26 a HV zugrunde liegt und u.a. in § 2 Abs. 1 Satz 2 Nr. 2
UVPG und § 1 Abs. 2 ROG zum Ausdruck kommt, weil das Vorhaben — an-
gesichts der bestehenden Vorbelastung — zu einer Uberbeanspruchung des
Ballungsraums Frankfurt/Rhein-Main durch 6konomische Nutzungen und
damit zu einem dauerhaften und nicht mehr ausgleichbaren Ungleichgewicht
zwischen diesen und den 6kologischen und sozialen Belangen fiihren wiirde,
ohne dass jedoch die Kapazititsprobleme des Flughafens Frankfurt/Main
nachhaltig und dauerhaft beseitigt werden.

Die Vorhabenstrigerin hat sich trotz mehrfacher Aufforderung seitens der
Planfeststellungsbehorde geweigert, eine Prognose zur Entwicklung des Luft-
verkehrs iiber das Jahr 2020 hinaus abzugeben, die Grundlage fiir die Abwi-
gung hitte sein konnen. Nach den in der urspriinglichen Fassung der Luftver-
kehrsprognose enthaltenen ,,Thesen zur Luftverkehrsentwicklung® wurde
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auch nach dem Jahr 2015 ein weiteres, dynamisches Luftverkehrswachstum
erwartet, das nach Einschitzung des Gutachters ,,die Kapazitditen der nahe zu
den Aufkommensschwerpunkten gelegenen deutschen Verkehrsflughdfen ii-
berfordern* wird (Gutachten G 8 i.d.F.v. 30.07.2004, S. 259 ff.).

Nachdem die Planfeststellungsbehdrde den Prognosehorizont 2015 als zu
kurz beanstandet hatte, legte die Vorhabenstrigerin eine iiberarbeitete Luft-
verkehrsprognose bis zum Jahr 2020 vor. Darin hielt der Gutachter eine Be-
trachtung der Verkehrsentwicklung nach diesem Prognosehorizont ausdriick-
lich fiir ,,sinnvoll®, sah darin aber aufgrund zu groBer Unsicherheiten keine
tragfihige Grundlage fiir Auswirkungsprognosen (Gutachten G 8 i.d.F.v.
12.09.2006, S. 64). Thesen zur Verkehrsentwicklung nach dem Prognosezeit-
raum waren in der iiberarbeiteten Fassung des Gutachtens — im Gegensatz zur
Ursprungsfassung — gar nicht mehr enthalten, obwohl bereits die oben zitierte
These fiir den Zeitraum zwischen 2015 und 2020 auch im Planungsfall erneu-
te Kapazititsprobleme fiir moglich hielt, was fiir den Prognosehorizont 2020
ebenso gelten miisste.

Auf Nachforderung der Planfeststellungsbehorde legte der Gutachter eine
»Ausblicksberechnung* bis zum Jahr 2025 vor, die jedoch nicht zum Gegens-
tand einer erginzenden Offentlichkeitsbeteiligung gemacht wurde, obwohl
sie fiir die Beurteilung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Belange der
Kldgerin zentral ist. Die Kldgerin riigt auch aus diesem Grunde einen Verfah-
rensmangel sowie eine Verletzung ihres Grundrechts auf rechtliches Gehor.

Es geht an dieser Stelle nicht um die Frage, ob ein Prognosehorizont von 13
Jahren (gerechnet ab dem Zeitpunkt der Planfeststellung) nach allgemeinen
fachplanungsrechtlichen Grundsétzen als ausreichend anzusehen ist (was die
Kldgerin nach wie vor bestreitet). Im Lichte des Art. 20a GG und Art. 26 a
HV hitte der Ausbau auf dieser Grundlage nicht zugelassen werden diirfen,
denn die Vereinbarkeit des vorgegebenen Planungsziels eines Ausbaus ,,am
Standort* mit der verfassungsrechtlichen Verpflichtung zum Schutz der na-
tiirlichen Lebensgrundlagen ist nicht gegeben.

Nach Art. 20a GG schiitzt der Staat auch in Verantwortung fiir die kiinftigen
Generationen die natiirlichen Lebensgrundlagen im Rahmen der verfas-
sungsmaBigen Ordnung durch die Gesetzgebung und nach Malligabe von Ge-
setz und Recht durch die vollziehende Gewalt und die Rechtsprechung. Die
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Verpflichtung zum Schutz der natiirlichen Grundlagen ist als Staatsziel aus-
gestaltet, das heif}t, die staatliche Gewalt ist verfassungsrechtlich verpflich-
tet, das Gemeinschaftsgut "natiirliche Lebensgrundlagen" im Sinne eines Op-
timierungsgebots zu schiitzen. Der Umweltschutz wird damit zu einer funda-
mentalen Staatsaufgabe.

Art. 20a GG wendet sich in erster Linie an den Gesetzgeber, den die Ver-
pflichtung trifft, den in dieser Norm enthaltenen Gestaltungsauftrag umzuset-
zen. Art. 20a GG bezieht jedoch auch die Exekutive und die Rechtsprechung
in den Schutzauftrag mit ein. Bei der Konkretisierung unbestimmter Rechts-
begriffe und bei der Betitigung von Ermessen ist das Schutzgebot des
Art. 20a GG Auslegungs- und Abwiédgungshilfe (vgl. BVerwG, NVwZ 2006,
690, 692; OVG Nordrhein-Westfalen, Urteil vom 21.12.2007 — 11 A 1194/02
— juris, Rn. 106).

Die Verwaltung hat Art. 20a GG als verfassungsrechtliche Wertentscheidung
sowohl bei der Auslegung als auch bei der Anwendung der Bestimmungen
des einfachen Rechts zu beachten. Dies gilt insbesondere fiir die Durchfiih-
rung rechtlich gebotener Abwigungen (vgl. VGH Baden-Wiirttemberg,
NVwZ-RR 2003, 103, 104). Im Planfeststellungsbeschluss finden jedoch Art.
20a GG und Art. 26 a HV nicht einmal Erwédhnung. Erst recht ist nicht er-
kennbar, dass der Konflikt des Vorhabens mit Art. 20a GG und Art. 26 a HV
frei von Abwigungsfehlern gelost worden wire.

Aus Sicht der Kldgerin verstdoB3t das Vorhaben gegen den in Art. 20a GG und
Art. 26a HV enthaltenen Grundsatz der nachhaltigen Entwicklung im Sinne
eines Gebots nachhaltiger umweltgerechter Entwicklung (vgl. Schmidt/Kahl,
Umweltrecht, 7. Aufl., § 1 Rn. 22 m.w.N.), denn es kann die Kapazitédtsprob-
leme des Flughafens Frankfurt/Main allenfalls kurzfristig bis zum Jahr 2020
l6sen, biirdet dafiir aber dem bereits hoch vorbelasteten Ballungsraum auf
Dauer zusitzliche Belastungen auf, die das Gleichgewicht zwischen dkono-
mischen, dkologischen und sozialen Belangen zerstoren und u.a. auf den Ge-
bieten der Kldgerin die Lebensqualitit erheblich beeintriachtigen wiirden.

Dies gilt besonders fiir Gesundheitsgefidhrdungen durch die weitere Zunahme
der Lirm- und Luftschadstoffbelastung, weitere Belastungen des Lokalklimas
durch Bodenversiegelung und grofrdaumigen Aushieb von Wildern mit Kli-
maschutzfunktion.
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Im Waldzustandsbericht 2007 des HMULV auf S. 5 und S. 18 ff. wird ausge-
fithrt, dass sich in Hessen bereits seit dem Ende der 1980er Jahre eine gene-
relle Erwdarmungstendenz sowohl im Sommer- als auch im Winterhalbjahr
zeigt, die — zusammen mit anderen Einflussfaktoren — den Waldzustand ver-
schlechtert. Angesichts der bereits ganz erheblichen Vorbelastung ist die Zu-
kunft des Waldes und der anderen Biotopstrukturen im Rhein-Main-Gebiet
groBfldchig durch das planfestgestellte Vorhaben gefihrdet.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Indem die Planfeststellung einfach davon ausgeht, Waldverluste wiirden sich
nur baubedingt ergeben, verkennt sie nicht nur die insbesondere auf S. 87 f.
der Landesplanerischen Beurteilung des RP Darmstadt vom 10.06.2002 her-
vorgehobene Gefahr eines Absterbens der verinselten Waldflachen im Kels-
terbacher Wald, sondern auch, dass die Rodungen und Folgeschdden durch
den Flughafenausbau sowie die absehbare betrichtliche Steigerung der Flug-
bewegungen und die hiervon ausgelosten Verkehrsemissionen (insbesondere
Stickstoff) eine unmittelbare Gefahr fiir den Fortbestand des bestehenden
Waldokosystems in der ganzen Rhein-Main-Region darstellen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

In der Begriindung zur LEP-Anderungsverordnung vom 22.06.2007 (GVBI. I,
S. 438) wird zur Bedeutung des Waldes ausgefiihrt:

,Die Waldflichen im Verdichtungsraum erfiillen nach dem Umweltbericht
unverzichtbare Funktionen fiir die Umwelt und den Menschen. Der Schutz-
und Erholungsfunktion kommt hiernach eine besondere Bedeutung zu. “

Aus diesem Grund wurde der Kelsterbacher Wald noch in den 1990er Jahren
als Bannwald unter besonderen Schutz gestellt. Dass der hessische Landesge-
setzgeber die Voraussetzungen fiir eine Aufhebung der Bannwalderkldrung
mit Blick auf das streitgegenstindliche Vorhaben erheblich gelockert hat, dn-
dert nichts an seiner tatsidchlichen Bedeutung, die auch iiber Art. 20a GG und
Art. 26a HV die Zuléssigkeit des Vorhabens in Frage stellt.

Dass die Kldgerin nicht die Rechte ihrer Biirger verteidigen kann, spielt im
vorliegenden Zusammenhang ebenso wenig eine Rolle wie der Umstand, dass
die Staatszielbestimmung des Art. 20a GG keine subjektiven Rechte vermit-
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telt. Die Kldgerin macht geltend, dass es dem Vorhaben wegen VerstoBBes ge-
gen hoherrangiges Recht an der Planrechtfertigung mangelt. Ein solcher
Einwand darf einer in ihrem Selbstverwaltungsrecht betroffenen Gemeinde
nicht versagt werden (BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1001/04 — Rn.
194 des amtlichen Umdrucks).

Die Planfeststellungsbehorde stellt lediglich auf S. 2513 in ihrer Gesamtab-
wigung fest, ,,dass die Summe der fiir das Vorhaben sprechenden offentli-
chen Interessen die Gesamtheit der negativen Vorhabensauswirkungen iiber-
wiegt”, ohne dabei jedoch konkret auf Nachhaltigkeitsgesichtspunkte einzu-
gehen. Sie hitte, angesichts der von ihr selbst fiir mageblich erklédrten Pla-
nungsziele, jedoch schon der Abwigung vorgelagert die Frage stellen und
beantworten miissen, ob auch dann, wenn die Sicherung und Stirkung der
Drehkreuzfunktion des Frankfurter Flughafens auf Dauer trotz der beantrag-
ten Erweiterung um eine neue Landebahn nicht erhalten bleiben kann, weil
Konkurrenzflughédfen iiber weitaus bessere Entwicklungsmoglichkeiten ver-
fligen, eine weitere, erhebliche Beeintrdachtigung der natiirlichen Lebens-
grundlagen im Ballungsraum gerechtfertigt sein kann.

Hierzu bestand umso mehr Anlass, als es eine gesetzliche Bedarfsplanung fiir
Flughifen nach wie vor nicht gibt, so dass es der Exekutive obliegt, bei Aus-
bauvorhaben der staatlichen Schutzpflicht fiir die natiirlichen Lebensgrundla-
gen auch und gerade in Verantwortung fiir die kiinftigen Generationen ge-
recht zu werden. Ferner hitte in diesem Zusammenhang in Betracht gezogen
werden miissen, dass vorliegend durch den Planfeststellungsbeschluss vom
23.03.1971, in dessen Begriindung ein weiterer Ausbau am Standort ausge-
schlossen wurde, als auch durch die bereits jetzt festzustellenden sozialen
Folgelasten des Flughafenbetriebs in den umliegenden Kommunen, durch die
Meldung der den Flughafen umgebenden Waldgebiete als Natura-2000-
Gebiete und durch deren Unterschutzstellung als Bannwald die gegen einen
weiteren Ausbau sprechenden okologischen und sozialen Belange besonders
gewichtig sind mit der Folge, dass das Gebot einer nachhaltigen umweltge-
rechten Entwicklung schon die Planrechtfertigung in Frage stellt.

Die Planfeststellung hat sich jedoch weder hier noch in der von ihr vorge-
nommenen Abwigung erkennbar mit der Frage der Rechtmifigkeit des Vor-
habens unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten auseinandergesetzt. Dadurch
wurden nicht nur die dkologischen Belastungen durch das Vorhaben unter-
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schitzt. Die Auswirkungen des Vorhabens auf die Sozial- und Wirtschafts-
struktur in den stark fluglirmbelasteten Umlandgemeinden sind gar nicht in
den Blick genommen worden und sollen erst jetzt im Rahmen des RDF-
Projekts ,,Sozialmonitoring* untersucht werden. Dies wire jedoch Aufgabe
der Planfeststellungsbehdrde gewesen, die sich geflissentlich darauf be-
schrinkt hat, die positiven Standorteffekte des Vorhabens zu untersuchen und
auch aus diesem Grunde die gegenldufigen Belange der Kldgerin nicht in ih-
rer vollen Tragweite erfassen und in die Abwédgung einstellen konnte.

Das bis zum Jahr 2020 und dariiber hinaus prognostizierte, weitere Wachs-
tum des Luftverkehrs wird absehbar durch die Errichtung einer reinen Lan-
debahn nicht zu befriedigen sein.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Vorhabenstrigerin stellt das von ihr ausgegebene Planungsziel eines
,bedarfsgerechten Ausbaus am Standort* auf diese Weise selbst in Frage. Die
Planung ist in sich widerspriichlich. Erhebliche Eingriffe in kommunale Be-
lange, Grundrechte der von den Auswirkungen des Vorhabens Betroffenen
sowie erhebliche Beeintrdachtigungen von Natura 2000-Schutzgebieten lassen
sich nicht mit einer Planung rechtfertigen, die das behauptete Kapazititsprob-
lem am Standort nicht dauerhaft 16st. Bezeichnenderweise wurde bereits in
der Presse iiber einen ,,Ausbau nach dem Ausbau‘ spekuliert, weil der Flug-
hafen Frankfurt/Main nur so auf lingere Sicht im weltweiten Wettbewerb um
Passagier- und Warenstrome eine fithrende Position behaupten kann.

Beweis: Artikel ,,Nach dem Ausbau ist vor dem Ausbau®, in: FAZ vom
20.01.2007, in

Anlage K 12.

Zugleich hat aber der hessische Ministerprdsident offentlich erklédrt, nach
dem jetzigen Ausbau ,,miisse Schluss sein®.

Beweis: Einvernahme von Herrn Ministerprdasident Roland Koch, zu la-
den iiber die Hessische Staatskanzlei.

Im Gegensatz zum Flughafen Frankfurt/Main stehen etwa der Errichtung wei-
terer Bahnen am Flughafen Miinchen II als ,,Secondary Hub* der Star Allian-
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ce keine vergleichbar groen Hindernisse entgegen. Vielmehr hat sich der
Betreiber des Flughafens Miinchen durch Umsiedlung an einen vergleichs-
weise peripheren Standort weitere Entwicklungsmoglichkeiten offen gehal-
ten.

Beweis: Einholung einer amtlichen Auskunft der Regierung von Ober-
bayern, Luftamt Siidbayern, Maximilianstrae 39, 80538 Miin-
chen; hilfsweise: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Hinzu kommen die bereits vorhandenen und konkret geplanten Umsteige-
flughdfen am Persischen Golf, deren Dimension sogar diejenige aller européa-
ischen Hubflughifen zusammen weit iibersteigt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Es liegt danach auf der Hand, dass zur Befriedigung einer weiter steigenden
Nachfrage nach Umsteigekapazititen der Ausbau des Flughafens Frank-
furt/Main nicht erforderlich ist. Hinzu kommt, dass mit dem planfestgestell-
ten Ausbau die fithrende Stellung des Flughafens Frankfurt/Main als Luftver-
kehrsdrehkreuz auf Dauer, d.h. iiber das Jahr 2020 hinaus, nicht gesichert und
schon gar nicht gestirkt werden kann, weil die konkurrierenden, nicht inmit-
ten eines hochverdichteten Ballungsraums liegenden Hubflughédfen wie z.B.
in Miinchen oder am Persischen Golf iiber weitaus bessere Entwicklungs-
moglichkeiten verfiigen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Folglich ist das Vorhaben ungeeignet, um das hierauf bezogene Planungsziel
zu erfiillen, und verstot gegen das Gebot einer nachhaltigen Entwicklung.

Im Ubrigen weisen wir darauf hin, dass mit der Erweiterung des Planungsho-
rizonts auf das Jahr 2020 und der Zugrundelegung von 126 Flugbewegungen
pro Stunde bzw. 701.000 Flugbewegungen pro Jahr die bisherige raumordne-
rische Bewertungsgrundlage in der Landesplanerischen Beurteilung des RP
Darmstadt vom 10.06.2002 entfallen ist. Das HMW VL als Genehmigungsbe-
horde hat mit Bescheid vom 10.04.2000 die Notwendigkeit eines Raumord-
nungsverfahrens fiir den geplanten Ausbau festgestellt. Ein Raumordnungs-
verfahren wurde zwar durchgefiihrt und mit der Landesplanerischen Beurtei-
lung vom 10.06.2002 abgeschlossen. Im Tenor der Landesplanerischen Beur-
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teilung wird jedoch unter Ziff. III.2.1. darauf hingewiesen, dass diese auf der
Annahme eines Koordinierungseckwerts des Gesamtflughafens von 120
Flugbewegungen pro Stunde, auf prognostizierten 656.000 Flugbewegungen
im Jahr und darauf basiert, dass in der Zeit von 23:00 Uhr bis 05:00 Uhr kei-
ne planméBigen Flugbewegungen stattfinden.

Dies bedeutet, dass die landesplanerische Beurteilung angesichts der nun-
mehr vorgelegten und den Auswirkungsprognosen zugrunde liegenden Luft-
verkehrsprognose mit einem hoheren Koordinierungseckwert und einer hohe-
ren Zahl jahrlicher Flugbewegungen sowie wegen der Zulassung planmifiger
Flugbewegungen in der sog. Mediationsnacht keine Grundlage fiir die Beur-
teilung der Raumvertriglichkeit des Vorhabens mehr sein kann. Die geédnder-
ten Planunterlagen bieten auch keine Grundlage dafiir, dass die Planfeststel-
lungsbehdrde im Zusammenhang mit der Entscheidung iiber den Planfeststel-
lungsantrag eine eigene Beurteilung der Raumvertrdglichkeit des Vorhabens
vornimmt, weil im Planfeststellungsverfahren die Auswirkungen des Vorha-
bens auf die raumordnerischen Belange nicht untersucht werden.

Dem Vorhaben fehlt aus den vorstehend genannten Griinden die Planrechtfer-
tigung. Entgegen der Ausfithrungen auf S. 480 der Planfeststellung setzt die-
se nicht nur voraus, dass das Vorhaben den Zielsetzungen des Luftverkehrs-
gesetzes entspricht, sondern auch, dass der Verwirklichung des Vorhabens
zum Zeitpunkt der Abwigungsentscheidung nicht — wie hier — dauerhafte
Hindernisse entgegenstehen (BVerwGE 107, 1, 16; BVerwGE 116, 144, 147;
BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1075/04 — Rn. 154 des amtlichen
Umdrucks).

Vorliegend hitte daher von der Planfeststellungsbehorde festgestellt werden
miissen, dass das erkldrte Planungsziel eines weiteren Ausbaus am Standort
aus Rechtsgriinden nicht verwirklicht werden kann. Das anzuerkennende Pla-
nungsziel, die erwartete Nachfrage nach Luftverkehrsverbindungen zu be-
friedigen, kann jedoch verwirklicht werden, zum Teil auch am Standort, in-
dem die bestehende Kapazitit des Flughafens Frankfurt/Main weiter opti-
miert wird. Dabei ist entgegen den Angaben der Vorhabenstrigerin und der
Planfeststellung davon auszugehen, dass auch 520.000 Flugbewegungen noch
nicht die Kapazititsgrenze fiir den Prognosenullfall darstellen, sondern eine
Optimierung bis zu 570.000 jdhrlichen Flugbewegungen moglich ist.
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Beweis: Studie von Heldmaier/Wolf: Flugbetriebs-Simulationen zum
PFV Ausbau Flughafen Frankfurt, Zusammenfassung und wei-
tergehende Erlduterungen, Januar 2008, S. 42, hier beigefiigt als

- Anlage K 13.
Hilfsweise: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Das trotz Optimierung kiinftig moglicherweise nicht mehr zu bewéltigende
Aufkommen kann an andere Flughafenstandorte verlagert werden. Dies bietet
sich insbesondere fiir den Umsteigeverkehr an, da dieser standortunabhingig
ist, und die DLH bereits eine ausgeprigte Hubsplitting-Strategie zwischen ih-
ren mitteleuropdischen Umsteigeflughidfen Frankfurt, Miinchen und Ziirich
betreibt.

Der Flughafen Frankfurt/Main konnte im Fall einer Kapazititsoptimierung
ohne Ausbau seine Versorgungsfunktion fiir den Ziel- und Quellverkehr aus
der Rhein-Main-Region weiterhin erfiillen, womit auch die bisherige Wert-
schopfung fiir die Region in vollem Umfang erhalten bliebe. Dass es im
Prognosenullfall zu einem deutlichen Arbeitsplatzabbau am Flughafen Frank-
furt und zu volkswirtschaftlichem Schaden kdme, ist weder nachgewiesen
noch sonst ersichtlich. Vielmehr ist davon auszugehen, dass die bestehende
und gut funktionierende Infrastruktur am Flughafen Frankfurt weiterhin —
insbesondere von der DLH und der Star Alliance — voll ausgelastet wird, so
dass auch die Zahl der Arbeitsplitze am Flughafen weiter steigt oder zumin-
dest nicht sinkt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Sinken wird im Prognosenullfall allenfalls der Borsenkurs der Aktie der Vor-
habenstrigerin und damit der Shareholder Value, was jedoch aus den oben
genannten Griinden hingenommen werden muss.

Durch die Wahl der Nullvariante mit weiterer Kapazitdtsoptimierung und
ggfs. die kiinftige Verlagerung eines Teils des Luftverkehrsaufkommens an
andere Standorte wiirden Verstole gegen hoherrangiges Recht vermieden.
Insbesondere miisste kein Natura 2000-Schutzgebiet in Anspruch genommen
werden. Auch unverhiltnismédBige Mittel miissten fiir eine solche Alternativ-
16sung nicht aufgewendet werden, da andere Flughifen, die fiir eine verstark-
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te Zusammenarbeit mit Frankfurt beim Umsteigerverkehr in Betracht kom-
men, bereits heute bestehen (z.B. die Flughifen Miinchen II und Ziirich) oder
bestandskriftig planfestgestellt sind und sich daher innerhalb des Planungs-
horizonts entwickeln werden (Flughafen Berlin-Brandenburg-International).

Hierdurch wiirde sogar gesamtwirtschaftlich ein positiver Effekt entstehen,
denn die vom Wachstum des Luftverkehrs erhofften wirtschaftlichen Vorteile
wiirden sich — verbunden mit einer wesentlich groBeren Belastungsgerechtig-
keit — auf mehrere wichtige Regionen in Deutschland verteilen. Demgegen-
tiber wiirde ein weiterer Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main voraussicht-
lich die Entwicklung des Flughafens Miinchen II sowie des bereits im Bau
befindlichen Hauptstadtflughafens beeintrichtigen und den Ballungsraum
Frankfurt/Rhein-Main iiberlasten.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Auf Seite 688 der Planfeststellung wird zwar behauptet, der Ausbau des
Luftverkehrs-Drehkreuzes Frankfurt/Main stelle die Rolle der anderen deut-
schen Verkehrsflughédfen nicht in Frage, und auch der Flughafen Miinchen
werde mit der Vorhabensrealisierung nicht in seiner Verkehrsbedeutung
nachteilig betroffen. Auf eine Begriindung dieser fiir die Beurteilung des
Vorhabens sehr wichtigen These hat die Planfeststellungsbehdrde jedoch lei-
der verzichtet. Damit fehlt es an einer tragfihigen Grundlage fiir die getrof-
fene Bewertung, das Vorhaben widerspreche nicht anderen offentlichen Ver-
kehrsinteressen.

Es liegt natiirlich nicht im betriebswirtschaftlichen Interesse der Vorhabens-
tragerin, eine solche Alternative zu untersuchen oder gar ins Verfahren ein-
zufithren. Daher hat die Vorhabenstridgerin ihr Planungsziel gegeniiber dem
Raumordnungsverfahren durch den Zusatz ,,Ausbau am Standort* rdumlich
verengt. Angesichts dessen hitte die Planfeststellungsbehorde jedoch entwe-
der den Antrag ablehnen oder auch die Nullvariante bei Kapazititsoptimie-
rung und Verlagerung von Luftverkehrsstromen an andere, bestehende Ver-
kehrsflughdfen (insbesondere Hubflughédfen) als Alternative in den Blick
nehmen miissen.

In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass nach neuester Recht-
sprechung des BVerwG die Neuanlage oder der Ausbau eines anderen Flug-
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1.3.

hafens an anderer Stelle jedenfalls dann kein dem Vorhabenstriager unzumut-
bares ,,anderes Projekt* ist, wenn beide Flughifen im Wesentlichen densel-
ben Verkehrsbedarf decken wiirden (BVerwG, Urteil vom 13.12.2007 — 4 C
9/06 — juris, Rn. 67). Dies wire hier in Bezug auf den Umsteigeverkehr der
Fall. Die Flughidfen Frankfurt und Miinchen haben ihre zentrale Bedeutung
nicht als Zielflughidfen, sondern als deutsche Basen fiir den Umsteigeverkehr
der DLH und der Star Alliance (siehe Artikel ,,Das Herz schligt am Main* in
FR vom 13.03.2008). Es wire daher ohne weiteres moglich, einen Teil des
Umsteigeverkehrs von Frankfurt nach Miinchen zu verlagern und so die
prognostizierte Nachfrage nach Umsteigeverbindungen im Prognosehorizont
zu befriedigen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Planfeststellungsbehorde hat daher ihren Abwigungsspielraum selbst von
vornherein unzuldssig verengt, indem sie unkritisch von einem Ausbau am
Standort als unumstoBliches Planungsziel ausgegangen ist.

Bedarfskriterien

Hinzu kommt, dass die Planfeststellungsbehorde auch noch die von der Vor-
habenstrigerin in ihrer Konfigurationsanalyse (Band A 3 der Planfeststel-
lungsunterlagen) eingefiihrten, sog. ,,Bedarfskriterien® zum untrennbaren Be-
standteil der Planungsziele — mit allen Konsequenzen fiir die Alternativen-
priifung und die Gesamtabwidgung — gemacht hat.

Die Bedarfskriterien sollen nach Angaben der Vorhabenstrigerin der Beurtei-
lung dienen, ,,0b die untersuchten Varianten das Planungsziel in der geforder-
ten Qualitit erfiillen*. Sie umschreiben damit lediglich die von der Vorha-
benstrigerin fiir erforderlich gehaltene Qualitit eines erweiterten Flughafen-
betriebs. Es handelt sich gleichsam um Wunschvorstellungen der Vorhabens-
tragerin fiir einen aus ihrer Sicht optimierten, luftverkehrlich in hochstem
Malfe attraktiven und entsprechend profitablen Flughafen.

Aufgabe der Planfeststellungsbehorde wire es gewesen, zunichst einmal un-
geachtet der Bedarfskriterien zu iiberpriifen, ob es Alternativen gibt, die ge-
geniiber dem Planungsziel eines Ausbaus am Standort vorzugswiirdig sind
(siehe oben). Derlei Uberlegungen hat die Planfeststellung indessen gar nicht
erst angestellt, weil sie das Planungsziel einschlieBlich der sog. Bedarfskrite-
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rien der Vorhabenstrigerin zum Malstab und Ausgangspunkt ihrer Priifung
des Plans gemacht hat.

In Ziff. 1.1.3 des Nachforderungsschreibens des RP Darmstadt vom
11.02./30.08.2004 an die Vorhabenstrigerin wurde demgegeniiber noch im
Ansatz zutreffend der Nachweis der konkreten Standortauswahl ,,unter Be-
riicksichtigung aller externen und internen Alternativen nach den Malstidben
des Fachrechts* verlangt. Ein solcher Nachweis ist jedoch weder von der
Vorhabenstrigerin noch in der Planfeststellung und im Ubrigen auch nicht in
der LEP—Anderung erbracht worden, weil stets sowohl externe Varianten
(Stichwort Hubsplitting) als auch interne Varianten (Stichwort Bahnsprei-
zung), die sich insbesondere deshalb aufdringen, weil fiir sie kein FFH-
Gebiet in Anspruch genommen werden miisste, bereits in einem frithen Sta-
dium ausgeschlossen und damit gar nicht nidher betrachtet wurden.

Durch das methodisch falsche Vorgehen der Planfeststellungsbehorde und
der Landesplanungsbehérden wurden vorliegend auch alle Alternativen aus-
geschlossen, die eine Belastung der Kldgerin durch Uberfliige mit hoher, zu-
satzlicher Fluglarmbelastung sowie mit einem erhohten Risiko von Flugzeug-
abstiirzen vermeiden oder zumindest vermindern wiirden.

Im Einzelnen ist gegen die sog. Bedarfskriterien der Vorhabenstrigerin fol-
gendes einzuwenden:

Realisierbarkeit

Es ist nicht nachgewiesen, dass die bestehenden Infrastruktureinrichtungen
nicht verlegt und temporir durch andere Einrichtungen tibernommen werden
konnen, so dass alle internen Varianten ausscheiden miissen. Dass hiermit ei-
ne voriibergehende Einschrinkung der Kapazitidt des Gesamtflughafens ver-
bunden wire, ist keine Frage der Variantenvorauswahl, sondern eine Frage
der Zumutbarkeit einer solchen Alternative fiir die Vorhabenstrigerin im
Rahmen der Variantenauswahl auf zweiter Stufe der fachplanerischen und
naturschutzrechtlichen Alternativenpriifung.

Die Zumutbarkeit kann hier nicht von vornherein verneint werden, bedenkt
man, dass es zur Realisierung einer Landebahn Nordwest genauso aufwéndi-
ger VorbereitungsmaBnahmen bedarf, die noch dazu mindestens ein Natura-
2000-Gebiet zerstoren oder zumindest erheblich beeintrichtigen. Wenn die
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Vorhabenstriagerin darauf hinweist, dass Eingriffe in die bestehende Infra-
struktur des Flughafens soweit wie moglich zu vermeiden sind (Band A 3, S.
38), so gilt dies fiir das europdische 6kologische Schutzgebietsnetz erst recht,
zumal der Beklagte den Kelsterbacher Wald selbst wihrend des Planfeststel-
lungsverfahrens zur Aufnahme in das Schutzgebietsnetz vorgeschlagen hat.
Im Ubrigen wird auch die Kligerin bei Verwirklichung der ,,Vorzugsvariante
Nordwest* durch permanente Uberfliige, eine nochmalige erhebliche Lirm-
zunahme und Schadstoffbelastung sowie die Erhohung externer Risiken un-
zumutbar belastet.

Auch das weitere Argument, interne Varianten wédren mit einem unvertretbar
hohen finanziellen Aufwand verbunden, iiberzeugt nicht mehr, nachdem die
Nordwestvariante einen Umzug des Ticona-Werks erfordert, fiir den nach
Pressemeldungen seitens der Vorhabenstriagerin 650 Mio. Euro aufgewendet
werden.

Kapazitit

Die Planfeststellung bescheinigt der Vorhabenstriagerin auf S. 532, als Quali-
tiatskriterium fiir die Befriedigung der Luftverkehrsnachfrage zutreffend in
Ubereinstimmung mit international anerkannten MaBstiben eine die GroBen-
ordnung von etwa vier Minuten nicht wesentlich iiberschreitende, mittlere
rechnerische An- bzw. Abflugverzogerung herangezogen zu haben. Um wel-
che ,international anerkannten MafBstibe‘ es sich dabei handelt, wird nicht
gesagt. Nach Kenntnis der Klidgerin geht jedoch Eurocontrol vom Qualitéts-
kriterium einer durchschnittlichen Verspidtung von 10 Minuten pro Flugbe-
wegung aus. Bei Anwendung dieses Qualitidtskriteriums hitten weitaus mehr
Varianten nidher untersucht werden miissen. Nach dem FAA-Gutachten von
1999 hitten bei Westbetrieb und einer durchschnittlichen Verspidtung von 10
Minuten die Varianten 2b, 5, 7, 10, 11a und 11b dem internationalen Quali-
tiatsstandard gentigt.

Beweis: Studie von Heldmaier/Wolf: Flugbetriebs-Simulationen zum
PFV Ausbau Flughafen Frankfurt, Zusammenfassung und wei-
tergehende Erlduterungen, Januar 2008, S. 17, hier beigefiigt als
Anlage K 13.

Hilfsweise: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
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Hinzu kommt, dass die sog. Vorzugsvariante Nordwest das von der Vorha-
benstrigerin selbst fiir maBgeblich gehaltene Qualitédtskriterium einer durch-
schnittlichen Verzogerung pro Flugbewegung von ca. 4 Minuten nicht ein-
hilt. Vielmehr werden der von der Vorhabenstrigerin in den Planfeststel-
lungsunterlagen abgebildete Flugplan und die diesbeziigliche Flugroutenbe-
legung fiir das geplante Bahnensystem auf Grund von Flugsicherungsstan-
dards zu so erheblichen Verzogerungen von Einzelfliigen fithren, dass die
Funktionalitit des geplanten Flugbetriebs insgesamt in Frage gestellt ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Hierfiir verantwortlich sind in erster Linie die Abflugrouten Richtung Siiden
und Siidwesten von den Bahnen 25R und 18. Wegen des nach Angaben der
Vorhabenstriagerin erforderlichen Fehlanflugverfahrens auf die Landebahn
Nordwest in Betriebsrichtung 25 wurde von der Vorhabenstrdgerin ein Flug-
betriebsszenario unterstellt, in dem es nur noch 1,5 % Nordwestabfliige gibt.
Dadurch erfolgt eine so starke Verdichtung der Abfliige iiber dem Siiden und
Siidwesten, dass es zu erheblichen Abflugverzogerungen kommt. Hierbei
sind Einzelverspidtungen von mehr als einer Stunde zu erwarten.

Beweis: Studie Heldmaier/Wolf, S. 32 ff. Hilfsweise: Einholung eines
Sachverstindigengutachtens.

Die Nordwestbahn erfiillt auch ungeachtet dessen nicht das Bedarfskriterium
der Kapazitit unter dem Gesichtspunkt einer akzeptablen Start-Landebahn-
Verzogerung.

Durch die flugbetriebliche Untersuchung TAAM 61 (Anlage 3 zu Band A 3
der Planfeststellungsunterlagen) sollte nachgewiesen werden, dass die Nord-
westbahn den von der Vorhabenstrigerin fiir erforderlich gehaltenen 4-
Minuten-Verspiatungswert, bezogen auf die mittlere Start-Lande-
Bahnverzogerung pro Luftfahrzeug, einhidlt (Seite 11). Dies ist jedoch bei
genauem Hinsehen gerade nicht der Fall.

Der oberhalb der geforderten 4-Minuten-Marke liegende Abflugverzoge-
rungswert der Nordwestvariante bei Betriebsrichtung 25 (Westbetrieb) wird
als ,,geringfiigig* bezeichnet. Dieser liegt jedoch an einem typischen Spitzen-
tag pro Luftfahrzeug um 23 Sekunden iiber der geforderten Zeit. Dies ent-
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spricht einer Uberschreitung der geforderten Marke von 9,6% und ist daher
nicht als geringfiigig zu bezeichnen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Dies zeigt sich auch bei folgendem Rechenweg fiir den Prognosehorizont
2015:

657.000 Flugbewegungen pro Jahr im Planungsfall 2015 entsprechen 328.500
Starts pro Jahr. Bei einer unterstellten Betriebsrichtungsverteilung von 75:25
ergeben sich 246.375 Starts mit Betriebsrichtung 25. Pro Start betrigt die
Verzogerung laut TAAM 61 23 Sekunden, so dass die Verzogerung aller
Starts bei Betriebsrichtung 25 insgesamt 5.666.625 Sekunden betrigt
(246.375 x 23). Dies entspricht 94.443,75 Minuten pro Jahr (5.666.625 : 60)
oder 1.574,06 Stunden (94.443,75 : 60). Insgesamt betrigt die Verzogerung
also 65,59 Tage im Jahr (1.574,06 : 24). An einem typischen Spitzentag mit
1.950 Flugbewegungen und somit 975 Starts (731,25 bei Betriebsrichtung 25)
betrdgt die Verzogerung insgesamt 4,67 Stunden.

Die somit von der DFS nachgewiesene, mehr als geringfiigige Uberschrei-
tung der geforderten 4:00 Minutenmarke hat jedoch nicht, wie nach den Be-
darfskriterien der Vorhabenstrigerin an sich geboten gewesen wire, zu einem
Ausschluss der Nordwestvariante gefiihrt. Die Planfeststellung gibt zwar auf
S. 723 ff. an, die Studie TAAM 61 nicht beriicksichtigt zu haben, sondern
stattdessen nachtridglich angefertigte Studien mit den Titeln TAAM 77 und
TAAM 84. Diese Studien waren jedoch nicht Gegenstand der Offentlich-
keitsbeteiligung, so dass auch insoweit ein Anhorungsmangel vorliegt. Wir
konnen hier daher nur vermuten, dass die Nachfolgestudien dhnliche Ergeb-
nisse wie TAAM 61 erbracht haben. Eine akzeptable durchschnittliche Ver-
zogerung ist damit nicht nachgewiesen.

MCT

Hingegen sind in der Konfigurationsanalyse alle Varianten, welche das ge-
forderte 45 Minuten-Kriterium fiir die Mindestumsteigezeit (MCT) nicht ein-
halten, ausgeschlossen worden. Dies ist widerspriichlich und zeigt, dass die
sog. Bedarfskriterien von der Vorhabenstrigerin nicht nach einer einheitli-
chen und nachvollziehbaren Methodik angewendet wurden. Die Bedarfskrite-
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rien konnten auch deshalb keine Grundlage fiir eine ordnungsgemife und
fehlerfreie Abwigung sein.

Auch die Garantie einer Mindesttransferzeit von 45 Minuten hétte nicht als
verbindliches Planungsziel angesehen werden diirfen. Eine MCT von nur 45
Minuten ist am Flughafen Frankfurt Main schon im Ist-Zustand nicht realis-
tisch. Tatsdchlich haben lediglich 4 % der Umsteigepassagiere eine solch
kurze, realisierte Umsteigezeit.

Selbst wenn man in Rechnung stellt, dass sich die Vorhabenstrdgerin in ei-
nem harten Verdrangungswettbewerb mit anderen Flughédfen befindet, ergibt
sich keine Rechtfertigung, eine MCT von 45 Minuten als verbindliches Pla-
nungsziel bzw. als K.O.-Kriterium fiir die Variantenauswahl zu behandeln, da
Hub-Flughifen iiberwiegend mit einer MCT von sogar deutlich mehr als 45
Minuten operieren.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Auch am Flughafen Frankfurt/Main ist im Planungsfall eine wesentlich héhe-
re MCT zu erwarten, weil bei Umsteigevorgingen zum Teil riesige Entfer-
nungen zu iiberbriicken sein werden, z.B. von Gate A 42 im Terminal 1 zum
neuen Terminal 3 im Siiden des Flughafens. Dies wird bestitigt durch den im
Auftrag des Regionalen Dialogforums Flughafen Frankfurt erstellten Bericht
der Morz Transport Consult vom 28. November 2001 mit dem Titel “Koope-
rationsmoglichkeiten des Flughafens Frankfurt am Main mit Hahn und ande-
ren Flughifen mit dem Ziel der Verkehrsverlagerung®. Hier heil}t es u.a.:

»Je kleiner ein Flughafen, desto kiirzer sind die Wege und umso kiirzere Um-
steigezeiten fiir Passagiere und Gepdck sind mit vertretbarem Aufwand reali-
sierbar. In dem Mafe, in dem das Verkehrsvolumen zunimmt und die Wege
im Terminal beziehungsweise zwischen den Terminals ldnger werden, nimmt
zwangsldufig die erforderliche Zeit fiir den Wechsel von Passagieren und
Gepdck vom Ankunfts- zum Abflugsgate im Mittel zu. Dies ist dem Vergleich
von MCT's verschiedener Flughdfen in Tabelle 11 (vollstindige Tabelle siehe
Annex 4) zu entnehmen. Dieser Vergleich zeigt, dass die Umsteigezeiten fiir
Inland-Ausland bzw. Ausland-Inland-Verbindungen von deutlich unter einer
Stunde an Flughdfen mit einem Passagiervolumen bis ca. 25 Mio. Jahrespas-
sagieren bis auf deutlich iiber einer Stunde bei grofsfen Hubs ansteigt. Der
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Flughafen Frankfurt liegt in seiner Groflenklasse mit 45 Minuten am unteren
Ende der Transferzeiten, wenn auch fiir eine Reihe von Airlines Ausnahmen
gelten, die deutlich dariiber liegen. ....

Die heute bereits mit Einschrdnkungen garantierte MCT von 45 Minuten
muss als nach dem Bau eines weiteren Passagierterminals im Siiden der be-
stehenden parallelen Start- und Landebahnen allgemein nicht mehr haltbar
angesehen werden. Die MCT fiir einen Wechsel vom geplanten neuen Termi-
nal im Siiden zu den bestehenden Anlagen im Norden diirfte sich dann im Be-
reich um 60 Minuten bewegen, einem Wert, der fiir einen Flughafen der Gro-
Je reprdsentativ ist, die Frankfurt dann erreicht haben wird.

Hieraus ergibt sich, dass die Lage der Nordwestbahn einerseits und des Ter-
minal 3 andererseits die Umsteigezeit auf dem Frankfurter Flughafen sogar
gegeniiber dem Ist-Zustand verldngern wird. Aufgrund der groen Entfernung
werden sich zudem voraussichtlich lange Rollzeiten und damit eine Erhohung
der Gesamtreisezeit fiir Umsteigepassagiere ergeben, die zu Wettbewerbs-
nachteilen gegeniiber konkurrierenden Hubs fiihrt.

Bezeichnenderweise heil3t es in Band A 3, S. 45, dass die kapazitiven Ein-
flisse durch den Rollverkehr bei der Berechnung der praktischen Kapazitit
nicht beriicksichtigt wurden. Selbst in der flugbetrieblichen Untersuchung
TAAM 61 (Anlage 3 zu Band A 3) wird nur die durch die Abhingigkeiten
der An- und Abflugstrecken und des Bahnensystems verursachte Verzoge-
rung berechnet, nicht aber eine Verzégerung durch Rollverkehr, obwohl in
Anhang A (Seite 45) ausdriicklich angegeben wird, das Berechnungsmodell
TAAM eigne sich auch zur Simulation von Rollbewegungen vor dem Start
und nach der Landung.

Die langen Rollstrecken von der Nordwestbahn zu den Terminals wurden be-
reits im Jahr 2001 in der Veroffentlichung des Fluglotsen Marek Kluzniak
(Der Flugleiter 2001, 15 ff.) kritisiert. Der Autor stellt die Vermutung an,
dass viele Piloten die Nordwestbahn zur Landung ablehnen werden, weil sie
deutlich kiirzer als die Parallelbahnen und mit langen Rollzeiten verbunden
ist. Dies stellt auch die Gesamtfunktionalitit des geplanten 4-Bahnen-
Systems in Frage. Die Planfeststellung setzt sich mit derlei schwerwiegenden
Bedenken nicht auseinander.
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Eine MCT von nur 45 Minuten erscheint iiberdies fiir die Erfiillung des Pla-
nungsziels eines nachfragegerechten Angebots an Luftverkehrsleistungen un-
ter Einhaltung einer hinreichenden Qualitét hinsichtlich der Verkehrsabwick-
lung gar nicht erforderlich. Die Vorhabenstrigerin gibt selbst an, dass in den
Computer-Reservierungs-Systemen der Touristikbranche die realisierte CT
und nicht die angebotene MCT hinterlegt ist (Band B 11, Kap. 7, S. 25).
Folglich kommt es auf das Angebot einer bestimmten Mindesttransferzeit im
Wettbewerb der Flughifen gar nicht entscheidend an, sondern auf die tat-
sdchlich realisierte Umsteigezeit. Zu deren Verkiirzung trigt die vorliegende
Planung gerade nicht bei.

Das Auswahlkriterium einer MCT von 45 Minuten ist zudem beim nicht hub-
gebundenen Verkehr, der auch im Planungsfall nach Angaben der Vorha-
benstrdagerin noch eine erhebliche Rolle spielen wird, vollig irrelevant. Ein
groBBer Teil der Verkehre am Flughafen Frankfurt konnte ungeachtet einer
MCT auf andere Flughifen verlagert werden.

Aus den vorstehend genannten Griinden hétten auch andere Ausbauvarianten
untersucht werden miissen, die eine hohere MCT als 45 Minuten haben.

2. Keine Erforderlichkeit des Vorhabens zur Zielerreichung

Die Planfeststellungsbehorde priift auf den S. 538 ff., ob der Ausbau entbehr-
lich ist, weil das Planungsziel kiinftig durch Kooperation mit dem Flughafen
Hahn oder anderen Verkehrsflughidfen oder durch eine Teilverlagerung von
Luftverkehr auf bisherige Militdrflugplidtze und Verkehrslandeplitze erreicht
werden kann. Eine Verlagerung des Luftverkehrsaufkommens auf andere
Verkehrsflughdfen wird dagegen unter Hinweis auf dort fehlende Kapazitéats-
reserven sowie die nicht einhaltbare MCT verworfen.

Die MCT ist jedoch, wie gezeigt, als Auswahlkriterium untauglich. Unbe-
riicksichtigt bleibt dariiber hinaus auch hier, dass der kiinftig eventuell nicht
mehr in Frankfurt abwickelbare Umsteigeverkehr auf andere bestehende
Hub-Flughifen verlagert werden kann. Die Schaffung ausreichender Kapazi-
tiatsreserven ist innerhalb des Planungshorizonts an den Flughifen Berlin-
Brandenburg-International und Miinchen II zu erwarten. Damit ist die Erfor-
derlichkeit des Vorhabens zur Zielerreichung nicht nachgewiesen.
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3. Prognosenullfall

Die Planfeststellungsbehorde fithrt auf S. 535 aus, die fiir den Prognosenull-
fall bis zum Jahre 2020 angenommenen Modifikationen und Optimierungen
im Bestand des Flughafens hingen in ihrer Realisierbarkeit zum Teil von
kiinftigen technischen Entwicklungen ab und konnten daher nicht sicher
prognostiziert werden. Dies stellt die zutreffende Ermittlung des Prognose-
nullfalls als Vergleichsbasis fiir die der Planfeststellung zugrunde liegenden
Auswirkungsprognosen in Frage.

Auszugehen ist bei der Bestimmung des Prognosenullfalls von Ziff. 0.5.1.2
der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum UVPG vom 18.09.1995. Danach
ist in der Umweltvertrdglichkeitspriifung grundsitzlich nur der aktuelle Ist-
Zustand zu ermitteln und zu beschreiben. Nur wenn wirtschaftliche, verkehr-
liche, technische oder sonstige Entwicklungen zu erwarten sind, die zu einer
erheblichen Verdnderung des Ist-Zustandes fithren konnen, ist der vorherseh-
bare Zustand zu beschreiben.

Da die Planfeststellungsbehorde zu der Erkenntnis gelangt ist, dass die von
der Vorhabenstrigerin im Prognosenullfall unterstellte Optimierung des be-
stehenden Systems bis zum Jahr 2020 gerade nicht sicher zu erwarten ist, hét-
ten die Umweltauswirkungen des Vorhabens im Vergleich zum Ist-Zustand
2005 ermittelt und bewertet werden miissen. In diesem Fall hitten sich vor-
aussichtlich noch groBere vorhabensbedingte Belastungen fiir die Kldgerin
ergeben, weil im Jahr 2005 nur ca. 480.000 Flugbewegungen stattfanden.

Die Wahl des Prognosenullfalls 2020 als Bezugshorizont durch die Planfest-
stellung fiihrt zu einer systematischen Unterschitzung der negativen Um-
weltauswirkungen des Vorhabens. Die Klédgerin befiirchtet, dass die Belas-
tungen fiir sie und ihre Grundstiicke durch den Planungsfall bei Zugrundele-
gung nur des Prognosenullfalls 2020 als Bezugshorizont nicht vollstiandig er-
fasst, und ihre Belange daher nicht mit dem ihnen objektiv zustehenden Ge-
wicht in die Abwiégung eingestellt wurden.

Der sog. Prognosenullfall bildet im Ubrigen auch deshalb keinen geeigneten
VergleichsmaBstab, weil die Vorhabenstridgerin unterstellt hat, dass im Prog-
nosenullfall die derzeitigen Betriebsregeln fiir die Nachtzeit nicht verdndert
werden. Es wurde nur fiir den Planungsfall eine flugbetriebsfreie Kernzeit der
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Nacht unterstellt. Da die Auswirkungen des Flughafenbetriebs zur Nachtzeit
naturgemdl fiir die Umgebung und auch fiir die Belange der Kldgerin beson-
ders schwerwiegend sind, wurden mit der Wahl dieses Vergleichsmalstabs
gleichsam ,,Apfel mit Birnen* verglichen. Die Planfeststellung stiitzt sich a-
ber gerade auf einen solch schiefen Vergleich, um die Larmauswirkungen des
Vorhabens fiir zumutbar zu erkldren. So wird etwa auf S. 1004 auf das Flug-
lirmgesetz Bezug genommen und erklért, danach ,,wédren im Prognosenullfall
deutlich hohere Ldrmwerte mafigeblich fiir den passiven Ldrmschutz als im
Planungsfall*“. Dass Larmschutzbereiche fiir bestehende Flugplitze nach dem
Fluglarmgesetz kleiner sind als fiir neue und wesentlich erweiterte Flugplit-
ze, sagt jedoch tiber die Zumutbarkeit der vorhabensbedingten Larmbelastung
fiir die Kldgerin iiberhaupt nichts aus.

Die Planfeststellung widerspricht mit ihrer Vorgehensweise zudem dem Un-
terrichtungsschreiben des RP Darmstadt vom 11.08.2003. Hier heif3t es:

»Ergdanzend zum Ist-Zustand wird als Vergleichsszenario zum Planungsfall
(= Ist-Zustand + zu erwartende Entwicklungen + Vorhaben) der Prognose-
nullfall (vgl. Ziff. 0.5.1.2. der UVPVwV) betrachtet. “(Ziff. 5.1.1., Seite 5).

Das RP Darmstadt hat also fiir die Auswirkungsprognosen eine Vorgehens-
weise gefordert, die in erster Linie einen Vergleich des Ist-Zustands mit dem
Planungsfall beinhaltet; lediglich erginzend kann auf den Prognosenullfall
abgestellt werden.

Zwar sind die Vorgaben eines Unterrichtungsschreibens rechtlich nicht bin-
dend, sondern sollen gemidll § 5 Satz 1 UVPG den Trédger eines Vorhabens
lediglich friihzeitig iiber Inhalt und Umfang der voraussichtlich nach § 6
UVPG beizubringenden Unterlagen iiber die Umweltauswirkungen des Vor-
habens unterrichten. Die nach § 6 UVPG vorzulegenden Unterlagen bilden
jedoch eine wesentliche Grundlage fiir die Bewertung der Umweltauswirkun-
gen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens nach § 12 UVPG und damit
fir die fachplanerische Abwigung. Die Abweichung von den Vorgaben des
Unterrichtungsschreibens ist daher ein weiteres Indiz fiir ein durchschlagen-
des Abwigungsdefizit, weil die Planfeststellung dadurch nicht alle abwi-
gungserheblichen Umweltauswirkungen beriicksichtigt hat, die nach Lage der
Dinge in die Abwigung einzustellen waren.
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Ferner hat die Wahl des Prognosenullfalls als Bezugshorizont durch die Vor-
habenstrigerin gewichtige Auswirkungen auf das landseitige Verkehrsauf-
kommen. Auf Seite 55 der Antragsbegriindung wird hierzu ausgefiihrt:

, Die Personenfahrten im Straf3en- und Schienenverkehr steigen entsprechend
der wachsenden Anzahl von Origindrpassagieren und Beschdiftigten deutlich
an. Der grofsite Teil dieses Zuwachses findet aber auch im Prognosenullfall
(ohne Ausbau des Flughafens) statt. Deshalb ergeben sich auch schon im
Prognosenullfall Engpdsse im iiberregionalen Strafenverkehrsnetz, die durch
bestehende Planungen der Straflenbaulasttriger (z.B. im aktuellen Bundes-
verkehrswegeplan) in jedem Fall behoben werden sollen. Uber diese Maf-
nahmen hinaus sind fiir den Planungsfall nur noch geringe Ausbaumafinah-
men vorgesehen. Im Wesentlichen handelt es sich bei den beantragten Ma/3-
nahmen um Anpassungsmafinahmen. “

Auch insoweit sind die Voraussetzungen fiir eine Priifung der Auswirkungen
des Vorhabens nur am Prognosenullfall nicht erfiillt. Ob die von der Vorha-
benstrdgerin bereits fiir den Prognosenullfall erforderlichen Anpassungen im
iiberregionalen Straenverkehrsnetz tatsidchlich rechtzeitig realisiert werden,
erscheint mehr als fraglich. Die Vorhabenstrdgerin miisste hierzu erldutern,
welche von ihr fiir die gesicherte ErschlieBung des Vorhabens fiir erforder-
lich gehaltenen Planungen der Stralenbaulasttriager bereits bestehen, und bis
zu welchem Zeitpunkt diese ungesetzt werden sollen. Der Ausbau der BAB A
5 in der Nihe des Flughafens kann auf keinen Fall Bestandteil der Betrach-
tung des Prognosenullfalls sein, da er nach Angaben der Vorhabenstrigerin
mit zum Planungsfall gehort. Auch beziiglich der iibrigen Anpassungsmal-
nahmen am StraBenverkehrsnetz hat die Vorhabenstrigerin nicht dargelegt,
dass die Voraussetzungen fiir die Beriicksichtigung des Prognosenullfalls in
der Auswirkungsprognose gemal} Ziff. 0.5.1.2 UVPVwV hier erfiillt sind. In-
folge dessen hitten auch die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens
ausschlieBlich anhand eines Vergleichs zwischen dem Ist-Zustand und dem
Planungsfall 2020 ermittelt und bewertet werden miissen.

Nicht nachvollziehbar ist des Weiteren die Erwidgung auf Seite 498 der Plan-
feststellung, mit dem Prognosenullfall sei ein teilweiser Verlust der Dreh-
kreuzfunktion des Flughafens Frankfurt/Main verbunden. Einen Nachweis fiir
diese Behauptung findet man weder in den Planfeststellungsunterlagen noch
im Planfeststellungsbeschluss. Gegen diese These spricht insbesondere, dass
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gerade die Home Base Carrier kein Interesse daran haben, die bestehende Inf-
rastruktur in Frankfurt/Main aufzugeben oder kiinftig weniger zu nutzen. Wie
die vergangenen Jahre gezeigt haben, ist trotz der von der Vorhabenstriagerin
behaupteten Engpass-Situation die Anbindungsqualitdt mit iiber 300 Destina-
tionen nicht schlechter geworden, sondern im Gegenteil der Anteil des Hub-
verkehrs sogar noch leicht gestiegen. Eine Schwichung der Hubfunktion ist
auch im Prognosenullfall nicht zu erwarten. Die DLH wiirde die in Frankfurt
verfligbharen Kapazitdten vielmehr auch im Prognosenullfall auslasten und
den die Kapazitit iibersteigenden Umsteigeverkehr auf ihre weiteren Dreh-
kreuze in Miinchen und Ziirich umleiten.

Vor diesem Hintergrund hitte die Planfeststellung die diisteren Szenarien der
Vorhabenstrdgerin fiir den Prognosenullfall hinterfragen und die Vorhabens-
trigerin zu einem Nachweis dariiber auffordern miissen, welche Airlines mit
welchen Fliigen im Prognosenullfall wohin abwandern. Nach diesseitiger
Auffassung wiirden im Prognosenullfall zwar andere Hubflughdfen von ei-
nem etwaigen, weiteren Wachstum des Umsteigeverkehrs stdrker profitieren
als Frankfurt, ohne dass dadurch jedoch die Hubfunktion des Frankfurter
Flughafens Verluste erleiden wiirde.

4. Kapazitit

Ein Abwégungsdefizit entsteht auch daraus, dass die Auswirkungen des Vor-
habens nur auf der Basis einer Durchschnittskapazitit des ausgebauten Flug-
hafens von 126 Flugbewegungen in der Stunde entsprechend ca. 701.000
Flugbewegungen jihrlich beurteilt worden sind. Da von der Vorhabenstréige-
rin aus wirtschaftlichen Griinden eine technisch mogliche Vollauslastung der
Kapazitit angestrebt werden wird, hitten die gesamten Auswirkungen des
Vorhabens auf der Basis der praktischen Maximalkapazitit ermittelt und be-
urteilt werden miissen. Diese betrdgt rund 900.000 Flugbewegungen pro Jahr.

Beweis: Studie von Heldmaier/Wolf: Flugbetriebs-Simulationen zum
PFV Ausbau Flughafen Frankfurt, Zusammenfassung und wei-
tergehende Erlduterungen, Januar 2008, S. 42, hier beigefiigt als
Anlage K 13. Hilfsweise: Einholung eines Sachverstindigengut-
achtens.
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Erginzend wird insoweit auf die unseren Einwendungen vom 14.03.2007
bzw. vom 06.05.2007 beigefiigte SIMMOD-Simulation verwiesen, die wir
zum Gegenstand unseres Vortrags auch im vorliegenden Verfahren machen.

Nach der Rechtsprechung des BVerwG kommt es fiir die Beriicksichtigung
von Lidrmschutzbelangen sowie den Schutz vor Beeintrichtigungen durch
Larm im Rahmen planerischer Entscheidungen iiber emittierende Anlagen
darauf an, welche Larmbeeintriachtigung realistischerweise in einem iiber-
schaubaren Zeitraum zu erwarten ist. Auf die Vollauslastung einer Anlage ist
nur abzustellen, wenn die Annahme nahe liegt, dass vorhandene Nutzungs-
moglichkeiten auch voll ausgenutzt werden. In diesem Fall ist die Vollauslas-
tung als realistischer Nutzungsumfang anzusehen.

Bei dem geforderten Beurteilungsbetrieb handelt es sich nicht um eine abs-
trakte Kapazitdtserwidgung. Es handelt sich auch nicht um eine theoretische
Maximalkapazitit. Es handelt sich vielmehr um die praktische Maximalka-
pazitit des ausgebauten Flughafens. Die Klédgerin hat im Planfeststellungs-
verfahren eine hochst aufwindige und dem neuesten Stand von Wissenschaft
und Technik entsprechende Simulationsanalyse mit dem weltweit eingesetz-
ten Simulationsprogramm SIMMOD Plus durchgefiihrt. Diese Simulation
wurde in dem Erorterungstermin in der Stadthalle Offenbach am 04.10.2005
vorgestellt. Fiir den Ausbauzustand wurde ermittelt, welcher Flugbetrieb auf
der ausgebauten Flugplatzanlage bei einer durchschnittlichen Verspiatung von
rund 5 Minuten moglich ist. Beriicksichtigt wurden dabei alle malgeblichen
Faktoren der Verkehrsabwicklung auf den Runways und — dieser Hinweis ist
sehr wichtig — im Luftraum. Die Analyse kommt zu dem Ergebnis, dass der
ausgebaute Flughafen rund 900.000 Flugbewegungen pro Jahr mit einer
durchschnittlichen Verspidtung von rund 5 Minuten und damit bei guter Qua-
litdt bewiltigen kann.

Beweis: wie oben.

Die theoretische Maximalkapazitdt unter Inkaufnahme beliebiger Verspi-
tungsraten und eines beliebigen Qualitdtsverlustes liegt ungleich hoher. Die
theoretische Maximalkapazitit wurde jedoch wegen ihrer rechtlichen Irrele-
vanz nicht ermittelt.
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Das BVerwG geht zwar in Bezug auf StraBBen und Schienenwege davon aus,
es sei erfahrungsgemdl von vornherein unwahrscheinlich, dass etwa eine
Strale ohne nennenswerte Kapazititsreserve geplant wird, die einen Ver-
kehrskollaps verhindert, wenn das Verkehrsaufkommen den prognostizierten
durchschnittlichen Verkehrsbedarf iibersteigt. Bei einem Flughafen sei es da-
gegen eher denkbar, dass aus wirtschaftlichen Griinden eine Vollauslastung
der geplanten Kapazitit angestrebt wird. Ob dies zutrifft und deswegen als
Einwand erfolgreich einer Prognose entgegen gehalten werden kann, die von
tiberwiegend ungenutzten luftseitigen Kapazitdtsreserven ausgeht, sei eine
Frage des Einzelfalles (BVerwG, 11 B 61/00, ZLW 2001, 455 ff. — Flughafen
Hannover).

Im vorliegenden Fall sprechen alle Umstinde dafiir, dass den Auswirkungs-
prognosen fiir das Vorhaben eine Vollauslastung der geplanten Kapazitit an-
stelle des von der Vorhabenstridgerin eingefiihrten Kapazitdtseckwertes hitte
zugrunde gelegt werden miissen.

Hierfiir spricht zunichst die tatsdchliche Entwicklung seit dem Erlass des
Planfeststellungsbeschlusses fiir die Startbahn West am 23.03.1971. Der sei-
nerzeitige Planfeststellungsbeschluss enthielt keine Kapazitdtsbegrenzung.
Der HessVGH hat diese Zulassungsentscheidung auf Klagen gegen den der-
zeitigen Betriebszustand des Flughafens dahin ausgelegt, dass bei verstdndi-
ger Wiirdigung der Situation Anlieger eines Verkehrsflughafens damit rech-
nen miissten, dass der Flughafen im Zuge der allgemeinen Entwicklung des
Luftverkehrs beziiglich der technischen und baulichen Einrichtungen sowie
insbesondere der Zahl der Flugbewegungen expandiert und dass die Kapazi-
tdit im Rahmen der Zulassung erweitert und ausgeschopft wird mit der
Folge, dass auch die Lédrmbelastung zunimmt (HessVGH, Urteil vom
23.12.2003, 12 A 1517/01 — juris, Rn. 40).

Selbst das derzeitige Ausmal} an jahrlichen Flugbewegungen, das die Anfang
der 70er Jahre absehbaren Dimensionen bei weitem iibersteigt und wahr-
scheinlich damals als technisch unméglich angesehen worden wire, wurde
als ,,voraussehbare Auswirkung“ i.S.d. § 75 Abs. 2 HVwVI{G eingestuft, was
zu der Feststellung fiihrte, die heutigen Flugbewegungen seien ,,immer noch*
vom seinerzeitigen Planfeststellungsbeschluss gedeckt.

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 173

Weiter ist in diesem Zusammenhang zu beriicksichtigen, dass das BVerwG
zum Flughafen Kd&ln/Bonn entschieden hat, die Auslastung einer genehmig-
ten, technischen Kapazitit bediirfe keiner neuen Genehmigung (BVerwG,
NVwZ-RR 1998, 22 f.).

Fiir die Zukunft erwartet die Vorhabenstrigerin zudem weiterhin erhebliche
jahrliche Steigerungsraten im Luftverkehr. Um diese aus ihrer Sicht weiter
steigende Nachfrage zu befriedigen, soll es eines weiteren Ausbaus des
Frankfurter Flughafens bediirfen. In der Zeitung ,,Start Frei extra zum The-
ma: Ausbau des Flughafens* der Fraport AG, Januar 2008 wird auf S. 1 der
Vorstandsvorsitzende der Fraport mit folgenden Worten zitiert:

,» Die tatsdchliche Entwicklung hat unsere Annahmen noch immer iibertroffen
und schon gar die all jener, die uns immer Gigantismus vorwerfen wollten.

Der Artikel verweist als Beleg fiir diese Aussage auf den Generalausbauplan
von 1985, der auf der Basis der 19 Mio. Passagiere im Jahr 1984 fiir das Jahr
1999 einen Anstieg auf knapp 27 Mio. Passagiere prognostizierte, wogegen
tatsdchlich im Jahr 1999 rund 46 Mio. Passagiere abgefertigt wurden. Dies
spricht dafiir, dass es auch bei den fiir den Planungsfall 2020 prognostizierten
88,6 Mio. Passagieren nicht bleiben wird. Daher stellt auch die den Auswir-
kungsprognosen zugrunde liegende Zahl von 126 Flugbewegungen pro Stun-
de in beiden Betriebsrichtungen bzw. 701.000 Flugbewegungen pro Jahr eine
absehbar deutliche Unterschidtzung der tatsdchlich vorhandenen Kapazitit dar
mit der Folge, dass auch die Auswirkungen des Vorhabens erheblich unter-
schitzt werden.

Aus dieser Entwicklung ergibt sich einerseits, dass die Vorhabenstridgerin aus
wirtschaftlichen Griinden eine Vollauslastung der durch den Planfeststel-
lungsbeschluss vom 23.03.1971 genehmigten Kapazitit anstrebt, und dass
zwischen einem Kapazitdatseckwert und einer Vollauslastung eine ganz erheb-
liche Spanne an zusitzlichen Flugbewegungen liegt; zugleich ist aus der Ver-
kehrsprognose zu ersehen, dass auch fiir die Zukunft die Vollauslastung eines
erweiterten Bahnensystems ein realistischer und daher den Auswirkungs-
prognosen zugrunde zu legender Malstab ist, denn die Vorhabenstrigerin
stellt nur den Bedarf bis zum Jahr 2020 dar.
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In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, welcher Zeitraum fiir Luft-
verkehrsprognosen als iiberschaubar anzusehen ist. Als Beispiel kann die
Luftverkehrsprognose, die dem Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau
des Flughafens Berlin-Schonefeld zum Airport Berlin-Brandenburg Internati-
onal (BBI) zu Grunde gelegt wurde, dienen. Das Gutachten der Fa. AvioPlan
vom 10.02.1999 legte als Prognosejahr das Jahr 2023 zu Grunde und prog-
nostizierte damit 25 Jahre voraus. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass Avi-
oPlan den Verkehr fiir einen neuen Grof3flughafen prognostizierte, der seine
Rolle im System des weltweiten Luftverkehrs noch nicht gefunden hat. Im
Vergleich zu dem Flughafen Frankfurt am Main, der bereits jetzt als ,,einge-
fithrte Marke* des weltweiten Luftverkehrs gelten kann und der die Ver-
kehrsbedeutung, die er bereits jetzt hat, in der Zukunft lediglich ausbauen
will, waren die prognostischen Grundlagen fiir BBI daher wesentlich ungiins-
tiger. Wenn schon fiir Berlin-Brandenburg International der Zeitraum von 25
Jahren iiberschaubar war, dann ist dieser Zeitraum erst recht fiir den Flugha-
fen Frankfurt am Main iiberschaubar.

Das Gutachten G 8 ,,Verkehrsprognosen 2020 vom 12.09.2006 verkiirzt
mutwillig den Prognosezeitraum auf lediglich 15 Jahre und bleibt damit hin-
ter dem zuriick, was offenkundig Stand der verkehrsprognostischen Kunst ist.
Legt man die 25 Jahre als iiberschaubaren Prognosezeitraum fiir Luftver-
kehrsprognosen zu Grunde, so hitte als Prognosehorizont nicht das Jahr
2020, sondern das Jahr 2030 gewihlt werden miissen.

Im Gutachten G8 wird auf S. 59 ausgefiihrt, ein Riickblick auf dltere Ver-
kehrsprognosen fiir den Flughafen Frankfurt/Main zeige, dass diese mittel-
bis langfristig hinter der tatsidchlichen Passagierentwicklung zuriickgeblieben
sind. Selbst bei einem durchschnittlichen Luftverkehrswachstum auf dem
ausgebauten Flughafen Frankfurt am Main zwischen 2020 und 2030 von nur
3% wiirde die praktische Maximalkapazitit von rund
900.000 Flugbewegungen pro Jahr am Ende des Prognosezeitraums ausge-
schopft sein.

Wiirde vor diesem Hintergrund nur ein Teil der durch den weiteren Ausbau
ermoglichten technischen Kapazitit einer rechtlichen Uberpriifung im Plan-
feststellungsverfahren unterzogen, verbliebe ein erhebliches Quantum an Ka-
pazitit mitsamt der Auswirkungen auf die Umwelt und die Belange der Kli-
gerin gewissermaflen ,,im rechtsfreien Raum*: Denn auch eine nachtréigliche
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Uberpriifung der Zumutbarkeit des Lirms von Flugbewegungen, die nicht
Gegenstand der fachplanerischen Abwigung waren, wiirde an der Rechtspre-
chung des BVerwG scheitern, wonach es fiir die technische Ausschopfung
einer vorhandenen und uneingeschrinkt genehmigten Kapazitit keiner erneu-
ten Uberpriifung und Zulassungsentscheidung bedarf.

Um einen solchen mit dem Gebot der Konfliktbewiltigung aus Sicht der Kla-
gerin schlechterdings nicht zu vereinbarenden Zustand zu vermeiden, hétten
prinzipiell zwei Moglichkeiten gewihlt werden konnen: entweder, die Plan-
feststellung hitte eine rechtsverbindliche Kontingentierung der zugelassenen
Nutzung auf die von der Vorhabenstrigerin bis zum Jahr 2020 prognostizier-
ten 126 Flugbewegungen pro Stunde in beiden Betriebsrichtungen bzw.
701.000 Flugbewegungen im Jahr festsetzen miissen oder die Auswirkungs-
prognosen fiir das Vorhaben hitten auf der Basis der technisch moglichen
Vollauslastung eines erweiterten Bahnensystems am Frankfurter Flughafen
erstellt und diese Vollauslastung zum Gegenstand der fachplanerischen Ab-
wigung gemacht werden miissen.

Letzteres wird im Ubrigen auch durch Ziff. 8.3 LEP Hessen 2000 gefordert,
der in der Planfeststellung vollig unerwihnt bleibt. Danach sind bei raumbe-
deutsamen Planungen und Maflnahmen die fiir eine Nutzung vorgesehenen
Fldachen einander so zuzuordnen, dass schddliche Umwelteinwirkungen durch
Larm auf die ausschlieBlich oder iiberwiegend dem Wohnen dienenden Ge-
biete sowie auch auf sonstige schutzbediirftige Gebiete soweit wie moglich
vermieden werden. Dabei ist die Larmbelastung — einschlielich der beste-
henden Belastung — durch verschiedenartige Lirmquellen zu beriicksichtigen.
Dies gilt insbesondere fiir die Planung neuer sowie den Ausbau bestehender
Verkehrswege. In Ziff. 8.3 LEP heifit es dazu wortlich:

,Dabei ist eine entsprechend der Kapazitit mogliche volle Auslastung der
Verkehrswege zu beriicksichtigen.

Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass die der Abwigung zugrunde liegen-
de Zahl an Flugbewegungen nicht nur fiir die Prognose der Larmauswirkun-
gen des Vorhabens von zentraler Bedeutung ist, sondern z.B. auch fiir die Be-
lastung mit Luftschadstoffen, Absturzrisiken und landseitigem Verkehr. Hier
kann der von der Rechtsprechung zum Larm entwickelte Mafistab, welche
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Zahl an Flugbewegungen in einem iiberschaubaren Zeitraum realistisch zu
erwarten ist, ohnehin nicht gelten.

Ein Abwigungsfehler bzw. das Bestehen einer Rechtsschutzliicke fiir die
Larmbetroffenen wird auch nicht dadurch ausgeschlossen, dass sich die Plan-
feststellungsbehorde in Teil A.XI1.5.1.4-2 der Planfeststellung vorbehilt,
nachtrdgliche Regelungen zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbar-
schaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belédstigungen
durch Fluglirm zu treffen, wenn die bei Ermittlung und Bewertung der
Larmbelastung fiir das Jahr 2020 zugrunde gelegte Zahl von 701.000 Flug-
bewegungen im Jahr iiberschritten wird.

Hierin driickt sich nicht nur auch auf Seiten der Planfeststellungsbehorde ei-
ne Erwartung aus, die tatsdchliche Kapazitit des ausgebauten Flughafens
werde kiinftig hoher als 701.000 jidhrliche Flugbewegungen sein. Das Abwi-
gungsdefizit wird durch diese Nebenbestimmung nicht behoben, denn eine
spitere Uberschreitung der genannten Kapazitit kann allenfalls zu nachtrig-
lichen Auflagen, nicht jedoch zur Riickgingigmachung der Planfeststellung
fithren.

Selbst ersteres erscheint aus Rechtsgriinden zweifelhaft. Laut S. 1068 der
Planfeststellung sollen zwar nachtriglich bei einer Uberschreitung von
701.000 jdhrlichen Flugbewegungen auch aktive SchallschutzmaBBnahmen un-
ter Einschluss betrieblicher Regelungen in Betracht kommen. Nicht erklirt
wird in diesem Zusammenhang jedoch, wie eine Durchbrechung der Be-
standskraft der Planfeststellung allein aus diesem Grund gerechtfertigt wer-
den konnte. Nach der Rechtsprechung des BVerwG (NVwZ-RR 1998, 22 f.)
ist die gesteigerte Ausnutzung der Kapazitit eines uneingeschrinkt geneh-
migten Flugplatzes keine nach § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG genehmigungsbe-
diirftige Erweiterung oder Anderung. Folglich wird auch die Ausnutzung der
im angegriffenen Planfeststellungsbeschluss uneingeschrinkt zugelassenen
Kapazitit bis zur technischen Leistungsgrenze von dessen Gestattungswir-
kung gedeckt. Entgegen der von den Klédgerin vorgebrachten Einwendungen
sieht der angegriffene Planfeststellungsbeschluss gerade keine Kontingentie-
rung des gesamten Flugbetriebs vor. Die Griinde dafiir werden auf S. 1205 f.
erlédutert.
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VI.

Einer effektiven Durchsetzung nachtréiglicher Betriebseinschrankungen auf
der Grundlage des Auflagenvorbehalts in Ziff. A.XI1.5.1.4-2 Satz 2 der Plan-
feststellung diirften daher der Bestandsschutz der Vorhabenstrigerin und 6f-
fentliche Verkehrsinteressen zwingend entgegenstehen, zumal das Bestehen
einer Gefahr hier offenbar nicht Voraussetzung fiir eine nachtrigliche Be-
triebsregelung sein soll. Damit geht auch die mit dieser Nebenbestimmung
laut S. 1206 der Planfeststellung beabsichtigte Schutzwirkung fiir die Larm-
betroffenen letztlich ins Leere, soweit es um aktive Schallschutzmafnahmen
geht. Der Anordnung nachtriglicher passiver Schallschutzmaflnahmen diirfte
das Fluglirmgesetz entgegenstehen, weil es nach Ansicht der Planfeststel-
lungsbehorde abschlieBende Regelungen zum passiven Schallschutz enthiilt.

Gleichlautenden Bedenken begegnet der allgemeine Auflagenvorbehalt in
Ziff. A.X1.5.1.4-3 der Planfeststellung, auf den auf S. 1069 ergénzend ver-
wiesen wird.

Die Vorbehalte konnen mithin nicht als angemessene Mittel zur Reaktion auf
die selbst nach Einschidtzung der Gutachter der Vorhabenstrigerin kiinftig zu
erwartende Uberschreitung von 701.000 jihrlichen Flugbewegungen angese-
hen werden. Angesichts dessen hitte gepriift werden miissen, ob das Vorha-
ben auch auf Basis einer hoheren Kapazitit als 701.000 Flugbewegungen im
Jahr die gesetzlichen Zulassungsvoraussetzungen erfiillt, insbesondere noch
raumvertriaglich ist. Diese Priifung ist und bleibt — trotz des Auflagenvorbe-
halts — ausgeschlossen. Damit verbleibt es auch bei einem Abwigungsdefizit,
dessen Einfluss auf das Abwigungsergebnis nicht ausgeschlossen werden
kann.

Die Kldgerin hilt eine Flughafenerweiterung, welche eine praktische Kapazi-
tit von weit mehr als 700.000 Flugbewegungen pro Jahr beinhaltet, ange-
sichts der betrdchtlichen Vorbelastung des Ballungsraums Frankfurt/Rhein-
Main fiir nicht raumvertridglich und fiir einen unzumutbaren Eingriff in ihre
Belange.

Grundlegend ungeloster Lirmkonflikt

Die Behauptung des Planfeststellungsbeschlusses (S. 956), das Vorhaben sei
mit den Belangen des Schutzes der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor
Larm vereinbar, trifft nicht zu. Tatsédchlich fithrt der vorhabensbedingte Lirm
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I.1.

zu einem Konflikt mit den Rechtsgiitern der Kldgerin von solchem Ausmal,
dass er durch Nebenbestimmungen, die den angegriffenen Hauptverwal-
tungsakt lediglich flankieren, nicht gelost werden kann.

Ermittlung, Beurteilung und Abwigung der von dem planfestgestellten Vor-
haben ausgehenden Lidrmimmissionen durch den Planfeststellungsbeschluss
verfehlen die gesetzlichen Anforderungen in solchem Malle, dass die Ausge-
wogenheit der Planung insgesamt zu verneinen ist. Hitte die Planfeststel-
lungsbehorde die vorhabensbedingten Larmimmissionen zutreffend ermittelt,
bewertet und abgewogen, so hitte sie das Vorhaben in seiner konkreten Ges-
talt und an seinem konkreten Ort nicht zugelassen. Unterstiitzt wird dieser
Befund von der Erkenntnis, dass das in dem angegriffenen Planfeststellungs-
beschluss verfiigte Larmschutzkonzept insbesondere wegen Fehlens von An-
ordnungen fiir baulichen Schallschutz ein auf wenige Elemente reduzierter
Torso ist und nicht einmal die Planfeststellungsbehorde selbst behauptet, sie
habe den durch die Erweiterung des Flughafens verursachten Lirmkonflikt
durch ihre Anordnungen gelost.

Offensichtlich defizitires Schallschutzkonzept
Fehlende Anordnung baulicher SchallschutzmaBBnahmen

Unter Ziff. A.X1.5.1.1 (Planfeststellungsbeschluss S. 141) findet sich unter
der Uberschrift ,,Geltung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglirm* die fol-
gende ,,Nebenbestimmung*:

,Zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor Gefah-
ren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Beldstigungen durch
Flugldarm gilt fiir die Erstattung von Aufwendungen fiir den bauli-
chen Schallschutz, einschliefflich der zugrunde liegenden Schall-
schutzanforderungen, sowie fiir die Entschddigung fiir Beeintrdchti-
gungen des Auflenwohnbereichs das Gesetz zum Schutz gegen Flug-
ldrm in der Fassung der Bekanntmachung vom 31.10.2007 (BGBI. 1
S. 2550).“

Abgesehen von den Auflagenvorbehalten 1 und 2 unter Ziff. A.X1.5.1.4
(Planfeststellungsbeschluss S. 144, 145), die den baulichen Schallschutz im-
plizit betreffen, findet sich im verfiigenden Teil des angegriffenen Planfest-
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stellungsbeschlusses keine weitere Aussage iiber bauliche Schallschutzmal-
nahmen an Wohnungen und schutzwiirdigen Einrichtungen.

Auf S. 1008 erklart der Planfeststellungsbeschluss, Aufwendungserstattungen
fiir bauliche SchallschutzmafBnahmen und Entschidigungen fiir Beeintrdchti-
gungen des AuBenwohnbereichs ergédben sich nicht konstitutiv aus diesem
Planfeststellungsbeschluss, sondern aus der Festsetzung des Larmschutzbe-
reichs durch Rechtsverordnung nach § 4 Abs. 2 FluglirmG. Entsprechend
findet sich auf S. 1054 des Planfeststellungsbeschlusses die Ausfiihrung, un-
ter Ziff. A.X1.5.1.1 sei die Geltung der Regelungen des FluglirmG deklarato-
risch festgestellt worden.

Es zeigt sich, dass der Planfeststellungsbeschluss fiir den Ausbau des Flugha-
fens Franfurt am Main vom 18.12.2007 keine Regelung iiber die Erstattung
von Aufwendungen fiir baulichen Schutz vor den vorhabensbedingten
Fluglirmeinwirkungen und keine Regelung fiir die Entschidigung flug-
lirmbedingter Beeintrichtigungen von AufBlenwohnbereichen enthilt.
Damit fehlt dem Planfeststellungsbeschluss das Herzstiick eines jeden passi-
ven Schallschutzkonzepts an Flughifen.

Am Rande sei darauf hingewiesen und geriigt, dass der Planfeststellungsbe-
schluss durch seine Wortwahl den unzutreffenden Eindruck zu erwecken
sucht, er enthalte ein vollstindiges Lirmschutzkonzept unter Einschluss pas-
siver SchutzmaBnahmen. So ist auf S. 957 des Beschlusses die Rede davon,
,durch das in diesem Beschluss verfiigte passive Ldrmschutzkonzept® wiir-
den die erforderlichen passiven SchallschutzmaBBnahmen und Entschidigun-
gen gewihrt, soweit der flugbetriebsbedingte Larm die hierfiir mageblichen
Werte iibersteige. Zusitzlich ist die oben zitierte Aussage unter
Ziff. A.X1.5.1.1 (Planfeststellungsbeschluss S. 141) mit ,,Nebenbestimmung*
tiberschrieben, obwohl die zitierte Passage keine unmittelbare Rechtserheb-
lichkeit hat, sondern lediglich auf das seit dem 07.06.2007 geltende Flug-
lirmgesetz n. F. verweist, so dass gerade keine Nebenbestimmung i. S. d.
Verwaltungsrechts ist (vgl. Kopp/Ramsauer, VwV{G, 10. Aufl. 2008, § 36
Rn. 6, 8 m. w. N.).
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1.2.

Der in diesem Planfeststellungsbeschluss verfiigte Schallschutz: Ein untaug-
licher Torso

Die Planfeststellungsbehorde suggeriert durch ihre Wortwahl eine planeri-
sche Konfliktbewiltigung, die in Wahrheit nicht stattgefunden hat, denn
durch die tatsdchlich verfiigten Regelungen zum Schutz vor flugbetriebsbe-
dingtem Lirm wird der Larmkonflikt bei weitem und offensichtlich nicht ge-
16st. Verfiigt hat die Planfeststellungsbehorde den untauglichen Torso eines
Schallschutzkonzepts.

AuBer den Ubernahmeanspriichen (Ziff. A.X1.5.1.2, Planfeststellungsbe-
schluss S. 141 bis 143) und baulichen oder betrieblichen Schallschutzmal3-
nahmen fiir gewerblich genutzte Grundstiicke innerhalb des Entschddigungs-
gebietes fiir Ubernahmeanspriiche gem. Ziff. A.X1.5.1.2.1 (Ziff. A.X1.5.1.3,
Planfeststellungsbeschluss S. 143, 144) enthilt der Planfeststellungsbeschluss
keine weiteren Verfiigungen zum Schallschutz am Ort der Einwirkung des
Fluglarms. Diese Mallnahmen betreffen nur das Gebiet, das von der Isophone
Leq@3), Tag = 70 dB(A) und Leg3),Nache = 60 dB(A) umschlossen wird. Die von
diesen Regelungen betroffenen Gebiete befinden sich nach der dem Planfest-
stellungsbeschluss beigefiigten Karte ausschlieBlich siidlich des Mains und
lassen sdmtliche, von unzumutbarem Fluglirm im Ausbaufall betroffenen
Grundstiicke in in der Landeshauptstadt Mainz ohne Schutz.

Wirksamen Schutz gegen Flugliarm zur Tagzeit (06:00 Uhr bis 22:00 Uhr)
durch MaBnahmen aktiven Schallschutzes gewédhrt der Planfeststellungsbe-
schluss nicht. Zwar werden Starts und Landungen von Luftfahrzeugen ohne
Larmzulassung nach Anhang 16 zum ICAO-Abkommen und Luftfahrzeuge,
welche lediglich die Lirmzertifizierungswerte nach Anhang 16, Band 1, Teil
II, Kap. 2 des ICAO-Abkommens erfiillen, grundsitzlich wihrend der gesam-
ten Betriebszeit des Flughafens Frankfurt/Main verboten (Ziff. A.Il.1. und 2.,
Planfeststellungsbeschluss S. 20), doch verkehren diese Flugzeuge schon
heute nach den eigenen Angaben des Planfeststellungsbeschlusses auf dem
Flughafen Frankfurt am Main — von wenigen Ausnahmen abgesehen — nicht
mehr. So hatten die Flugzeuge ohne Larmzulassung im Jahr 2005 lediglich
einen Tagfluganteil von 0,09 % und einen Nachtfluganteil von 0,17 % (Plan-
feststellungsbeschluss S. 1112). Kap.-2-Flugzeuge hatten im Jahr 2005 einen
Tagfluganteil von 0,06 % und einen Nachtfluganteil von 0,01 % (Planfest-
stellungsbeschluss S. 1113). Zusitzlich gibt es fiir Luftfahrzeuge, welche die
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1.3.

Vorschriften des Anhangs 16, Band 1, Teil II, Kap. 3 des ICAO-Abkommens
knapp i. S. d. § 48 a Nr. 4 LuftVZO erfiillen, Verkehrsbeschrinkungen in der
Zeit von 20:00 Uhr bis 08:00 Uhr an allen Wochentagen (Ziff. A.I.3.1, Plan-
feststellungsbeschluss S. 20). Doch auch diese Luftfahrzeugmuster spielen
schon heute nur noch eine untergeordnete Rolle auf dem Flughafen Frankfurt
am Main. Auf S. 1117 des Planfeststellungsbeschlusses ist von einem Tag-
fluganteil der wesentlichen Flugzeuge dieser Kategorie von 1,86 % bzw. von
einem Nachtfluganteil von 1,4 % die Rede. Nach der Uberzeugung der Plan-
feststellungsbehorde (Planfeststellungsbeschluss S. 1119, 1120) wird der An-
teil der knapp die Anforderungen des Kap. 3 erfiillenden Luftfahrzeuge in
Frankfurt am Main im Prognosejahr 2020 auf unter 1 % gefallen sein. Die zi-
tierten Regelungen in Ziff. A.Il.1., 2. und 3.1 des Planfeststellungsbeschlus-
ses haben damit praktisch keine Steuerungswirkung.

Fiir die Nachtzeit gibt es zwar ein — ungeniigendes, vgl. unten - Bewegungs-
kontingent und weitere Beschrinkungen (Ziff. A.Il.4., Planfeststellungsbe-
schluss S. 21 bis 25), doch werden gleichwohl unzumutbare Fluglairmwerte
im Ausbaufall zur Nachtzeit erreicht.

Der Planfeststellungsbehorde ist bewusst, dass die von ihr verfiigten Lirm-
schutzmaBBnahmen keinesfalls ausreichen, um den vorhabensbedingten Lirm-
konflikt zu losen. Das ,Lirmschutzkonzept* der Planfeststellung beruht
vielmehr darauf, dass in ausgedehnten Gebieten passiver Schallschutz und
Entschddigung nach den Regeln des Fluglarmgesetzes gewidhrt wird (Plan-
feststellungsbeschluss, S. 954 ff.), ohne jedoch diesen passiven Schallschutz
selbst zu verfiigen oder auch nur eine Karte zu enthalten, anhand derer die
Betroffenen ermitteln kdnnten, ob sie baulichen Schallschutz zu erwarten ha-
ben oder nicht.

Verstof gegen §§ 8 Abs. 1, 9 Abs. 2 LuftVG

Rechtsgrundlage fiir die Erweiterung des Flughafens Frankfurt am Main ein-
schlieBlich der planerischen Entscheidung iiber MaBBnahmen zum Schutz der
Anrainer ist § 8 Abs. 1 LuftVG. Diese Vorschrift enthidlt neben ihrer verwal-
tungsverfahrensrechtlichen Bedeutung die materielle Erméchtigung der Plan-
feststellungsbehorde zur luftverkehrsrechtlichen Fachplanung selbst. Zentra-
les Element dieser Erméchtigung ist die mit ihr verbundene Einrdaumung pla-
nerischer Gestaltungsfreiheit. Ihrem Gegenstand nach erstreckt sich diese in
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umfassender Weise auf alle planerischen Gesichtspunkte, die zur Verwirkli-
chung der gesetzlich vorgegebenen Planungsaufgabe, aber auch zur Bewilti-
gung der von dem Planvorhaben in seiner rdumlichen Umgebung aufgewor-
fenen Probleme von Bedeutung sind. Die Planfeststellungsbehorde entschei-
det hierbei im Rahmen ihrer planerischen Gestaltungsfreiheit grundsitzlich
nach ihrem pflichtgemifen Ermessen auch dariiber, auf welche Weise sie den
Belangen des Larmschutzes Rechnung tragen will (vgl. BVerwG, Urteil vom
07.07.1978, 4 C 79.76 u. a., BVerwGE 56, S.110/116; Urteil vom
29.01.1991, 4 C 51.89, BVerwGE 87, S. 332/341; Urteil vom 27.10.1998, 11
A 1.97, BVerwGE 107, S. 313/322).

In der Planungsentscheidung sind deshalb grundsitzlich alle durch das Vor-
haben ausgelosten Konflikte zu regeln (vgl. BVerwG, Beschluss vom
17.12.1985, 4 B 214.85, NVwZ 1986, S. 640/641; Rubel, Rechtsschutz gegen
Planungsverfahren fiir Infrastrukturvorhaben, Vortragsmanuskript zur 14.
verwaltungsrechtlichen Jahresarbeitstagung des DAI am 25./26.01.2008,
S. 11 m. w. N.).

Aus § 8 Abs. 1 LuftVG erwichst damit der Planfeststellungsbehorde die
Pflicht, die durch das Planvorhaben aufgeworfenen Lirmproblme zu
bewiltigen. Dabei ist es zwar grundsitzlich berechtigt, das Larmschutzinte-
resse von Anrainern zuriickzustellen, soweit gewichtigere gegenlidufige Be-
lange dies rechtfertigen. Thre Gestaltungsfreiheit stof3t aber insofern an Gren-
zen, als es sich tiber Flugldrm, der iiber das zumutbare MaB} hinausgeht, nicht
ohne Kompensationsmanahmen im Wege der Abwidgung hinwegsetzen darf.
Dies folgt fiir das Luftverkehrsrecht insbesondere aus § 9 Abs. 2 LuftVG, der
der planerischen Gestaltungsfreiheit des HMWVL duBlerste Grenzen setzt
(stindige Rechtsprechung, vgl. nur BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, 4 A
1001/04, juris, RN 243, 244; Urteil vom 09.11.2006, 4 A 2001.06, juris,
RN 65). Nach § 9 Abs. 2 LuftVG sind dem Unternehmer im Planfeststel-
lungsbeschluss die Errichtung und Unterhaltung der Anlagen aufzuerlegen,
die fiir das offentliche Wohl oder zur Sicherung der Benutzung der benach-
barten Grundstiicke gegen Gefahren und Nachteile notwendig sind.

Festzuhalten ist, dass § 8 Abs. 1 LuftVG und § 9 Abs. 2 LuftVG der Planfest-
stellungsbehorde die Pflicht auferlegen, den vorhabensbedingten Lidrmkon-
flikt im Planfeststellungsbeschluss umfassend zu regeln. Dies ist in dem an-
gegriffenen Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 nicht geschehen.

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 183

1.4.

Dieser Beschluss enthilt keine Regelung fiir bauliche Schallschutzmafnah-
men oder fiir die Entschdadigung von Beeintrichtigungen des Auflenbereichs,
obwohl diese sogar nach dem Regelungskonzept der Planfeststellungsbehor-
de von zentraler Bedeutung sind. Der Liarmkonflikt wurde durch die Planfest-
stellung nicht geldst; er wurde vielmehr zum Nachteil der Kldgerin offen ge-
lassen.

Die Folge dieses gravierenden Mangels ist die Tatsache, dass die Kliger —
wie auch alle anderen Anrainer des Flughafens Frankfurt am Main — nicht
weil}, ob sie passiven Schallschutz und Aulenbereichsentschidigung erhalten
wird.

Keine Erlaubnis zum Konflikttransfer

An der Pflicht zur umfassenden Losung des Larmkonflikts in dem angegrif-
fenen Planfeststellungsbeschluss (§§ 8 Abs. 1, 9 Abs. 2 LuftVG) hat auch
das Inkrafttreten des novellierten Fluglirmgesetzes vom 01.06.2007 am
07.06.2007 nichts gedndert.

Insbesondere hat die Planfeststellungsbehorde durch das Gesetz zur Verbes-
serung des Schutzes vor Fluglirm in der Umgebung von Flugplidtzen vom
01.06.2007 (BGBI 1, S. 986) weder die Kompetenz noch die Pflicht aus §§ 8
Abs. 1, 9 Abs. 2 LuftVG verloren, unter Einbeziehung der MaBnahmen des
baulichen Schallschutzes und der Entschddigung fiir Beeintrdchtigungen von
AuBenwohnbereichen den vorhabensbedingten Larmkonflikt umfassend zu
16sen. Weder der Wortlaut noch die Entstehungsgeschichte des § 13 Abs. 1
FluglarmG lassen einen solchen Schluss zu.

§ 13 Abs. 1 Satz 1 FluglarmG n. F. hat folgenden Wortlaut: ,, Dieses Gesetz
regelt in der ab dem 07. Juni 2007 geltenden Fassung fiir die Umgebung von
Flugplitzen mit Wirkung auch fiir das Genehmigungsverfahren nach § 6 des

Luftverkehrsgesetzes sowie das Planfeststellungs- und Plangenehmigungsver-
fahren nach § 8 des Luftverkehrsgesetzes die Erstattung von Aufwendungen

fiir bauliche Schallschutzmafinahmen, einschlieflich der zugrunde liegenden
Schallschutzanforderungen, nach § 9 Abs. 1 bis 4 und die Entschddigung fiir
Beeintrdchtigungen des Auffenwohnbereichs in der Umgebung neuer und we-
sentlich baulich erweiterter Flugpldtze nach § 9 Abs. 5 und 6. (Hervorhe-
bungen durch den Verfasser).
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Die Vorschrift ordnet an, dass die Regelungen des FluglarmG n. F. hinsicht-
lich der Erstattung von Aufwendungen fiir bauliche SchallschutzmaBBnahmen
und hinsichtlich der Entschdadigung fiir Beeintrachtigungen des Auflenwohn-
bereichs auch fiir das Planfeststellungsverfahren des HMWVL nach § 8
LuftVG fiir die Erweiterung des Flughafens Franfurt am Main gelten. Diese
Geltungsanordnung kann sich aus Griinden des sachlichen Anwendungsbe-
reichs nicht auf sdmtliche Vorschriften des novellierten Fluglirmgesetzes be-
ziehen, sondern nur auf solche, die in einem Planfeststellungsverfahren zur
Anwendung kommen kénnen.

So enthilt z. B. § 7 FluglirmG n. F. eine Verordnungserméchtigung zu Guns-
ten der Bundesregierung, nach Anhorung der beteiligten Kreise durch
Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrats Schallschutzanforderun-
gen festzulegen. Anders als die — noch nicht existierende — neue Schall-
schutzverordnung hat die parlamentsgesetzliche Verordnungsermichtigung
zu Gunsten der Bundesregierung keinen sachlichen Anwendungsbereich in
einem luftverkehrsrechtlichen Planfeststellungsverfahren, denn dieses wird
nicht von der Bundesregierung, sondern von der Planfeststellungsbehorde des
jeweiligen Bundeslandes (§ 10 Abs. 1 Satz 1 LuftVG) durchgefiihrt.

Ebenso verhilt es sich mit § 15 FluglarmG n. F., der Aussagen zur Anh6rung
beteiligter Kreise enthilt, soweit Ermédchtigungen zum Erlass von Rechtsver-
ordnungen diese Anhorung vorschreiben. Da die von § 8 Abs. 1 Satz 1
LuftVG verlangte Zulassung von Anlage oder Anderung von Flugplitzen
durch Planfeststellungsbeschluss, nicht aber durch Rechtsverordnung erfolgt,
hat auch § 15 FluglirmG in einem Zulassungsverfahren nach § 8 Abs. 1
Satz 1 LuftVG keinen Anwendungsbereich.

Gleiches gilt fiir § 4 Abs. 2 Satz 1 FluglirmG n. F., wonach die Festsetzung
des Larmschutzbereichs durch Rechtsverordnung der Landesregierung er-
folgt. Auch diese Vorschrift kann keine ,, Wirkung auch fiir das Planfeststel-
lungsverfahren* fiir die Erweiterung des Flughafens Franfurt am Main haben,
denn weder werden planfeststellungsbediirftige Anderungen von Flughifen
durch die Landesregierungen zugelassen noch geschieht dies durch Rechts-
verordnung.

Die Analyse des § 13 Abs. 1 Satz 1 FluglirmG n. F. i. V. m. den einzelnen
Vorschriften des novellierten Fluglirmgesetzes zeigt, dass § 13 Abs. 1 Satz 1
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FluglarmG nur die Geltung der materiellen Vorschriften des Flugldrmgeset-
zes in Planfeststellungsverfahren anordnet, nicht aber die das Verfahren und
die Handlungsformen betreffenden Vorschriften in ihrer Wirkung auf das
Planfeststellungsverfahren erstreckt. Ein Regelungsgehalt dahingehend, dass
die Planfeststellungsbehorde iiber die in § 13 Abs. 1 Satz 1 FluglirmG n. F.
genannten Regelungsgegenstinde (baulicher Schallschutz, Aulenbereichsent-
schidigung) nicht mehr entscheiden diirfte, ist dieser Vorschrift nicht zu ent-
nehmen.

Ebenso wie der Wortlaut sprechen auch die Entstehungsgeschichte und Sinn
und Zweck des § 13 Abs. 1 FluglirmG keineswegs dafiir, dass die Entschei-
dung iiber die Gewdhrung passiven Schallschutzes einschlielich der Auf3en-
bereichsentschiadigung nunmehr zu den durch Rechtsverordnung zu regeln-
den Vorbehaltsaufgaben der Landesregierungen gehort.

Die Vorschrift des § 13 Abs. 1 FluglirmG n. F. war in dem Entwurf der Bun-
desregierung eines Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Flugldrm in
der Umgebung von Flugplidtzen (BT-Drs. 16/508) vom 02.02.2006 noch nicht
enthalten. Sie ist vielmehr das Produkt der Ausschussberatungen des Deut-
schen Bundestags. Der heutige Wortlaut des § 13 Abs. 1 FluglirmG n. F. war
Gegenstand eines Anderungsantrags der Fraktionen der CDU/CSU und der
SPD vom 29.11.2006 im Bundestagsausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und
Reaktorsicherheit (Ausschuss-Drs. 16 (16) 198). In ihrem Bericht iiber die
Ausschussberatungen (BT-Drs. 16/3813 vom 13.12.2006, S. 16) erkldren die
Berichterstatter der Fraktionen, dass der Umweltausschuss des Bundestages
die von den Fraktionen der CDU/CSU und der SPD vorgeschlagene Fassung
des § 13 FluglairmG einstimmig angenommen hat. In seiner Sitzung am
14.12.2006 hat der Deutsche Bundestag schlielich dem Entwurf des Flug-
lirmgesetzes in der Ausschussfassung mit groler Mehrheit zugestimmt (vgl.
Plenarprotokoll der 73. Sitzung des Deutschen Bundestags am 14.12.2006,
S. 7299).

Damit haben Umweltausschuss und Plenum des Deutschen Bundestages auch
die Begriindung fiir die Regelungen des § 13 Abs. 1 FluglirmG n. F. gebilligt
und in ihren Willen aufgenommen. Eine erste Begriindung findet sich in dem
bereits zitierten Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU und der SPD
vom 29.11.2006 mit folgendem Wortlaut (BT-Drs. 16/3813 vom 13.12.2006,
S. 19):
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,Mit dieser Vorschrift werden Planungs- und Rechtssicherheit bei
Planfeststellungsverfahren und bei der luftverkehrsrechtlichen Ge-
nehmigung gewdhrleistet, in dem klargestellt wird, dass die Rege-
lungen des novellierten Flugldrmschutzgesetzes zum passiven Schall-
schutz und zur Entschddigung der Beeintrdchtigungen des Aufien-
wohnbereiches auch mit Wirkung fiir die luftverkehrsrechtlichen Zu-
lassungsverfahren gelten. Dariiber hinaus wird klargestellt, dass be-
reits festgesetzte strengere Auflagen ihre Giiltigkeit behalten, soweit
sich die zugrunde liegenden Zulassungsbescheide als bestandskrdftig
erweisen.

Weitergehend heiit es in dem zusammenfassenden Bericht der Abgeordneten
Ulrich Petzold, Marco Miihlstein, Michael Kauch, Eva Bulling-Schroter und
Winfried Herrmann (BT-Drs. 16/3813 vom 13.12.2006, S. 11), durch die
neue Formulierung des § 13 Abs. 1 werde Rechtssicherheit in Genehmi-
gungsverfahren , auch fiir die Anwohner von Flugplitzen erreicht” Der
Kompromiss, den die Fraktionen von CDU/CSU und SPD gefunden und in
dem Anderungsantrag vom 29.11.2006 (Ausschuss-Drs. 16 (16) 198) nieder-
gelegt hitten, gehe nicht zu Lasten des Larmschutzes. Das Gegenteil sei der
Fall. Jeder der neun Punkte des Anderungsantrags beinhalte eine Ausweitung
des Liarmschutzes bzw. der Rechte der Larmbetroffenen (BT-Drs. 16/3813
vom 13.12.2006, S. 11).

Nach dem Willen des Gesetzgebers hat § 13 Abs. 1 FluglirmG n. F. also
den Zweck, Rechtssicherheit auch fiir die Anwohner von Flugplitzen zu
erreichen und ihre Position auf diese Weise zu stirken.

Die Anwendung des § 13 Abs. 1 FluglirmG n. F. durch die Planfeststel-
lungsbehorde verkehrt diesen Zweck der Vorschrift in ihr Gegenteil. In dem
angegriffenen Planfeststellungsbeschluss hat das HMWVL nicht verfiigt, in
welchem Gebiet baulicher Schallschutz und AuBenbereichsentschidigung
angeboten werden. Sie hat auch nicht spezifiziert, fiir welche Objekte, fiir
welche Riume und in welchem Ausmal3 dieser Schallschutz gewihrt wird.
Sie hat die Kldgerin — wie auch alle anderen Anrainer des Flughafens Frank-
furt am Main — in vollstindige Ungewissheit iiber die Folgen des planfestge-
stellten Vorhabens gestiirzt und damit das genaue Gegenteil der beabsichtig-
ten Rechtssicherheit bewirkt.
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Der vom Gesetzgeber beabsichtigte Zweck des § 13 Abs. 1 FluglirmG,
Rechtssicherheit auch fiir Flughafenanwohner zu schaffen, kann nur dann
verwirklicht werden, wenn die Planfeststellungsbehorde die erforderlichen
Verfiigungen iiber den passiven Schallschutz zusammen mit der {ibrigen Ent-
scheidung tiber das Vorhaben trifft und fiir alle Anrainer des Vorhabens be-
stimmt, was sie an physisch-realer Abhilfe gegen die Fluglarmwirkungen er-
warten konnen. Dies ist gerade im Hinblick auf die Lirmwirkungen, die unter
allen Auswirkungen des Vorhabens die weitreichendsten Schutzanspriiche
auslosen, von besonderer Bedeutung.

Selbst wenn man — was hier aus den oben genannten Griinden mit Nachdruck
bestritten wird — annehmen wollte, dass die Pflicht des HMWVL aus §§ 8
Abs. 1, 9 Abs. 2 LuftVG zur umfassenden Konfliktbewiltigung durch das
novellierte Fluglirmgesetz zuriickgedringt werden konnte, so kann diese ver-
dringende Wirkung erst eintreten, wenn die in dem Flugldrmgesetz geregel-
ten Anspriiche auf Erstattung von Aufwendungen fiir baulichen Schallschutz
und auf Entschiddigung fiir Beeintridchtigungen des AuBlenwohnbereichs zur
Existenz gelangt sind. Denn erst in diesem Moment konnte der Lirmkonflikt
— wenn die unterschiedlichen Komponenten des Liarmschutzkonzepts in ih-
rem Zusammenwirken ausreichend wiren — als geldst gelten. Die Entstehung
der Anspriiche nach § 9 FluglarmG n. F. hat allerdings zur Voraussetzung die
Festlegung eines Larmschutzbereichs durch Rechtsverordnung der jeweiligen
Landesregierung. Eine solche Festlegung gibt es fiir den planfestgestellten
Ausbau des Flughafens Franfurt noch nicht, so dass es bei der Pflicht des
HMWYVL, ein vollstindiges Larmschutzkonzept anzuordnen, bleibt (vgl.
HessVGH, Urt. v. 13.06.2007, 11 A 2061/06, NVwZ-RR 2008, S. 88/90 zur
Verdriangung des § 75 HVwVIG fiir den gegenwirtigen Bestand und Betrieb
des Flughafens Frankfurt durch das FluglarmG n. F.; Frage fiir den Sanie-
rungsfall dort ausdriicklich offen gelassen).

Unter Ziff. C.II1.6.1.3.1.1 (Planfeststellungsbeschluss S. 1001 bis 1007) be-
schreibt der Planfeststellungsbeschluss allgemein die Rechtsfolgen aus der
Festsetzung der Schutzzonen des Liarmschutzbereichs fiir das planfestgestell-
te Ausbauvorhaben nach dem FluglairmG. Auf S. 1054 bis 1056 setzt der
Planfeststellungsbeschluss seine Beschreibung der Regelungen des novellier-
ten Fluglarmgesetzes fort und geht hier insbesondere auf die Anspruchs-
grundlagen des § 9 FluglirmG ein. Im Anschluss daran (S. 1058) erklért der
Planfeststellungsbeschluss, der gesetzlich vorgesehene passive Larmschutz
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anhand der in § 2 Abs. 2 Satz 2 Nr. 1 FlurlairmG genannten Werte stelle auch
unter Beriicksichtigung der lirmmedizinischen Erkenntnisse und der aktuel-
len Rechtsprechung eine angemessene Bewiltigung der Auswirkungen von
Fluglirm in der Umgebung von Flughifen dar. Uber die beschriebenen MaB-
nahmen hinaus seien gegenwirtig keine weiteren passiven Schallschutzmal-
nahmen erforderlich (Planfeststellungsbeschluss, S. 1056).

Mit keinem Wort setzt sich der Planfeststellungsbeschluss mit der Tatsache
auseinander, dass das Fluglirmgesetz neuer Fassung in § 4 Abs. 2 den Lan-
desregierungen zwar die Ermédchtigung einrdumt, Larmschutzbereiche durch
Rechtsverordnung festzusetzen, dass aber selbst mittelfristig nicht zu erwar-
ten ist, dass Lirmschutzbereiche nach dem neuen Recht tatsdchlich festge-
setzt werden. Die Behorde hitte in diesem Zusammenhang den Umstand
wiirdigen miissen, dass die zur Festsetzung der Larmschutzbereiche und zur
Dimensionierung des Schallschutzes nach dem neuen Fluglirmgesetz zu er-
lassenden Rechtsverordnungen noch nicht existieren und nach Auskunft des
Bundesumweltministeriums vollig unabsehbar ist, wann diese Verordnungen
tatsdchlich in Kraft treten.

Beweis: Regierungsdirektor Dr. rer.-nat. Rudolf Briiggemann, zu laden
iiber das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reak-
torsicherheit, Bernkasteler Strasse 8, 53175 Bonn, als Zeuge

Geplant ist derzeit der Erlass einer ersten Fluglirmschutzverordnung, die die
Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (AzB neu) und zur Da-
tenerfassung iiber den Flugbetrieb enthalten soll. Die zweite geplante Flug-
lairmschutzverordnung soll die Schallschutzmalnahmen nach § 7 FluglairmG,
gegebenenfalls auch eine Festlegung der Hochstkostenerstattung enthalten.
Die dritte Fluglirmschutzverordnung, deren Erlass beabsichtigt ist, soll
schlieBlich Fragen der AuBenwohnbereichsentschiadigung regeln. Fiir diese
Verordnungen sind bislang erst ,,wichtige fachliche Vorarbeiten* erfolgt, wie
aus dem hier als

Anlage K 14

beigefiigten Thesenpapier von Regierungsdirektor Dr. Briiggemann (Bun-
desministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit), das auf dem
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jingsten Speyerer Luftverkehrsrechtstag am 05.03.2008 ausgeteilt worden
ist, hervorgeht.

Weder zur Zeit des Erlasses des angegriffenen Planfeststellungsbeschlusses
noch jetzt ist absehbar, wann diese Bundesrechtsverordnungen, die die Vor-
aussetzung fiir die Festsetzung der Lirmschutzbereiche durch die Landesre-
gierungen sind, erlassen werden. Dies gilt selbst fiir die erste Fluglarm-
schutzverordnung (AzB, AzD), fiir die bereits eine Arbeitsgruppe bei dem
Umweltbundesamt eingesetzt worden ist. Mitnichten durfte die Planfeststel-
lungsbehorde daher davon ausgehen, dass die Larmschutzbereiche durch die
Regierung des Landes Hessen bis zur Durchfithrung des Plans erlassen sind.
Jedenfalls in dieser Lage durfte die Planfeststellungsbehdrde die Anordnung
der fiir das Larmschutzkonzept zentralen baulichen Schallschutzmafnahmen
sowie der AuBlenbereichsentschidigungen nicht dem Vollzug des novellierten
Fluglarmgesetzes iiberlassen, denn dieses Gesetz ist auf unabsehbare Zeit
noch nicht vollzugsféhig.

Da die Entstehung der Anspriiche nach § 9 FluglarmG n. F. von der Festset-
zung des Larmschutzbereichs abhingig ist, hat die Planfeststellungsbehorde
durch ihr Vorgehen die Begiinstigten, zu denen auch die Kldgerin gehort, auf
unabsehbare Zeit schutzlos gestellt und damit in ihren Rechten verletzt.

Der fehlerhafte Planfeststellungsbeschluss stellt im Hinblick auf den Flug-
lairmschutz damit die folgende regulatorische Lage her: die Landesregierun-
gen konnen und werden auf unabsehbare Zeit die Anspriiche auf bauliche
SchallschutzmaBBnahmen und AuBlenbereichsentschidigung durch die Festset-
zung von Lirmschutzbereichen nicht begriinden, weil die dafiir notwendigen
Fluglarmschutzverordnungen nicht existieren. Die Planfeststellungsbehorde
dagegen nimmt — zu Unrecht — an, dass sie diese Mallnahmen deshalb nicht
anordnen konne, weil das FluglirmG n. F. dafiir eine besondere Regelung
auch im Hinblick auf die Kompetenz und die Handlungsformen vorsehe. Per
Saldo bedeutet dies nichts anderes, als dass das Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm auf der Konfliktlosungsebene zu Gunsten der vom Flugldarm betrof-
fenen Klédgerin nicht angewandt wird.

Jedenfalls in dieser Lage hitte die Planfeststellungsbehorde nicht abwarten
diirfen und die geforderten Maflnahmen anordnen miissen.
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2.1.

Missgliickte Anwendung des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor
Flugldarm in der Umgebung von Flugplédtzen vom 01.06.2007

Das Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglirm in der Umgebung
von Flugplitzen vom 01.06.2007 (BGBI. I, S. 986) novellierte grundlegend
das Recht zum Schutz vor Fluglirm. Das Gesetz wurde mit BGBIl. vom
06.06.2007 verkiindet und trat am 07.06.2007 in Kraft.

Die Planfeststellungsbehorde musste die neuen Vorschriften des Gesetzes zur
Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplitzen
dem Planfestsetzungsbeschluss vom 18.12.2007 zugrunde legen. Die Anwen-
dung der neuen Regeln zum Schutz vor Flugldrm in dem Planfeststellungsbe-
schluss jedoch ist grundlegend fehlerhaft und hat zu einer systematischen, die
gesamte Behandlung des Larmkonflikts betreffenden Verkiirzung der Abwié-
gung zum Nachteil der Kldgerin gefiihrt.

Grundlegende Anderung der Planunterlagen

§ 8 Abs. 1 Sidtze 2 und 3 LuftVG haben in der geltenden Fassung des Art. 2
des Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglirm in der Umgebung
von Flugplédtzen den folgenden Wortlaut:

"Bei der Planfeststellung sind die von dem Vorhaben beriihrten offentlichen
und privaten Belange einschliefflich der Umweltvertriglichkeit im Rahmen
der Abwdgung zu beriicksichtigen. Hierbei sind zum Schutz der Allgemeinheit
und der Nachbarschaft vor schidlichen Umwelteinwirkungen durch Flugldrm
die jeweils anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen
Flugldrm zu beachten."

Der Planfeststellungsbeschluss (Seite 959) erkennt darin eine Anderung ge-
geniiber der Rechtslage, welche zum Zeitpunkt der Aktualisierung der Plan-
feststellungsunterlagen vom 12.02.2007 zugrunde zu legen war. Der Planfest-
stellungsbeschluss erkennt auerdem, dass die Rechtsdnderung fiir die Be-
handlung des vorhabensbedingten Lirmkonflikts von fundamentaler Bedeu-
tung ist. Denn mangels gesetzlicher oder untergesetzlicher Konkretisierung
sei insbesondere dem § 9 Abs. 2 LuftVG bisher nicht zu entnehmen gewesen,
wo beim Fluglirm die Schidlichkeitsgrenze verlaufe, an der Lirmbelistigun-
gen in "Nachteile" im Sinne von "erheblicher Belidstigung" fiir die Allge-
meinheit oder die Nachbarschaft umschliigen (sog. fachplanungsrechtliche
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Zumutbarkeitsschwelle). Die bisher fehlende gesetzliche Konkretisierung sei
nunmehr durch das Gesetz zur Verbesserung des Schutzes vor Flugldrm in
der Umgebung von Flugplidtzen vom 01.06.2007 erfolgt (Planfeststellungsbe-
schluss, S. 957, 958).

Vor diesem Hintergrund kommt den Isophonen fiir die Werte des § 2 Abs. 2
Satz 2 Nr. 1 [a] FluglarmG fiir die Tagschutzzone 1 [Lacqrag = 60 dB(A)], die
Tagschutzzone 2 [Laegtag = 55 dB(A)] und die Nachtschutzzone [Laegnache =
53 dB(A) und Lamax = 6 x 57 dB(A)] fiir die Beurteilung der vorhabensbe-
dingten Lirmimmissionen wesentliche Bedeutung zu. Die Planfeststellungs-
behorde bat deshalb mit Anhorungsschreiben vom 07.08.2007 (dort Ziff.
1.2.1 der Anlage) die Vorhabenstrigerin um die Ubermittlung der Fluglidrm-
konturen fiir die genannten Lirmwerte unter Nutzung des aktuellsten Ent-
wurfs der neuen Anleitung zur Berechnung von Lirmschutzbereichen (AzB)
nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglirm sowie um Ermittlung der in-
nerhalb dieser Konturen lebenden Betroffenen.

Karten der Vorhabenstrigerin mit entsprechenden Isophonen haben wir im
Wege der Akteneinsicht bei der Planfeststellungsbehorde aufgefunden. Wir
legen sie hier als

- Anlage K 15 -

bei. Eine solche Darstellung war in den zuletzt ausgelegten Planfeststel-
lungsunterlagen nicht enthalten. Dies ist in zweifacher Weise von Bedeutung:

Zunichst ist festzustellen, dass die nach dem Entwurf der AzB-07 berechne-
ten Isophonen ein groBeres Gebiet umschliefen als die mit der AzB-99 be-
rechneten Isophonen in den Planfeststellungsunterlagen. Vergleicht man die
Isophonen, so stellt man etwa fest, dass die in den Planfeststellungsunterla-
gen mit der AzB-99 berechnete Isophone fiir Leg3)yrag = 59 dB(A) im Pla-
nungsfall ein kleineres Gebiet umschlieft, als die mit dem Entwurf der AzB-
07 berechnete Isophone fiir die Tagschutzzone 1 fiir den Laeqrag = 60 dB(A)
(Vergleich der Plankarte B11.19-1 vom 25.09.2006 der Planfeststellungsun-
terlagen mit den von der Vorhabenstrigerin vorgelegten Karten). Die Be-
rechnungen nach der AzB-07, die sogar die Planfeststellungsbehorde fiir den
Stand der Technik hilt, soweit es um die Isophonen nach dem Fluglirmgesetz
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geht, ergeben eine signifikant hohere vorhabensbedingte Lirmbelastung, als
dies in den Planfeststellungsunterlagen kenntlich gemacht wurde.

Mit der Neuberechnung der Isophonen nach dem Flugliarmgesetz anhand des
Entwurfs der AzB-07 hat sich nicht nur gezeigt, dass die Fluglarmbelastung
in der Umgebung des Vorhabens intensiver sein wird, als bisher ermittelt.
Auch die Wirkung dieses Fluglirms wird von der Planfeststellungsbehorde
seit Inkrafttreten des Fluglirmgesetzes am 07.06.2007 génzlich anders beur-
teilt, als dies den Unterlagen der Vorhabenstrigerin zu entnehmen war.

Das im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung des Planfeststellungsbeschlus-
ses unverdnderte larmmedizinische Gutachten G 12.1 folgt im Ergebnis der
Hierarchie der Begrenzungswerte, die bereits Gegenstand der sog. ,,Synopse*
der vier larmmedizinischen Gutachter gewesen ist. Der fiir jedes Schutzgut
angegebene kritische Toleranzwert wurde in G 12.1 (S. 181) folgendermalien
definiert: ,,Gesundheitsgefihrdungen und/oder —beeintrichtigungen sind
nicht mehr auszuschliefsen. Die wissenschaftliche Begriindung der Ldrmwir-
kung ist vorhanden, oder es besteht ein ausreichender wissenschaftlich be-
griindeter Verdacht. Der kritische Toleranzwert ist zu unterschreiten. Die
Uberschreitungen zwingen zu Maf3nahmen der Lirmminderung.

Daneben haben die offen gelegten Unterlagen (G 12.1, S. 181) fiir jedes
Schutzgut auch einen priventiven Richtwert folgendermafBen definiert: ,,Es
handelt sich um einen Vorsorgewert, bei dessen Einhaltung Gesundheitsge-
fdhrdungen weitgehend ausgeschlossen sind. Beeintrdchtigungen und Sto-
rungen konnen insbesondere bei sensiblen Gruppen auftreten. Die wissen-
schaftliche Begriindung ist plausibel. Der prdventive Richtwert sollte grund-
sctzlich nicht iiberschritten werden. Bei Uberschreitung besteht Handlungs-
bedarf.

Die in dem Gutachten G 12.1 entwickelten Werte wurden von dem akusti-
schen Gutachter der Vorhabenstrdgerin in Isophonen umgesetzt. Die Isopho-
nen wurden auf — sehr kleinen — Karten umgesetzt und ausgelegt. Zwar haben
die Larmwirkungsforscher der Vorhabenstrigerin erklirt, es sei nicht ihre
Aufgabe, juristische Interpretationen und Kriterien bei Vorschligen fiir Be-
grenzungswerte zu beriicksichtigen. Sie nehmen aber fiir die juristische Deu-
tung der Begrenzungswerte sogleich einen Fortsetzungsaufsatz von Klaus-
Peter Dolde aus dem Jahr 2003 (ZfL 2003, S. 88 ff., S. 122 ff.) in Bezug. da-
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nach (ZfL 2003, S. 122/123) héngt die rechtliche Bedeutung des kritischen
Toleranzwerts von der rechtlichen Bedeutung des Schutzziels ab, dem er zu-
geordnet ist. Bei den Schutzzielen Vermeidung von Horschdden und von
extraauralen Gesundheitsschiden markiert der kritische Toleranzwert die Ge-
sundheitsgefahr, beim Schutzziel Vermeidung erheblicher Belédstigung mar-
kiert der kritische Toleranzwert die fachplanungsrechtliche Zumutbarkeits-
schwelle i. S. v. § 9 Abs. 2 LuftVG.

Nach Auffassung der Planfeststellungsunterlagen liegt die fachplanungsrecht-
liche Zumutbarkeitsschwelle i. S. v. § 9 Abs. 2 LuftVG im Hinblick auf die
Vermeidung erheblicher Belédstigungen bei einem Leg 16 n = 65 dB(A). Der
praventive Richtwert im Sinn des Gutachtens G 12.1 markiert nach der von
Dolde entlehnten Lesart der Planfeststellungsunterlagen nur dort die fachpla-
nungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle, wo es um die Gesundheit betreffen-
de Schutzziele geht. Hinsichtlich der Vermeidung von Horschédden liegt die
fiir § 9 Abs. 2 LuftVG malgebliche Schwelle fiir die offen gelegten Planfest-
stellungsunterlagen bei einem Leg, 16 n = 75 dB(A) und fiir die Vermeidung
extraauraler Gesundheitsschédden bei einem Ly, 16n = 65 dB(A).

Fiir die iibrigen Dauerschallpegel gilt in der Lesart der ausgelegten Planfest-
stellungsunterlagen, dass die kritischen Toleranzwerte fiir den Tag auBlen
zum Schutzziel Erholung (Leg, 16 n = 64 dB(A)) und fiir den Schutz der Kom-
munikation auBen (L¢q, 16 n = 62 dB(A)) als Konkretisierung der fachpla-
nungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle i. S. v. § 9 Abs. 2 LuftVG zu deuten
sind. Nach Auffassung der ausgelegten Planfeststellungsunterlagen lag die
fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle also fiir die Tagzeit bei Dau-
erschallpegeln Leg, 16 n — je nach Schutzgut — zwischen 62 dB(A) und
75 dB(A) (die den Planfeststellungsunterlagen zu Grunde liegende rechtliche
Deutung der Begrenzungswerte der Fluglairmsynopse findet sich in tabellari-
scher Form auch bei Schwenk/Giemulla, Handbuch des Luftverkehrsrechts,
3. Aufl. 2005, S. 522 — der urspriingliche Aufsatz von Klaus-Peter Dolde
wird dort allerdings nicht zitiert).

Der Planfeststellungsbeschluss dagegen (S. 960, 961) geht davon aus, dass
nunmehr die Fluglirmwerte des § 2 Abs. 2 Satz 2 (a) FluglirmG n. F. die
Vorschrift des § 9 Abs. 2 LuftVG konkretisieren. Danach soll der Wert fiir
die Abgrenzung der Tag-Schutzzone 1 (Laeq Tag = 60 dB(A)) die Schwelle der
fachplanungsrechtlichen Unzumutbarkeit sein. Mit dieser Bewertung weicht
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2.2.

die Planfeststellungsbehorde wesentlich von der Schidlichkeitsbeurteilung
fiir den Flugldrm, die in den ausgelegten Planfeststellungsunterlagen enthal-
ten war, ab. In dieser Absenkung der Werte schlédgt sich die Erkenntnis nie-
der, dass der vorhabensbedingte Larm ungleich schidlicher ist, als die Vor-
habenstridgerin in ihren Unterlagen offen gelegt hat. Mit anderen Worten: die
offen gelegten Unterlagen haben die Schidlichkeit der vorhabensbedingten
Larmimmissionen verschleiert und die tatsdchlich zu erwartende Beeintréich-
tigung von Rechtsgiitern der Kldgerin unrichtig dargestellt.

Eine Anderung der Planfeststellungsunterlagen, die zu einer erneuten Ausle-
gung nach § 73 Abs. 8 HVwVI{G fiihrt, ist auch darin zu sehen, dass sich die
Beurteilung der Schédlichkeit einer Vorhabensauswirkung wesentlich dndert.
So liegt der Fall hier.

Damit wurden die Planunterlagen in einer Weise gedndert, die fiir die Klidge-
rin eine erhebliche zusitzliche Lirmbelastung ausweist. Nach § 73 Abs. 8
HVwVI{G, der jedenfalls auf diese Konstellation analog anzuwenden ist (vgl.
Kopp/Ramsauer, VwVT{G, 10. Aufl. 2008, § 73 Rn 116 m. w. N.), hitten die
Unterlagen aus diesem Grund neu ausgelegt werden miissen.

Bedeutung der anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 Satz 2 FluglirmG

Die nach § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG zu beachtenden Werte des § 2 Abs. 2 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglidrm haben fiir die Planfeststellungsbehorde
bei der Ermittlung, Bewertung und Abwigung der Larmschutzbelange die
Funktion eines ,,archimedischen Punktes®. In § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG, § 13
Abs. 1 FluglirmG kommt fiir die Planfeststellungsbehorde ein ganzes
Schutzkonzept fiir die Umgebung eines Flughafens zum Ausdruck (Planfest-
stellungsbeschluss, S. 969). Die Fluglirmwerte des Fluglirmgesetzes konkre-
tisieren nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde abschliefend die An-
forderungen von § 9 Abs. 2 LuftVG. Unter Hinweis auf die Begriindung zum
Gesetzentwurf der Bundesregierung geht die Planfeststellungsbehérde davon
aus, dass bei der Bewiltigung der durch Fluglirm hervorgerufenen Probleme
im Rahmen der Abwégung keine anderen als die nach dem FluglairmG maB-
geblichen Werte fiir die Liarmschutzbereiche zugrunde gelegt werden sollen
(Planfeststellungsbeschluss, S. 962). Ohne weitere Uberlegung legt die Plan-
feststellungsbehorde ihrer Abwédgung nach § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG die sich
aus § 2 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 (a) FluglirmG ergebenden Werte zugrunde (Plan-

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 195

feststellungsbeschluss, S. 1001 ff.). Die Planfeststellungsbehdrde glaubt sich
strikt an diese Werte als Konkretisierung des § 9 Abs. 2 LuftVG gebunden
(vgl. Planfeststellungsbeschluss, S. 962).

Damit hat die Planfeststellungsbehorde die Bindungswirkung der nach § 8
Abs. 1 Satz 3 LuftVG 1. V. m. § 2 Abs. 2 Satz 2 FluglirmG zu beachtenden
Werte verkannt. Durch die sklavische Bindung an diese Werte ist der Behor-
de ein Abwigungsausfall und in der weiteren Folge ein grundlegendes Ab-
wigungsdefizit unterlaufen.

Im Gesetzgebungsverfahren, das schlielich zur Novellierung des Fluglarm-
rechts gefiihrt hat, ist um die Art und Weise, wie die Fluglirmwerte des Flug-
lirmgesetzes in die luftverkehrsrechtlichen Zulassungsverfahren iibernom-
men werden sollen, hart gerungen worden. Der Bundestagsausschuss fiir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit fithrte am 08.05.2006 eine Ex-
pertenanhdrung zum Entwurf eines Gesetzes zur Verbesserung des Schutzes
vor Fluglirm in der Umgebung von Flugplitzen (BT-Drs. 16/508) durch.
Auch in dieser Anhoérung wurde die Frage, ob der Gesetzgeber strikt binden-
de Werte, die die Behorden in den luftverkehrsrechtlichen Zulassungsverfah-
ren einer weiteren Abwigung entheben, festlegen soll, kontrovers diskutiert.
Ein Teil der geladenen Experten (vgl. nur RA Dr. Gronefeld, Protokoll
Nr. 16/11 des Ausschusses fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit,
S. 24 f.) sprach sich nachdriicklich fiir die Statuierung derartiger, die weitere
Abwigung ausschliefender Werte aus.

Wir weisen darauf hin, dass der Ausschuss fiir Umwelt, Naturschutz und Re-
aktorsicherheit und der Deutsche Bundestag diesem Votum nicht gefolgt
sind. Der Beschlussempfehlung und dem Bericht des Umweltausschusses
vom 13.12.2006 (BT-Drs. 16/3813) ist als Anlage 1 ein Anderungsantrag der
Fraktionen der CDU/CSU und der SPD beigefiigt. Ziff. 9 dieses Antrags be-
trifft die Anderung des § 8 Abs. 1 LuftVG. Der Wortlaut dieses Anderungs-
antrags ist schlieflich Gesetz geworden, nicht aber die Formulierung in dem
Entwurf, den die Bundesregierung in der Drucksache 16/508 vom 02.02.2006
vorgeschlagen hatte. Der zitierte Anderungsantrag sei im Wortlaut zitiert
(BT-Drs. 16/3813 vom 13.12.2006, S. 19):

9 7Zu Art. 2 Nr. 1
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. In Art. 2 Nr. 1 des Gesetzentwurfs werden die vorgesehenen Sdtze
nach Satz 2 in § 8 Abs. 1 des LuftVG wie folgt gefasst:

, Hierbei sind zum Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft
vor schddlichen Umwelteinwirkungen durch Flugldrm die jeweils
anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 des Gesetzes zum Schutz gegen
Flugldrm zu beachten. Satz 3 ist auf Genehmigungen nach § 6 Abs. 1
und § 6 Abs. 4 Satz 2 entsprechend anzuwenden. “

Begriindung:

Die Anderung passt die Vorschriften des Luftverkehrsgesetzes an die
mit dem novellierten Fluglirmschutzgesetz verfolgten Ziele an und
vermeidet Auslegungs- und Abgrenzungsprobleme zwischen beiden
Gesetzen. Sie dient der Klarstellung, dass die Regelungen des Flug-
ldrmschutzgesetzes zum passiven Schallschutz allein nicht ausrei-
chen, um den vom Luftverkehrsgesetz geforderten Schutz der Bevol-
kerung vor unzumutbarem Fluglidrm Rechnung zu tragen. Gerade
weil den Anwohnern von Flughdfen im offentlichen Interesse durch
Flugldrm Ldarmwirkungen zugemutet werden, muss gepriift werden,
ob Mafinahmen des aktiven Ldrmschutzes notwendig sind oder be-
sonders sensible Bevolkerungsteile besonders geschiitzt werden miis-

«

sen.
(Hervorhebung durch den Verfasser)

Der Umweltausschuss des Bundestages hat mit den Stimmen der Fraktionen
CDU/CSU, SPD, FDP und BUNDNIS 90/Die Griinen bei Stimmenthaltung
der Fraktion Die Linke die zitierte Nr. 9 des Anderungsantrags der Fraktio-
nen CDU/CSU und SPD beschlossen (BT-Drs. 16/3813, S. 16). In seiner 73.
Sitzung am 14.12.2006 stimmte der Deutsche Bundestag dem Gesetz zur
Verbesserung des Schutzes vor Fluglirm in der Umgebung von Flugplitzen
in der Ausschussfassung mit breiter Mehrheit zu (vgl. stenografisches Pro-
tokoll der 73. Sitzung des Deutschen Bundestags am 14.12.2006, S. 7299).

Der Gesetzgeber hat mit dem Wortlaut des § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG damit
gerade keine strikte Bindung der Behorden in luftverkehrsrechtlichen Zulas-
sungsverfahren bezweckt. Insbesondere wollte er der Behorde weder die
Moglichkeit noch die Pflicht nehmen, iiber den weiteren Schutz besonders
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2.3.

sensibler Bevolkerungsteile besonders — im Rahmen der Abwigung nach § 8
Abs. 1 Satz 2 LuftVG ! — zu befinden.

Auch das BVerwG sieht in der Beachtungspflicht des § 8 Abs. 1 Satz 3
LuftVG keine strikte Bindung der luftverkehrsrechtlichen Zulassungsbehor-
den an die in Bezug genommenen Werte. Das BVerwG vertrat vielmehr in
seinem Beschluss vom 13.09.2007 (Az. BVerwG 4 A 1008.07, Tz. 29) die
Auffassung, die Lirmgrenzwerte, die das Fluglarmgesetz fiir die Einrichtung
von Larmschutzbereichen festlege und die in den luftverkehrsrechtlichen Zu-
lassungsverfahren nunmehr zu beachten seien, stellten Grenzwerte dar, die zu
Lasten der Lidrmbetroffenen nicht iiberschritten werden diirften. Der be-
schlieBende, fiir das Luftverkehrsrecht zustindige 4. Senat des BVerwG sah
keine Anhaltspunkte dafiir, dass die Neuregelungen im Fluglarmgesetz es der
zustdandigen Behorde bei der Festsetzung von Liarmschutzbereichen verwehr-
ten, diese Liarmgrenzwerte zum Schutz bestimmter Gruppen besonders
schutzwiirdiger Larmbetroffener oder Einrichtungen zu unterschreiten.

Die Planfeststellungsbehorde hitte deshalb die Werte des §2 Abs. 2
FluglarmG nicht, wie es geschehen ist, ohne weiteres ihrer Beurteilung der
vorhabensbedingten Larmimmissionen zugrunde legen diirfen. Sie hétte viel-
mehr priifen miissen, ob diese Werte die fachplanungsrechtliche Zumutbar-
keitsschwelle auch fiir besonders sensible Bevolkerungsteile in der konkreten
Umgebung des konkreten Vorhabens zutreffend wiedergeben oder ob beson-
ders sensible Bevolkerungsteile besonderer Beriicksichtigung bedurft hitten.

Diese Priifungen sind im Hinblick auf die Werte des Flugldrmgesetzes géinz-
lich ausgefallen, weil die Planfeststellungsbehorde irrig davon ausgegangen
ist, dass sie an die Larmwerte des Fluglarmgesetzes strikt gebunden sei. Da-
mit ist ihr am ,,archimedischen Punkt® ihrer Behandlung des Larmkonflikts
ein Abwégungsausfall unterlaufen, der die Grundziige der Abwiagung betrifft
und die Ausgewogenheit der Planung insgesamt zerstort.

Schutzbediirftige Einrichtungen

Auf S. 1.006 erklért der Planfeststellungsbeschluss, als schutzbediirftige Ein-
richtungen seien ausschlieBlich die in § 5 Abs. 1 FluglirmG genannten und
dhnliche in gleichem MalBle schutzbediiftige Einrichtungen zu betrachten. Oh-
ne weitere Begriindung dekretiert der Planfeststellungsbeschluss a.a.O., dass
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in verschiedenen Einwendungen aufgefiihrte kommunale Einrichtungen wie
insbesondere Jugendeinrichtungen, Amter und Bildungseinrichtungen nicht
zu den schutzbediirftigen Einrichtungen im Sinne von § 5 Abs. 1 FluglirmG
zédhlen. In der Folge nimmt der Planfeststellungsbeschluss (S. 1.031 ff.) aus-
schlieBlich die Betroffenheit von Kinderbetreuungseinrichtungen (Kindergir-
ten, Kindertagesstitten und Kinderhorten), Schulen, Altenpflege- bzw. Erho-
lungsheimen und Krankenhdusern und Unikliniken zur Kenntnis.

Mit diesem Vorgehen hat die Planfeststellungsbehorde die Bedeutung des § 5
FluglairmG n. F. in mehrfacher Hinsicht verkannt. Hinzuweisen ist zunichst
darauf, dass § 5 FluglirmG n. F. die Bauverbote regelt und damit in der Sa-
che die Handhabung eines Instruments zur Vermeidung weiterer Lirmkon-
flikte. Schon seinem sachlichen Regelungsbereich nach nimmt § 5 FluglairmG
n. F. keinen Einfluss auf den Umfang der Lirmschutzbelange, die von der
Behorde im Rahmen des Abwégungsvorgangs zu beriicksichtigen sind. Nach
§ 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG sind bei der Planfeststellung die von dem Vorhaben
berithrten offentlichen und privaten Belange einschlieflich der Umweltver-
triaglichkeit im Rahmen der Abwégung zu beriicksichtigen. Auch wenn Satz 3
des zitierten Absatzes in der novellierten Fassung des § 8 fiir die Abwégung
die Beachtung der jeweils anwendbaren Werte des § 2 Abs. 2 des Gesetzes
zum Schutz gegen Fluglarm verlangt, hat die Planfeststellungsbehérde den-
noch weiterhin die durch den Lirm des konkreten Vorhabens ausgelosten
konkreten Beeintriachtigungen, die mehr als nur geringfiigig sind, zu ermit-
teln und abzuwigen.

Uberdies ist der Planfeststellung vorzuhalten, dass sie nicht nur den sachli-
chen Anwendungsbereich des § 5 FluglirmG n. F. verkennt, sondern auch
den Begriff der schutzbediirftigen Einrichtungen i. S. d. §35 Abs. 1
FluglarmG n. F. rechtswidrig zu eng auslegt.

Damit ist dem Planfeststellungsbeschluss ein grundlegendes Abwédgungsdefi-
zit vorzuhalten, denn er verkennt den Begriff der schutzbediirftigen Einrich-
tung im Sinn von § 5 Abs. 1 FluglirmG.

Wir weisen darauf hin, dass — wie schon der § 5 Abs. 1 des Fluglarmgesetzes
alter Fassung — auch § 5 Abs. 1 FluglirmG neuer Fassung sich der Regelbei-
spielsmethode bedient. So diirfen nach § 5 Abs. 1 Satz 2 FluglairmG in den
Tag-Schutzzonen des Larmschutzbereichs Schulen, Kindergérten und dhnli-
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che in gleichem MaBe schutzbediirftige Einrichtungen_nicht errichtet wer-
den.

Zutreffend weist der Fluglarmbericht der Bundesregierung vom 07.11.1978
(BT-Drs. 8/2254, S. 18) darauf hin, dass die Schutzbediirftigkeit im Sinn von
§ 5 Abs. 1 Satz 1 FluglirmG dann zu bejahen ist, wenn eine Einrichtung ei-
nen besonderen Bezug zu Heilbehandlung, Rekreation oder geistig rezepti-
ver Titigkeit hat (ebenso Soell, in Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Lose-
blatt, Stand September 2007, § 5 FluglarmG, Rn. 2).

Wie bereits in den Einwendungen sowie nochmals oben in Teil A.IV. aus-
fihrlich dargestellt, betreibt die Kldgerin Bibliotheken und Archive, deren
Betrieb zwingend auf Ruhe angewiesen ist. Es diirfte keinem Zweifel unter-
liegen, dass Bibliotheken und Archive einen besonderen Bezug zu geistig re-
zeptiver Tiatigkeit haben. Sie sind daher den in § 5 Abs. 1 Satz 2 FluglirmG
genannten Schulen dhnlich und in gleichem MaBe schutzbediirftig.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die Kldgerin betreibt auBerdem Verwaltungseinrichtungen (sieche oben Teil
A.IV.1. und 4.), die der konzentrierten Arbeit an Aktenvorgingen und dem
Gespriach mit Biirgern gewidmet sind. Auch diese Einrichtungen beanspru-
chen, schutzbediirftig i.S. des FluglirmG n.F. zu sein.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Es ist nicht einzusehen, warum einem Mitarbeiter der stddtischen Verwal-
tung, der versucht, zum Teil tiberaus schwierige Aktenvorgéinge zu verstehen
und aufgeworfene Fragen nach Recht und Gesetz zu losen, der fiir die
schutzwiirdige Einrichtung erforderliche besondere Bezug zur geistig rezep-
tiver Tatigkeit abgesprochen wird. In dem fiir das Schutzwiirdigkeitsprofil
maBgeblichen Bezug sind auch die geltend gemachten Verwaltungseinrich-
tungen den Schulen dhnlich. Auch sie sind besonders schutzwiirdige Einrich-
tungen im Sinn von § 5 Abs. 1 Satz 2 FluglarmG.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die Kléagerin hat ferner bereits in der Einwendungsschrift vom 01.03.2005
vorgetragen, dass sie Tridgerin zahlreicher Friedhofe ist, die in kaum zu iiber-
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schdtzendem Mall auf die Abwesenheit storenden Ldrms angewiesen sind,
denn sie dienen der Trauer, dem Gedenken an die Verstorbenen und der inne-
ren Einkehr.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Lapidar erkldrt der Planfeststellungsbeschluss (S. 1.006), dass Friedhofe
nicht zu den schutzbediirftigen Einrichtungen im Sinn von §5 Abs. 1
FluglairmG zéhlen. Daraus zieht die Planfeststellungsbehorde den Schluss,
dass die massive Beaufschlagung von Friedhéfen durch Fluglirm weder zur
Kenntnis genommen noch abgewogen werden muss.

Gerade bei den Friedhofen verkennt die Planfeststellungsbehorde eklatant die
Rechtslage und auch das iiberragende Lirmschutzinteresse, das hinter dem
Gebot der Ruhe und der Wiirde auf Friedhofen steht. Wir weisen darauf hin,
dass das Fluglirmgesetz nach § 1 FluglirmG bezweckt, in der Umgebung
von Flugpldtzen bauliche Nutzungsbeschrinkungen und baulichen Schall-
schutz sicher zu stellen. Der sachliche Anwendungsbereich des Fluglarmge-
setzes ist daher auf Einrichtungen beschridnkt, die aus baulichen Anlagen be-
stehen, die dem passiven (baulichen) Schallschutz zuginglich sind. Aus die-
sem Grunde sind Friedhofe in der Tat vom sachlichen Anwendungsbereich
des Fluglirmgesetzes nicht umfasst. Grob fehlerhaft ist es aber, daraus zu
folgern, dass sie nicht zu den larmempfindlichen offentlichen Einrichtungen
gehoren, die von der Planfeststellungsbehorde gegen zweckwidrige Verlar-
mung zu schiitzen sind.

Die Planfeststellungsbehorde hitte die Larmschutzbelange der Klédgerin als
Tragerin der genannten Friedhofe keinesfalls ignorieren diirfen. Sie hitte die
vorhabensbedingte Storung der Friedhofsruhe ermitteln, bewerten und abwié-
gen miissen.

Gleiches gilt fiir die von den Klédgerin eingerichteten und unterhaltenen Frei-
lufteinrichtungen, fiir die Spielpldtze, Bolzplidtze, Garten und Parkanlagen,
die mit betrdchtlichem finanziellen Aufwand von der Klidgerin unterhalten
und ihren Biirgern zum Zwecke der Erholung zur Verfiigung gestellt wer-
den. Es geht nicht an, dass die Planfeststellungsbehorde an jeder Realitit und
Erfahrung vorbei ihrer Abwigung die These zu Grunde legt, dass die genann-
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ten Freilufteinrichtungen der Klidgerin durch den vorhabensbedingten Lirm
nicht in abwégungserheblicher Weise beeintridchtigt werden.

Es ist ferner gesetzlich vorgeschrieben, dass ein Wohnquartier mit Spielplit-
zen fiir Kinder ausgestattet sein muss (vgl. § 9 Abs. 1 Nr. 4 BauGB). Diese
dienen nicht nur der korperlichen Entwicklung der Kinder. Sie dienen auch
der Erholung von Kind und Eltern, die insbesondere fiir jene Familien, die
nicht iiber einen eigenen Garten verfiigen, von kaum zu iiberschidtzender Be-
deutung ist. Unter dem vorhabensbedingten Fluglirm wird die Erholung auf
diesen kommunalen Einrichtungen tiefgreifend gestort oder unmoglich ge-
macht.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Dadurch, dass die Planfeststellungsbehorde die Beeintrichtigung der Erho-
lungsnutzung auf den genannten kommunalen Einrichtungen vollstindig ig-
noriert, widerspricht sie sich auch selbst. Auf S. 1048 bis 1051 erweckt der
Planfeststellungsbeschluss den Anschein, als wolle er sich auch mit der Sto-
rung der Erholungsnutzung auseinandersetzen. Dabei betrachtet er ,,erho-
lungsrelevante Freifldichen* (S. 1048), blendet bei dieser Betrachtung aber
gerade jene Freilandeinrichtungen aus, die von der Kldgerin zu Erholungs-
zwecken unterhalten werden. Auch diese Ausblendung abwégungserheblicher
Realitdt riigt die Kldgerin als Abwigungsdefizit, das fiir das Abwégungser-
gebnis von Einfluss gewesen ist.

Auch bei den Kinderbetreuungseinrichtungen, die die Planfeststellungsbe-
horde als besonders schutzwiirdig anerkennt, beschrinkt sich die Ermittlung
des Abwiagungsmaterials auf die Zihlung der Einrichtungen und ihrer Nutzer,
die innerhalb der prognostizierten Schutzzonen des Ladrmschutzbereichs
(Planfeststellungsbeschluss, S. 1032) oder innerhalb der Lirmkontur Ley3) =
55 dB(A) (Planfeststellungsbeschluss, S. 1041) liegen. An dem Schutzwiir-
digkeitsprofil der Kindertagesstidtten geht die Planfeststellungsbehorde aber
vorbei, wenn sie meint (Planfeststellungsbeschluss, S. 1043), es reiche aus,
einen Innenpegel von Leq(3) = 40 dB(A) zu gewihrleisten und ein Innenpe-
gel von Leq(3) = 36 dB(A) sei nur dann erforderlich, wenn es sich um einen
Ganztageskindergarten mit mittiglicher Ruhezeit handle.
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Die Kldgerin riigt, dass die Planfeststellungsbehorde die massiven Storungen,
die ihren Kinderbetreuungseinrichtungen drohen, weit unterschitzt. Dies gilt
insbesondere fiir die unmittelbar unter den Anfluggrundlinien auf das Paral-
lelbahnsystem sowie kiinftig die Landebahn Nordwest liegenden stiddtische
Kindertagesstitten (siehe oben Teil A.IV.2.). Der Betrieb dieser Einrichtun-
gen wird durch das planfestgestellte Vorhaben nachhaltig und wesentlich ge-
stort oder sogar unmoglich gemacht.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die verfehlte Auffassung iiber den Schutzbedarf von Kindergirten, die der
Fluglarmsynopse (ZfL 2002, S. 171/175) und dem Planfeststellungsbeschluss
(S.1043) zu Grunde liegt, wird auch in dem Urteil des Bundesverwaltungs-
gerichts vom 16.03.2006 zum Ausbau des Flughafens Schonefeld thematisiert
(BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az.: 4 A 1001.04, Tz. 361). Nach Auffas-
sung der Autoren der Fluglirmsynopse und des Gutachtens G 12.1 sind be-
sondere Vorkehrungen fiir den AuBlenbereich von Kinderbetreuungseinrich-
tungen iiberfliissig, denn die AuBenpegel sind fiir Kindertagesstidtten durch
die allgemeinen Tagschutzziele mit abgedeckt. Danach lassen sich unzumut-
bare Kommunikationsstorungen auflerhalb von Gebiduden vermeiden, wenn
der Dauerschallpegel Leq = 62 dB(A) nicht iiberschritten wird. Das BVerwG
erkennt zwar, dass der AufBlenbereich von Kindertagesstitten auch der Ver-
mittlung von Wissen und sonstigen Fédhigkeiten bzw. Fertigkeiten dient. Es
hilt diese Zweckbestimmung des Aulenbereichs aber fiir untergeordnet und
kommt zu dem Schluss (a. a. O., Tz. 361 a. E.): ,,Sind die Auf3enanlagen in-
soweit flugldrmbedingt als zusdtzlicher Aktionsraum nicht oder nur bedingt
brauchbar, so kann allein wegen der hiermit verbundenen Einschrdnkungen
noch keine Rede davon sein, dass sie ihrer eigentlichen Zweckbestimmung
beraubt werden.

Jedenfalls fiir die Kinderbetreuungseinrichtungen der Klidgerin treffen die zi-
tierten Erwédgungen der lirmmedizinischen Gutachter der Vorhabenstrigerin
und des BVerwG nicht zu. In diesem Zusammenhang haben wir als Anlage E
5 zur Einwendungsschrift der Kldgerin vom 06.05.2007 das Gutachten von
Prof. Dr. Stefan Sell und Dipl.-Pidd. Rahel Dreyer ,,Beurteilung der Bedeu-
tung von Aullengeldnden fiir die moderne piddagogische Arbeit in Kinderta-
geseinrichtungen* vom April 2007 vorgelegt. Die beiden Gutachter haben u.
a. die Bildungspline der Bundesldnder analysiert. Sie lenken den Blick dar-
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auf, dass die Zweckbestimmung der Kinderbetreuungseinrichtungen der Kla-
gerin teilweise durch Landesnorm bestimmt ist. Weitere Zweckbestimmun-
gen gibt die Klidgerin ihren Kinderbetreuungseinrichtungen kraft ihrer Zu-
stindigkeit fiir die Errichtung und den Betrieb von Kinderbetreuungseinrich-
tungen. Die Planfeststellungsbehorde hat die Zweckbestimmungen der Kin-
derbetreuungseinrichtungen durch Landesnorm und Entscheidung der Klége-
rin ihrer rechtlichen Wiirdigung zu Grunde zu legen und nicht eigene Unter-
stellungen heranzuziehen.

Ergédnzend verweisen wir auf die in
- Anlage K 16 —

beigefiigte Ausarbeitung des Fachreferats fiir Kinder, Jugend, Senioren und
Soziales der Stadt Hattersheim am Main mit dem Titel ,,Weshalb bendtigen
Einrichtungen fiir Kinder ruhige Freifldchen* und machen auch die dortigen
Ausfithrungen vollumfidnglich zum Gegenstand unseres Vortrags im vorlie-
genden Verfahren.

Die AuBlenanlagen von Kinderbetreuungseinrichtungen bediirfen deshalb be-
sonderen Schutzes. Die Kinderbetreuungseinrichtungen der Klédgerin sind ih-
rer Zweckbestimmung beraubt, wenn die AuBenanlagen wegen des vorha-
benbedingten Lirms fiir diese Zwecke nicht mehr brauchbar sind.

In seinem Urteil vom 16.03.2006 (Az. 4 A 1001.04, Tz. 361) stimmt das
BVerwG zwar der Auffassung der ,,Synoptiker® zu, dass die Aullenanlagen
von Kinderbetreuungseinrichtungen zwar die Moglichkeit zu Spiel und Be-
wegung erdffnen, ein auf diesen Nutzungszweck bezogener weitergehender
Schutz indes schon deshalb nicht geboten erscheint, weil sich der Lirm, den
die Kinder selbst bei dieser Gelegenheit erzeugen, nach den Ergebnissen ver-
schiedener Untersuchungen vielfach in weit hoheren Pegeln niederschlégt.

Die Kldgerin wendet dagegen ein, dass diese Uberlegung dem pidagogischen
Konzept ihrer Kinderbetreuungseinrichtungen und ihrer tatsdchlichen Fiih-
rung widerspricht. Die Vorstellung, im Auflenbereich der Kindertagesstitten
der Klidgerin werde durchgehend gebriillt und getobt, ist naiv und wirklich-
keitsfremd. Selbstverstindlich gibt es Phasen des Tobens und des wilden
Spiels mit dem entsprechenden Kindergeschrei. Es gibt aber auch Phasen der

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 204

Ruhe, des Lernens und des Ubens im Freien, in denen die Wirkung des vor-
habensbedingten Lirms schidlich und zweckwidrig ist.

Im Ubrigen dient die Bewegung der Kinder im Freien nicht nur dem Abbau
von Aggression und Bewegungsdrang. Wir erlauben uns, in diesem Zusam-
menhang den hessischen Bildungs- und Erziehungsplan fiir Kinder von Null
bis 10 Jahren aus dem Jahr 2005 heranzuziehen. Dieser beschreibt Bewegung
als ,,Grundlage jeder Handlungsfdhigkeit* und nennt als Zieldimensionen der
Bewegungsforderung fiir Kinder im Alter von Null bis 10 Jahren u. a. den
Bereich der Kognition mit den folgenden Unterpunkten (zitiert nach
Sell/Dreyer, S. 11):

. Konzentration, z. B. auf bestimmte Bewegungsabliufe iiben

. Phantasie und Kreativitit durch Ausprobieren neuer Bewegungs-
ideen entwickeln

o Wissen um den sachgerechten Umgang mit Sportgerdten und Aneig-
nen von verschiedenen Fachausdriicken der Sportarten erwerben.

Auch diese Ziele, die fest zu dem Zweck der Kinderbetreuungseinrichtungen
der Kldgerin gehoren, lassen sich — weil diese Einrichtungen nicht iiber
Turnhallen verfiigen — nur im Freien verwirklichen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Diese Zweckbestimmungen hitte die Planfeststellungsbehorde ihrer Beurtei-
lung der Schutzwiirdigkeit der AuBenbereiche von Kindertagesstitten der
Kldgerin zugrunde legen miissen. Hitte sie dieses Gebot beachtet, hitte sie
erkannt, dass die Beeintrichtigung der Kindertagesstitten der Klidgerin durch
den vorhabensbedingten Liarm ungleich stirker ist, als es die Planfeststel-
lungsunterlagen zeigen. Die Lirmschutzbelange der Klédgerin als Trdgerinnen
von Kindertagesstidtten sind damit in ihrem Gewicht zu Unrecht drastisch
gemindert worden. Die Kldgerin macht damit einen entscheidungsrelevanten
Abwigungsmangel geltend.
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3.1.

Verfehlte konzeptionelle und akustische Grundlagen des Planfeststellungsbe-
schlusses

,Flugbetriebsbedingter Lirm*

Zentral fiir die Behandlung des Larmkonflikts, den das planfestgestellte Vor-
haben verursacht, ist der Begriff des ,,flugbetriebsbedingten Lirms* oder der
»flugbetriebsbedingten Gerdusche®. Zu dieser Gerduschgattung fasst der
Planfeststellungsbeschluss den Fluglarm im weiteren Sinn und die sonsti-
gen flugbetriebsbedingten Geridusche zusammen. Als ,,Fluglirm in einem
weiteren Sinne“ bezeichnet der Planfeststellungsbeschluss (S. 961) jenen
Larm, der durch das Fluglirmgesetz unmittelbar geregelt ist. Darunter ver-
steht der Planfeststellungsbeschluss die Gerduschimmissionen der Luftfahr-
zeuge bei An- und Abfliigen und den Rolllirm. Unter den ,,sonstigen flugbe-
triebsbedingten Gerduschen* fasst der Planfeststellungsbeschluss alle ande-
ren vom Geldnde des Flughafens ausgehenden Gerdusche zusammen, die
nicht dem Fluglarm im weiteren Sinne zuzurechnen sind und auf die das
Bundes-Immissionsschutzgesetz und die zu seiner Umsetzung erlassenen
Vorschriften nicht anzuwenden sind (Planfeststellungsbeschluss S. 965). Die
»sonstigen flugbetriebsbedingten Gerdusche* fasst der Planfeststellungsbe-
schluss (S. 967, 968) sehr weit. Dazu gehoren insbesondere die Gerdusche
aus den folgenden Bereichen (S. 967):

- Ver- und Entsorgung der einzelnen Gebdude mit Wirme, Kilte, Energie
und Wasser (insbesondere Fluggastabfertigungsbereiche sowie Kléran-
lage, Heizhaus etc.),

- Fracht- und Speditionsanlagen (Cargo City Nord und Cargo City Siid,
Postanlagen sowie Cateringanlagen),

- Flugzeugwartungsanlagen,
- Triebwerkspriifstand fiir ausgebaute Triebwerke und

- landseitiger Stralenverkehr auf den nicht 6ffentlich zugédnglichen Be-
triebsstraBen sowie Parkplidtze und Parkhduser auf dem Geldnde des
Flughafens.
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AuBerdem zdhlt der Planfeststellungsbeschluss (S. 967) den Lirm aus Trieb-
werksprobeldufen in diese Kategorie.

All diese Gerdusche werden zu dem umfassenden Begriff der ,,flugbetriebs-
bedingten Gerdusche® zusammengefasst (Planfeststellungsbeschluss S. 969,
1001, 1021, 1022).

Der durch einfache energetische Addition gebildete Beurteilungspegel fiir die
flugbetriebsbedingten Gerdusche wird einheitlich der larmmedizinischen Be-
urteilung zu Grunde gelegt. Lediglich fiir die Lidrmkontur Legas) Tag =
55 dB(A) wurde die Addition der in dem Gutachten G 10.1 Teil D dargestell-
ten Gerdusche nicht vorgenommen, denn diese Gerdusche, so der Planfest-
stellungsbeschluss (S. 1022), wirkten sich nur im Nahbereich des Flughafens
aus und seien fiir diese Isophone irrelevant.

Diese Begriffsbildung ist verfehlt und sie fiihrt zu einer systematischen Un-
terschitzung der Lairmwirkungen des Vorhabens.

Aus Rechtsgriinden ist es bereits unzulidssig, die flugbetriebsbedingten Ge-
rdusche als Summenpegel an den Lirmwerten gem. §§ 8 Abs. 1 Satz 3
LuftVG, 13 Abs. 1 FluglirmG zu messen, wie dies der Planfeststellungsbe-
schluss (S. 1022) tut. Wie der Planfeststellungsbeschluss selbst erkannt hat
(S.961), gehort der Larm aus Fracht- und Speditionsanlagen, Flugzeugwar-
tungsanlagen, Triebwerkspriifstinden usw. nicht zum Fluglirm im Sinn des
Fluglarmgesetzes.

Die ,,sonstigen flugbetriebsbedingten Gerdusche* sind nach dem Planfeststel-
lungsbeschluss (S. 965 f.) dadurch definiert, dass nach — von uns bestrittener
— Auffassung all diese Gerdusche nicht dem Anwendungsbereich des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes unterfallen. Unabhingig davon, ob die der Beg-
riffsbildung zu Grunde liegende rechtliche Beurteilung zutrifft, diirfte aber
nicht bestreitbar sein, dass es sich dabei um ein rein juristisches, nicht um ein
wirkungsbezogenes Abgrenzungskriterium handelt.

Aufgabe der Planfeststellungsbehorde ist es aber, alle Belange, die von dem
Vorhaben mehr als nur geringfiigig beriihrt werden, zu ermitteln, zu bewerten
und abzuwigen (§ 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG). Nach dem Abwégungsgebot muss-
te die Planfeststellungsbehorde die aus dem planfestgestellten Vorhaben fol-
genden Schadwirkungen ermitteln.
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3.2.

Die in dem Begriff der flugbetriebsbedingten Gerdusche zusammengefassten
Schallimmissionen unterscheiden sich jedoch grundlegend in ihrer Zeitstruk-
tur und in ihrer Wirkung.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b., als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b., als Sachverstin-
diger

Es ist daher nicht fachgerecht, die Zusatzgerdusche von Flughafenaktivititen
nach derselben Methode zu beurteilen wie den Flugldrm selbst, vgl. das als

- Anlage K 17 -

beigefiigte Gutachten von Dr. Maschke ,,Ausbau Flughafen Frankfurt Das
Larmschutzkonzept im PFB und seine ,,innere* Konsistenz*“ vom 01.02.2008,
das wir vollen Umfangs zum Gegenstand unsres Vortrags machen. Zu dem
gleichen Schluss kommt Prof. Lercher in seinem hier als

- Anlage K 18 —
beigefiigten Gutachten (dort S. 26).
Nur theoretisch mogliches und unplausibles Flugbetriebsmodell

Der Planfeststellungsbeschluss (S. 976) berichtet, die Beschreibung der fiir
die Auswirkungsbetrachtungen im Planfeststellungsverfahren hinterlegten
An- und Abflugstrecken seien der Vorhabenstrigerin durch die Flugsicherung
GmbH (DFS) zur Verfiigung gestellt worden (vgl. Planteil B 11, Planungs-
grundlagen, Kapitel 12 in der Fassung vom 07.09.2006, S. 10). An der Ver-
lasslichkeit und Plausibilitdt dieser Angaben bestiinden aus Sicht der Plan-
feststellungsbehorde keine Zweifel. Die Planfeststellungsbehorde legt auch
die von der Vorhabenstrigerin (nicht von der DFS!) entwickelte Belegung
der Flugrouten nach Zahl und Art der darauf verkehrenden Luftfahrzeugen
ohne jede Kritik ihrer Entscheidung zugrunde (Planfeststellungsbeschluss
S. 976, 977).

Wir halten dies fiir einen wesentlichen Mangel. Das Bundesverwaltungsge-
richt hat mit Beschluss vom 07.02.2001 (Az.: 11 B 61/00, juris, S. 2) erklirt,
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die Auswirkungsprognose miisse realistisch sein und schliele eine Orien-
tierung an bloB theoretisch denkbaren Auswirkungen aus. Diese Ausfithrun-
gen miissen selbstverstindlich auch fiir die — den Larmprognosen vorgreifli-
chen — Flugrouten und insbesondere fiir die Prognose ihrer Belegung gelten.
Die Orientierung der Planfeststellungsbehorde ausschlieBlich an dem Flugbe-
triebsmodell der Vorhabenstridgerin ist deshalb fehlerhaft, weil dieses Flug-
betriebsmodell nicht mehr als die theoretische Moglichkeit fiir sich hat,
realistischerweise aber nicht verwirklicht werden wird.

Diese Einschidtzung ist durch die folgenden Erwédgungen begriindet:

Bei der Festlegung von Flugrouten, die von der DFS inhaltlich erarbeitet
werden, richtet sich das Luftfahrt-Bundesamt im Wesentlichen nach § 27c¢
Abs. 1 LuftVG, wonach die Flugsicherung der sicheren, geordneten und fliis-
sigen Abwicklung des Luftverkehrs dient. Nach nunmehr gefestigter Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichts handelt es sich bei der Bestim-
mung von Flugrouten in erster Linie um ein sicherheitsrechtliches Instru-
ment, das der Verhaltenssteuerung insbesondere bei An- und Abfliigen zu
und von Flugplitzen dient (BVerwG, Urt. v. 24.06.2004 - 4 C 11.03, Internet,
Tz. 26; Urt. v. 26.11.2003 - 9 C 6.02, ZLW 2004, S. 253/260; ebenso bereits
OVG Miinster, Urt. v. 28.02.2002 - 20 D 120/97.AK, S. 22 des Urteilsab-
drucks). Obwohl das Luftfahrt-Bundesamt bei Festlegung von Flugrouten
auch an § 29b Abs. 2 LuftVG gebunden ist und daher auf den Schutz der Be-
volkerung vor unzumutbarem Fluglirm hinzuwirken hat, spielt der Larm-
schutz bei der Flugroutenbestimmung nur eine untergeordnete Rolle (vgl. da-
zu grundlegend BVerwG, Urt. v. 24.06.2004 - 4 C 11.03, Internet, Tz. 27, 30,
40; ebenso bereits BVerwG, Urt. v. 28.06.2000 - 11 C 13/99, NJW 2000, S.
3584/3586).

Dies bedeutet mit anderen Worten, dass die Kldgerin jederzeit damit rechnen
mull, dass die Flugrouten eines ausgebauten Flughafens Frankfurt am Main
gedndert werden, sofern dies der sicheren, geordneten und fliissigen Abwick-
lung des Luftverkehrs dient (§ 27c Abs. 1 LuftVG). Uberlegungen zur Varia-
bilitdt der An- und Abflugverfahren zum und vom Flughafen Frankfurt am
Main sind nicht theoretischer Natur. Hingewiesen sei beispielsweise auf die
am 19.04.2001 in Kraft getretene grundlegende Neugestaltung der Flugrouten
des Flughafens Frankfurt durch die 13. Anderungsverordnung zur 177.
Durchfithrungsverordnung zur Luftverkehrsordnung vom 13.03.2001 (BAnz.
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Nr. 66 vom 04.04.2001, S. 6077), durch die der Kldgerin die vollig neue, ii-
ber ihre Altstadt und Mainz-Mombach fiihrende Abfluglinie, die als GOGAS-
Route bekannt geworden ist, beschert wurde. Diese neue Routenfiihrung ver-
ursachte in den genannten Arealen der Klidgerin von einem Tag auf den ande-
ren eine Steigerung der dquivalenten, fluglirmbedingten Dauerschallpegel
Leq3) von bis zu 12 dB(A). Die Flugroutennovelle zum 19.04.2001 fiihrte
dort also zu einer Erhohung des Fluglirms um den Faktor 16.

Daraus folgt die erste Erkenntnis, dass die von der Vorhabenstrigerin prog-
nostizierten und der Larmermittlung zugrunde gelegten Flugrouten nur ein
Modell unter anderen sind.

Zu beachten ist, dass die DFS zu den Planfeststellungsunterlagen in dem vor-
liegenden Zusammenhang nur die Flugstreckenbeschreibungen beigesteuert
hat (Planteil B 11, Planungsgrundlagen, Kapitel 12 vom 07.09.2006, S. 10).
Die Verteilung der prognostizierten Verkehrsmenge auf die einzelnen Flug-
strecken beruht dagegen auf dem Planungsflugplan, den die Fraport allein
hergestellt hat (Planteil B 11, Planungsgrundlagen, Kapitel 12 vom
07.09.2006, S. 12 i.V.m. Planungsflugplan in Planteil B 11, Planungsgrund-
lagen, Kapitel 5 vom 27.06.2006). Der Planfeststellungsbeschluss (S. 976,
977) verlisst sich voll und ganz auch auf die Verkehrsmengenverteilung, die
die Vorhabenstrigerin in ihren Planfeststellungsunterlagen fiir den Ist-
Zustand 2005, den Prognosenullfall und den Planungsfall vorgenommen hat.

Auf S. 976 der Planfeststellung wird zwar der von der DFS stammenden
Flugstreckenbeschreibung ein Unbedenklichkeitszeugnis ausstellt: ,,An der
Verldsslichkeit und Plausibilitdit dieser Angaben bestehen aus Sicht der Plan-
feststellungsbehorde keine Zweifel. “ Fiir die von der Vorhabenstridgerin stam-
mende und fiir die Immissionsprognosen ebenso grundlegende Verteilung des
Verkehrs auf die Flugstrecken fehlt im Planfeststellungsbeschluss dagegen
ein solches Unbedenklichkeitsattest. Dies indiziert, dass auch der Planfest-
stellungsbehorde aufgefallen ist, dass die Verkehrsverteilung fiir den Pla-
nungsfall vollstandig unplausibel ist und in der Realitdt nicht umgesetzt wer-
den wird.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
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Keinesfalls hitte die Planfeststellungsbehorde sich ohne eigene Priifung auf
diese Angaben verlassen diirfen. Insbesondere ist nicht anzunehmen, dass die
Flugrouten in Richtung der Navigationspunkte TABUM und BIBOS in ihrer
Belegung in dem Umfang ausgediinnt werden, wie die Planfeststellungsunter-
lagen (Planteil B 11, Planungsgrundlagen, Kapitel 12 vom 07.09.2006,
S. 109) vorgeben. Die Vertreter der deutschen Flugsicherung haben — halb-
herzig — die in den Planfeststellungsunterlagen erscheinende minimale Bele-
gung des Nordwest-Quadranten durch Abfliige bei Betriebsrichtung 25 in der
Erorterung damit gerechtfertigt, dass die Fehlanfluglinie der neuen Lande-
bahn Nordwest frei gehalten werden miisse.

Dieses Argument trifft nach der angeordneten Betriebsregelung fiir die Lan-
debahn Nordwest (A.I1.4.2.1., S. 25 des Planfeststellungsbeschlusses) fiir die
Zeit zwischen 23.00 Uhr und 05.00 Uhr von vornherein nicht zu. Denn in
dieser Zeit sperrt der Planfeststellungsbeschluss selbst die planfestgestellte
Nordwestbahn. Wir weisen darauf hin, dass die Flugroute D25 TAB FJ im
Jahr 2005 nach den Planfeststellungsunterlagen (Planteil B 11, Planungs-
grundlagen, Kapitel 12 vom 07.09.2006, S. 43) in den sechs verkehrsreichs-
ten Monaten zur Nachtzeit von 1.491 Flugzeugen beflogen worden ist. Fiir
die Luftfahrzeuge mit Destinationen Richtung Nordamerika sind diese Ab-
fliige attraktiv und es ist kein Grund dafiir ersichtlich, dass Luftfahrzeuge aus
dem fiir die Mediationsnacht verfiigten Bewegungskontingent diese Route
nicht befliegen.

Auch auBlerhalb jener Zeit, in der die Landebahn Nordwest kraft Anordnung
der Planfeststellungsbehorde gesperrt ist, hidngt es von der Dichte, in der sie
beflogen wird, ab, ob die Fehlanflugprozedur mit West- oder Nordabfliigen
bei Betriebsrichtung 25 kollidiert.

Im Ubrigen ist auch fiir die Nordwest-Bahn ein Fehlanflugverfahren ohne
weiteres moglich, das ein Abdrehen durchstartender Luftfahrzeuge noch im
Bereich der Landebahn Richtung Norden vorschreibt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Idee, der Nordwest-Quadrant miisse im Ausbaufall bei Betriebsrich-
tung 25 von abfliegenden Flugzeugen freigehalten werden, entbehrt schon
aus diesem Grund jeder Plausibilitét.
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Ein weiterer Grund, an den Bewegungszahlen auf den einzelnen Flugstre-
cken, die der Planfeststellungsbeschluss zur Grundlage seiner Sachverhalts-
ermittlung macht, zu zweifeln, findet sich in der zugrundegelegten Betriebs-
richtungsverteilung. Zu Recht erkldrt der Planfeststellungsbeschluss (S.
973, 974):

»Da An- und Abflugrouten normalerweise in Lage und Hohe unterschiedlich
verlaufen und auch die Ldrmimmissionen der Flugzeuge bei Start und Lan-
dung unterschiedlich sind, ergeben sich aufgrund der verschiedenen mogli-
chen Betriebsrichtungen je nach Wetterlage auch unterschiedliche Schallim-
missionen. Es ist daher von entscheidender Bedeutung, welche Betriebs-
richtung mit welchem Anteil in die Fluglirmberechnung eingeht. Auch fiir
den Roll- und Bodenldrm konnen sich aufgrund unterschiedlicher Rollweg-
nutzungen oder unterschiedlicher Standorte fiir Triebwerksprobeldufe unter-
schiedliche Immissionen in Abhdngigkeit von der Betriebsrichtung ergeben. “
(Hervorhebung durch den Unterzeichner)

Die Planfeststellungsbehorde (S. 974, 975) nennt die fiir Fluglirmberechnun-
gen gegenwartig in Gebrauch befindlichen Modelle (Realverteilung, 100:100-
Regelung, Sigma-Regelung) und erkldrt ihre Funktionsweise. Zur Anwen-
dung der Realverteilung fiihrt der Planfeststellungsbeschluss aus, dass hierbei
die iiber einen lingeren Zeitraum, beispielsweise zehn Jahre, gemittelte Ver-
teilung der Betriebsrichtungen fiir die Fluglirmberechnung angesetzt wird.
Als Beispiel wird fiir den Flughafen Frankfurt in den Jahren 1996 bis 2005
am Tage in 73% der Fille Betriebsrichtung 25 und in 27% der Fille Betriebs-
richtung 07 genannt. Wihrend zur Betriebsrichtungsverteilung am Tage we-
nigstens noch ein Beispiel genannt wird, werden zur Betriebsrichtungsvertei-
lung in der Nacht von der Planfeststellungsbehorde iiberhaupt keine Ausfiih-
rungen gemacht.

Der Planfeststellungsbeschluss legt offenbar, ohne es explizit zu sagen, fiir
die Betriebsrichtungsverteilung die Angaben aus dem Planteil B 11, Kapitel
12 zugrunde. Dort wird auf Seite 9 dargelegt, dass zur Ermittlung der stan-
dardisierten Betriebsrichtungsverteilung fiir die zehn Jahre bis zum Basisjahr
2005 die mittlere Betriebsrichtungsverteilung bestimmt wurde. Diese betrage
nachts (06.00 Uhr bis 21.59 Uhr) 73% fiir 25-Betrieb bzw. 27% fiir 07-
Betrieb, nachts (22.00 Uhr bis 05.59 Uhr) 77% fiir 25-Betrieb bzw. 23% fiir
07-Betrieb. Auf Seite 13 in Planteil B 11, Kapitel 12 wird beschrieben wie
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der Faktor Betriebsrichtung zur Beriicksichtigung der unterschiedlichen An-
teile der Betriebsrichtungen 07 und 25 am Flugbetrieb der sechs verkehrs-
reichsten Monate wihrend der Tag- und Nachtzeit bestimmt wird. Dieser
Faktor betrage fiir 07-Betrieb tags 0,27 und nachts 0,23, fiir 25-Betrieb tags
0,73 und nachts 0,27. Fiir die Nachtzeitscheiben I (22.00 Uhr bis 00.59 Uhr)
und II (01.00 Uhr bis 05.59 Uhr) komme gleichermaBen der fiir die Gesamt-
nacht ermittelte Faktor der Betriebsrichtung zur Anwendung.

Schon jetzt zeigt sich allerdings, dass die Betriebsrichtungsverteilung in dem
Planfeststellungsbeschluss zur Nachtzeit schon im Zeitpunkt seines Erlasses
nicht mehr zutraf. Die nachstehende Tabelle zeigt die Betriebsrichtungsver-
teilung fiir den Zeitraum vom 01.05.2001 bis zum 31.10.2007. Die Daten
stammen aus dem Flugldrmreport der Vorhabenstrdagerin, der offenbar mit der
Ausgabe 2/2006 eingestellt worden ist. Die Daten fiir die Zeit seit dem
01.05.2006 sind dem Internetauftritt der Vorhabenstrdgerin entnommen.

Tabelle: Betriebsrichtungsverteilung fiir den Zeitraum vom 1. Mai 2001 bis

31. Oktober 2007.

Zeitraum Betriebsrichtung 25 Betriebsrichtung 07

Tag Nacht Tag Nacht
1. Mai 2001 bis 31. Oktober 2001 76,1% 78,5% 23,9% 21,5%
1. November 2001 bis 30. April 2002 72,1% 77,0% 27,9% 23,0%
1. Mai 2002 bis 31. Oktober 2002 73,2% 77,8% 26,8% 22.2%
1. November 2002 bis 30. April 2003 62,6% 64,1% 37,4% 35,9%
1. Mai 2003 bis 31. Oktober 2003 69,0% 73,0% 31,0% 27,0%
1. November 2003 bis 30. April 2004 65,9% 72,8% 34,1% 27,2%
1. Mai 2004 bis 31. Oktober 2004 76,6% 78,3% 23,4% 21,7%
1. November 2004 bis 30. April 2005 70,1% 73,5% 29,9% 26,5%
1. Mai 2005 bis 31. Oktober 2005 67,5% 67,7% 32,5% 32,3%
1. November 2005 bis 30. April 2006 67,3% 68,9% 32,7% 31,1%
1. Mai 2006 bis 31. Oktober 2006 71,35% 70,85% 28,65% 29,15%
1. November 2006 bis 30. April 2006 75,67 % 76,8% 24,33% 23.2%
1. Mai 2007 bis 31. Oktober 2007 76,23% 76,65% 23,77% 23,35%
Durchschnittswert insgesamt 71,05% 73.53% 28.95% 26,47%
Durchschnittswert 6 verkehrsreichste 72,85% 74,69% 27,15% 25,31%
Monate insgesamt

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc




NORR STIEFENHOFER LUTZ

213

Verfolgt man den Anteil der Betriebsrichtung 07 iiber die Zeit, so ergibt sich

das folgende Bild:

Quelle Betriebsrichtung 25 Betriebsrichtung 07
Tag Nacht Tag Nacht

Fraport AG, Planteil B 11, Kap. 12 vom | 73% 81% 27% 19%

06.09.2004 (Seite 7)

Fraport AG, Planteil B 11, Kap. 12 vom | 73% 77% 27% 23%

07.09.2006 (Seite 9)

Tabelle siche oben 72,85% 74,69% 27,15% 25,31%

Die letzte Tabelle zeigt, dass der Nachtanteil der Betriebsrichtung 25 deutlich
zuriickgeht, wihrend der Nachtanteil der Betriebsrichtung 07 steigt. Hier ist
eine klare Tendenz zu erkennen. Von 2004 bis 2007 betrug die Steigerung
insgesamt iiber 6%. Die Grundlage des Planfeststellungsbeschlusses zur Er-
mittlung der Nachtflugbewegungen im Planfall aus dem Planteil B 11, Kap.
12 (77% bei Betriebsrichtung 25 und 23% bei Betriebsrichtung 07) ist daher
bereits bei Einbeziehung der Jahre 2006 und 2007 als iiberholt anzusehen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Dies ist insbesondere bedeutsam fiir die Pegel-Haufigkeitskriterien, da auf-
grund eines groferen Anteils bei der Betriebsrichtung 07 in der Nacht auf
dem Gebiet der Kldgerin hohere Maximalpegel zu verzeichnen sein diirften.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Aus diesen Erwidgungen heraus durfte sich die Planfeststellungsbehorde kei-
neswegs auf das Flugbetriebsmodell der Vorhabenstridgerin, insbesondere auf
deren Planungsflugplan und die damit verbundene Belegung der Flugrouten
verlassen.

Die Vorhabenstriagerin selbst wird nicht miide, im Rahmen ihrer Beteiligung
an Planaufstellungsverfahren gemidfl § 3 Abs. 2 BauGB zu betonen, dass es
im Zuge des beabsichtigten Flughafenausbaus zu Veridnderungen in den Ab-
und Anflugrouten des Flughafens Frankfurt bzw. ihrer Nutzungsintensitit
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kommen kann, die mit entsprechenden Veridnderungen in den Lirmkonturen
einhergehen konnen. Zum Beleg hierfiir iiberreichen wir pars pro toto als

- Anlage K 19 -

eine Stellungnahme der Vorhabenstrigerin vom 10.12.2007 betreffend den
seinerzeit in Aufstellung befindlichen Bebauungsplan N 87 ,,An der Urbans-
miihle” der Stadt Hattersheim am Main, in der eine entsprechende AuBerung
enthalten ist.

Hinzu kommt, dass die zielformige Festlegung in Ziff. 4.1.2 LEP eine Vor-
gabe enthilt, die gemidl § 4 Abs. 1 ROG zwingend auch durch die Planfest-
stellung zu beachten gewesen wire. Hier heil3t es:

, Bei der Berechnung der Isophonenlinie sind die langfristigen Planungsvor-
stellungen des Flughafenbetreibers hinsichtlich der Anzahl der jdhrlichen
Flugbewegungen sowie deren Verteilung auf die Flugwege zu beachten.

Vor diesem Hintergrund wire es erforderlich gewesen, dass die Planfeststel-
lungsbehorde die langfristigen Vorstellungen der Vorhabenstriagerin hinsicht-
lich der Verteilung der Flugbewegungen auf die Flugrouten ermittelt. Eine
Orientierung an dem blof3 theoretischen Flugbetriebsmodell der Vorhabens-
tragerin im Planfeststellungsverfahren ist hierfiir nicht ausreichend. Aktuell
priift etwa die DFS eine von der Fluglirmkommission vorgeschlagene Biin-
delung von Abflugrouten iiber den Ostlichen Vororten Wiesbadens (vgl. dazu
Artikel in der Mainspitze vom 15.02.2008: ,,Flugsicherung will Route Wies-
baden biindeln*). Die laufende Anderung von Flugverfahren belegt, dass
Szenarioanalysen notwendig wiren, um die Verteilung der durch einen erwei-
terten Flughafenbetrieb entstehenden Fluglarmbelastung einigermalien realis-
tisch erfassen und bewerten zu konnen.

Das — ginzlich unrealistische — Flugbetriebsmodell der Vorhabenstrigerin
fithrt dazu, dass der Fluglirm auf dem Gebiet der Kldgerin fiir den Ausbau-
fall bei weitem geringer erscheint, als er tatsdchlich sein wird, wenn die
Flugrouten des Nordwest-Quadranten bei Betriebrichtung 25 intensiver be-
flogen werden. Auch aus diesem Grund hat die Planfeststellungsbehorde die
Liarmschutzbelange der Kldgerin verkannt und nicht zutreffend abgewogen.
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3.3.

Réiumliche Streuung

Der Planfeststellungsbeschluss geht kritiklos und ohne weiteres davon aus,
dass das Daten-Eingabe-System (DES), wie es die Vorhabenstrigerin in den
Planfeststellungsunterlagen berichtet und der Liarmprognose zugrunde gelegt
hat, zutrifft (Planfeststellungsbeschluss, S. 977).

Auch mit dieser Annahme verfehlt die Planfeststellungsbehorde die Forde-
rung des Abwigungsgebotes, der Auswirkungsprognose denjenigen Betrieb
zugrunde zu legen, der realistischerweise zu erwarten ist. Es gehort zu den
statistisch stabilen und unvermeidbaren Phinomenen eines GroBflughafens,
dass der Flugbetetrieb nicht plangemill abgewickelt wird oder abgewickelt
werden kann.

Dies gilt zunidchst in zeitlicher Hinsicht. Verspidtungen und Verfrithungen
von Flugbewegungen sind nicht vermeidbar. Im Planfeststellungsverfahren
hat die Vorhabenstrédgerin sich dagegen gewehrt, dass verspétete und verfriih-
te Flugzeuge beriicksichtigt werden. Dagegen ist die Planfeststellungsbehor-
de eingeschritten. Der von ihr beauftragte Gutachter Prof. Dr. Gertz (TU
Hamburg-Harburg) hat deshalb auch die im Ausbaufall im Jahr 2020 zu er-
wartenden Verfrithungs- und Verspitungsflugbewegungen fiir die Nachzeit
prognostiziert.

Obwohl die Abweichungen der Flugzeugbewegungen von den rdumlichen
Vorgaben des DES statistsch ebenso sicher eintreten wie die Abweichungen
von den zeitlichen Vorgaben des Flugplans, will die Planfeststellungsbehorde
fiir Zwecke der Larmberechnung an der Fantasie festhalten, dass die Luft-
fahrzeuge den im DES gegebenen rdumlichen Toleranzbereich nicht verlas-
sen. Es gibt jedoch keine Grund anzunehmen, dass die rdumlichen Abwei-
chungen der Flugbewegungen von den Flugbewegungen des DES im Ausbau-
fall geringer sein werden, als dies heute der Fall ist. Diese Abweichungen
sind erheblich, wie Herr Dr. Kiihner in dem als

— Anlage K 20 -

beigefiigten Gutachten ,,Stellungnahme zum Planfeststellungsbeschluss des
Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
zum Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt vom 18.12.2007“ vom
21.01.2008 nachweist. Dabei finden sich massive Abweichungen von den im
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DES enthaltenen Flugrouten sowohl hinsichtlich des Hohenprofils als auch
hinsichtlich des Weges iiber Grund.

Wir fiigen diesem Schriftsatz ferner als
Anlage K 21

Flugspurauszeichnungen aus unabhingiger Quelle bei, die Flugmandver zei-
gen, die sich in dem Flugwegekonstrukt des Datenerfassungssystems nicht
wiederfinden. Es handelt sich dabei um relativ kleinriumige Kreisbewegun-
gen, die am Flughafen Frankfurt als statistisch stabiles und regelméBiges
Phidnomen vorkommen und die ebenso regelméBig in Flughohen von unter
10.000 FuB} ausgefiihrt werden.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Diese Flugmanover, die man als ,,Kringel*“ bezeichnen konnte, werden mit
70 % oder noch hoherer Triebwerksleistung geflogen, denn bei derart engen
Kurven muss das Flugzeug eine steile Seitenlage einnehmen, so dass sich die
fiir die Erzeugung des Auftriebs zur Verfiigung stehende Flache stark verrin-
gert.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Diese Flugmanover erzeugen auf dem Boden relevante Pegelbeitrige nicht
nur wegen ihrer vergleichsweise geringen Hohe und der hohen Triebwerks-
leistung, sondern auch deshalb, weil sie iiber eine lange Zeit zu horen sind.
Fiir eine Person in der Mitte eines solchen Kreises ergibt sich fiir die Dauer
des Kreisflugs ein Dauergerdusch auf hohem Niveau, da das Flugzeug in fast
gleicher Distanz um ihn herumfliegt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Da die Planfeststellungsbehorde die rdumliche Streuung der Flugbewegungen
iiber den Toleranzbereich des DES hinaus realitidtsfern fiir den Planungsfall
2020 in Abrede stellt, nimmt sie die durch diese Abweichungen hervorgeru-
fenen exorbitanten Einzellschallereignisse nicht zur Kenntnis. Diese Einzel-
schallereignisse durch rdumliche Streuung sind insbesondere zur Nachtzeit
besonders storend.
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3.4.

Als
- Anlage K 21a -

fligen wir ferner authentische Aufzeichnungen iiber geflogenen Hohenprofile
im Anflug auf den Flughafen Frankfurt/Main vom 30.11.2007 und
01.12.2007 bei. Sie zeigen, dass v.a. in dem Bereich zwischen 15 und 30 Ki-
lometern von dem Aufsetzpunkt die von dem DES postulierten Hohen weit
unterschritten werden. Diese Unterschreitungen sind regelmifig und hiufig.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die Hohenunterschreitung geht auf Ursachen zuriick, die mit dem planfestge-
stellten Ausbau des Flughafens nicht behoben werden.

Beweis: wie oben.

Diese Hohenunterschreitungen fithren dazu, dass gerade in dem Gebiet der
Landeshauptstadt Mainz erheblich hohere vorhabensbedingte Pegel auftreten
werden, als die Planfeststellungsbehorde erkannt hat.

Beweis: Einvernahme von Dr. Dietrich Kiihner, b.b., als Sachverstiandiger
Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
Berechnungsgrundlagen

Der Planfeststellungsbeschluss berechnet die Werte des FluglirmG nach der
AzB-07 unter Beriicksichtigung der Betriebsrichtungsverteilung mit einem
Zuschlag von 3 Sigma. Die weiteren Fluglirmwerte werden — abgesehen von
dem Pegel-Haufigkeits-Werten in der Nacht — mit der AzB 99 und einem Zu-
schlag von 1 Sigma fiir die Betriebsrichtungsverteilung berechnet (Planfest-
stellungsbeschluss, S. 973 ff.).

Schon nach der bis zum 06.06.2007 geltenden Rechtslage, in der die Beach-
tenspflicht des § 8 Abs. 1 Satz 3, 4 LuftVG noch nicht existierte, war es all-
gemeine Auffassung, dass die Grundziige der Fluglirmermittlung, die im
Fluglarmgesetz sowie in der fiir das Fluglirmgesetz geschaffenen Anleitung
zur Berechnung von Liarmschutzbereichen und in dem Datenerfassungssys-
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tem geregelt waren, auch fiir die Fluglirmprognose im Rahmen luftverkehrs-
rechtlicher Fachplanungen anzuwenden sind.

Das BVerwG (Urteil vom 16.03.2006, 4 A 1001.04, Rn. 335) sah in der An-
lage zu § 3 FluglirmG a. F. einen ,,gesetzlich festgeschriebenen Standard®, in
dem die Grundziige des Rechnungsverfahrens kraft Gesetzes auch fiir Zwe-
cke der luftverkehrsrechtlichen Fachplanung festgeschrieben sind. Entschei-
dend sei, so das BVerwG a. a. O., ob die AzB, die in Ergidnzung zu den ge-
setzlichen Regelungen Einzelheiten des Rechnungsverfahrens festlege, mit
den Anforderungen iibereinstimme, die sich aus der Anlage zu § 3 FluglirmG
ergiben. Von diesem gesetzlich festgeschriebenen Standard abzuweichen,
lieBe sich allenfalls dann rechtfertigen, wenn es gesicherten Erkenntnissen
entspriache, dass die normativen Vorgaben gemessen an dem inzwischen er-
reichten Stand der Wissenschaft und der Technik zur Erreichung des ihnen
zugedachten Zwecks nicht mehr geeignet seien.

Diese Grundsitze, die das BVerwG fiir die Fluglarmermittlung in fachpla-
nungsrechtlichen Verfahren zur alten Rechtslage aufgestellt hat, gelten auch
fir das novellierte Fluglirmgesetz, das am 07.06.2007 in Kraft getreten ist
und an das die Planfeststellungsbehorde bei Erlass des angegriffenen Be-
schlusses vom 18.12.2007 gebunden war. Demzufolge durfte die Planfeststel-
lungsbehdrde nur ein solches Berechnungsverfahren fiir den Fluglirm zur
Anwendung bringen, das mit den Anforderungen iibereinstimmt, die sich aus
der Anlage zu § 3 FluglirmG n. F. ergeben.

Die Anlage zu § 3 FluglairmG n. F. verlangt, die in der Zeit wechselnden Be-
triebsrichtungen fiir die Tagschutzzonen 1 und 2 sowie fiir die Nachtschutz-
zone durch einen Zuschlag zu beriicksichtigen, der 3 Mal die Streuung der
Nutzungsanteile der jeweiligen Betriebsrichtung in den zuriickliegenden 10
Jahren (3 Sigma) betrédgt. Die nunmehr parlamentsgesetzlich festgeschriebene
»3-Sigma-Regel bietet zum Schutz der Lirmbetroffenen eine hohere statisti-
sche Gewihr dagegen, dass durch die — meteorologisch bedingten — Schwan-
kungen der Betriebsrichtungen in konkreten Jahren Uberschreitungen der be-
rechneten Isophonen stattfinden mit der Folge, dass in solchen ,,Ausreiller-
jahren* gewihrter baulicher Schallschutz unterdimensioniert wire.

Diesen sich in der 3-Sigma-Regel ausdriickenden Sicherheitsstandard durfte
die Planfeststellungsbehorde bei keiner der zugrunde gelegten Fluglidrmbe-
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rechnungen unterschreiten. Soweit der Planfeststellungsbeschluss seiner Er-
mittlung des flugbetriebsbedingten Liarms Berechnungen zugrundelegt, die
die wechselnden Betriebsrichtungen nur mit einer Standardabweichung von
einem Sigma beriicksichtigen, sind diese Berechnungen somit gesetzwidrig.

Die Fluglirmberechnungen, die die wechselnden Betriebsrichtungen nur mit
einem Sigma beriicksichtigen, unterschitzen iiberdies die Fluglarmauswir-
kungen.

Beweis: Einvernahme von Dr. Dietrich Kiihner, b.b., als Sachverstindi-
ger,

Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Differenz zwischen einer Berechnung des Flugldrms, die die wechseln-
den Betriebsrichtungen nur mit einem Sigma beriicksichtigt und einer Be-
rechnung, die drei Sigma in Ansatz bringt, betrdgt im Bereich der Klédgerin
mindestens 2 dB(A), weil ihr Gebiet von den Anfliigen bei Betriebsrichtung
07 stark betroffen ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens,
Einvernahme von Dr. Dietrich Kiihner, b.b., als Sachverstidndiger

Die Abweichung der von der Planfeststellungsbehorde iiber weite Strecken
zugrundegelegten 1-Sigma-Berechnung von der gesetzlich als Mindeststan-
dard vorgeschriebenen Anwendung der 3-Sigma-Regel konnte im Bereich der
Kldgerin auch wesentlich hoher ausfallen. So hat eine Publikation zur Sigma-
regelung bei der DAGA 2007 durch Vogelsang und Kiihner gezeigt, dass die
Beriicksichtigung von 3 Sigma bei einem Zweibahnensystem hohere Werte
bis zu 5 dB ergeben konnen.

Beweis: Gutachten von Dr. Kiihner vom 21.01.2008 (Anlage K 20), S. 4
Einvernahme von Dr. Dietrich Kiihner, b.b., als Sachverstidndiger
Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die gesetzwidrige Berechnung des Flugldrms verletzt damit auch die Rechte
der Klédgerin, denn der auf ihren Plangebieten, offentlichen Einrichtungen
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und Grundstiicken im Planungsfall ermittelte Flugldrm wire wesentlich hoher
ausgefallen, wenn die Planfeststellungsbehorde dabei rechtmidfig vorgegan-
gen wire.

Der Planfeststellungsbeschluss (S. 1010) setzt sich mit seiner Pflicht, min-
destens 3 Sigma bei der Fluglirmberechnung anzuwenden, nicht auseinander.
Er rechtfertigt sein Festhalten an der AzB 99 mit der Behauptung, die Aussa-
gen der Liarmgutachter und damit die Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts beruhten auf der AzB 99.

Zunichst ist festzustellen, dass dieses Argument schon im Ansatz nicht ge-
eignet ist, die Planfeststellungsbehodrde von ihrer gesetzlichen Pflicht aus der
Anlage zu § 3 FluglirmG n. F. zu befreien. Im Ubrigen trifft auch die das
Argument tragende Aussage offensichtlich nicht zu. Die lirmmedizinischen
Vorgaben der Lirmgutachter der Vorhabenstriagerin beruhen nicht auf der
AzB 99. Die in Bezug genommenen Larmgutachter haben mehr als 960
Fundstellen fiir ihre Arbeit angegeben, lediglich zwei davon haben einen Be-
zug zur AzB 99.

Beweis: Gutachten von Dr. Maschke vom 01.02.2008 (Anlage K 17), S.
26 f.

Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Im Ubrigen entspricht die AzB 99 nicht mehr dem Stand der Technik. Die
AzB 07, deren Entwurf die Planfeststellungsbehorde selbst verwendet, rech-
net vollig anders, als es die AzB 99 getan hat (Segmentierungsverfahren er-
setzt CPA-Verfahren). Wir weisen darauf hin, dass die sog. AzB 99 ebenso
Entwurfscharakter hat, wie es bei der AzB 07 im Moment der Fall ist. Die
Planfeststellungsbehorde muss den gegenwirtigen Stand der Technik beriick-
sichtigen; sie hitte daher die AzB 07 allgemein heranziehen miissen.

Beweis: Gutachten von Dr. Maschke vom 01.02.2008 (Anlage K 17), S.
26

Die AzB 99 dagegen leidet an erheblichen Fehlern. Daran &dndert auch die
Tatsache nichts, dass sie in der Vergangenheit mangels einer besseren Me-
thode angewandt worden ist.
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Festzustellen ist zundchst, dass das Berechnungsverfahren der AzB in den
60er Jahren des 20. Jahrhunderts entwickelt worden ist und damit zur ersten
Generation der Fluglarmberechnungsverfahren gehort. Nach dem hier als An-
lage E 11 zur Einwendungsschrift der Kldgerin vom 01.03.2005 beigefiigten
Gutachten der Eidgendssischen Materialpriifungsgesellschaft (EMPA) vom
23.06.2003 (im folgenden: EMPA-Gutachten, S. 34) gehort die AzB zu den
einfachsten Modellen, die — um fiir die Rechenleistung der damaligen Com-
puter handhabbar zu sein — dem Ansatz des Closest Point of Approach (CPA)
folgen.

Fiir die Kldgerin ist es von besonderer Bedeutung, dass die AzB die Kurven-
fliige unzureichend beriicksichtigt und damit die Fluglirmbelastung im kur-
veninneren Bereich systematisch unterschitzt (vgl. EMPA-Gutachten, S. 45,
54).

Ein weiterer systematischer Mangel der AzB besteht darin, dass sie die Ge-
genanfliige bei der Berechnung der Fluglarmimmissionen nicht beriicksich-
tigt.

Nach der von der Vorhabentrigerin prognostizierten Flugroutenstruktur soll
es im Planungsfall 2020 bei Betriebsrichtung 25 ausschlielich einen nordli-
chen Gegenanflug geben (Band B 11 Kap. 4, Abb. 4-6). Bei Hauptbetriebs-
richtung 25 werden somit jedenfalls alle aus westlicher und nordwestlicher
Richtung anfliegenden Luftfahrzeuge nordlich des Mains am Flughafen vor-
beigefiihrt; es wird sich ein Strom von Flugzeugen im Gegenanflug ergeben,
deren Lirmimmissionen relevant sind und nicht ignoriert werden diirfen. Fiir
Betriebsrichtung 07 ist in den Planunterlagen zwar auch ein siidlicher Gegen-
anflug vorgesehen (Band B 11 Kap. 4 Abb. 4-5), so dass die nordliche Ge-
genanflugroute um einen unbestimmten Anteil an Flugzeugen entlastet wer-
den diirfte, doch ist es fiir die Kldgerin auch in diesem Fall nicht hinnehmbar,
dass die Gegenanfliige au3er acht gelassen werden.

Die AzB beriicksichtigt ferner nicht, dass ein Flugzeug seine Schallenergie
nicht gleichmifig in alle Richtungen des Raumes abstrahlt, sondern iiber eine
spezifische Richtcharakteristik verfiigt.

Die Planfeststellungsbehorde hitte die - unter anderem durch die angefiihrten
Schwichen der AzB bedingten — Unsicherheiten im Rechenergebnis der
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lirmphysikalischen Gutachter erkennen und wiirdigen miissen. Die bereits zi-
tierte EMPA-Studie kommt zu dem Ergebnis, dass die Standardabweichung
zwischen Messung und Berechnung nach AzB 1,5 bis 3 dB betrdgt und die
AzB im Mittel bis zu 1 dB unterschitzt.

Beweis: EMPA-Bericht, Kapitel 6.5 (Anlage E 11 zur Einwendungs-
schrift der Kldagerin vom 01.03.2005)

Dieser Wert gilt fiir das gesamte Untersuchungsgebiet und bedeutet, dass
nach der internationalen Richtlinie des ISO Guide to the Expression of Un-
certainty in Measurement von 1993 die Ungenauigkeit 1 +/- 3.92 dB (Ver-
trauensbereich von 90%) betrigt.

Beweis: Gutachten der deBAKOM vom 14.02.2005 (Anlage E 12 zur
Einwendungsschrift der Kldagerin vom 01.03.2005), S. 8.

Im Ubrigen ist zu beachten, dass die AzB zur Errechnung von NAT-Werte
nicht geschaffen wurde und eine Qualitdtssicherung fiir diese Anwendung
nicht existiert. Gerade fiir die von der Vorhabenstridgerin vorgelegten NAT-
Linien macht sich die Ungenauigkeit der Rechenergebnisse jedoch besonders
bemerkbar. Fiir Einzelheiten sei auf das als Anlage E 12 zur Einwendungs-
schrift der Kldagerin vom 01.03.2005 beigefiigte Gutachten der deBAKOM
vom 14.02.2005 ,,Stellungnahme zum Gutachten G 10.1., Teil A Fluglarm —
flugbetriebsbedingte Gerduschimmissionen* verwiesen.

Neben den systematischen Problemen, den Algorithmus der AzB auf die Be-
rechnung von Maximalpegeln (NAT-Linien) umzustellen, fithren die Ein-
gangsdaten, die der typisierenden Flugzeuggruppeneinteilung der AzB fol-
gen, gerade bei der Berechnung von Maximalpegelimmissionen auf dem Bo-
den zu einer gewaltigen Unschirfe. Insbesondere haben die Autoren des Gut-
achtens G 10.1 die Variationen, die durch die verschiedenen Flugzeugtypen,
die einer Klasse der AzB-99 zugordnet sind, vernachlédssigt. So fallen bei-
spielsweise der A300, A310, A 330, B 767 und B 777 alle in die Klasse S
6.1. Diese Flugzeugklasse ist definiert als ,,zweimotorige Strahlflugzeuge ii-
ber 120 t*“. Die tatsdchlichen Maxima der Take Off Mass (MTOM) liegen in
der Klasse S 6.1 zwischen 136 und 310 t. Geht man davon aus, dass die
Triebwerksleistungen proportional zur Masse sind, dann betrigt die akusti-
sche Klassenbreite fiir die Klasse S 6.1 3,6 dB.

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 223

Beweis: Gutachten der deBAKOM vom 14.02.2008 (Anlage E 12 zur
Einwendungsschrift der Kldgerin vom 01.03.2005), S. 3.

Diese Varianz der Flugzeugtypen fiihrt zu einer Streuung der Maximalpegel,
die zu jener hinzutritt, die bereits ein einzelner Flugzeugtyp erzeugt und die
in dem Gutachten G 10.1. an dem Beispiel des A 300 dargelegt wird (G 10.1.,
Seite 16). Fiir die Gesamtstreuung der Uberfliige von Luftfahrzeugen einer
Flugzeugklasse nach AzB 99 ergibt sich damit ein Wert von 4,23 dB(A).

Beweis: Gutachten der deBAKOM vom 14.02.2008 (Anlage E 12 zur
Einwendungsschrift der Kldagerin vom 01.03.2005), S. 4

Die von der Vorhabenstrigerin vorgelegten NAT-Isophonen sind also insge-
samt mit groBen Unsicherheiten behaftet, die mit wachsender Entfernung
vom Flughafen zunehmen. Mit Nachdruck weisen wir darauf hin, dass die
Fluglirmauswirkungen des Vorhabens eintreten werden, auch wenn die
Prognose ex ante nur mit groBen Unsicherheiten moglich ist. Die Planfest-
stellungsbehorde hitte diese Auswirkungen ermitteln und nach den Regeln
der Kunst beurteilen miissen. Inakzeptabel ist es aber, diese Auswirkungen
schlicht zu ignorieren, wie es die Planfeststellungsbehdrde getan hat.

Zu lirmphysikalischen Details und weiterer Kritik verweist die Kldgerin auf
die Stellungnahme der deBAKOM zu dem Gutachten G 10.1 Teil A Flugldrm
vom 14.02.2005, das diesem Schriftsatz beiliegt.

4. Grundlegende und systematische Unterschédtzung der Schidlichkeit der vor-
habensbedingten Lirmimmissionen

Die Planfeststellungsbehodrde erkennt zwar, dass es fiir die Ermittlung der
vorhabensbedingten Lirmimmissionen und die Abwidgung der Larmschutzbe-
lange nicht ausreicht, allein die Fluglirmwerte des Fluglirmgesetzes, die
nach § 8 Abs. 1 Satz 3 LuftVG zu beachten sind, zu beriicksichtigen. Sie ana-
lysiert die prognostizierten Lairmimmissionen anhand weiterer Fluglarmwer-
te, die sie ausschlieBlich dem von der Vorhabenstrigerin im Verfahren vorge-
legten Gutachten G 12.1 entnimmt (Planfeststellungsbeschluss S. 961, 1012,
1019 ff.).

Die Begrenzungs- und Eckwerte des Gutachtens G 12.1 (dort S. 184 ff.) ver-
fehlen jedoch den aktuellen Stand der Wissenschaft und unterschitzen bei
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4.1.

weitem die tatsdchlichen Schadwirkungen, die das Vorhaben durch den von
ithm verursachten Liarm auslésen wird. Dennoch stiitzt die Planfeststellungs-
behorde ihre weitere — iiber die Beachtung der Werte des FluglirmG hinaus-
gehende — Ermittlung, Beurteilung und Abwiégung der prognostizierten
Larmimmissionen ausschlieBlich auf die Werte aus dem Gutachten G 12.1.
Aus diesem Grund unterschitzt auch die Planfeststellungsbehdrde massiv das
Gewicht der Larmschutzbelange der Klédgerin, die nur mit einem Bruchteil
des ihnen objektiv zukommenden Gewichts erkannt und in die Abwigung
eingestellt worden sind. Die Folge ist ein grundlegendes und systematisches
Abwigungsdefizit, das nicht im Wege einer Planergidnzung behoben werden
kann, sondern das Vorhaben insgesamt ergreift.

Mangelnder Vorhabensbezug des dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde
liegenden Gutachtens G 12.1

Die Planfeststellungsbehorde legt ihrem Bescheid vom 18.12.2007 das von
der Vorhabenstriagerin vorgelegte Gutachten G 12.1 ,,Allgemeiner Teil Ent-
wicklung von Flugldrmkriterien fiir ein Schutzkonzept® vom 30.07.2004 kri-
tiklos und ohne eigene Ermittlungen zugrunde. Dieses Vorgehen ist bereits
deshalb fehlerhaft, weil das Gutachten G 12.1 nicht das verfahrensgegen-
stindliche Vorhaben betrifft. Mit allem Nachdruck weist die Kldgerin darauf
hin, dass das Luftverkehrsrecht ihr einen Anspruch darauf verleiht, dass die
Auswirkungen des vorhabensbedingten Lirms auch larmmedizinisch vorha-
bensbezogen ermittelt werden.

Nach § 40 Abs. 1 Nr. 10 LuftVZO, der auch auf den Planfeststellungsantrag
zur Anwendung kommt, hat der Antrag

,10. Das Gutachten

a) eines technischen Sachverstdndigen iiber das Ausmaf} des Flugldrms, der
in der Umgebung des Flughafens zu erwarten ist, und

b) eines medizinischen Sachverstindigen iiber die Auswirkung dieses Lirms
auf die Bevolkerung “ (Hervorhebung durch den Verfasser)

zu enthalten. Mit wiunschenswerter Klarheit ordnet die LuftVZO an, dass sich
nicht nur das larmphysikalische Gutachten auf das konkrete Vorhaben zu be-
ziehen hat. Der Vorhabensbezug ist auch fiir das larmmedizinische Gutachten
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verlangt. Die larmmedizinischen Gutachter haben sich auf die Auswirkungen
wdieses Ldarms*“, also auf die Auswirkungen des von dem konkreten Vorhaben
verursachten Larms auf die Bevolkerung, die ebenso konkret in den Blick zu
nehmen ist, zu konzentrieren.

Auch dem § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG ist eine Anordnung fiir den notwendigen
Inhalt des liarmmedizinischen Gutachtens zu entnehmen. Nach dieser Vor-
schrift sind bei der Planfeststellung die von dem Vorhaben beriihrten 6f-
fentlichen und privaten Belange einschlieBlich der Umweltvertriglichkeit im
Rahmen der Abwigung zu beriicksichtigen. Das von der LuftVZO vorge-
schriebene lirmmedizinische Gutachten hat die Aufgabe, die Einwirkung des
vorhabensbedingten Fluglirms als Element des abzuwigenden Sachverhalts
aufzubereiten. Gegenstand sind die ,,von dem Vorhaben beriihrten 6ffentli-
chen und privaten Belange®. Dem Gesetz geht es nicht um die Berithrung all-
gemein menschlicher Belange durch einen typischen, allgemeinen Flugldrm.
Es geht um die konkret beriihrten Belange.

SchlieBlich ist auch § 9 Abs. 2 LuftVG dieselbe Forderung zu entnehmen.
Danach sind im Planfeststellungsbeschluss dem Unternehmer die Errichtung
und Unterhaltung der Anlagen aufzuerlegen, die fiir das 6ffentliche Wohl o-
der zur Sicherung der Benutzung der benachbarten Grundstiicke gegen Ge-
fahren oder Nachteile notwendig sind. Die Schutzanordnungen gelten danach
den dem Flughafen Frankfurt am Main benachbarten Grundstiicken, nicht ei-
nem typisierten Durchschnittsgrundstiick in der Nachbarschaft irgend eines
Flugplatzes. Auch das BVerwG [E 51, S. 110/111 (Ls. 5), 131] versteht die
Vorschrift in diesem Sinne:

»Im Sinne des § 9 Abs. 2 LuftVG sind solche Einwirkungen durch Flugldrm
erheblich, die der jeweiligen Umgebung mit Riicksicht auf deren durch die
Gebietsart und die konkreten tatsidchlichen Verhdltnisse bestimmte Schutz-
wiirdigkeit und Schutzbediirftigkeit nicht mehr zugemutet werden konnen
(...).“ (Hervorhebungen durch den Verfasser)

Diesen normativen Vorgaben an den Inhalt des larmmedizinischen Gutach-
tens geniigt das Gutachten G 12.1 und damit ein Fundament des Planfeststel-
lungsbeschlusses nicht. Wie bereits in der Einwendungsschrift vom
01.03.2005 ausgefiihrt, erkldren die lirmmedizinischen Gutachter in dem
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4.2.

Hauptgutachten G 12.1 selbst, dass dieses Werk nicht das verfahrensgegen-
stindliche Vorhaben betrifft.

In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dass die Autoren des Gut-
achtens G 12.1 die darin abgeleiteten Schutzkriterien unterschiedslos in luft-
verkehrsrechtlichen Verfahren zur Anwendung bringen, so etwa jiingst fiir
die Anderung der Flugplitze Kassel-Calden und Ramstein. Es liegt auf der
Hand, dass die Fluglirmimmissionen des GroBflughafens Frankfurt am Main
auch hinsichtlich ihrer Wirkung nicht mit jenen des Militdrflugplatzes Ram-
stein oder des zivilen Kleinflugplatzes Kassel-Calden zu vergleichen sind.
Dennoch wollen die medizinischen Gutachter der Vorhabenstrigerin jegli-
chen Flugldrm undifferenziert iiber einen Kamm scheren. Die Klédgerin tritt
diesem Versuch der vom Vorhaben abstrahierenden, nivellierenden und ver-
harmlosenden Fluglarmbeurteilung durch den Planfeststellungsbeschluss ent-
gegen. Dieser Versuch verstoBt gegen den in LuftVG und LuftVZO angeord-
neten Vorhabensbezug der larmmedizinischen Gutachten.

Dem Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 liegt damit eine rechtswid-
rige Ermittlung und Beurteilung der vorhabensbedingten Lirmimmissionen
zugrunde, weil das konkrete Vorhaben in seiner konkreten Umgebung nicht
untersucht worden ist. Dadurch wurden die Lirmschutzbelange der Klidgerin
nach Art und Ausmall fundamental unterschitzt (vgl. dazu unten).

Verfehlung des Standes der Wissenschaft und Verstofl gegen die Aufkla-
rungspflicht aus § 24 Abs. 1 HVwV{G

In der Einwendungsschrift vom 01.03.2005 haben wir bereits vorgetragen,
dass die von der Vorhabenstrdgerin vorgelegten larmmedizinischen Gutach-
ten G 12.1 und G 12.2 weder im Gedankengang noch im Ergebnis dem aktu-
ellen Stand der Wissenschaft geniigen. Die Gutachten sind intransparent und
widerspriichlich, die Ergebnisse und Schlussfolgerungen sind unbegriindet
und auch in der Sache falsch.

Die Gutachten G 12.1 und G 12.2 bieten zahllose Beispiele ungeniigender
Arbeit. Hervorgehoben sei an dieser Stelle die Ableitung der Begrenzungs-
werte zum Schutzziel ,,Vermeidung von Schlafstorungen (innen)*“. Die Pe-
gelhdufigkeitswerte fiir die ungewichtete, gesamte Nacht werden aus Kurven
gleichen Risikos hergeleitet, die die Autoren Griefahn aus empirischen Er-

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 227

kenntnissen zur Aufweckhiufigkeit und Spreng aus Untersuchungen zur
lirminduzierten Kortisolausschiittung abgeleitet haben (G 12.1, S. 102, 104).
Ohne jede weitere Begriindung behauptet das Gutachten G 12.1 (S. 102), eine
Aufweckwahrscheinlichkeit von 10 % fiir das &lteste Zehntel der Bevolke-
rung in der empfindlichsten Schlafstufe sei das MalB fiir die Zuldssigkeit des
Risikos. Ebenso findet der Leser des Gutachtens keine Begriindung dafiir,
warum die zuldssige maximale Kortisolkonzentration bei 231 ng/ml liegen
soll. Diese Uberlegungen der beiden Professoren entbehren jeder Verbind-
lichkeit. Sie sind nicht berufen — an welchem Parameter auch immer —, die
Zuldssigkeit des Risikos festzulegen. Die den Begrenzungswerten zum
Schutzziel Vermeidung von Schlafstorungen zugrunde liegenden Kurven
gleichen Risikos basieren damit auf einer unbegriindeten, gesetzten und wis-
senschaftlich nicht hergeleiteten Ersetzung. Den Anforderungen an wissen-
schaftliches Arbeiten entspricht dieses Vorgehen nicht.

Dabei ist zu bemerken, dass es fiir die Begrenzungswerte zum Schutzziel
Vermeidung von Schlafstérungen in der ungewichteten Gesamtnacht wenigs-
tens noch den Anschein einer Begriindung gibt. Allerdings erklédren die Auto-
ren mehrfach, eine Zweiteilung der Nacht sei wegen der unterschiedlichen
Empfindlichkeit des Schlafs erforderlich und sie bieten auch Begrenzungs-
werte fiir die beiden nédchtlichen Teilzeiten von 22:00 Uhr bis 01:00 Uhr und
von 01:00 Uhr bis 06:00 Uhr an. Es ist festzustellen, dass es fiir diese Werte
nicht einmal die Spur einer Begriindung in dem Gutachten G 12.1 gibt. Als
sachverstindige Aussagen konnen diese Grenzwerte daher nicht gelten. Sie
sind unbrauchbar.

Die Gutachten G 12.1 und G 12.2 sind auBerdem widerspriichlich. Zu den
Maximalpegelkriterien fiihrt das Gutachten G 12.1 (S. 173) aus:

» Demzufolge sind ndchtliche Ldirmkonturen grundsdtzlich durch Maximalpe-
gelkriterien zu bestimmen, die letztlich als ,,Anzahl und Pegel* (Maximalpe-
gel-Hdaufigkeit-Paare: MHP), also in Form von Deckelungswerten festgelegt
sein miissen bzw. sollten. Bei der Bewertung in konkreten Situationen ist der
Maximalpegel des kritischen Toleranzwertes als absolute Grenze im Zusam-
menhang mit weiteren Belastungen zu beriicksichtigen. Fiir eine gewisse U-
bergangsphase ist es denkbar, die prdventiven Richtwerte als ,,Anzahl iiber
Schwellenwert* (Threshold: Nat-Werte) aufzufassen und zu berechnen, wobei
allerdings die Maximalpegel-Hdufigkeit-Paare, welche den jeweils zugehori-
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gen kritischen Toleranzwert kennzeichnen, keinesfalls iiberschritten werden
diirfen.

Aus dieser Passage geht eindeutig hervor, dass die Pegelhdufigkeitspaare, die
den kritischen Toleranzwert zum Schutzziel Vermeidung von Gesundheits-
schidden/Krankheit und zum Schutzziel Vermeidung von Schlafstorungen
festlegen, nicht als Nat-Werte aufgefasst werden konnen. Eine Uberschrei-
tung der gegebenen Pegel in der durch das Maximalpegel-Hiufigkeits-Paar
gegebenen Hiufigkeit um ein unbestimmtes Ausmal} soll nicht erlaubt sein.
Das ist der Sinn der Sternchen-FufBinote, die diesen Werten beigefiigt ist (G
12.1, S. 185, 186).

Dennoch versteht das Gutachten G 12.2 die Maximalpegel-Héaufigkeits-Paare
der kritischen Toleranzwerte als Nat-Werte (G 12.2, S. 11 und pass.). An ei-
nem entscheidenden Punkt sind die Gutachten G 12.1 und G 12.2 also vollig
inkonsistent.

Zur weiteren Detailkritik verweisen wir auf das als Anlage E 7 zur Einwen-
dungsschrift der Kldgerin vom 01.03.2005 beigefiigte Gutachten von Dr.
Maschke und Prof. Hecht ,,Fehleranalyse und Stellungnahme zum Lérm-
schutzkonzept in den Gutachten G 12.1-2* sowie auf die grundsitzliche Kri-
tik an der ,,Synopse®, ebenfalls durch Dr. Maschke und Prof. Hecht in der
»Stellungnahme zur Festlegung von Immissionsrichtwerten fiir Fluglirm
durch Griefahn, Jansen, Scheuch und Spreng 2002%, die hier als Anlage E 8
zur Einwendungsschrift der Kldgerin vom 01.03.2005 beiliegt. Die Klédgerin
macht ferner in vollem Umfang die Ausfithrungen der deBAKOM in den als
Anlagen E 9 und E 10 zur Einwendungsschrift der Kldgerin vom 01.03.2005
beiliegenden Stellungnahmen zum Gutachten G 12.1 vom 14.02.2005 und
Gutachten G 12.2 zum Gegenstand ihres Vortrags in dem vorliegenden Ver-
fahren.

Die genannten Gutachten waren bereits Teil unserer Einwendungen im Plan-
feststellungsverfahren. In dem Erorterungstermin wurden die Einwendungen
gegen die larmmedizinischen Gutachten G 12.1 und G 12.2 ausfiihrlich erldu-
tert.

Die mangelnde wissenschaftliche Qualitidt des Gutachtens G 12.1 wird ein-
drucksvoll bestétigt durch das als Anlage K 18 beigefiigte Gutachten ,,Erste
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Stellungnahme Ausbau Flughafen Frankfurt am Main“ (05.02.2008) von
Prof. Dr. med. Peter Lercher (Universitit Innsbruck), das wir vollumféanglich
zum Gegenstand unseres Vortrags machen. Herr Prof. Lercher ist ein aner-
kannter, durch zahlreiche Publikationen ausgewiesener Spezialist auf dem
Gebiet der medizinischen Lirmwirkungsforschung. Er spricht in der beige-
fligten Expertise klare Worte zur wissenschaftlichen Qualitidt der Gutachten
G 12.1 und G 12.2. Nach seiner zutreffenden Auffassung leiden die betref-
fenden Gutachten an nachgewiesenen Literaturfehlern, inhaltlichen Fehlern,
methodischen Fehlern sowie an Literaturdefiziten. Die Gutachten sind nach
Auffassung Prof. Lerchers nicht nachvollziehbar. Prof. Lercher sieht die
Kombination aus methodischen Fehlern, inaddquater Zitierung und der He-
ranziehung von Literatur, die nicht dem aktuellen Stand der Wissenschaft
entspricht, als besonders gravierend an.

Beweis: Gutachten von Prof. Peter Lercher, Anlage K 18, S. 2

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, M.P.H., Facharzt
fir Hygiene und Sozialmedizin, Gries 30, A-6091 Gétzens, als
Sachverstindiger

AuBerdem fiigen wir als
- Anlage K 22 -

einen Beitrag von Rainer Guski und Rudolf Schuemer aus der Zeitschrift
Larmbekdampfung (2007, S. 236 ff.) mit dem Titel ,,Fraport-Synopse weiter
fraglich® bei. Dieser Beitrag beschiftigt sich ausschlielich mit der Behand-
lung des Themas ,,Beldstigung® durch die Gutachter der Vorhabenstrigerin
und weist ihnen Inkonsistenzen und fehlerhafte Zitierungen nach.

Wir fiigen ferner eine Arbeit von Prof. Eberhard Greiser als
- Anlage K 23 -

bei mit dem Titel ,,Wie verallgemeinerungsfihig sind die Empfehlungen der
sog. Fluglarm-Synopse und der DLR-Studie zum Nachtflug-Lirm — Eine epi-
demiologische Bewertung®. Unter 1. beschiftigt sich Prof. Greiser in diesem
Aufsatz mit dem Gutachten G 12.1, das die Planfeststellungsbehorde zur
Grundlage ihrer Erwdgungen gemacht hat. Prof. Greiser weist Literatur- und
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Zitierfehler in G 12.1 nach, die ein erschreckendes Ausmal} erreichen und er
resiimiert: ,, Es ldsst sich nicht beurteilen, ob es sich hier um ein exorbitantes
Ausmaf; von Schlamperei bei der Erstellung eines Gutachtens handelt, oder
ob von den Autoren der Synopse systematisch wissenschaftliche Literatur
manipuliert wurde, um gewiinschte hohe Grenzwerte belegen zu konnen. Un-
abhdngig davon ist das Ergebnis mit guter wissenschaftlicher Praxis, wie sie
von der Deutschen Forschungsgemeinschaft von allen Fachdisziplinen ver-
langt wird, nicht vereinbar.

Gleichwohl hat die Planfeststellungsbehérde die genannten lirmmedizini-
schen Gutachten ungepriift und ohne Abstriche zur Grundlage ihrer Entschei-
dung gemacht. Die Planfeststellungsbehorde setzt sich nicht mit den gegen
die wissenschaftliche Qualitidt der genannten Larmgutachten substantiiert und
durchgreifend vorgetragenen Einwénden auseinander. Ohne erkennbare Be-
griindung behauptet sie vielmehr, die Begrenzungswerte, die im Gutachten
G 12.1 hergeleitet wiirden, entsprichen dem Stand der Larmwirkungsfor-
schung und konnten im Rahmen der Abwigung nach § 8 Abs. 1 Satz 2
LuftVG herangezogen werden (Planfeststellungsbeschluss, S. 1019).

Die im Planfeststellungsverfahren erhobenen Einwendungen im Planfeststel-
lungsverfahren gegen die genannten Gutachten der Vorhabenstrigerin (G
12.1 und G 12.2) treffen damit unmittelbar das Fundament des Planfeststel-
lungsbeschlusses.

Die Folge der grundlegenden wissenschaftlichen Mingel der Gutachten
G 12.1 und G 12.2 ist eine systematische und massive Unterschitzung der
Schadwirkungen, die von dem vorhabensbedingten Larm fiir die Kldgerin
ausgehen. In der Folge wurde das Gewicht der Lirmschutzbelange der Klige-
rin bei weitem zu gering angesetzt, was schlieBlich dazu fiihrte, dass sie in
der Abwigung hintangestellt worden sind (vgl. dazu im Einzelnen unten).

Auch Prof. Hecht, Dr. Maschke und Dr. Kithner haben in den mit den Ein-
wendungsschriften der Klidgerin vorgelegten Ausarbeitungen bereits im De-
tail unbestreitbare und ergebniswirksame wissenschaftliche Miangel der Gut-
achten G 12.1 und G 12.2 nachgewiesen. Diese Mingel wurden von weiteren
ausgewiesenen Experten der Lidrmwirkungsforschung (Prof. Guski, Prof.
Greiser, Dr. Schuemer) durch wissenschaftliche Publikationen vor Erlass des
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4.3.

angegriffenen Planfeststellungsbeschlusses vom 18.12.2007 umfassend besta-
tigt.

In dieser Situation durfte sich die Planfeststellungsbehorde nicht auf die von
der Vorhabenstrigerin vorgelegten lirmmedizinischen Gutachten verlassen.
Die Kritik, die von ausgewiesenen Koryphden der Lirmwirkungsforschung
nachvollziehbar und detailliert an der Arbeit der Gutachter der Vorhabenstri-
gerin geiibt worden ist, hétte die Planfeststellungsbehorde nicht, wie es ge-
schehen ist, ohne jede eigene Ermittlung auBler acht lassen diirfen.

Durch ihr blindes Vertrauen in die lirmmedizinischen Gutachten der Vorha-
benstrigerin hat die Behorde gegen den Untersuchungsgrundsatz des § 24
Abs. 1 HVwVIG verstoBBen. Dieser Grundsatz verlangt, dass sich die Behorde
iiber den entscheidungsrelevanten Sachverhalt ein Mall an Gewissheit ver-
schafft, ,,das den Zweifeln Schweigen gebietet, auch wenn sie nicht vollig
auszuschlieBen  sind“ (vgl. BVerwG, NVwZ 1985, S.658/660;
Kopp/Ramsauer, VwWVITG, 10. Aufl. 2008, § 24 Rn. 33 m. w. N.). Wir weisen
darauf hin, dass es eine Beweiserleichterung fiir Behauptungen, die zu Guns-
ten des Flughafenausbaus sprechen, nicht gibt. Der Umstand, dass das ver-
fahrensgegenstdandliche Ausbauvorhaben ein 6ffentliches Interesse fiir sich in
Anspruch nimmt, hat keine Auswirkungen auf das im Planfeststellungsver-
fahren zu beachtende Beweisrecht. Den Anforderungen dieses Beweisrechts
ist die Planfeststellungsbehorde hinsichtlich der Mal}stibe, anhand derer die
vorhabensbedingten Liarmimmissionen zu beurteilen sind, nicht gerecht ge-
worden. Die Entscheidung, sich voll und ganz auf das Gutachten G 12.1 zu
verlassen, durfte die Planfeststellungsbehorde in der geschilderten Situation
nicht ohne weiteres féllen. Sie hitte zur Erforschung der Schiden, die das
Vorhaben durch den von ihm verursachten Lirm hervorrufen wird, weitere
Ermittlungsmafnahmen treffen miissen, weil ihr fiir die Entscheidung, sich
ganz auf die sachkundig bestrittenen Gutachten G 12.1 und G 12.2 zu verlas-
sen, die erforderliche besondere Sachkunde fehlt (vgl. Ziekow, VwVIG, 1.
Aufl. 2006, § 24 Rn. 6).

Fehlbeurteilung der vorhabensbedingten Larmimmissionen

Der mangelnde Vorhabensbezug der fiir den Planfeststellungsbeschluss fun-
damentalen lirmmedizinischen Gutachten sowie ihre mangelhafte wissen-
schaftliche Qualitét fithren dazu, dass wesentliche schiddliche Wirkungen des
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4.3.1.

Vorhabens entweder gidnzlich ignoriert oder in ihrem Gewicht verkannt wor-
den sind. Dies gilt insbesondere fiir die in der Larmwirkungsforschung unter-
suchten Wirkungsendpunkte der Beldstigung, der Kommunikationsstorung,
der Storung der Nachtruhe und des Schlafes, der extraauralen Gesundheitsbe-
eintrichtigung und auch fiir die — in dem Kalkiil der Planfeststellungsbehorde
vollig fehlenden — Aspekte der Kombinationswirkungen sowie fiir die
Schadwirkungen, die das Vorhaben insbesondere fiir die Schulen der Klédge-
rin haben wird.

Belidstigung

Der Planfeststellungsbeschluss (S. 1013) geht von den Begrenzungswerten
des Gutachtens G 12.1 fiir das Schutzziel ,,Vermeidung erheblicher Belisti-
gung (auBen)* aus. Dieses Gutachten sieht fiir dieses Schutzziel den ,kriti-
schen Toleranzwert” bei einem Legi6n = 65 dB(A) und den priventiven
Richtwert bei einem L¢g16n = 62 dB(A). Diese Werte wiirden, so der Planfest-
stellungsbeschluss (S. 1013), durch die Larmwerte des Flugldrmgesetzes fiir
die Tag-Schutzzonen 1 und 2 abgedeckt, die auch den Schutz des Auflen-
wohnbereichs betrifen. Soweit die Vermeidung erheblicher Belédstigungen im
Hinblick auf Erholungsnutzungen im Raum stehe, wiirde dies durch die
Liarmwerte fiir das Schutzziel ,,Vermeidung von Erholungsstorungen (au-
Ben)“ abgedeckt.

Gestiitzt auf diesen Gedankengang ignoriert der Planfeststellungsbeschluss
in der Folge die Belédstigungsreaktionen, die der vorhabensbedingte Liarm bei
den Einwohnern der Klédgerin auslosen wird. Obwohl die Belidstigung ein
zentrales Wirkungsphidnomen der Wahrnehmungspsychologie ist und auch
die Gutachter der Vorhabenstrigerin erklidren, die Beldstigung durch Geréu-
sche in der Umwelt sei eine zentrale Grofle im Bereich der Larmwirkungsfor-
schung (G 12.1, S. 108), spielt die Belidstigung durch das planfestgestellte
Vorhaben fiir die Abwéigung der Behorde keine Rolle. Damit ist eine wesent-
liche schidliche Wirkung, die den Rechtsgiitern der Kldgerin durch die Ver-
wirklichung des Vorhabens droht, von der Planfeststellungsbehorde
schlichtweg ausgeblendet worden. Die Kldgerin sieht darin einen offensicht-
lichen und grundlegenden Abwégungsmangel.

Die vollstandige Unterschidtzung der Beldstigungsreaktionen, die das Vorha-
ben auslésen wird, geht zuriick auf die in dem Gutachten G 12.1 postulierten,
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nicht aber wissenschaftlich begriindeten Lirmwerte fiir diesen Wirkungsend-
punkt.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b., als Sach
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Maschke, b.b. , als Sachverstdndiger

Bereits in unserer Einwendungsschrift vom 01.03.2005 wurde nachgewiesen,
dass die fiir die Beldstigung angegebenen Begrenzungswerte des Gutachtens
G 12.1 wissenschaftlich unbegriindet und bei weitem zu hoch sind (vgl. nur
Maschke/Hecht, Stellungnahme zur Festlegung von Immissionsrichtwerten
fiir Fluglarm durch Griefahn, Jansen, Scheuch und Spreng 2002, Anlage E 8
zur Einwendungsschrift der Kldgerin vom 01.03.2005, S. 24 ff.).

Diese Einwendung wurde eindrucksvoll bestitigt durch das im Auftrag des
Regionalen Dialogforums von Schreckenberg und Meis gefertigte Gutachten
tiber die ,,Beldstigung durch Fluglirm im Umfeld des Frankfurter Flugha-
fens* (Endbericht vom 30.08.2006, im Folgenden: RDF-Belédstigungsstudie),
das wir bereits als Anlage E 10 zur Einwendungsschrift vom 14.03.2007 vor-
gelegt haben. Danach sind in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am
Main in der Pegelklasse zwischen 47,5 und 50 dB(A) (berechnet nach der
Realverteilung) bereits 25 % der Bevolkerung hochgradig durch Flugldrm be-
lastigt.

Nach Auffassung des Planfeststellungsbeschlusses (S. 1020, 1021) gibt die
RDF-Belistigungsstudie gleichwohl keinen Anlass zur Beriicksichtigung
weiterer Lirmwerte. Zur Begriindung wird erklért (Planfeststellungsbeschluss
S. 1021):

»Das im Gutachten herangezogene Schutzkriterium — ein Anteil von 25%
hochgradig durch Flugldrm beldistigten Personen an der Beviolkerung — wird
tags in der Pegelklasse Ley3) 1ag = 55-57,5 dB(A) und nachts in der Pegel-
klasse Ley3), Nacii = 52,5-55 dB(A) (jeweils unter Zugrundelegen der Realver-
teilung) erreicht (Schreckenberg/Meis, 2006, S.88f.). Da unter
C.I11.6.1.3.2.2.1 niedrigere Fluglirmwerte ausgewdhlt wurden, ergibt sich
aus dem Gutachten im Hinblick auf die gesetzliche Regelung zum passiven
Schallschutz kein weiterer Handlungs- oder Untersuchungsbedarf.
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In dieser Passage bekennt der Planfeststellungsbeschluss ausdriicklich, dass
die Belidstigungswirkung durch den vorhabensbedingten Lirm in der irrigen
Annahme, die gesetzliche Regelung zum passiven Schallschutz erledige das
Problem bereits ipso iure auf der Rechtsfolgenseite, nicht ermittelt und nicht
abgewogen worden ist.

Hinzu kommt, dass der Planfeststellungsbeschluss auf S. 1021 das Ergebnis
der RDF-Belidstigungsstudie unrichtig wiedergibt. Wir weisen darauf hin,
dass die im Planfeststellungsbeschluss genannten Pegelklassen in der Lang-
fassung der RDF-Beléstigungsstudie (dort S. 89) berichtet und mit der fol-
genden FuBlnote versehen sind: ,, Die Tagesbeldstigung wurde auf Basis von
einzelnen Stundenurteilen im Zeitraum zwischen 6-22 Uhr erfragt und zu ei-
nem gemittelten Wert zusammengefasst.

Die von dem Planfeststellungsbeschluss zitierten Werte entstammen nicht der
Hauptuntersuchung, sondern der Vertiefungsstudie, die nicht die Beldstigung
ermittelt hat. In der Hauptuntersuchung wurde die Fluglirmbeldstigung
ICBEN-konform erhoben, die Vertiefungsstudie hatte dagegen das Ziel, den
Tagesverlauf der Fluglirmbeldstigung zu erfassen. In der Vertiefungsstudie
wurde daher die akute stiindliche Liastigkeit des Fluglirms erhoben (RDF-
Belistigungsstudie, S. 41). Die RDF-Studie bezeichnet zwar wegen eines re-

daktionellen Versehens leider auch dieses Phidnomen als ,,Beldstigung®. Sie
lasst aber nicht den mindesten Zweifel daran zu, dass ihre Autoren sich zur
Messung der Larmbeldstigung an die internationale Vereinbarung des Team 6
der International Commission on Biological Effects of Noise (ICBEN) be-
ziiglich der Frageformulierung und der Antwortskalen hilt (vgl. RDF-
Beldstigungsstudie, S. 16). Mit der standardisierten Frageformulierung soll
eine international vergleichbare langfristige Reaktion erhoben werden, die
den Befragten erlaubt, ihr Lirmerleben iiber verschiedene Zeiten und Orte
(Tatigkeiten) zu integrieren (Fields et al. 2001). Die standardisierte Larmbe-
lastigung wird daher in der Hauptuntersuchung der RDF-Belistigungsstudie
mit der Frage erhoben: ,, Wie stark haben Sie sich in den letzten 12 Monaten
durch den Fluglirm insgesamt gestort oder beldstigt gefiihlt?“. Im Gegen-
satz dazu liefert die stiindliche Erfragung der Fluglarmwirkung in der RDF-
Vertiefungsstudie keine standardisierte Beldstigung, ermoglicht aber einen
Vergleich verschiedener Tageszeiten.
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Beweis: Sachverstindiges Zeugnis von Dirk Schreckenberg, zu laden ii-
ber ZEUS GmbH, Sennbrink 46, 58093 Hagen

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, Piicklerstr. 30, 10997
Berlin, als Sachverstidndiger

Wichtig ist die Feststellung, dass die zitierte Ubereinkunft der ICBEN zur
Ermittlung der Larmbelidstigung allgemeine Anerkennung gefunden hat und
den maBlgeblichen Untersuchungen zugrunde liegt. Insbesondere die Aussage,
25 % hochgradig Beldstigter markierten die mit den Methoden der empiri-
schen Sozialforschung feststellbare Erheblichkeits- oder Schidlichkeits-
schwelle, bezieht sich auf Befunde, die nach der ICBEN-Konvention erhoben
worden sind. Im Zusammenhang mit dem ,,25 %-Kriterium®, das auch die
Gutachter der Vorhabenstrigerin zur Anwendung bringen (G 12.1, S. 114;
Zf1. 2002, S. 171/174), diirfen daher nur Werte aus der standardisierten Be-
lastigung, erfragt iiber die letzten 12 Monate, herangezogen werden. Soll die
erhebliche Belédstigung hinsichtlich des Tages-Dauerschallpegels ermittelt
werden, so miissen die Antworten auf die standardisierte Frage zur Lirmbe-
lastigung, bezogen auf den Tages-Dauerschallpegel, ausgewertet werden.

Beweis: Sachverstidndiges Zeugnis von Dirk Schreckenberg, b.b.

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstin
diger

Dirk Schreckenberg, einer der beiden Autoren der RDF-Belédstigungsstudie,
hat diese Auswertung in seiner ,,Stellungnahme zum Antrag der Landesregie-
rung betreffend Verordnung iiber die Anderung des Landesentwicklungsplans
(LEP) Hessen 2000 - Erweiterung Flughafen Frankfurt/Main vom
29.01.2007, LT-Drs. 16/6057%, die wir als Anlage E 3 zur Einwendungs-
schrift der Kldgerin vom 06.05.2007 vorgelegt haben. Er kommt zu dem Er-
gebnis, dass im Rhein-Main-Gebiet bereits bei Dauerschallpegeln von 52,5
bis 55 dB(A) am Tage 25 % hochgradig Flugldarmbelistigte zu verzeichnen
sind, wenn die 100-100-Regelung zugrunde gelegt wird. Wird — wie im Plan-
feststellungsbeschluss (S. 1021) — die so genannte Realverteilung zugrunde
gelegt, so sind 25 % hochgradig Fluglarmbeldstigter am Tage bereits eine
Pegelklasse frither (50,0 bis 52,5 dB(A)) zu verzeichnen.

Beweis: Sachverstiandiges Zeugnis von Dirk Schreckenberg, b.b.
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Auch Professor Lercher liest die RDF-Beldstigungsstudie ausweislich seines
hier als Anlage beigefiigten Gutachtens (dort S. 7, 8) in der gleichen Weise:
Eine Quote von 25 % stark belistigter (,,highly annoyed*) ist bei einem nach
der Realverteilung berechneten Pegel von 50 bis 52 dB(A) abzuleiten.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstandiger

Die zitierte Stellungnahme von Dirk Schreckenberg vom 29.01.2007 war zum
besseren Verstindnis der RDF-Beldstigungsstudie bereits der erginzenden
Einwendungsschrift vom 06.05.2007 beigefiigt. Die darin enthaltene Erldute-
rung zur RDF-Beldstigungsstudie durch ihren malgeblichen Autor hat die
Planfeststellungsbehorde ignoriert. Die RDF-Beldstigungsstudie wurde von
der Planfeststellungsbehorde oberflichlich, an dem — einem redaktionellen
Versehen zu verdankenden — Wortlaut und daher sachlich falsch zitiert.

Legt man den tatsdchlichen Inhalt der RDF-Belidstigungsstudie zugrunde,
sind 25 % hochgradig durch Flugldarm beléstigter Personen in der Bevolke-
rung bei einem Leg 1ag = 50,0 bis 52,5 dB(A) (Realverteilung, aullen) zu er-
warten.

Beweis: Sachverstiandiges Zeugnis von Dirk Schreckenberg, b.b.

Diese Werte sind durch die von der Planfeststellungsbehorde ansonsten he-
rangezogenen Werte des Fluglirmgesetzes (Laeq Tag = 60 dB(A) und
55 dB(A)) und die Werte zum Schutzziel ,,Vermeidung von Erholungsstérun-
gen (auBen)” (Leg, 16n = 64 dB(A) und 57 dB(A), vgl. Planfeststellungsbe-
schluss, S. 1015) nicht einmal nach der Dezibelzahl ,,abgedeckt®.

Die Griinde, die der Planfeststellungsbeschluss (S. 1020, 1021) in wenigen
Zeilen dafiir anfiihrt, dass er die RDF-Belistigungsstudie auBler Acht lisst,
sind daher bereits im Ansatz verfehlt.

Die Planfeststellungsbehorde hitte die RDF-Belédstigungsstudie auch und
insbesondere deshalb beriicksichtigen miissen, weil ihr damit eine sorgfiltige
und aktuelle Studie zur Verfiigung stand, die die Belidstigungswirkung des
verfahrensgegenstidndlichen Flughafens auf seine konkrete Nachbarschaft
ermittelt hat. Fiir die Studie wurden im Zeitraum von April bis zum Jahres-
ende 2005 die Liarmbelidstigung sowie Wohn-, Umwelt- und Lebensqualitiit

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 237

von 2.312 Anwohnern des Rhein-Main-Gebiets im Umfeld des Frankfurter
Flughafens in Abhingigkeit von der Fluglirmbelastung befragt. Dies ent-
spricht einer Ausschopfungsquote von 61% aus der bereinigten Bruttostich-
probe, die insgesamt 3.795 Adressen enthielt (vgl. RDF-Studie, S. 34). Die
Daten wurden durch 45-miniitige face-to-face-Interviews gewonnen. Wegen
der wissenschaftlichen und politischen Bedeutung des Gutachtens wurde eine
auBlerordentlich strenge und weitgehende Qualitdtskontrolle der Interviews
durchgefiihrt. Abgesehen von drei Interviews wurden sidmtliche Interviews
kontrolliert. Mit dieser nahezu 100%-igen Qualitidtskontrolle ging die RDF-
Studie weit liber das von Marktforschungsinstituten angebotene Mal} an Qua-
litdtskontrolle hinaus (RDF-Studie, S. 33).

Beweis: Sachverstidndiges Zeugnis von Dirk Schreckenberg, b.b.

Die RDF-Studie selbst durchlief schlieBlich mit groBem Erfolg ebenfalls ei-
nen Prozess der Qualitdtssicherung. Prof. Schick, der zu den Qualitétssiche-
rern gehorte, attestiert dem Endbericht, er entspreche dem internationalen
wissenschaftlichen Stand in Bezug auf Forschungsmethodik und theoretische
Interpretation. Frau Prof. Griefahn, die ebenfalls in der Qualitédtssicherung té-
tig war, erkldrt in ihrer Stellungnahme vom 18.07.2006, die Breitenerhebung
der RDF-Studie habe sdmtliche Ergdnzungswiinsche der Qualititssicherer
ausnahmslos und zufrieden stellend beriicksichtigt. Die Daten der Vertie-
fungsstudie seien mit Sorgfalt erhoben und entsprechend statistisch bearbeitet
worden. Insgesamt erfiille die Studie die Erwartungen beziiglich des Inhalts
und der Qualitit.

Beweis: Prof. Dr. Barbara Griefahn, Stellungnahme im Rahmen der Qua-
litdtssicherung des Gutachtens ,Belidstigung durch Fluglirm im
Umfeld des Frankfurter Flughafens’ vom 18.07.2006

— Anlage K 24 -

Die RDF-Beldstigungsstudie ist methodisch einwandfrei sowie reprisentativ
und aussagekriftig fiir die Beldstigung, die der Fluglirm des Flughafens
Frankfurt am Main in seinem Umland verursacht.

Neben dem bereits zitierten zentralen Ergebnis der RDF-Beléstigungsstudie
(25% hochgradig durch Flugldarm beléstigte Personen bei einem Leg 12 = 50,0
bis 52,5 dB(A), Realverteilung, aulen) zeigt die Studie auch, dass die Anrai-
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ner des Flughafens Frankfurt am Main durch den Fluglirm weit stirker als
der Durchschnitt der Bewohner in Hessen und auch in der gesamten Bundes-
republik gestort und beléstigt sind. 64% der Befragten sind hier durch Flug-
lirm mittelméBig bis dulerst gestort oder belistigt, davon 41% stark bis du-
Berst. Im gesamten Bundesland Hessen sind dagegen lediglich 23% der Be-
volkerung mit Flugldrm beldstigt, davon nur 13% stark bis duflerst. Die RDF-
Beldstigungsstudie hat bewiesen, dass der Fluglarm des Frankfurter Flugha-
fens auf seine Anwohner und Nachbarn eine schidlichere Wirkung ausiibt,
als dies im Allgemeinen der Fall ist.

Beweis: Sachverstindiges Zeugnis von Dirk Schreckenberg, b.b.

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstin
diger

Diese bereits in unserer Einwendungsschrift vom 14.03.2007 (hier vorgelegt
als Anlage K 2) vorgetragene Tatsache hitte die Planfeststellungsbehorde
unbedingt beriicksichtigen miissen. Sie hat sich stattdessen — unter Verstof3
gegen die luftverkehrsrechtlichen Anforderungen aus §§ 8 Abs. 1 Satz 2, 9
Abs. 2 LuftVG, § 40 Abs. 1 Nr. 10 lit. b) LuftVZO und unter Verstofl gegen
den Amtsermittlungsgrundsatz des § 24 Abs. 1 HVwVIG (vgl. oben) — bei
der Ermittlung und Beurteilung der Beldstigungswirkungen durch den vorha-
bensbedingten Lirm auf die allgemeinen und veralteten Aussagen des von
der Vorhabenstriagerin vorgelegten Gutachtens G 12.1 gestiitzt. Die Planfest-
stellungsbehorde hat die vorhabensbedingte Beldstigung deshalb schon im
Grundsatz und auch in ihrem Ausmall massiv unterschitzt und damit auch die
Liarmschutzbelange der Klédgerin in ihrem objektiven Gewicht vollig ver-
kannt.

Der Vollstindigkeit halber fiigen wir hinzu, dass die RDF-Belidstigungsstudie
nicht etwa deshalb unverwertbar ist, weil die Bevolkerung in der Zeit des
Planfeststellungsverfahrens fiir den Ausbau des Flughafens untersucht wor-
den ist. Die RDF-Belistigungsstudie zeigt kein durch publizistische oder po-
litische oder andere Einfliisse verzerrtes Bild, sondern gibt die objektiv durch
den Flugldarm verursachte Beldstigung in der Umgebung des Flughafens wie-
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der. Dafiir spricht insbesondere, dass die Frankfurter Ergebnisse keine ,,Aus-
reiler” darstellen, sondern nahtlos im Trend der Ergebnisse jiingerer Flug-
larmwirkungsstudien liegen. Der Trend zu einer stiarkeren Beldstigungsreak-
tion bei niedrigeren Schallpegeln durch Fluglirm ist eine durch zahlreiche
neuere Untersuchungen mittlerweile gesicherte Erkenntnis der Lirmwir-
kungsforschung. Zum Beleg verweisen wir die als Anlage K 18 beigefiigte
Expertise von Prof. Lercher, der die Resultate der wesentlichen einschligigen
Untersuchungen referiert. Er weist insbesondere darauf hin, dass dieser Trend
zur zunehmenden Anfilligkeit der Anrainer groer Verkehrsflughidfen gegen
die Belastigungswirkungen des Fluglirms unabhéngig ist von der Art der Be-
fragung (Telefon, Brief, Interview). Dieser Trend ldsst sich durch Studien,
die dem einheitlichen, standardisierten Beldstigungsbegriff folgen und quali-
tativ ein hohes Niveau aufweisen, stabil nachweisen. Der gleichen Meinung
sind auch die Gutachter Dr. Maschke und Prof. Dr. med. Hecht in ihrer Stel-
lungnahme vom 09.03.2007 (Anlage E 8, S. 20 ff.), die als Anlage bereits
der Einwendungsschrift vom 14.03.2007 beigefiigt war und hier als Teil der
Anlage K 2 beiliegt.

Beweis: Einvernahme von Dirk Schreckenberg, b.b. , als sachverstdndi-
ger Zeuge

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstin-
diger

AuBerdem weisen wir darauf hin, dass in der RDF-Belédstigungsstudie die
Korrelation zwischen Schallpegel und Belédstigung in der gleichen Grofen-
ordnung wie in anderen Studien liegt. Dies spricht durchschlagend dafiir,
dass in der RDF-Belastigungsstudie die Fluglarmbelastung das Urteil der Be-
fragten bestimmte, nicht aber eine ,,Emotionalisierung® durch das laufende
Verwaltungsverfahren oder ihr Vorurteil.

Beweis: Einvernahme von Dirk Schreckenberg, b.b. , als sachverstdndi-
ger Zeuge

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger
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4.3.2.

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstin-
diger

Gegen die RDF-Belastigungsstudie ldsst sich auch nicht einwenden, dass mit
ihr die Uberempfindlichkeit oder Unempfindlichkeit einzelner Menschen un-
tersucht worden sei. In dieser Studie geht es nicht um personlichkeitsbeding-
te besondere Sensibilititen gegeniiber Fluglirm. Die Erkenntnisse der RDF-
Studie sind vielmehr streng grundstiicksbezogen, denn sie zeigen die durch-
schnittliche und typische, erhohte Verwundbarkeit der Bevolkerung, die in
der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main lebt, gegeniiber dem Flug-
lirm (zur grundstiicksbezogenen Betrachtungsweise vgl. v. a. Urteil des
BVerwG vom 16.03.2006, Az.: 4 A 1001.04, Tz. 318 m. w. N.). Der Gedan-
kengang ist einfach: die Personen, die in der Umgebung des Frankfurter
Flughafens leben, tun dies, weil sie aus persdnlichen, beruflichen oder ande-
ren Griinden dorthin gezogen sind oder weil sie schlicht dort geboren wur-
den. Der vom Flughafen Frankfurt ausgehende Flugldarm ist fiir die positive
Entscheidung iiber den Wohnort irrelevant; kein Mensch zieht dorthin wegen
des Fluglarms. Allerdings erzeugt der Fluglirm in der Umgebung des Frank-
furter Flughafens eine gewisse Wanderungsbewegung, denn die besonders
lirmempfindlichen Personen ziehen fort aus der Umgebung des Flughafens,
wenn die persOnlichen — insbesondere die finanziellen — Verhiltnisse es er-
lauben. Die Menschen in der Umgebung des Flughafens Frankfurt ziehen al-
so im Hinblick auf ihre Empfindlichkeit gegen Fluglirm als Durchschnittsbe-
volkerung zu oder sie werden insoweit als Durchschnittsbevolkerung gebo-
ren. Die in der RDF-Studie festgestellte besondere Empfindlichkeit der
Frankfurter Umlandbevdlkerung entwickelt sich erst in dieser konkreten Um-
gebung, auf den konkreten Grundstiicken, deren Merkmal es ist, dass sie im
Einwirkungsbereich des Flughafens liegen und seinen Liarmimmissionen aus-
gesetzt sind.

Kommunikationsstorungen

Auch hinsichtlich des Schutzziels ,,Vermeidung von Kommunikationsstorun-
gen geht die Planfeststellungsbehdrde ohne weiteres — und rechtswidrig
(vgl. oben) — von den Begrenzungswerten des Gutachtens G 12.1 aus. Dabei,
so der Planfeststellungsbeschluss (S. 1014) wiirden die Begrenzungswerte fiir
Kommunikation (innen) durch die Lirmwerte fiir die Tag-Schutzzonen 1 und
2 nach dem Flugldrmgesetz abgedeckt. Hierbei wiirde unter Annahme eines
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gekippten Fensters ein um 15 dB(A) erhohter AuBlenpegel zugrunde gelegt.
Dennoch ziehe die Planfeststellungsbehorde die Larmkontur Leg3), Tag =
55 dB(A) (entspricht dem prdaventiven Richtwert innen) ergédnzend im Rah-
men der Abwiégung nach § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG heran. Hierdurch werde
der Tatsache Rechnung getragen, dass es sich um den niedrigsten Begren-
zungswert handele, der tags fiir die Wohnbevolkerung aufgestellt worden sei,
und die Lirmkonturen Leg3), Tag = 55 dB(A) (berechnet nach der AzB-99) und
Laeq Taz = 55 dB(A) (Tag-Schutzzone 2, berechnet nach dem Entwurf der
AzB-07) nicht identisch verliefen. Aullerdem resultierten aus der Tag-
Schutzzone 2 keine Anforderungen an den Schallschutz bei bestehenden
Wohnungen und schutzbediirftigen Einrichtungen. Der Larmbelastung inner-
halb der Kontur Leg3), Tag = 55 dB(A) werde daher eine eigenstindige Bedeu-
tung fiir die Abwigung zuerkannt.

Die akustische Kommunikation gehort zu den wichtigsten LebensdulBerungen
des Menschen. Kommunikationsbeeintrichtigungen durch Storschall werden
als besonders listig eingestuft. Bei den Kommunikationsstorungen durch den
vorhabensbedingten Flugldrm handelt es sich damit um eine zentrale Schad-
wirkung, die der vorhabensbedingte Fluglarm insbesondere zur Tagzeit ent-
falten wird. Die Planfeststellungsbehorde hitte daher das Ausmal3 der vorha-
bensbedingten Kommunikationsbeeintriachtigungen ermitteln miissen, um das
Gewicht der Larmschutzbelange zutreffend zu erkennen.

Diesen Anforderungen wird die Behandlung der zu erwartenden Kommunika-
tionsstorungen durch die Planfeststellungsbehorde nicht gerecht, denn sie
will das Ausmal} dieser Schadwirkung im Ausbaufall allein anhand einer
Dauerschallpegelkontur fiir den nach der AzB-99 berechneten Wert von Ly
= 55 dB(A) erkennen. Die ausschlieliche Heranziehung einer Isophone fiir
einen Dauerschallpegel ist zu diesem Zweck jedoch ungeeignet.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstian-
diger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens
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Denn der Fluglirm kommt in der Realitédt auch eines stark beflogenen Flug-
hafens wie des Flughafens Frankfurt im Ausbaufall wegen der aus Sicher-
heitsgriinden notwendigen Abstandsstaffelung der Flugzeuge als quasidquiva-
lenter Dauerschallpegel nicht vor. Das unbestritten hervorstechendste Merk-
mal des Flugldrms ist sein intermittierender Charakter (vgl. nur BVerwG, Ur-
teil vom 16.03.2006, Az. 4 A 1001.04, Rn. 314). Die Storung der Kommuni-
kation hat bei stark schwankenden Gerduschen aber einen anderen Charakter
als bei Dauergerduschen. Dies hat die Kldgerin bereits in ihrer Einwendungs-
schrift vom 01.03.2005, die wir hier als Anlage K 1 beifiigen (dort Anlage
E 8, S. 43 und Anlage E 9, S. 10 ff.) vorgetragen.

Diesem Schriftsatz liegt als Anlage K 20 ein Gutachten von Dr. Kiithner vom
21.01.2008 (Bericht Nr. 21012008) bei, in dem auf S. 16 durch ein Beispiel
plastisch erldutert wird, warum durch die ausschliefliche Betrachtung des
Dauerschallpegels bei der Ermittlung der vorhabensbedingten Schadwirkun-
gen das Ausmall der Kommunikationsstorungen nicht erkannt werden kann.

MaBgeblich fiir die Kommunikationsstorung ist die Zeit, in der die Kommu-
nikation durch den Storschall tatsidchlich gestort ist. Zwar verursachen etwa
sechs Uberfliige mit einem Maximalpegel von 92 dB(A) und einer t10-Zeit
von 20 Sekunden einen Tagesmittelungspegel von 62 dB(A). Die Kommuni-
kation ist aber nur sechs Minuten lang gestort. 800 Uberfliige mit einem Ma-
ximalpegel von 69 dB(A) und einer t10-Zeit von 30 Sekunden erzeugen eben-
falls einen Mittelungspegel von 62 dB(A), storen aber die Kommunikation
bei einem Abstand zwischen Sprecher und Horer von zwei Metern ca. 6
Stunden am Tag. Obwohl in beiden Féllen der gleiche Tagesmittelungspegel
von 62 dB(A) herrscht, ist die Kommunikation in dem einen Fall sechs Minu-
ten am Tag und in dem anderen Fall 360 Minuten am Tag gestort.

Beweis: Einvernahme von Dr. Dietrich Kiihner, b.b., als Sachverstiandiger

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Das Beispiel zeigt, dass allein die Nutzung des Dauerschallpegels nicht ge-
eignet ist, die Kommunikationsschdden zu erfassen (so auch Prof. Lercher in
dem als Anlage K 18 beigefiigten Gutachten S. 12).
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Zu beachten ist, dass sich der angegriffene Planfeststellungsbeschluss des
Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
vom 18.12.2007 an dieser Stelle grundlegend von dem Planfeststellungsbe-
schluss fiir den Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld vom
13.08.2004 unterscheidet. Die Planfeststellungsbehorde fiir den Berliner
Flughafen hat erkannt und gewiirdigt, dass der Fluglarm im Gegensatz etwa
zu Stralenldrm intermittierend ist (vgl. S. 563 des Planfeststellungsbeschlus-
ses fir den Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld vom
13.08.2004). Die dortige Planfeststellungsbehorde hat deshalb in ihrem
Larmschutzkonzept (Ziff. 5.1.2 (1), S. 105 des Planfeststellungsbeschlusses
fiir den Ausbau des Verkehrsflughafens Berlin-Schonefeld vom 13.08.2004)
vorgeschrieben, dass Wohnrdume, Biiroriume, Praxisriume und sonstige
nicht nur voriibergehend betrieblich genutzte Rdume in der Umgebung des
Flughafens mit geeigneten Schallschutzvorrichtungen auszustatten sind, so-
fern sie innerhalb des Tagschutzgebietes liegen. Diese Vorrichtungen miissen
fiir den Berliner Flughafen gewihrleisten, dass durch An- und Abfliige im
Rauminnern bei geschlossenen Fenstern keine hoheren A-bewerteten Maxi-
malpegel als 55 dB(A) auftreten.

Zwar spielte auch fiir die Berliner Planfeststellungsbehdrde der Dauerschall-
pegel fiir die Behandlung der Kommunikationsstérungen eine wichtige Rolle.
Das BVerwG bezeichnete dies in seinem Urteil vom 16.03.2006
(Az. BVerwG 4 A 1001.04, Rn. 314) als Unvollkommenheit, die jedoch des-
halb nicht zur Rechtswidrigkeit des Planfeststellungsbeschlusses fiihrte, weil
die Planfeststellungsbehorde den Schwankungen, die im Gesamtgerdusch-
spektrum zu verzeichnen sind, dadurch ausreichend Rechnung trug, dass sie
den Maximalpegel als zusitzlichen BeurteilungsmaRBstab verwendet hat.

Den Maximalpegel als Beurteilungsmalstab fiir Kommunikationsstérungen
zu verwenden, hat die Planfeststellungsbehdrde in dem angegriffenen Plan-
feststellungsbeschluss vom 18.12.2007 jedoch unterlassen. Dadurch ist ihr
ein gravierendes Ermittlungs- und Abwigungsdefizit unterlaufen, das fiir das
,Larmschutzkonzept* an zentraler Stelle wirksam geworden ist. Denn der an-
gegriffene Planfeststellungsbeschluss enthilt keinerlei praktisch wirksame
Schutzanordnung gegen den vorhabensbedingten Fluglarm zur Tagzeit. Das
strikte Start- und Landeverbot fiir Luftfahrzeuge ohne Lirmzulassung nach
Anhang 16 des ICAO-Abkommens und das grundsitzliche Start- und Lande-
verbot fiir Luftfahrzeuge, die lediglich die Lirmzertifizierungswerte nach
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Anhang 16, Bd. 1, Teil II., Kap. 2 des ICAO-Abkommens erfiillen (Planfest-
stellungsbeschluss S. 20) haben praktisch keine Bedeutung, weil diese Luft-
fahrzeuge ohnehin nur noch in verschwindend geringer Anzahl den Flughafen
Frankfurt frequentieren (vgl. oben).

Die Verkennung des Ausmales der vorhabensbedingten Kommunikationssto-
rungen wiegt umso schwerer, als diese weitreichende und gravierende Folge-
schiden nach sich ziehen. Professor Lercher macht darauf aufmerksam, dass
die Erbringung von Leistung im Alltag, die soziale Kontaktaufnahme und das
erfolgreiche Lernen auf einer guten Kommunikation aufbauen. Die dauernde
Anwesenheit von Storschall, die durch das Vorhaben verursacht wird, beein-
trichtigt vor allen Dingen Kinder, deren Sprachentwicklung noch nicht abge-
schlossen ist. Kinder benotigen einen hoheren Signal-Rausch-Abstand als
Erwachsene, um Sprache gut verstehen zu konnen. Deshalb sind Stérungen
ihres Sprachverstindnisses durch Maskierung bei ihnen eher zu erwarten als
bei Erwachsenen. Dabei stort der Liarm nicht nur die Sprachentwicklung,
sondern auch die Entwicklung anderer Fihigkeiten (Aufmerksamkeits- und
Gediachtnisfunktion).

Beweis: Gutachten von Prof. Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18, S. 9

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstian-
diger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Auch zu diesen Storungen gibt es neuere Studien. Hervorzuheben ist insbe-
sondere die europdische RANCH-Studie bei Kindern (9 bis 10 Jahre) im Um-
feld von 3 Flughidfen (London, Amsterdam, Madrid). Es handelt sich dabei
um eine groBe und iiberaus sorgfiltige Studie, aus der sich entnehmen lésst,
dass spitestens bei AuBlenbelastungen durch Fluglirm iiber 55 dB(A) mit ei-
nem relevanten Abfall der Leseleistung bei Schulkindern zu rechnen ist. Die
RANCH-Studie hat zahlreiche kleinere Studien iiber den Einfluss von Larm
auf das Lernen und die Leistung bestétigt. Sie ist auch kompatibel mit ande-
ren Studien, die zeigen, dass jedenfalls eine Fluglirmbelastung von Leg Tag =
55 dB(A) zu signifikanten Leistungsverlusten fiihrt.
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4.3.3.

Beweis: Gutachten von Prof. Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18, S. 10-
12,

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens
Storungen der Nachtruhe

Schon wegen der Gewichtungsvorgabe des § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG (,,Auf
die Nachtruhe der Beviolkerung ist in besonderem Mafie Riicksicht zu neh-
men. ) hitte die Planfeststellungsbehorde das Ausmall der Schidden, die das
planfestgestellte Vorhaben fiir die Nachtruhe der Bevolkerung bedeutet, sorg-
faltig und auf dem Stand der gegenwirtigen Kenntnis ermitteln miissen. Dies
ist jedoch nicht geschehen. Auch im Hinblick auf den Wirkungsendpunkt der
Schlafstorungen ist das von der Planfeststellungsbehdrde zugrunde gelegte
Gutachten G12.1 defizitdr. Ihre Autoren ignorieren starrsinnig den Stand der
Kenntnis, wie er zur Zeit des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses vor-
handen war. In dem beigefiigten Gutachten (Anlage K 18, dort S. 13 ff.) refe-
riert Professor Lercher eine Reihe von neuen experimentellen und epidemio-
logischen Studien aus den letzten 5 Jahren zum Zusammenhang zwischen
Fluglirm und Stérung des Nachtschlafs und gesundheitlicher Beeintréachti-
gung, die von den Gutachtern der Vorhabenstrigerin und in deren Gefolge
von der Planfeststellungsbehorde nicht hinreichend gewiirdigt worden sind.

Besonders auffillig ist es, dass die Planfeststellungsbehorde sich um Griinde
bemiiht, die sogenannte ,,DLR-Flugldarmstudie* (Basner u. a., Forschungsbe-
richt zu 1004-07/D* Nachtlirmwirkungen Band 1 — Zusammenfassung) aufler
Acht lassen zu konnen. Der Planfeststellungsbeschluss (S. 1019) erklart dazu,
die DLR-Flugldarmstudie verfolge im Hinblick auf den Schutz der Nachtruhe
den Ansatz, durch Dosis-Wirkungsbeziehungen zu ermitteln, wie oft ein be-
stimmter Maximalpegel erreicht werden diirfe, ohne dass mit einer zusétzli-
chen Aufweckreaktion zu rechnen sei. Hierbei handele es sich um einen
grundsitzlich anderen Ansatz als die in G12.1 vorgenommene Untersuchung
von Dauerschall- und Maximalpegelhdufigkeitskriterien. Angesichts der Tat-
sache, dass der Ansatz in G12.1 durch die Art der Abgrenzung der Nacht-
Schutzzone nach dem novellierten Fluglirmgesetz bestitigt werde, bestehe
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keine Veranlassung, stattdessen den Ansatz der DLR-Fluglirmstudie anzu-
wenden. Zum Beleg verweist die Planfeststellungsbehorde auf das Urteil des
BVerwG vom 16.03.2006 (BVerwGE 125, S. 116/217 und 218).

Die Erwégungen des Planfeststellungsbeschlusses zur DLR-Studie sind schon
deshalb verfehlt, weil es bei der in Bezug genommenen Textstelle des Urteils
des BVerwG vom 16.03.2006 zur Planfeststellung des Flughafens Berlin-
Brandenburg-International (Az. 4 A 1075.04, Tz. 302) darum ging, ob das in
dem dort verfahrensgegenstdndlichen Planfeststellungsbeschluss verfiigte
Schallschutzkonzept rechtmifig ist.

Um diese Frage aber kann und darf die Behorde sich erst dann kiimmern,
wenn sie das Abwigungsmaterial vollstiindig und zutreffend ermittelt hat.
Die DLR-Studie stellt — neben anderen Studien (vgl. als Anlage K 18 beige-
fligtes Gutachten von Professor Lercher, S. 15) - eine Dosis-Wirkungs-
Beziehung zur Verfiigung, die es erlaubt, das Ausmall der Aufweckreaktio-
nen durch das planfestgestellte Vorhaben zu ermitteln.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstian-
diger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Wir werfen der Planfeststellungsbehorde vor, dass sie zum Nachteil der Kla-
gerin unterlassen hat, die realistischerweise zu erwartende Schadwirkung des
zugelassenen Betriebs in Gestalt zusitzlicher Aufweckreaktionen zu ermit-
teln und den auf diese Weise festgestellten Schaden als gegen das Vorhaben
sprechenden Belang in die Abwigung einzustellen. Wir weisen darauf hin,
dass das BVerwG in der von der Planfeststellungsbehorde zitierten Stelle
keine Aussage dariiber trifft, wie die schdadlichen Wirkungen von Nachtflii-
gen zu ermitteln sind.

Hitte die Planfeststellungsbehorde die DLR-Fluglirmstudie zur Ermittlung
der schiddlichen Wirkungen des zugelassenen Flughafenbetriebs herangezo-
gen, so hiitte sie erkannt, welch massive Schlafstorungen durch den zugelas-
senen Betrieb hervorgerufen werden. Auf der Grundlage der Dosis-
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Wirkungs-Beziehung aus der DLR-Fluglarmstudie hat die Kldgerin bereits im
Anhorungsverfahren Linien gleicher Aufweckwahrscheinlichkeit errechnen
lassen. Die Darstellungen sind als Anlage E 19 zu der hier als Anlage K 1
beigefiigten Einwendungsschrift der Kldgerin vom 01.03.2005 zu finden. Mit
der — konservativen — Prdmisse von 800.000 Flugbewegungen pro Jahr hat
die Kldgerin ermittelt, dass Mainz nahezu vollstindig innerhalb der Linie fiir
die Aufweckwahrscheinlichkeit von iiber 100% liegt.

Beweis: Einvernahme von Dr. Dietrich Kiihner, b.b. , als Sachverstiandi-
ger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstin-
diger

Der Ermittlung der durch den zugelassenen Betrieb ausgelosten Aufweck-
wahrscheinlichkeit hitte die Planfeststellungsbehorde ferner den von ihr rea-
listischerweise zugelassenen Nachtflugbetrieb zu Grunde legen miissen. Sie
hitte dabei insbesondere die sicher zu erwartenden saisonalen Schwankungen
der Zahl der Nachtflugbewegungen beriicksichtigen miissen (vgl. zu dem rea-
listischerweise zu erwartenden Nachtflugbetrieb auf der Grundlage der in
dem angegriffenen Planfeststellungsbeschluss getroffenen Nachtflugregelung
im Einzelnen unten). Um die mit dem zugelassenen Nachtflugbetrieb typi-
scherweise verbundenen Folgen zu ermitteln, hitte die Planfeststellungsbe-
horde ferner die Aufweckwahrscheinlichkeit durch jene Fliige ermitteln miis-
sen, die in der empfindlicheren zweiten Nachtzeitscheibe (01.00 Uhr bis
06.00 Uhr) zugelassen worden und realistischerweise zu erwarten sind. Die
Planfeststellungsbehorde hitte auf dieser Grundlage fiir das Gebiet der Kla-
gerin in typischen hochbelasteten Ndchten Aufweckwahrscheinlichkeiten er-
rechnet, die jenseits der 200%-Marke liegen diirften.

Beweis: Einvernahme von Dr. Dietrich Kiihner, b.b. , als Sachverstindi-
ger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstin-
diger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens
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Von dieser in der Wirkung immensen Nachtlirmbelastung sind Wohn-
grundstiicke im Eigentum der Klédgerin, larmsensible 6ffentliche Einrichtun-
gen und Plangebiete der Klédgerin, die Wohnbebauung vorsehen, betroffen.
Vor dieser Erkenntnis hat die Planfeststellungsbehérde die Augen verschlos-
sen und sich damit eines fundamentalen Ermittlungs- und Abwigungsdefizits
schuldig gemacht, ausgerechnet in jenem Zeitbereich des Tages, der nach
dem Gesetz (§ 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG) des besonderen Schutzes bedarf.

Durch dieses fehlerhafte und die tatsdchlichen Auswirkungen verschleiernde
Vorgehen hat die Planfeststellungsbehorde auch verkannt, dass die — etwa
von der DLR ermittelten — akuten Schlafstérungen, wenn sie chronisch auf-
treten, zu massiven Gesundheitsschiden fithren. Zu beachten ist insbesonde-
re, dass neue Erkenntnisse aus der Schlafforschung die enorme Bedeutung
ungestorten und hinreichend langen Nachtschlafs untermauert haben. Dabei
konnte etwa nachgewiesen werden, dass die Sterblichkeit dlterer Menschen
mit Einschlafschwierigkeiten und der Schlafqualitit (EEG-bezogen) ansteigt.
Es wurde auerdem untermauert, dass der ungestorte Schlaf bedeutsam ist fiir
das reibungslose Funktionieren des Immunsystems.

Beweis: Gutachten von Prof. Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18, S. 13,
14

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstin-
diger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Gestiitzt auf das in dieser Hinsicht vollstindig veraltete Gutachten G12.1 ig-
noriert der Planfeststellungsbeschluss auch diese Kenntnisse, die bei objekti-
ver Betrachtung als Stand der Wissenschaft zu bezeichnen sind.

Beweis: Gutachten von Prof. Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18, S. 13,
14

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger
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4.3.4.

Einholung eines Sachverstindigengutachtens
Extraaurale Gesundheitsstdrungen

Auch zu dem Schutzziel ,,Vermeidung von Gesundheitsschiden/Krankheit
(auBer Hororgan, extraaurale Schiaden) sind die Werte des Gutachtens G12.1
Ausgangspunkt der Uberlegungen der Planfeststellungsbehorde. Sie erklirt
dazu (Planfeststellungsbeschluss, S. 1013), der prdventive Richtwert des
Gutachtens G12.1 zu diesem Schutzziel entspreche dem Wert, der fiir den
Ubernahmeanspruch (tags) herangezogen werde. Der einschligige priventive
Richtwert werde durch die Tag-Schutzzone 1 nach dem Fluglirmgesetz und
die hierauf fuBenden Schallschutzregelungen ,,abgedeckt®.

Erneut glaubt die Planfeststellungsbehorde, dass das novellierte Fluglirmge-
setz sie der Pflicht enthebt, Ermittlungen anzustellen und ermittelte Belange
abzuwigen. An keiner Stelle des Planfeststellungsbeschlusses zeigt die Be-
horde ndmlich, dass sie die durch das Vorhaben ausgelosten Gesundheits-
schiden ermittelt und abgewogen hat. Die Planfeststellungsbehorde geht of-
fenbar davon aus, dass hinsichtlich solcher Larmwirkungen, fiir die das Gut-
achten G 12.1 Werte angibt, die iiber jenen des Fluglirmgesetzes liegen, kei-
nerlei Ermittlungen und keine Abwégung mehr stattfinden muss. Die Plan-
feststellungsbehorde scheint zu glauben, dass der nach den Mechanismen des
Fluglirmgesetzes zu gewihrende passive Schallschutz in Kombination mit
den dort ebenfalls grundgelegten Bauverboten und Nutzungsbeschriankungen
dem Flugldarm jegliche gesundheitsschiddigende Wirkung nimmt.

Dieses Vorgehen der Behorde findet weder im Gesetz noch in der Larmwir-
kungsforschung eine Grundlage. Auch wenn mit Festsetzung der Lirm-
schutzbereiche das Schallschutzregime des Flugldrmgesetzes verwirklicht
wird, entfaltet der Fluglarm weiterhin schddliche Wirkungen fiir die Gesund-
heit.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b. , als Sachverstian-
diger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens
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Dies liegt schon deshalb auf der Hand, weil die Menschen in der Umgebung
des Flughafens Frankfurt am Main sich weder tagsiiber noch nachts stets in
Gebiduden aufhalten, die nach Mallgabe der Schallschutzverordnung gegen
den Flugldarm isoliert sind. AuBBerdem ist dem Fluglirmgesetz keineswegs die
Botschaft zu entnehmen, dass Flugldrm unter den dort festgelegten Werten
ohne jede Auswirkung auf die Gesundheit sind.

Da die Planfeststellungsbehorde gerade die Gefahren des planfestgestellten
Vorhabens fiir die Gesundheit der Bevolkerung in der Umgebung des Flugha-
fens ignoriert hat, ist ihr abermals ein grundlegendes Ermittlungs- und Ab-
wigungsdefizit unterlaufen.

Die Planfeststellungsbehorde hitte keinesfalls die zahlreichen, nach dem Jahr
2000 publizierten Studien iiber den Zusammenhang zwischen Flug- und an-
derem Verkehrslirm und Gesundheitsschiden, die von uns im Anhdrungsver-
fahren vorgetragen worden sind, missachten diirfen (vgl. einen grofen Teil
der Liste der abgelehnten Studien auf S. 1020 des Planfeststellungsbeschlus-
ses).

Wir riigen auBerdem als Abwigungsdefizit die Tatsache, dass der Planfest-
stellungsbeschluss die Studie von Professor Eberhard Greiser ,,Beeintrichti-
gung durch Fluglirm: Arzneimittelverbrauch als Indikator fiir gesundheitli-
che Beeintrichtigungen®“ von November 2006 keines Wortes wiirdigt. Wir
haben diese Studie bereits als Anlage E 4 unserer Einwendungsschrift vom
06.05.2007 (hier Anlage K 3) beigefiigt und legen sie auch im vorliegenden
Verfahren wieder vor. Die Studie von Professor Greiser war sorgfaltig
durchgefiihrt und durchdacht. Thre Ergebnisse sind inhaltlich plausibel (stér-
kere Risikoerhohung bei multipler Medikation) und kompatibel mit den —
wenigen — anderen vergleichbaren Studien.

Beweis: Gutachten von Prof. Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18, S. 19,
20

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Nicht beriicksichtigt wurde von der Planfeststellungsbehodrde auch die soge-
nannte Stockholm-2-Studie (Eriksson et al 2007). Auch diese Studie war zur
Zeit des Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses verfiigbar. In dieser Studie
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4.3.5.

ergab sich eine signifikante Risikoerh6hung, an Bluthochdruck zu erkranken,
fiir Probanden, die energiedquivalenten Flugpegeln von iiber 50 dB(A) iiber
24 Stunden oder maximalen Flugpegeln von iiber 70 dB(A) ausgesetzt waren.

Beweis: Gutachten von Prof. Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18, S. 17,
18

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Diese Studien deuten darauf hin, dass bereits zwischen 50 und 60 dB(A)
signifikante Risikoerh6hungen fiir die Gesundheit entstehen.

Beweis: Gutachten von Prof. Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18, S. 19

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Hitte die Planfeststellungsbehorde pflichtgemall die schiddlichen Wirkungen
des vorhabensbedingten Liarms fiir die Gesundheit korrekt ermittelt, dann hit-
te sie erkannt, dass der chronische Flugldrm fiir die Bevolkerung in der Um-
gebung des Flughafens Frankfurt am Main ungleich schédlicher ist, als er von
den Gutachtern der Vorhabenstrigerin dargestellt wurde. Sie hitte damit ge-
gen das Vorhaben sprechende Liarmschutzbelange von ganz erheblichem Ge-
wicht ermittelt.

Da die Behorde aber auch hier von einer Ermittlung der Schadwirkungen ab-
gesehen hat, ist ihr abermals ein Ermittlungs- und Abwigungsdefizit unter-
laufen, das fiir das Ergebnis der Abwigung von durchschlagender Wirkung
ist.

Kombinationswirkungen

Das planfestgestellte Vorhaben 16st im Betrieb ein komplexes Wirkungsge-
misch, das insbesondere auf den Larm, die Erschiitterungen und die Luft-
schadstoffe zuriickgeht, aus.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens
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Die Kombinationswirkung dieser verschiedenen Faktoren wurde von der
Planfeststellungsbehorde nicht einmal im Ansatz erkannt. Grundlage der
Auswirkungsprognose fiir den Planfeststellungsbeschluss ist vielmehr die
These, dass jeder einzelne vorhabensbedingte Schadfaktor isoliert von dem
anderen auf die Bevolkerung einwirkt und keinerlei verstirkende Wechsel-
wirkungen stattfinden.

Diese These ist erwiesenermallen falsch.
Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Auch wenn es im Moment keine allgemein akzeptierte Methode fiir die Ab-
schitzung des Zusammenwirkens unterschiedlicher Larmquellen und des Zu-
sammenwirkens von Ldrm und Erschiitterungen oder Lirm und Luftver-
schmutzung gibt, durfte die Planfeststellungsbehorde nicht so vorgehen, als
existierten diese Wechselwirkungen nicht.

Nicht belastungsadiquat ist bereits der Umgang des Planfeststellungsbe-
schlusses mit dem Problem, dass in dem verkehrlich und industriell hoch
entwickelten Ballungsraum Rhein-Main, in dessen Mitte der Flughafen liegt,
eine enorme Zahl an Personen Lirm aus unterschiedlichen Quellen ausgesetzt
ist (Gesamtldrm, Planfeststellungsbeschluss S. 1228 bis 1232).

Die Planfeststellungsbehorde stiitzt sich hier auf Berechnungen der Vorha-
benstrigerin, die offenbar eine schlichte energetische Addition der Beurtei-
lungspegel der einzelnen Verkehrsquellenarten vorgenommen hat (vgl. Plan-
feststellungsbeschluss S. 1229 sowie als Rechnungsbeispiel S. 1230 unten).

Zwar wird nicht verkannt, dass die Gesamtlirmproblematik schwierige Fra-
gen aufwirft. Fest steht jedoch, dass die einfache Addition der verschiedenen
Teilpegel, wie sie dem Planfeststellungsbeschluss zugrunde liegt, nicht wir-
kungsadédquat ist.

Beweis: Gutachten von Prof. Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18

Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b. , als Sach-
verstiandiger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens
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Am Rande sei darauf hingewiesen, dass auch die Gutachter der Vorhabens-
trigerin in dem Gutachten G 12.2 diese einfache Summation zunichst aus in-
haltlichen Griinden ablehnen, dann aber doch der abgelehnten Methode zu-
stimmen (vgl. beigefiigtes Gutachten von Prof. Lercher, Anlage K 18, S. 21,
22).

Die Planfeststellungsbehorde hitte bemerken miissen, dass es mittlerweile
gut begriindete Vorschlige zur Behandlung des Gesamtlarmproblems gibt
(etwa VDI 3722 Entwurf) und wir riigen als Ermittlungs- und Abwégungsde-
fizit, dass die Planfeststellungsbehorde nicht einmal den Versuch unternom-
men hat, die Ergebnisse aus der einfachen Pegelsummation zu iiberpriifen
(vgl. beigefiigtes Gutachten von Prof. Lercher, Anlage K 18, S. 21). Dadurch
hat die Planfeststellungsbehorde die Gesamtlirmwirkung fiir die offenlichen
Einrichtungen — v.a. die Kinderbetreuungseinrichtungen — der Kldgerin, fiir
ihre Grundstiicke und ihre Bebauungsplidne gravierend unterschitzt.

Nicht beriicksichtigt wurde von der Planfeststellungsbehdrde aullerdem die
Kombinationswirkung zwischen den durch Niedrigfrequenz-Lirm erzeugten
wahrnehmbaren Erschiitterungen (,,rattle*) und gewohnlichem Flugldrm, ob-
wohl auch dafiir Untersuchungen existieren.

Beweis: wie oben

Giénzlich undiskutiert bleibt in dem Planfeststellungsbeschluss die Kombina-
tionswirkung zwischen Larm und Luftverschmutzung. Auch hier gibt es nur
wenige Studien bisher, diese aber zeigen einen deutlichen, zusitzlichen Ein-
fluss der Luftverschmutzung auf die Belidstigung durch Larm. Jedenfalls
durfte die Planfeststellungsbehorde auch hier ihrer Arbeit nicht die These
zugrunde legen, dass diese Wechselwirkung nicht existiert.

Beweis: wie oben

SchlieBlich hat die Planfeststellungsbehorde — und auch dies gehort zu dem
Oberbegriff der Kombinationswirkung — nicht beriicksichtigt, dass der Ein-
wirkungsbereich des ausgebauten Flughafens auBerordentlich grof ist und —
insbesondere in Mainz — das gesamte regelmiflige Lebensumfeld der Bevol-
kerung mit Lirm, Luftschadstoffen und Erschiitterungen beaufschlagt. Uber
lange Zeitrdume spielt sich der gesamte Lebensvollzug von Menschen an den
genannten Orten von 00.00 Uhr bis 24.00 Uhr in diesem Einwirkungsbereich
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4.3.6.

ab. Dies betrifft insbesondere Kinder, deren Bewegungsradius regelmaBig
nicht iiber die ndhere Umgebung ihres Elternhauses und der Kinderbetreu-
ungseinrichtung oder der Schule hinausreicht. Die 24-Stunden-
Gesamtbelastung trifft aber auch Erwachsene, die keiner Arbeit entfernt von
threr Wohnung nachgehen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die Gesamtwirkung des planfestgestellten Vorhabens auf Personen, deren
gesamtes Lebensumfeld von den Auswirkungen des Flughafens betroffen ist,
wurde von der Planfeststellungsbehorde géinzlich ausgeblendet.

Auch darin liegt ein grundlegendes Ermittlungs- und Abwégungsdefizit zum
Nachteil der Kldgerin, denn deren Immissionsschutzbelange wurden auf diese
Weise in ihrem objektiven Gewicht nicht erkannt und auch nicht zutreffend
abgewogen. Auch die Kombinationswirkungen kann die Klédgerin als Kom-
mune geltend machen, denn sie verteidigt hier ihr Eigentum an den in diesem
Schriftsatz nachgewiesenen Wohnimmobilien.

Verkannte Auswirkungen des vorhabensbedingten Lirms auf den Unterricht

Der Planfeststellungsbeschluss geht ebenso wenig wie das ihm zugrunde lie-
gende lirmmedizinische Gutachten G 12.1 auf die Storungen ein, die der
vorhabensbedingte Liarm auf den modernen Unterricht in den Schulen des
Kldgers ausiiben wird.

Mehr noch als fiir die hergebrachte pddagogischen Konzepte ist fiir den mo-
derner Piddagogik folgenden Unterricht an Schulen des Klégers eine ge-
rduscharme Umgebung erforderlich. Nur so konnen die Schiilerinnen und
Schiiler dem Unterricht mit seinen Anforderungen an Konzentration und
Mitvollzug folgen. Zur modernen Pddagogik und zum realen Schulalltag le-
gen wir hier als

- Anlage K 24a -

ein Gutachten von Prof. Richard Meier, Univ. Frankfurt, vom 04.10.2007
vor. Er kommt zu dem Schluss, dass die an- und abfliegenden Maschinen die
Konzentration der Schiilerinnen und Schiiler auf den Gegenstand des Unter-
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4.3.7.

richts beeintrdchtigen und unterbrechen. Viele Schiiler unterbrechen ihre Ar-
beit und haben Miihe, den verlorenen Faden wieder aufzunehmen.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. Richard Meier, Rodauerstrasse 24,
64673 Zwingenberg.

Von dem Betrieb des ausgebauten Flughafens wird — insbesondere in den un-
ter der Anfluggrundlinie der neuen Runway gelegenen Schulen der Klédgerin,
aber auch in den Schulen, die von dem Anflugbereicht betroffen sind — eine
massive Unterrichtsstorung ausgehen.

Beweis: wie oben.

Mit besonderem Nachdruck riigt die Klidgerin, dass die Planfeststellungsbe-
horde ihre Sonderschulen nicht beachtet hat, obwohl sie darauf in ihrer Ein-
wendungsschrift aufmerksam gemacht hat. Hingewiesen sei insbesondere auf
die Windmiihlenschule mit Forderschwerpunkt Lernen (Generaloberst-
Beck-Str. 1) in Hechtsheim, die unter den Anfluggrundlinien liegt. Betroffen
sind aber auch die Peter-Jordan-Schule mit Forderschwerpunkt ganzheit-
liche Entwicklung sowie die Astrid-Lindgren-Schule mit Forderschwer-
punkt Sprache, die sich in Mainz-Hartenberg/Miinchfeld befinden. Diese
Schulen werden in ihrer Funktion noch weiter beeintrachtigt, als das fiir die
Regelschulen der Fall ist. Die Auswirkungen des Ausbaus auf diese Einrich-
tungen wurden von der Planfeststellungsbehdrde ignoriert. Darin liegt ein
wesentlicher und ergebnisrelevanter Abwéagungsfehler.

Storung von Priifungen

Die Planfeststellung ldsst auch gédnzlich unberiicksichtigt, dass der Kliger
verfassungsrechtlich dazu verpflichtet ist, gleiche Priifungsbedingungen zu
schaffen, und insoweit ebenso erhebliche, vorhabensbedingte Beeintrichti-
gungen zu erwarten sind.

Im Priifungsverfahren ist — als priifungsrechtliche Auspriagung des allgemei-
nen Gleichheitssatzes (Art. 3 Abs. 1 GG) — der Grundsatz der Chancen-
gleichheit von eminenter Bedeutung. Er verlangt prinzipiell die formale
Gleichstellung der Priifungskandidaten bei gleichem Sachverhalt. Der Grund-
satz der Chancengleichheit gebietet, moglichst gleichmidfige Voraussetzun-
gen fiir alle Priiflinge zu schaffen, um ihnen gleiche Erfolgschancen zu eroff-
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nen. Die unterschiedliche Beeinflussung der Priifungsleistung und des Prii-
fungsergebnisses durch Umstéinde, die nicht in der Person des Priiflings lie-
gen, ist moglichst zu verhindern.

Fiir das Priifungsverfahren berufsbezogener Priifungen, z.B. Abschlussprii-
fungen wie Mittlere Reife, Abitur und aufwirts, gilt neben der Chancen-
gleichheit auch das Grundrecht der Berufsfreiheit (vgl. BVerfG, NJW 1993,
917 f.; BVerfGE 52, 380, 389).

Der Grundsatz der Chancengleichheit verlangt, dass den Priiflingen Gelegen-
heit gegeben wird, ihre Priifungsleistungen unter moglichst gleichartigen &du-
Beren Bedingungen zu erbringen. Kein Priifling soll durch duflere Umsténde,
unter denen die Priifung abgenommen wird, gehindert werden zu zeigen, was
er zu leisten vermag. Demgemél miissen vor allem die duBeren Priifungsbe-
dingungen fiir alle Kandidaten moglichst gleich sein. Dies gilt nicht nur in-
nerhalb einer einzelnen Priifungsgruppe, sondern auch im Verhiltnis zu ande-
ren vergleichbaren Priifungsgruppen.

Ungleiche duflere Bedingungen liegen insbesondere in der Einwirkung von
erheblichem Larm, welcher die Leistungserbringung nachhaltig stort, dadurch
das Leistungsbild verfialscht und die der Storung ausgesetzte Gruppe gegen-
iiber nicht gestorten Priiflingen benachteiligt. Die Forderung nach volliger
Identitit der Priifungsbedingungen wire zwar irreal. Auch Priifungen laufen
unter bestimmten rdumlichen, zeitlichen und personellen Gegebenheiten ab,
die es ausschlieBen, jedem Priifling die absolute Gleichheit der Priifungsbe-
dingungen zu garantieren.

Die Chancengleichheit ist jedoch verletzt, wenn das Priifungsverfahren durch
duBere Einwirkungen, etwa durch Lirm, erheblich gestort wird. Denn derar-
tige Storungen sind geeignet, das Leistungsvermogen der Priiflinge zu beein-
trichtigen. BVerwGE 85, 323 ff. betrachtet hierfiir die Storungsdauer als nur
einen von mehreren Faktoren, die die Storung ausmachen. Von Bedeutung
sind insbesondere Art und Intensitdt der Storung. So konnen etwa die bei ei-
nem Zusammensto3 von Kraftfahrzeugen auftretenden kurzzeitigen Gerédu-
sche die Konzentration der Priiflinge weitaus stdrker beeintrdachtigen als ein
ldngeres zwar als ldstig, aber als harmlos empfundenes Maschinengeridusch.
Fiir die Beantwortung der Frage, wie stark die Storung sich auf die ihr ausge-
setzte Gruppe von Priiflingen auswirkt, ist auf den ,,Durchschnittspriifling*
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abzustellen. Dies folgt aus der Gruppenbezogenheit der Chancengleichheit,
wodurch die individuelle Befindlichkeit jedes einzelnen Priiflings nicht der
MafBstab sein kann.

Ordnungsgemile dulere Priifungsbedingungen bilden die objektiven Voraus-
setzungen dafiir, dass der Priifling seine Leistungsfdhigkeit ungehindert ent-
falten kann. Irreguldr sind die in einer Priifung herrschenden Bedingungen
dann, wenn sie von der Normalitdt in einer Weise abweichen, die den Priif-
ling daran hindert, seine volle Leistung zu erbringen. Als typische Beispiele
fiir irreguldre Priifungsbedingungen nennt die Rechtsprechung Larm, Kilte,
Unruhe im Priifungsraum, Beleuchtung oder Geruchsbelidstigung.

Ob oder wann die Schwelle der Erheblichkeit iiberschritten wird, ist eine
Frage des Einzelfalls. Abzustellen ist nicht auf den hochempfindlichen, ge-
gebenenfalls iiberreagierenden, sondern auf den besonnenen Priifling, dessen
besondere Situation (hoher psychischer Druck, starke Anspannung, hohe
Konzentration etc.) allerdings zu beriicksichtigen ist.

Der VGH Baden-Wiirttemberg (Urteil vom 28.11.1989 — 9 S 2405/89) hat fiir
schriftliche Aufsichtsarbeiten die quantitative Erheblichkeitsschelle fiir eine
Larmstorung bei etwa 1% der Bearbeitungszeit gesehen. Dies wurde vom
BVerwG (a.a.0.) bestitigt (sieche auch VG Frankfurt/Main, Urteil vom
19.01.2000 — 12 E 1804/99).

Der vorhabensbedingte Fluglirm wird jedenfalls in den unter der Anflug-
grundlinie der planfestgestellten Landebahn, aber auch in den im Abflugbe-
reich gelegenen Schulen der Kldgerin massive Storungen bei schriftlichen
und miindlichen Priifungen erzeugen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Im Planungsfall ist davon auszugehen, dass die Kldgerin z.B. in der Grund-
schule Mainz-Laubenheim (Longchampplatz 2) oder in dem Gymnasium
am kurfiirstlichen Schloss (Greiffenklaustrae 2) nicht mehr in der Lage
ist, gerechte Priifungsbedingungen herzustellen, da es ausschlieBlich von der
Betriebsrichtung am Flughafen abhidngt, ob die Schule dauernd im Tiefflug
tiberflogen wird oder nicht.

Beweis: wie oben
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4.4.

Auch dies stellt eine erhebliche Rechtsbeeintrichtigung dar, die von der
Planfeststellung nicht einmal erkannt wurde.

AuBerachtlassung abzuwigender Larmbelastungen

Der Planfeststellungsbeschluss nennt und erldutert auf den S. 1011 ff. dieje-
nigen Fluglirmwerte, die er neben den Werten des Flugldrmgesetzes fiir ab-
wigungsrelevant halt. Unter C.I11.6.1.5.3.1 bis C.I11.6.1.5.3.4 wird erldutert,
wie viele Personen oder schutzbediirftige Einrichtungen innerhalb der jewei-
ligen Isophone liegen. Sodann erkldrt der Planfeststellungsbeschluss
(S. 1052), unter Wiirdigung der Einwendungen ldgen auflerhalb der unter-
suchten Konturen keine Anhaltspunkte fiir ,,besondere Belastungen vor, die
in die Abwdgung einzustellen wdren. .

Der geringste Dauerschallpegel, den die Planfeststellungsbehorde fiir die
Wohnbevolkerung in ihre Betrachtung einbezieht, liegt bei Legas), Tag =
55 dB(A) sowie fiir die Nacht bei einem Leq(3) Nacht (22.00 - 01.00 Uhr) = 50 dB(A)
und Leq3) Nache 01.00 - 06.00 uhr) = 47 dB(A). Zwar berichtet der Planfeststel-
lungsbeschluss (S. 1011), es sei ergidnzend betrachtet worden, in welchen
Gemeinden die Bevolkerung von Lirm Leg3), Tag = 50 dB(A) und Leg3) Nache =
45 dB(A) betroffen sei, doch zieht die Planfeststellungsbehorde diese ergén-
zende Betrachtung nicht zur Abwiégung heran.

Damit hat die Planfeststellungsbehorde — fehlgeleitet von dem von der Vor-
habenstrigerin vorgelegten Gutachten G 12.1 — die Anforderungen des Ab-
wigungsgebotes verfehlt. Diese Anforderungen wiederholt das BVerwG seit
dem Flachglasurteil vom 05.07.1974 (BVerwGE 45, S. 309/314) in stdndiger
Rechtsprechung. Danach verlangt die gerechte Abwidgung aller von der Pla-
nung beriihrten 6ffentlichen und privaten Belange u. a., dass in die Abwi-
gung an Belangen eingestellt wird, was nach Lage der Dinge in sie eingestellt
werden muss (vgl. BVerwGE 48, S.56/63f.; 56, S.110/116f.; 87,
S. 332/341). Nach diesem Gebot muss die Planfeststellungsbehorde sorgfaltig
sdmtliche fiir und gegen das Vorhaben sprechenden Griinde ermitteln, um
sich nicht dem Einwand eines Abwigungsdefizits auszusetzen. Die Verwal-
tung hat dabei keinen Entscheidungsspielraum, welche Belange ,,nach Lage
der Dinge* in die Abwégung einzustellen sind (BVerwGE 45, S. 309/322).
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Im Rahmen der Abwigung hat die Planfeststellungsbehdrde allerdings nur
jene Offentlichen und privaten Belange zu beriicksichtigen, die von dem Vor-
haben beriihrt werden (§ 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG). Die Beriicksichtigungs-
pflicht des § 8 Abs. 1 S. 2 LuftVG wird dann nicht ausgeldst, wenn ein Be-
lang objektiv nur geringfiigig tangiert ist. Folgerichtig erkldrt das Bundes-
verwaltungsgericht in seinem Urteil vom 27.10.1998, (AZ 11 A 1.97,
BVerwGE 107, S. 313/322) zur Planfeststellung eines Flughafenausbaus:

,Dabei beschrinkt sich das Gebot der Bewdltigung aller erheblichen Prob-
leme durch eine gerechte — planerisch gestaltende — Abwdgung nicht allein
auf ,,unzumutbaren* Flugldrm im Sinne der Rechtsprechung des Bundesver-
waltungsgerichts zu § 9 Abs. 2 LuftVG. Als abwdgungserheblicher Belang ist
vielmehr jegliche Ldrmbelastung anzusehen, die nicht lediglich als nur ge-
ringfiigig einzustufen ist. Hierunter fdillt auch der unterhalb der Zumutbar-
keitsschwelle liegende, aber nicht unerhebliche Flugldrm. (...) Dies gilt nicht
nur bei einem Flughafenneubau, sondern auch bei einem Ausbau eines be-
reits bestehenden Flughafens (.....).“ (Hervorhebung durch den Verfasser)

Die Planfeststellungsbehorde hitte damit jede von dem Vorhaben ausgeldste
Belastung, die mehr als nur geringfiigig ist, beriicksichtigen miissen. Die
Planfeststellungsbehorde dagegen hat bereits solche vorhabensbedingten
Larmbelastungen, die sie nicht fiir ,,besondere Belastungen* (Planfeststel-
lungsbeschluss, S. 1052) hilt, aus der Abwédgung ausgeschlossen. Sie hat
damit die ,,Kappungsgrenze* fiir die Ermittlung und Abwégung der Lirmbe-
lastungen schon begrifflich falsch definiert.

Diesem begrifflichen Fehler folgt der sachliche Fehler auf dem Fuf}. Die
RDF-Belistigungsstudie ermittelte fiir die Umgebung des Flughafens Frank-
furt am Main 25% stark beldstigter Personen bei Fluglirmpegeln zwischen
50,0 und 52,5 dB(A) (vgl. oben). Legt man fiir die Bestimmung der juristi-
schen Erheblichkeit die genannte Quote von 25% stark beléstigter Personen
zugrunde, so liegt der geringste, von der Planfeststellungsbehérde noch in
Betracht gezogene tidgliche Dauerschallpegel Leq 1ag = 55 dB(A) sogar weit
iiber der Zumutbarkeitsschwelle.

Die Frage, ab welcher Intensitit die vorhabensbedingte Larmbetroffenheit
der Klagerin die Geringfiigigkeitsgrenze iiberschreitet, so dass sie im Rah-
men der Abwidgung ermittelt und beriicksichtigt werden miissen, ist in kei-
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nem Regelwerk beantwortet. Es existiert allerdings eine oberverwaltungsge-
richtliche Judikatur, der eine Tendenz zur Lage der Geringfiigigkeitsschwelle
fiir Fluglirm entnommen werden kann.

Der Verwaltungsgerichtshof Mannheim gab mit Urteil vom 23.03.2002 (Az.
8 S 1271/01) Klagen von Gemeinden gegen eine Flugverfahrensfestlegung
(RILAX) statt, obwohl die Klidgerinnen 40 bis 75 km entfernt von dem
betreffenden Flughafen (Flughafen Ziirich) lagen. Der VGH Baden-
Wiirttemberg hat den Klédgerinnen in jenem Verfahren die Klagebefugnis zu-
gesprochen, denn nach seiner Auffassung kam der von dem beklagten An-
flugverfahren ausgehenden Lidrmbelastung mit Mittelungspegeln um 40

dB(A) und energetischen Mittelungswerten der gemessenen Maximalpegel
von 48 dB(A) bis 54 dB(A) Abwigungsrelevanz zu. Die Kldgerinnen seien
von diesem Larm mehr als nur geringfiigig betroffen, so dass eine Verletzung

in ihren Rechten auf gerechte Abwiégung moglich sei (VGH Mannheim, a. a.
0., S. 14f.). Die Klédgerin weist darauf hin, dass das zitierte Urteil des VGH
Mannheim zwar mit Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 26.11.2003
(Az. 9 C 6.02, ZLW 2004, S. 253ff.) aufgehoben worden ist, dies jedoch
nicht etwa deshalb, weil die Abwidgungsrelevanz der Larmbelastung der kli-
gerischen Gemeinde zu Unrecht bejaht worden wire. In diesem Urteil ldsst
das Bundesverwaltungsgericht die Frage nach der Geringfiigigkeitsschwelle
ausdriicklich offen und beschrinkt sich auf die Feststellung, der Fluglirm,
dem die Klédgerinnen ausgesetzt seien, sei jedenfalls nicht unzumutbar (ZLW
2004, S. 253/262f.).

In seinem Urteil vom 11.02.2003 (Az.: 2 A 1062/01) iiber die Klage von
Kommunen gegen die Festsetzung von Flugrouten in der Umgebung des
Flughafens Frankfurt am Main stellt der HessVGH zunichst fest, um ihre
Klagebefugnis i. S. des § 42 Abs. 2 VwGO darzulegen, miissten die Klige-
rinnen geltend machen konnen, dass ihr Grundeigentum infolge der angegrif-
fenen Flugrouten einer Larmbelastung ausgesetzt sei, die zumindest als ab-
wigungserheblich einzustufen sei. Auch in diesem Urteil legt das
oberste Hessische Verwaltungsgericht die fachplanerische Zumutbarkeits-
schwelle und die Grenze der Geringfiigigkeit fiir Fluglarmbelastungen nicht
abstrakt fest; entschieden wurde nur iiber den dem Prozess zugrunde liegen-
den Sachverhalt. Eine Gruppe von Klédgerinnen konnte geltend machen, flug-
larmbedingten Dauerschallpegeln L) von annéhernd 50 dB(A) am Tag und
annahernd 43 dB(A) in der Nacht ausgesetzt zu sein. Diese Fluglarmbelas-
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tung sah der HessVGH als abwégungsrelevant an, so dass diesen Kldgerinnen
die Klagebefugnis zugesprochen worden ist. Jenen Klédgerinnen aber, die le-
diglich eine Fluglirmbelastung von Dauerschallpegeln Lcq3) von 32 bis 39
dB(A) am Tag und 26 bis 30 dB(A) in der Nacht vortragen konnten, versagte
das Gericht die Klagebefugnis; Larmbelastungen dieser Grolenordnung stell-
ten keine Beeintrichtigung dar, die als eigenstidndiger Belang in die fachpla-
nerische Abwiégung einzubeziehen sei (HessVGH, Urt. v. 11.02.2003 - 2 A
1062/01, S. 9 bis 12 des Urteilsabdrucks). Auch hier ist darauf hinzuweisen,
dass das Urteil des HessVGH mit Urteil des BVerwG vom 24.06.2004 (Az.: 4
C 11.03) aufgehoben worden ist, nicht aber deshalb, weil der HessVGH die
Schwelle der Geringfiigigkeit verkannt hitte. Das BVerwG hat vielmehr aus-
driicklich bestitigt, dass die Klage gegen die Flugrouten zuldssig war, jedoch
die Mittelungspegel von knapp 50 dB(A) am Tag und annédhernd 43 dB(A) in
der Nacht unter der fachplanerischen Zumutbarkeitsgrenze liegen (BVerwG,
Urt. v. 24.06.2004 - 4 C 11.03, Internet, Tz. 17, 20, 36).

Soweit ersichtlich hat die Verwaltungsrechtsprechung bislang Kriterien zur
Bestimmung der Geringfiigigkeitsschwelle fiir vorhabensbedingten Lirm im
Einzelnen noch nicht entwickelt. Auch die zitierten Urteile des VGH Mann-
heim und des VGH Kassel begniigen sich mit der Feststellung, dass der bei
den Klédgerinnen jeweils vorhandene Larm die Geringfiigigkeitsschwelle ii-
berschreitet oder — im Fall zweier Kldgerinnen vor dem VGH Kassel — nicht
iiberschreitet. Festzustellen ist an dieser Stelle, dass die obergerichtliche
Verwaltungsjudikatur fiir die Geringfiigigkeitsschwelle fiir Fluglirm zur
Tagzeit (06:00 bis 22:00 Uhr) jedenfalls einen Bereich zwischen Dauer-
schallpegeln Leg3) 40 dB(A) und 50 dB(A) erdffnet.

Gleichwohl bedarf die Bestimmung der Geringfiigigkeitsgrenze einer sachli-
chen Begriindung. Nach unserer Auffassung ist es sachgerecht, die fachpla-
nungsrechtliche Beachtlichkeitsschwelle durch einen Prozentsatz jener Per-
sonen der Bevolkerung zu definieren, die durch den vorhabensbedingten
Larm (stark) beldstigt werden. Zu bestimmen ist nach diesem Ansatz ein An-
teil (Prozentsatz) beldstigter oder stark beldstigter Bevolkerung, der als ge-
ringfiigig zu bezeichnen und dessen Storung daher nicht beachtenswert ist.
Nicht selten wird im Umweltrecht die Irrelevanzschwelle durch das so ge-
nannte 1%-Kriterium definiert. Mit diesem Kriterium wéire der vom Vorha-
ben ausgeloste Larm geringfiigig, wenn er bei einem Prozent der Bevolke-
rung starke Beldstigung hervorruft. Nach dem position paper on dose re-
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sponse relationships between transportation noise and annoyance, annex I,
EU’s future noice policy korrespondiert der Quote von 1 % stark Belistigter
(% highly annoyed - % HA) ein Schallpegel von Ly, = 44 dB(A). Nach dem
zitierten position paper der EU ergeben sich 5 % einfach beldstigte Personen
(% A) bei einem Pegel von L4, = 40,6 dB(A), 10 % Belistigte (% A) bei ei-
nem Pegel von Ly, = 44 dB(A) und 15 % Belidstigte (% A) bei einem Pegel
von Ly, =47 dB(A). Bei 47 dB(A) sind 2,7 % der Bevolkerung stark belédstigt
(% HA).

Wir gehen davon aus, dass jedenfalls jene Liarmwirkungen des Vorhabens,
die 15 % der Bevolkerung belédstigen und 2,7 % der Bevolkerung stark belis-
tigen, nicht mehr geringfiigig sind. Die Geringfiigigkeitsgrenze mit Blick
auch auf die RDF-Belistigungsstudie fiir den Flughafen Frankfurt Main liegt
bei einem Leg(3) 1ag VOn 45 bis 47,5 dB(A) oder darunter.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Wir legen Wert auf die Feststellung, dass unsere Bestimmung der fachplane-
rischen Geringfiigigkeitsgrenze fiir den Tag bei 45 bis 47,5 dB(A) sich naht-
los in die zitierte oberverwaltungsgerichtliche Rechtsprechung einfiigt und
angesichts des Urteils des VGH Mannheim, der die Geringfiigigkeitsschwelle
fir Fluglirm am Tag bei 40 dB(A) verortet hat, eher konservativ ist.

Die Nachtzeit (22:00 bis 06:00 Uhr) ist gegeniiber Lirmeinwirkungen we-
sentlich empfindlicher als der Tag (06:00 bis 22:00 Uhr). Die Empfindlich-
keitsdistanz zwischen Tag und Nacht betrdgt regelmidBig 10 dB. Die Gering-
figigkeitsschwelle fiir den vorhabensbedingten Lirm zur Nachtzeit liegt da-
mit nach unserer Auffassung bei hochstens L, = 37 dB(A).

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Grundsitzliche Uberlegungen zur Herleitung der planfeststellungsrechtlichen
Beachtlichkeitsschwelle sind in der als Anlage E 6 zur Einwendungsschrift
der Kldgerin vom 01.03.2005, die wir hier als Anlage K 1 beilegen, beigefiig-
ten larmmedizinischen Stellungnahme von PD Dr. Maschke und Prof. Dr.
med. Hecht (Larmmedizinische Stellungnahme Ausbau Flughafen Frank-
furt/Main,  Planfeststellungsrechtliche = Beachtlichkeitsschwelle ~ vom
14.10.2002) enthalten.
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5.1.

Hitte die Planfeststellungsbehdrde die Geringfiigigkeitsschwelle zutreffend
verortet, so hitte sie Larmschutzbelange in weit groerem Ausmal} in ihre
Abwigung eingestellt, als dies tatsdchlich der Fall war. Insbesondere hitte
sie erkannt, dass auch die Kldgerin im Ausbaufall von relevantem Fluglarm
betroffen ist. Da die Planfeststellungsbehdrde aber die fachplanungsrechtli-
che Geringfiigigkeitsschwelle bei weitem zu hoch angesetzt hat, hat sie die
Liarmschutzbelange der Klédgerin vollstindig ignoriert und damit zu beriick-
sichtigende Belange der Kldgerin in ithre Abwigung nicht eingestellt. Auch
damit ist ihr ein Abwigungsdefizit, das auf die Entscheidung insgesamt
durchschligt, unterlaufen.

Regelung des nédchtlichen Flugbetriebs

Der Planfeststellungsbeschluss enthdlt unter A.Il.4. Betriebsregelungen fiir
die Nachtzeit, die formell und materiell rechtswidrig sind. Die Schadwirkun-
gen des zugelassenen Nachtflugbetriebs wurden nicht ermittelt und deshalb
auch nicht zutreffend abgewogen. Die Rechtfertigung der zugelassenen
Nachtfliige ist nicht dargelegt. Die Planfeststellungsbehdrde hat bereits das
relevante Ausmall des von ihr zugelassenen nichtlichen Flugbetriebs ver-
kannt. Schon darin zeigt sich, dass der ausgebaute Flughafen Frankfurt am
Main eine Luftverkehrseinrichtung von weltweiter Bedeutung sein wird, de-
ren betriebliche Dynamik durch bloBe Nebenbestimmungen nicht mehr auf
ein rechtmifiges Mal} zuriickgefiihrt werden kann. Die Priifung der Nacht-
schutzregelung, die der angegriffene Planfeststellungsbeschluss enthilt, fiihrt
nicht nur zu dem Ergebnis, dass dieser Teil der Nebenbestimmungen rechts-
widrig ist. Sie zeigt vielmehr, dass die Zulassung des beantragten Ausbaus
insgesamt nicht das Ergebnis gerechter Abwigung sein kann.

Relevantes Ausmal} des zugelassenen Nachtbetriebs

Nach der Anordnung unter A.Il.4.1. des Planfeststellungsbeschlusses sind
zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr durchschnittlich 150 planmiBige Flugbe-
wegungen pro Nacht auf dem Flughafen Frankfurt Main zulédssig. Dieser
Durchschnittswert ist bezogen auf das Kalenderjahr. Der Flughafenkoordina-
tor darf kalenderjidhrlich nicht mehr als 54.750 Zeitnischen (Slots) fiir Flug-
bewegungen zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr zuweisen. Eine Ubertragung
nicht zugewiesener bzw. nicht genutzter Zeitnischen in das folgende Kalen-
derjahr ist nicht gestattet.
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Zutreffend erldutert der Planfeststellungsbeschluss (S. 1090 f.; 1148 f.;
1171 f.), dass die Nachtflugnachfrage starken saisonalen Veridnderungen un-
terliegt. Sie verlaufe weder im Vergleich von Sommer- und Winterflugplan-
periode noch innerhalb der Flugplanperiode konstant, sondern werde durch
Faktoren wie etwa Hauptreisezeit, Reiseverhalten und Sonderereignisse (z. B.
Veranstaltungen von iiberregionaler Bedeutung) stark beeinflusst. Aus die-
sem Grund, so der Planfeststellungsbeschluss (S. 1148 f.), sei die Verfiigung
eines Bewegungskontingents fiir die Nachtzeit nicht anders moglich gewesen
als durch die Anordnung einer auf das Kalenderjahr bezogenen durchschnitt-
lichen Anzahl planméBiger Flugbewegungen pro Nacht. Nur so konnten die
den Flughafen Frankfurt am Main bedienenden Luftverkehrsunternehmen auf
die saisonalen Schwankungen des Nachtflugverkehrsbedarfs ausreichend rea-
gieren.

Wegen der von dem Planfeststellungsbeschluss berichteten starken Schwan-
kungen des ndchtlichen Flugverkehrsaufkommens kann sich die Ermittlung
der durch die Nachtflugbewegungen ausgeldsten schiddlichen Wirkungen
nicht auf die verfiigte kalenderjdhrliche Durchschnittszahl von néchtlichen
Flugbewegungen stiitzen. Denn dadurch wird die Wirkung der realistischer-
weise zu erwartenden Wirkungen des zugelassenen Nachtfluges grundlegend
verkannt.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b.b., als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b.b., als Sachverstin-
diger

Nach der — auch durch das neue Fluglirmgesetz vom 01.06.2007 (BGBI.I
S. 986) fortgesetzten — Tradition des deutschen Fluglirmrechts kommt es auf
die Fluglirmbelastung in den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres an.
Aus diesem Grund ist vergleichsweise viel statistisches Material vorhanden,
das Flugbewegungszahlen und Fluglirmbelastungen fiir Halbjahreszeitriume
angibt. Auch die von der Vorhabenstriagerin in dem Planfeststellungsverfah-
ren vorgelegten lirmphysikalischen Gutachten haben den von dem Vorhaben
drohenden Flugldrm fiir die sechs verkehrsreichsten Monate ermittelt (vgl.
nur G 10.1 Teil A, S. 12). Im Gegensatz dazu richtet sich die Planung des
Flugbetriebs nach den Sommer- und Winterflugpldnen, wobei der Sommer-
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flugplan erheblich ldnger ist als der Winterflugplan. Auch fiir diese Zeitein-
teilung ist statistisches Material vorhanden.

Die Schwankungen des nédchtlichen Flugverkehrs lassen sich sogar mit Hilfe
der Angaben aus dem Planfeststellungsbeschluss quantifizieren. Danach (S.
1.090, 1.091) wurden in der Flugplanperiode Sommer 2006 (26.03.2006 bis
28.10.2006, 217 Tage, vgl. Bescheid des HMWVL vom 24.09.2001, S. 15)
im Durchschnitt zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr 143,27 Flugbewegungen
koordiniert. In der Flugplanperiode Winter 2006/2007 (29.10.2006 bis
24.03.2007, 147 Tage, vgl. Bescheid des HMW VL vom 05.04.2006, S. 2) be-
trug dagegen der Durchschnitt der koordinierten Flugbewegungen zwischen
22.00 Uhr und 06.00 Uhr lediglich 105,89. Die durchschnittliche Differenz
der ndchtlichen Flugbewegungszahl zwischen den beiden zitierten Flugplan-
perioden betrigt 37,38 Flugbewegungen oder 35,30 % (Winterflugplanperio-
de 2006/2007 = 100 %). Tatsdchlich wurden in der Sommerflugplanperiode
2006 pro Nacht durchschnittlich 150,77 Flugbewegungen durchgefiihrt. In
der durchschnittlichen Nacht der Winterflugplanperiode 2006/2007 waren es
114,99. Die Differenz betrigt hier 35,78 Flugbewegungen oder 31,11 %
(Winterflugplanperiode 2006/2007 = 100 %).

An anderer Stelle (S. 1.148) berichtet der Planfeststellungsbeschluss, im Jahr
2005 seien bezogen auf das Kalenderjahr im Zeitraum zwischen 22.00 Uhr
und 06.00 Uhr durchschnittlich knapp 147 Flugbewegungen durchgefiihrt
worden. In den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2005 habe die
Durchschnittsbewegungszahl in der ,,gesetzlichen* Nacht 164 Flugbewegun-
gen betragen. Die sechs verkehrsreichsten Monate sind fiir den Flughafen
Frankfurt in der Regel die Monate Mai bis Oktober, so dass sie jeweils 184
Tage umfassen. Auf dieser Angabe beruhen auch die im Planfeststellungsver-
fahren von der Vorhabenstriagerin vorgelegten Gutachten (vgl. Planteil B 11,
Planungsgrundlagen, Kapitel 12 vom 07.09.2006, S. 9). Da die sechs ver-
kehrsreichsten Monate auch im Jahr 2005 fast genau die Hilfte der Tage des
Jahres umfassten, lag die durchschnittliche nichtliche Flugbewegungszahl im
Jahr 2005 in jenen sechs Monaten, die nicht zu den sechs verkehrsreichsten
zidhlten, bei rund 130 Flugbewegungen. Die Differenz der durchschnittlichen
Nachtflugzahl zwischen den beiden Sechsmonatszeitraumen des Jahres 2005
betrug damit durchschnittlich 34 Flugbewegungen pro Nacht oder 26,15 %
(130 Flugbewegungen = 100 %).
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Damit lasst sich abschitzen, dass die Schwankung des Nachtflugbewegungs-
aufkommens zwischen Sommer- und Winterhalbjahr auf dem Flughafen
Frankfurt am Main in der GréBBenordnung von 25 % bis 35 % liegt.

Auf der Grundlage des verfiigten Bewegungskontingents von durchschnitt-
lich 150 Flugbewegungen pro Nacht, bezogen auf das Kalenderjahr, ist we-
gen der oben quantifizierten Schwankungen, denen der néchtliche Flugver-
kehr auf dem Flughafen Frankfurt unterliegt, damit zu rechnen, dass die
durchschnittliche Zahl geplanter Flugbewegungen pro Nacht in den sechs
verkehrsreichsten Monaten zwischen 167 und 172 liegt.

Hinzuzurechnen sind die Verspitungsfliige, die nach den — auch von der
Planfeststellungsbehorde fiir plausibel gehaltenen — Zahlen des Gutachtens
der technischen Universitdat Hamburg-Harburg vom September 2007 (Gutach-
ten zu Fragen eines potenziellen Nachtflugbedarfs am Flughafen Frankfurt
am Main im Prognosejahr 2020, S. 58, 59) bei 13,4 Flugbewegungen pro
Nacht (strukturelle Konstanz) oder 14,5 Flugbewegungen pro Nacht (struktu-
relle Verdnderung) liegen. Mit der Planfeststellungsbehodrde gehen wir davon
aus, dass der Fall der strukturellen Verdnderung im Sinn des zitierten Gut-
achtens der Technischen Universitdat Hamburg-Harburg Realitdt wird. Die in
der Durchschnittsnacht anfallenden 14,5 auBerplanmifigen Flugbewegun-
gen sind deshalb der ermittelten Zahl der in den sechs verkehrsreichsten Mo-
naten durchschnittlich pro Nacht zu erwartenden Flugbewegungen hinzuzu-
rechnen.

Schon auf der Basis der von der Planfeststellungsbehorde fiir die Gesamt-
nacht angeordneten Nachtflugregelung ist daher realistischerweise mit 181,5
bis 186,5 Flugbewegungen je Durchschnittsnacht in den sechs verkehrs-
reichsten Monaten zu rechnen.

Zu beriicksichtigen ist allerdings, dass die hier ermittelte Anzahl der durch-
schnittlichen Flugbewegungen je juristischer Nacht in den sechs verkehrs-
reichsten Monaten im Prognosejahr 2020 voraussichtlich zu gering angesetzt
ist. Denn das von der Planfeststellungsbehorde eingeholte Prognosegutachten
der Technischen Universitit Hamburg-Harburg ermittelt die Verspatungsflii-
ge fiir die auf das Jahr bezogene Durchschnittsnacht. Da die Zahl der Flug-
bewegungen auf dem Flughafen Frankfurt am Main in den sechs verkehrs-
reichsten Monaten erheblich hoher ist als in dem {ibrigen Zeitraum des Jah-
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res, ist in diesen Monaten auch mit einer erhéhten Anzahl von Betriebsab-
laufstorungen zu rechnen, in deren Folge mehr Flugbewegungen, die auBler-
halb der Nachtzeit koordiniert waren, in die Nachtzeit hinein geraten.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Nimmt man das Aufkommen von Verspitungs- und Verfrithungsfliigen als
statistische Funktion des Verkehrsaufkommens, so liegt es nahe, auch bei den
durchschnittlichen Verspatungsfliigen von 14,5 Flugbewegungen pro Nacht
im Fall der strukturellen Verdnderung (bezogen auf das Kalenderjahr) von
Schwankungen in der GroBBenordnung von 25 bis 35% zwischen Winter- und
Sommerhalbjahr auszugehen. Mit dieser Uberlegung kommt man auf 16,31
Verspiatungsfliige in der durchschnittlichen Sommernacht bei einer Schwan-
kung von 25% und auf 17,04 Flugbewegungen fiir die durchschnittliche
Sommernacht bei einer Schwankung von 35% zwischen Winter- und Som-
merhalbjahr.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Auch innerhalb der sechs verkehrsreichsten Monate schwanken die durch-
schnittlichen nédchtlichen Flugbewegungszahlen von Monat zu Monat. Grund-
lage der folgenden Uberlegungen sind detaillierte Darstellungen der Nacht-
flugbewegungszahlen auf dem Flughafen Frankfurt am Main in den Jahren
2001 bis 2007 (22.00 Uhr bis 06.00 Uhr Ortszeit) vom 11.11.2005 und vom
12.07.2007 (HMWVL, V 5 - 2, nfbza.doc), die wir hier als

- Anlage K 25 -
beifiigen.

Eine Detailauswertung der Flugbewegungszahlen der Jahre 2001 bis 2006
zeigt, dass die Monate von Juni/Juli bis August/September eines Jahres re-
gelmiBig die stirksten Nachtflugbewegungszahlen aufweisen.

° In den sechs verkehrsreichsten Monaten des Jahres 2001 lag die
durchschnittliche nichtliche Flugbewegungszahl bei
139 Flugbewegungen. Der nachtflugstirkste Monat war der Juli 2001
mit durchschnittlich 146 Nachtflugbewegungen.
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° Im Jahr 2002 lag die durchschnittliche nédchtliche Flugbewegungs-
zahl in den sechs verkehrsreichsten Monaten bei
140,83 Flugbewegungen; in den stdrksten Nachtflugmonaten (Juli
und September 2002) betrug die durchschnittliche nédchtliche Bewe-
gungszahl 149 Flugbewegungen.

° Im Jahr 2003 waren in den sechs verkehrsreichsten Monaten in der
Durchschnittsnacht 136,83 Flugbewegungen zu verzeichnen, der
stirkste Monat (August 2003) lag bei 148 Flugbewegungen in der
Durchschnittsnacht.

° Im Jahr 2004 kam die Durchschnittsnacht der sechs verkehrsreichs-
ten Monate auf 153,33 Flugbewegungen. Der nachtflugstirkste Mo-
nat (August 2004) brachte es auf 161 Flugbewegungen pro Durch-
schnittsnacht.

° Im Jahr 2005 waren fiir die Durchschnittsnacht der sechs verkehrs-
reichsten Monate 163,67 Flugbewegungen zu verzeichnen. Der
nachtflugstirkste Monat war hier der September 2005, fiir den in der
Durchschnittsnacht 171 Flugbewegungen zu verzeichnen waren.

Fiir das Jahr 2006 sind in den sechs verkehrsreichsten Monaten in der Durch-
schnittsnacht 154,33 Flugbewegungen zu verzeichnen. Der nachtflugstédrkste
Monat war der Juli 2006 mit durchschnittlich 165 Flugbewegungen.

Die nachfolgende Darstellung zeigt den regelmiBigen Jahreszyklus der
Nachtflugbewegungszahlen des Flughafens Frankfurt Main:
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Anzahl Nachtfliige (22.00-6.00)
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In den ausgewerteten Jahren lag die durchschnittliche nichtliche Flugbewe-
gungszahl in dem jeweiligen nachtflugstirksten Monat eines Jahres zwischen
4,50% und 8,16% iiber dem Durchschnitt der sechs verkehrsreichsten Monate
des jeweiligen Jahres. Im Durchschnitt der ausgewerteten Jahre lag der nacht-
flugstdarkste Monat um 5,9% iiber der durchschnittlichen nédchtlichen Flugbe-
wegungszahl der sechs verkehrsreichsten Monate.

Mit dieser — iiber die Jahre in der Groenordnung und in der zeitlichen Ver-
teilung im Jahreslauf statistisch konstanten Schwankung — ist auf der Grund-
lage des verfiigten Bewegungskontingents fiir die juristische Nacht (22.00
Uhr bis 06.00 Uhr) in den nachtflugstirksten Monaten des Jahres eine
durchschnittliche nédchtliche Flugbewegungszahl von 192,2 bis 197,5 zu er-
warten.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Wir weisen darauf hin, dass die berichteten Schwankungen der Nachtflugbe-
wegungen von den Winter- zu den Sommermonaten sowie innerhalb des
Sommers das durchschnittliche Monatsmaximum zwischen Juni/Juli und Au-
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gust/September am Flughafen Frankfurt am Main ein stabiles Phinomen sind.
Dennoch hat die Planfeststellungsbehorde es unterlassen, den auf der Grund-
lage der angeordneten Betriebsregelung statistisch sicher zu erwartenden
nidchtlichen Flugbetrieb ihrer Abwigung der Lirmschutzbelange zu Grunde
zu legen. Sie hitte erkennen und wiirdigen miissen, dass ihre Betriebsrege-
lung fiir die juristische Nacht regelméBig und ausgerechnet in der heiflesten
Zeit des Jahres zu Monaten fiithren wird, in denen in der monatlichen Durch-
schnittsnacht mit 190 bis 200 Flugbewegungen zu rechnen ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Zwar erklirt der Planfeststellungsbeschluss (S. 1152), dass in der Vergan-
genheit einzelne Néachte mit sehr hohen Flugbewegungszahlen vorgekommen
sind. Zitiert wird der Maximalwert des Jahres 2005 mit 223 Flugbewegungen
zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr. Diese Nacht habe damit 152% des
Durchschnittswerts von 146,6 Flugbewegungen wihrend des Nachtzeitraums
im Kalenderjahr erreicht. Derartige Schwankungen hilt die Planfeststel-
lungsbehorde fiir die Zukunft deshalb fiir ausgeschlossen, weil die Zubilli-
gung des Kontingents von durchschnittlich 150 Flugbewegungen vor dem
Hintergrund der im Prognosezeitraum vorausgesagten Nachfrageentwicklung
nahezu liber das gesamte Jahr eine Engpasssituation schaffen werde.

Die Planfeststellungsbehorde gibt hier ihrer Meinung Ausdruck, dass einzel-
ne ,,Ausreillerndchte im Jahr 2020 wegen der behaupteten Engpasssituation
nicht mehr zu erwarten seien. Neben dieser unzutreffenden Aussage findet
sich im Planfeststellungsbeschluss keine weitere Abschitzung iiber den
Nachtflugbetrieb, der auf der Grundlage der verfiigten Nachtflugregelung re-
alistischerweise im Planungsfall 2020 zu erwarten ist.

Dies ist hochst erstaunlich, weil die Planfeststellungsbehorde selbst die oben
anhand einer statistischen Auswertung dargelegte Jahreszyklik (An- und
Abschwellen der Nachtflugbewegungen iiber die Monate des Jahres mit ei-
nem regelmiBig auftretenden Tief in den Monaten Dezember und Januar und
einem Hoch in den Monaten Juni/Juli bis August/September) nicht in Abrede
stellt. Im Gegenteil: Diese Schwankungen werden sogar als Grund dafiir an-
gegeben, dass das Bewegungskontingent in der Festsetzung von 54.750
néachtlichen Flugbewegungen pro Jahr besteht, damit die Luftverkehrsgesell-
schaften iiber die erforderliche Flexibilitit verfiigen.
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Auch die allgemeine und nicht ndher begriindete Behauptung, die durch das
Bewegungskontingent fiir die Nachtzeit hervorgehobene ,,Engpasssituation®
verhindere hohe Schwankungen in der Nachtflugbewegungszahl, trifft nicht
zu. Untermauert wird unsere Kritik an dieser Stelle durch einen Blick auf den
gegenwirtigen Betriebszustand des Flughafens Frankfurt am Main. Im Ein-
klang mit der Vorhabenstrigerin geht die Planfeststellungsbehorde davon
aus, dass das gegenwirtige Dreibahnsystem des Flughafens jedenfalls den
Tagflugbedarf schon jetzt nicht mehr decken kann. Beklagt wird schon fiir
die Gegenwart ein massiver Engpass; seit Jahren behauptet die Vorhabens-
trigerin, der Flughafen arbeite jenseits seiner kapazitiven Grenzen. Dennoch
aber weisen die Tagflugbewegungszahlen signifikante Schwankungen sowohl
von Monat zu Monat als auch von Tag zu Tag auf.

Beweis: Einholung einer amtlichen Auskunft des HMW VL
Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Zu beachten ist auBerdem, dass die in dem Planfeststellungsbeschluss
(S. 1152) zitierte flugbewegungsstirkste Nacht mit 223 Flugbewegungen in
den Oktober des Jahres 2005 fiel, dessen Durchschnittsnacht bei 166 Flug-
bewegungen lag. Die in dem Planfeststellungsbeschluss zitierte Maximal-
nacht erreichte damit 134,34% des Monats, dem sie angehorte. Im September
des Jahres 2005 lag die durchschnittliche nichtliche Flugbewegungszahl bei
171 Flugbewegungen, die flugbewegungsstirkste Nacht brachte es in diesem
Monat auf 213 Flugbewegungen und damit auf 124,56% der durchschnittli-
chen néchtlichen Flugbewegungszahl des Monats, dem sie angehdorte.

Das Jahr 2006 bestitigt diese Tendenz. Die flugbewegungsstiarkste Nacht
brachte es im Juli 2006 auf 206 Flugbewegungen, wihrend die in diesem
Monat durchschnittliche nédchtliche Flugbewegungszahl bei 165 gelegen hat.
Die flugbewegungsstidrkste Nacht erreichte somit 124,85 % des Monats, dem
sie angehorte.

Die Planfeststellungsbehdrde hat nicht den mindesten Grund anzunehmen,
dass es im Jahr 2020 oder spiter keine Nédchte geben werde, die — aufsattelnd
auf das Hoch der Jahreszyklik — 125% oder 135% der Flugbewegungen, die
im nichtlichen Durchschnitt ihrer Monate zu Buche schlagen, erreichen.
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Damit hat die Planfeststellungsbehdrde den zu erwartenden, realen nichtli-
chen Flugbetrieb, den sie zuldsst, in seiner Verteilung iiber das Jahr und da-
mit in seiner schddlichen Wirkung grundlegend verkannt. Ihr ist damit ein
massives Ermittlungs- und Abwigungsdefizit hinsichtlich der Larmschutzbe-
lange der Klédgerin unterlaufen.

Mit der Regelung A.I1.4.1.2. ldsst die Planfeststellungsbehorde zwischen
23.00 Uhr und 05.00 Uhr durchschnittlich 17 planmiBige Flugbewegungen
zu. Auch dieser Durchschnittswert darf bezogen auf das Kalenderjahr nicht
iberschritten werden. Der Flughafenkoordinator darf kalenderjahrlich nicht
mehr als 6.205 Zeitnischen (Slots) fiir Flugbewegungen zwischen 23.00 Uhr
und 05.00 Uhr zuweisen. Eine Ubertragung nicht zugewiesener bzw. nicht
genutzter Zeitnischen in das folgende Kalenderjahr ist nicht gestattet. Diese
17 Flugbewegungen in der ,,Mediationsnacht* werden auf das fiir die juristi-
sche Nacht (22.00 Uhr bis 06.00 Uhr) angeordnete Kontingent angerechnet.

Auf der Grundlage dieser Betriebsregelung fiir die Mediationsnacht geht die
Planfeststellungsbehorde (Planfeststellungsbeschluss Seite 1172) davon aus,
dass Schwankungen der néchtlichen Flugbewegungszahl in der Mediations-
nacht kein unzumutbares Ausmall anndhmen, weil die im Mittel eingerdaum-
ten 17 Flugmoglichkeiten nahezu permanent benotigt wiirden und nicht die
Maoglichkeit bestehe, solche in verkehrsschwicheren Zeitrdumen in groflerem
Umfang ,,anzusparen* sowie in einzelnen Nichten gesammelt zu nutzen. Mit
dieser Begriindung stellt die Planfeststellungsbehorde in Abrede, dass auch
die Flugbewegungszahlen in der Mediationsnacht einem Jahreszyklus und
damit erheblichen und auch im Hinblick auf die Wirkung signifikanten
Schwankungen unterliegen. Die Planfeststellungsbehérde unternimmt nicht
einmal den Versuch, das AusmalBl der zu erwartenden Schwankungen der
Flugbewegungszahl im Jahreslauf abzuschitzen, um zu einer realistischen
Einschitzung der daraus folgenden Fluglirmbelastung zu gelangen.

Dieses Vorgehen im Hinblick auf die Fluglarmwirkung steht in eklatantem
Widerspruch zu den Erwidgungen, die die Planfeststellungsbehorde anstellt,
um zu begriinden, dass lediglich ein Jahreskontingent an Fliigen in der Medi-
ationsnacht festgelegt worden ist. Auf Seiten 1171, 1172 des Planfeststel-
lungsbeschlusses ist dazu folgendes zu lesen:
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» Hinsichtlich der Notwendigkeit, die ermittelte Bewegungszahl als einen auf
das Kalenderjahr bezogenen Durchschnittswert festzusetzen sowie von einer
starren Unterteilung der Hochstgrenze je nach Verkehrssegment abzusehen,
wird auf die entsprechenden Ausfiihrungen zur Bewegungskontingentierung
verwiesen (....). Die dort im einzelnen geschilderten Erwdgungen zur erfor-
derlichen Flexibilitit in der Handhabung der Kontingentierung gelten fiir
die Festsetzung der Bewegungshochstgrenze um so mehr, als mit dieser aus
Griinden der planerischen Konfliktbewdltigung ein erhebliches Engpasssze-
nario in der ,,Mediationsnacht* geschaffen wird und es daher in besonderer
Weise geboten erscheint, saisonalen Schwankungen bzw. Schwankungen
der Anteile der Verkehrssegmente am Gesamtaufkommen - insbesondere in
der erwihnten Ubergangszeit — jedenfalls soweit Rechnung zu tragen, als
dadurch der auf das Kalenderjahr bezogene Durchschnittswert nicht iiber-
schritten wird. “ (Hervorhebung durch den Verfasser)

Offenkundig geht also die Planfeststellungsbehorde fiir die Mediationsnacht
von ganz erheblichen ,,saisonalen Schwankungen* fiir die Flugbewegungs-
zahl aus und rechtfertigt damit, dass mit der Festsetzung einer Jahresbewe-
gungszahl fiir die Mediationsnacht den Luftverkehrunternehmen grofie Flexi-
bilitédt eingerdumt wird. Fiir die Frage, welcher Nachtflugbetrieb sich realisti-
scherweise in der Mediationsnacht einstellen wird, will die Planfeststellungs-
behorde aber von diesen Schwankungen nichts mehr wissen. Die Erwédgungen
des Planfeststellungsbeschlusses sind an dieser — fiir die larmbetroffenen An-
rainer des Flughafens zentralen — Stelle widerspriichlich.

Tatsdchlich ist zu erwarten, dass die Nachtflugbewegungszahl in der Media-
tionsnacht — wie schon zu der juristischen Nacht dargelegt — iiber den Jahres-
lauf ganz erheblich schwanken wird. Geht man — konservativ — auch fiir die
Mediationsnacht von einer auf die Durchschnittsnacht bezogenen Schwan-
kungsbreite von 25 % bis 35 % zwischen Winter- und Sommerhalbjahr aus,
so ist allein wegen der Jahreszyklik bereits mit 21,25 bis 23,95 Flugbewe-
gungen zwischen 23:00 Uhr und 05:00 Uhr in der durchschnittlichen Nacht
der 6 verkehrsreichsten Monate zu rechnen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Zu beachten ist aulerdem, dass nach der Feststellung des Gutachtens der
Technischen Universitit Hamburg-Harburg vom September 2007 zu Fragen
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eines potenziellen Nachtflugbedarfs am Flughafen Frankfurt am Main im
Prognosejahr 2020 (dort S.58) die Anfilligkeit der Mediationsnacht fiir
Planabweichungen im Vergleich zur juristischen Nacht hoher ist. Ausdriick-
lich heifit es dort (S. 58): ,,Es muss damit gerechnet werden, dass durch-
schnittlich pro Nacht zusdtzlich (...) in der Mediationsnacht weitere 12,5(A)
bzw. 17,0(B) Fliige anfallen. Dies sind Fliige, die entweder aus dem Tag oder
den Nachtrandstunden in die Mediationsnacht rutschen. Dies ist dadurch zu
erkldren, dass Planzeitabweichungen, die sich iiber den Tag akkumulieren,
hdufig erst in den Nachtstunden abgebaut werden konnen. “

Auch hier gehen wir — mit dem Gutachter der TUHH und der Planfeststel-
lungsbehorde — wegen der Dynamik der Luftverkehrswirtschaft von dem Fall
B (strukturelle Verdnderung) aus. Es ist daher fiir die Mediationsnacht in den
6 verkehrsreichsten Monaten mit weiteren 17 Flugbewegungen zu rechnen.
Zwar versucht der Planfeststellungsbeschluss unter Ziff. A.11.4.1.3, verspite-
te und verfrithte Flugbewegungen in der Mediationsnacht zu limitieren. Doch
weist dieses Limit eine groBe Liicke auf, denn Luftfahrzeuge, welche die
Larmzertifizierungswerte nach Anhang 16, Band 1, Teil II, Kap. 4 des ICAO-
Abkommens erfiillen und deren Landung nach der durch den Flughafenkoor-
dinator vergebenen Zeitnische (Slot) zwischen 22:00 Uhr und 23:00 Uhr bzw.
zwischen 05:00 Uhr und 06:00 Uhr geplant ist, diirfen bis 00:00 Uhr ohne
Anrechnung auf die Hochstgrenze in Ziff. A.Il.4.1.2. landen, sofern sich die
Verspidtung nicht schon aus der Flugplangestaltung (§ 25 LuftVO) ergibt.

Auf der Grundlage dieser Regelung ist es realistischerweise zu erwarten, dass
die 17 prognostizierten Verspitungsfliige, die aus Verspatungen resultieren,
die sich iiber den Tag angestaut haben, jedenfalls in die Zeit zwischen 23:00
Uhr und 00:00 Uhr gedringt werden. Zwar behilt sich die Planfeststellungs-
behorde unter Ziff. A.I1.4.1.3.3 eine nachtrigliche Anderung der fiir die Zeit
zwischen 23:00 Uhr und 00:00 Uhr verfiigten Verspidtungsregelung vor, wenn
die Zahl der zuldssigen Verspdtungslandungen in dieser Zeit im Durchschnitt
eines Kalenderjahres den Wert von 7,5 iiberschreitet. Wir weisen jedoch dar-
auf hin, dass auch die diesen Anderungsvorbehalt auslésende Schwelle von
7,5 Flugbewegungen zwischen 23:00 Uhr und 00:00 Uhr ein auf das Kalden-
derjahr bezogener Durchschnittswert ist, so dass eine erheblich iiber 7,5 lie-
gende Zahl von Verspitungsfliigen zwischen 23:00 Uhr und 00:00 Uhr in den
6 verkehrsreichsten Monaten eines Jahres noch nicht einmal den Auflagen-
vorbehalt auslost.
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Die Planfeststellungsbehorde hitte somit schon nach der selbst verfiigten
Ausnahmeregelung fiir die durchschnittliche Mediationsnacht in den 6 ver-
kehrsreichsten Monaten eine Zahl von mindestens 35 Flugbewegungen
zugrunde legen miissen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Vollig ohne Beriicksichtigung bleibt fiir die Planfeststellungsbehorde die
Ausnahmeregelung in Ziff. A.I.6. Von der — strukturell dhnlichen - Ausnah-
meregelung, die gegenwirtig fiir die Nachtflugbeschrinkungen auf dem
Flughafen Frankfurt am Main gilt, wird in erheblichem Umfang Gebrauch
gemacht. Sowohl fiir die juristische Nacht als auch fiir die Mediationsnacht
ist jedenfalls in den 6 verkehrsreichsten Monaten mit 2 bis 5 weiteren Fliigen
zu rechnen, die auf der Grundlage der Ausnahmevorschrift unter Ziff. A.I1.6.
zugelassen werden.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

In diesem Zusammenhang weisen wir insbesondere auf die Bestimmung un-
ter Ziff. A.I1.6.2. des angegriffenen Planfeststellungsbeschlusses hin. Danach
darf die Genehmigungsbehorde Ausnahmen von den betrieblichen Ein-
schrinkungen nur in Fillen besonderer Hirte zulassen. Kein Fall besonderer
Hirte liege vor, wenn durch die Betriebseinschrinkung die Flugzeugumlauf-
planung des Luftverkehrsunternehmens erschwert oder Malnahmen des Pas-
sagiertransfers bzw. der Passagierunterbringung erforderlich werden.

Satz 2 der Regelung unter Ziff. A.I1.6.2. weist eine augenfillige Liicke auf.
Es gehort zu der Strategie der Vorhabenstriagerin, Wartungsschwerpunkt
fiir moglichst viele Flugzeugmuster und moglichst viele Airlines zu sein. Der
umstrittene Bau der gewaltigen Flugzeughalle fiir die Wartung von A 380-
und B 747-Flugzeugen legt davon beredtes Zeugnis ab. Selbstverstdndlich ist
damit zu rechnen, dass Fliige zum Flughafen Frankfurt am Main zu War-
tungszwecken stattfinden.

Wie uns aus der Akteneinsicht bei dem HMW VL bekannt ist, wurden schon
bisher gerne ,technische Griinde* angegeben, um eine Ausnahmegenehmi-
gung fiir eine an sich verbotene Nachtflugbewegung zu erlangen. Es gibt al-
len Grund anzunehmen, dass die Airlines auch in Zukunft ,,technische Griin-
de* als Fille besonderer Hirte deklarieren, um eine Ausnahmegenehmigung
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nach Ziff. A.Il.6.2 des Planfeststellungsbeschlusses zu erhalten. Gerade fiir
Wartungsfliige wurde die besondere Hérte nicht ausgeschlossen.

Aus diesen Griinden gehen wir davon aus, dass fiir die 6 verkehrsreichsten
Monate in der durchschnittlichen Mediationsnacht mit 30 bis 40 Fliigen zu
rechnen ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

All dies hat die Planfeststellungsbehorde nicht untersucht. Sie hat die Augen
vor der von ihr verursachten zukiinftigen Realitédt fest verschlossen. Auch
hier hitte die Planfeststellungsbehorde fiir die Auswirkungsprognose die
sechs verkehrsreichsten Monate, den verkehrsreichsten Monat und auch die
Spitzennichte untersuchen und abwigen miissen. Dies ist nicht geschehen.
Damit wurde fiir die Kernzeit der Nacht die aus der Planfeststellung folgende
Liarmbelastung griindlich verkannt. Der Planfeststellungsbeschluss leidet
auch hier an einem durchschlagenden Ermittlungs- und Abwigungsdefizit.

Der zugelassene, zyklisch groen Schwankungen unterliegende Nachtflugbe-
trieb verstoft iiberdies gegen die Pflicht des Beklagten dafiir zu sorgen, dass
die zugelassenen Nachtfliige in ihrer Verteilung iiber das Jahr verstetigt sind.
Diese Pflicht, der ein Anspruch der Kldgerin korrespondiert, folgt aus der
Vorschrift des § 29 b Abs. 1 Satz 2 LuftVG, die die besondere Riicksicht auf
die Nachtruhe der Bevolkerung in jeder einzelnen Nacht des Jahres verlangt.
Die bloB3e Festsetzung eines Jahreskontingents, wie sie von der Planfeststel-
lungsbehdrde vorgenommen worden ist, ldsst der nachfragebedingten Jahres-

zyklik der nédchtlichen Flugverkehrszahl jedoch freien Lauf.

Die verfiigte Nachtflugregelung iiberldsst es ferner dem freien Spiel der
Nachfrage, ob die Fliige in der ersten oder in der zweiten Nachtzeitscheibe
stattfinden. Eine Regelung iiber die Verteilung der zugelassenen Fliige zwi-
schen den Nachtrandstunden wire jedoch wegen des Gebots aus § 29b Abs. 1
Satz 2 LuftVG, auf die Nachtruhe der Bevolkerung in besonderem Malle
Riicksicht zu nehmen, zwingend erforderlich gewesen. Denn zu beriicksichti-
gen ist die lirmmedizinische Erkenntnis, dass die Nachtruhe in der ersten
Nachtzeitscheibe robuster und in der zweiten Nachtzeitscheibe empfindlicher
ist.
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5.2.

Beweis: Einvernahme von Prof. Dr. med. Peter Lercher, b. b., als Sach-
verstiandiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b. b., als Sachverstidn-
diger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens
Nicht erkannte Wirkungen des zugelassenen Nachtflugbetriebs

Unter der Uberschrift ,Beitrag zur Erreichung der Schutzziele* gibt die Plan-
feststellungsbehorde (Planfeststellungsbeschluss S. 1193) die folgende Erkla-
rung ab:

»Das zwischen 22.00 Uhr und 06.00 Uhr geltende Bewegungskontingent von
durchschnittlich 150 Flugbewegungen, die zwischen 23.00 Uhr und 05.00
Uhr geltende Bewegungshochstgrenze von durchschnittlich 17 Flugbewegun-
gen, das grundsdtzliche Nachtstart- und -landeverbot zwischen 01.00 Uhr
und 04.00 Uhr sowie die sonstigen Betriebsbeschrdinkungen selbst fiir Kapitel
4 erfiillende und folglich mit Blick auf ihr Ldrmemissionsverhalten besonders
moderne Luftfahrzeuge stellen in der Zusammenschau mit den bereits im
Hinblick auf ldrmintensiveres Fluggerdt ergangenen Betriebsregelungen ei-
nen effektiven Schutz der Nacht als einer Zeit der Ruhe und des Schlafes si-
cher.”

Dieser Behauptung treten wir entschieden entgegen; sie ist nicht begriindet.
Wir riigen insbesondere, dass die Planfeststellungsbehorde ihre Augen vor
dem realistischerweise zu erwartenden Nachtflugbetrieb in den sechs ver-
kehrsreichsten Monaten, im verkehrsreichsten Monat und in den verkehrs-
reichsten Tagen verschlossen (vgl. oben) und dass sie keinerlei Anstalten un-
ternommen hat, die schiddlichen Wirkungen des zu erwartenden Nachtflugbe-
triebs auf die Nachtruhe der Bevolkerung zu ermitteln. Wir rufen ins Ge-
dachtnis, dass § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG kein ,,soft law* ist. Diese Vor-
schrift verlangt sorgféltige und prézise Beachtung. Sie verlangt insbesondere,
dass die Planfeststellungsbehorde mit den zur Verfiigung stehenden Kennt-
nissen der Larmwirkungsforschung die Wirkungen des zugelassenen Betrie-
bes ermittelt und nach Moglichkeit quantitativ erfasst. Diese Moglichkeiten
existieren mittlerweile. Wir weisen an dieser Stelle noch einmal auf die be-
reits behandelte DLR-Studie hin, die eine wissenschaftlich anerkannte Dosis-
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Wirkungsbeziehung enthilt und jedem einzelnen Uberflugereignis ein Auf-
weckpotenzial zuordnet.

Beweis: Einvernahme von Professor Dr. med. Peter Lercher, b. b. und Dr.
Christian Maschke, b. b., als Sachverstindige

Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die Klédgerin riigt, dass die Planfeststellungsbehorde die Wirkungen des zu-
gelassenen Betriebes lediglich verbal-argumentativ und in aller Kiirze be-
schreibt. Dies wird der Bedeutung des Schutzguts ,,Nachtruhe* nicht gerecht.
Hitte die Planfeststellungsbehorde pflichtgeméll die Schidden, die der zuge-
lassene Nachtbetrieb verursachen wird, anhand der DLR-Studie ermittelt, so
hitte sie gewaltige Wirkungen erkannt (vgl. oben). Das geriigte Ermittlungs-
defizit hat dazu gefiihrt, dass die Liarmschutzbelange der Kldgerin massiv un-
terschitzt worden sind.

Wir stellen auBerdem mit Bedauern fest, dass sich die Planfeststellungsbe-
horde hinsichtlich des nichtlichen Flugbetriebs, der sich voraussichtlich ein-
stellen wird, von Wiinschen leiten ldsst. Sie erkldrt auf S.1152 des Planfest-
stellungsbeschlusses, durch die Fortschritte der Flugzeug- und Triebwerks-
technologie sei mittelfristig von einer deutlichen Verbesserung der nichtli-
chen Lirmsituation, wie sie sich infolge des angeordneten Bewegungskontin-
gents darstellen werde, auszugehen. Dies fithre dazu, dass die Auswirkungs-
betrachtungen die zu erwartenden Belastungen mit fortschreitender Zeit zu-
nehmend deutlich iiberschitzen werde, so dass das auf dieser Grundlage er-
stellte Nachtschutzkonzept an einem ,,worst-case* orientiert sei. Die Plan-
feststellungsbehorde beriicksichtigt hier nicht, dass die Nachtruhestérungen
weit iiberwiegend durch Einzelschallpegel hervorgerufen werden, die wegen
des zur Nachtzeit abgesenkten Hintergrundpegels besonders storend wirken.

Beweis: wie oben

Die Planfeststellungsbehdrde miisste aulerdem wissen, dass Luftfahrzeuge
25 bis 30 Jahre im Dienst sind, sodass die Kapitel-4-Flugzeuge, die fiir die
Nachtzeit grundsitzlich zugelassen werden, noch bis weit iiber das Prognose-
jahr 2020 hinaus die in Frankfurt verkehrenden Flotten bestimmen werden.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens
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5.3.

SchlieBlich riigen wir hinsichtlich der Abwigung, die die Planfeststellungs-
behorde fiir die zugelassenen nédchtlichen Fliige getroffen hat, eine hochst
auffallige Ungleichgewichtigkeit in der Ermittlung der fiir und gegen die Zu-
lassung von Nachtfliigen sprechenden Belange. Wihrend die Ermittlung der
Schadwirkungen praktisch ausféllt und durch bloBe Behauptungen ersetzt
wird, hat sich die Planfeststellungsbehodrde grofle Miihe gegeben, den Nacht-
flugbedarf auf dem Flughafen Frankfurt im Jahr 2020 so prizise wie moglich
zu erfassen. Sie hat sich dafiir sogar eines Obergutachters (Prof. Dr. Gertz.
Technische Universitit Hamburg-Harburg) bedient, um bis in die Verkehrs-
segmente hinein und auf eine Stelle hinter dem Komma den Nachtflugbedarf
abschitzen zu konnen. Mit grofSter Akribie hat sich die Planfeststellungsbe-
horde der Aufgabe gewidmet, die fiir die Zulassung von Nachtfliigen spre-
chenden Belange zu ermitteln.

In der Folge dieser Disparitit war das Abwédgungsmaterial der Planfeststel-
lungsbehorde verzerrt, sodass die Betriebsregelung nicht das Ergebnis einer
gerechten Abwigung ist.

Uberschreitung der Gefahrenschwelle

Der angegriffene Planfeststellungsbeschluss ldsst einen nédchtlichen Flugbe-
trieb zu, der fiir die Bewohner von Wohngebieten und Wohnungen der Kla-
gerin zu Aufweckwahrscheinlichkeiten, berechnet nach der DLR-Studie, von
mehr als 200 % fiihrt. Dies wurde oben bereits dargelegt und unter Beweis
gestellt.

Damit ist die Schwelle zur Gesundheitsgefahr, die regelméBig bei der Verur-
sachung einer zusitzlichen Aufwachreaktion verortet wird, weit iiberschrit-
ten.

Beweis: Einvernahme von Professor Dr. med. Peter Lercher, b. b., als
Sachverstidndiger

Einvernahme von Dr. Christian Maschke, b. b., als Sachverstin-
diger.

Einholung eines Sachverstindigengutachtens
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Bedeutsam ist ferner die Tatsache, dass die Planfeststellungsbehorde, die
zugleich die Genehmigungsbehorde fiir den Flughafen Frankfurt am Main ist,
bisher die Auffassung vertreten hat, dass mehr als 150 Flugbewegungen pro
Nacht die Gefahrenschwelle iiberschreiten oder jedenfalls physisch-reale
AbwehrmaBnahmen verlangen. Diese bisherige Auffassung der Planfeststel-
lungsbehorde tritt in den zum Flughafen Frankfurt am Main ergangenen Be-
scheiden vom 26.04.2001 und 05.04.2006 zutage.

In dem Bescheid vom 26.04.2001 (Az VI 8-66m04.03.02.07) ordnete das
HMWYVL in Teil A II.1. Folgendes an: ,,Die Genehmigungsinhaberin ist ver-
pflichtet, in einem Gebiet — Nachtschutzgebiet —, das von der Umbhiillenden
einer berechneten ,Isophonen 6 x 75“ (6-malige Uberschreitung des Maxi-
malpegels 75 dB(A) zu und der Isophone 55 dB(A) L., (3) auflen gebildet wird,
berechnet jeweils unter Zugrundelegung der Parameter AzB-Entwurf,
100/100-Bewegungsverteilung, 150 Bewegungen zwischen 22.00 Uhr und
06.00 Uhr, baulichen Schallschutz (Schallschutzmafinahmen) an Wohnge-
bduden anzubieten und durchzufiihren oder durchfiihren zu lassen. “ Der An-
spruch auf baulichen Schallschutz konnte nach Teil A 11.9. ldngstens bis zum
Ablauf von 5 Jahren nach Festlegung des Schutzgebietes geltend gemacht
werden. Diese Frist endete am 26.04.2006.

Dem Bescheid vom 05.04.2006 (Az 66m 04-03-02-07, S. 8, 9) legte die Plan-
feststellungsbehorde deshalb eine Gefahrenprognose zugrunde, die davon
ausging, dass das passive Schallschutzprogramm durchgefiihrt ist. In dieser
Lage kommt die Planfeststellungsbehérde in dem genannten Bescheid vom
05.04.2006 (S. 9) zu der folgenden Feststellung: ,, Schallschutzregelungen fiir
die Zukunft werden danach nur dann nicht geboten, wenn die Umsetzung des
passiven Schallschutzprogramms gesundheitsgefihrdenden Flugldrm nach-
haltig, d. h. dauerhaft und mit der gebotenen Sicherheit ausschlosse. Dies ist
jedoch nicht der Fall. Vielmehr rechtfertigen die vorliegenden Tatsachen die
Annahme, dass ohne die Anordnung von Schallschutzmafinahmen iiber den
Sommerflugplan 2006 hinaus die offentliche Sicherheit oder Ordnung durch
gesundheitsgefiahrdenden Flugldrm konkret gefidhrdet ist.

Die tatsidchliche Entwicklung des Nachtfluggeschehens, so der Bescheid vom
05.04.2006, S. 9, rechtfertige die Annahme einer konkreten Gefidhrdung der
offentlichen Sicherheit und Ordnung. Der Bescheid ordnet eine Reduzierung
des Liarmkontingents fiir die Zeit zwischen 23.00 Uhr und 05.00 Uhr an. Auf
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S. 13 des Bescheids erfahrt der Leser, welche tatsdchlichen Entwicklungen
nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde die abzuwehrende Gefahr ver-
ursacht haben:

,Die Reduzierung des Ldrmkontingents fiir die Zeit zwischen 23.00 Uhr und
05.00 Uhr dient der Abwehr drohender Gesundheitsgefahren, die auch durch
die Zunahme der Bewegungszahlen in der Zeit zwischen 22.00 Uhr und 06.00
Uhr verursacht werden. Dem Schallschutzprogramm der Bescheide vom
26.04.2001 und 24.09.2001 lag eine Referenzgrofie von 150 Flugbewegungen
pro Nacht zugrunde. Ldrmbedingte Gefahren durch Flugbewegungen ober-
halb dieser Schwelle, sei es innerhalb des Nachtschutzgebiets oder aufler-
halb, wurden in dieser Prognose nicht erfasst (...). Angesichts des Uber-
schreitens dieser Grenze in der Flugplanperiode Sommer 2005 bedarf es da-
her einer Regelung, die eine drohende weitere Zunahme des Flugverkehrs in
den nachttragenden Stunden dadurch kompensiert, dass der zuldssige Ge-
samtléirm in der Zeit von 23.00 Uhr bis 05.00 Uhr reduziert wird, um so ei-
nen wirksamen Gesundheitsschutz iiber die Gesamtnacht zu erreichen.

Nach der jedenfalls noch im April 2006 vertretenen Auffassung der Planfest-
stellungsbehorde fithren mehr als 150 Nachtfliige in der Zeit zwischen 22.00
Uhr und 06.00 Uhr in der Umgebung des Flughafens Frankfurt am Main zu
einer konkreten Gefahr fiir die oOffentliche Sicherheit und Ordnung auch
dann, wenn bauliche Schallschutzmafnahmen in einem Gebiet gewiahrt wer-
den, das auf der Referenzgrofle von 150 Nachtflugbewegungen beruht. Be-
merkenswert ist dabei, dass die Behorde davon ausging, dass diese Gefahr
auch innerhalb des Nachtschutzgebietes existiert, die Gefahr durch Flugldarm
zur Nachtzeit also nicht durch die baulichen Schallschutzmalnahmen besei-
tigt worden ist. Bedeutsam ist in diesem Zusammenhang, dass das Nacht-
schutzgebiet, das die Basis fiir die Gefahrenprognose in dem Bescheid vom
05.04.2006 ist, nach der 100/100-Regel berechnet worden ist, so dass mit ho-
her Wahrscheinlichkeit innerhalb des Gebiets in keiner Nacht mehr Flugldrm
auftritt, als die so berechnete Isophone behauptet.

Die Nachtflugregelung in dem angegriffenen Planfeststellungsbeschluss wi-
derspricht den Grundsidtzen des Bescheides des HMWVL vom 05.04.2006
diametral, denn dieser hilt es zur Gefahrenabwehr fiir erforderlich, die Zahl
der néchtlichen Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt moglichst auf 150
zu beschriinken. Es war gerade die Uberschreitung dieser Zahl in der Som-
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merflugplanperiode 2005, die die Genehmigungsbehdrde zu weiteren be-
triebsbeschriankenden Mallnahmen bewogen hat. Im Gegensatz dazu ldsst der
angegriffene Planfeststellungsbeschluss schon in den sechs verkehrsreichsten
Monaten eines Jahres weit mehr als 150 Nachtflugbewegungen zu, und die
prognostische Analyse zeigt, dass mit 190 bis 200 Fliigen in der durchschnitt-
lichen juristischen Nacht der sechs verkehrsreichsten Monate im Ausbaufall
zu rechnen ist (vgl. oben).

Zwar setzte das HMWVL auch in dem Bescheid vom 05.04.2006 die Gefah-
renschwelle nach unserer Auffassung bei weitem zu hoch an. Doch selbst
diese Schwelle wird von dem angegriffenen Planfeststellungsbeschluss weit
tiberschritten. Der Planfeststellungsbeschluss gibt keinerlei Auskunft dar-
iiber, warum die erlassende Behorde 20 Monate nach dem Bescheid vom
05.04.2006 den Standard fiir die Abwehr von Gesundheitsgefahren zur
Nachtzeit im Planfeststellungsbeschluss vom 18.12.2007 drastisch reduziert.

Lediglich vorbeugend sei darauf hingewiesen, dass das Inkrafttreten des no-
vellierten Fluglarmgesetzes am 07.06.2007 diese Reduktion des Schutzstan-
dards nicht begriinden kann. Denn das Fluglarmgesetz regelt ausschlieBlich
bauliche Nutzungsbeschriankungen, baulichen Schallschutz und Entschadi-
gungsleistungen, enthilt aber keine Aussage dariiber, ob oder ab welchem
Ausmal} die absolute Anzahl von Fliigen in der Nachtzeit in der Umgebung
eines Flughafens zu Gefahren fiihrt, die durch MaBnahmen des aktiven
Schallschutzes abzuwehren sind. Auch Mallnahmen des aktiven Schallschut-
zes werden vom Anwendungsbereich des Fluglarmgesetzes nicht erfasst.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die im Planfeststellungsbeschluss
verfiigte Nachtflugregelung schon in dem langen Zeitraum der sechs ver-
kehrsreichsten Monate einen durchschnittlichen Nachtflugbetrieb zulésst, der
nach den Erkenntnissen des HMW VL als Genehmigungsbehorde des Flugha-
fens zu einer Gefahr fiir die offentliche Sicherheit und Ordnung fiihrt. Die
Planfeststellung ist daher rechtswidrig und verletzt die Klidgerin als Grund-
stiickseigentiimerinnen, als Trdager der Planungshoheit und als Triger lirm-
sensibler 6ffentlicher Einrichtungen in ihren Rechten. Da die Nachtflugrege-
lung fiir das Vorhaben von schlechterdings zentraler Bedeutung ist, betrifft
dieser Mangel das Grundgefiige der Abwigung.
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5.4.

Fehlende Rechtfertigung der zugelassenen Nachtfliige

§ 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG erlegt der Zulassungsbehdrde im Planfeststel-
lungsverfahren die Verpflichtung auf, auf die Nachtruhe der Bevdlkerung in
besonderem MaBe Riicksicht zu nehmen. Das BVerwG sieht in dieser Vor-
schrift eine Gewichtungsvorgabe, vor deren Hintergrund die Zuriickdringung
des Larmschutzinteresses der Kldgerin in der Nachtzeit gesteigerter Rechtfer-
tigung bedarf (BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az. 4 A 1001.04, Tz. 262;
Urteil vom 09.11.2006, Az. 4 A 2001.06, Tz. 53). Ausgehend davon hat das
BVerwG in den zitierten Urteilen Grundsitze erarbeitet, die fiir die Rechtfer-
tigung néchtlicher Fliige von Bedeutung sind.

Dabei hat das BVerwG auf der Basis des § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG eine
Art ,,Stufentheorie” entwickelt. Nach dieser Konstruktion ist die besonders
schutzbediirftige nédchtliche Kernzeit von 00.00 Uhr bis 05.00 Uhr von den
weiteren ndchtlichen Stunden zwischen 22.00 Uhr und 00.00 Uhr und 05.00
Uhr bis 06.00 Uhr zu unterscheiden (BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az. 4
A 1001.04, Tz. 273, 280). Wihrend fiir die Rechtfertigung von néchtlichen
Fliigen in der Kernzeit der Nacht ein dringliches, offentliches Verkehrsinte-
resse nachgewiesen werden muss (BVerwG, Urteil vom 09.11.2006, Az. 4 A
2001.06, Tz. 54, 55), sollen fiir die Zulassung von Nachtfliigen in den {iibri-
gen Stunden in der Nacht plausibel nachgewiesene sachliche Griinde ausrei-
chen (BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az. 4 A 1001.04, Tz. 281). Ein all-
gemeines Verkehrsbediirfnis reicht zur Rechtfertigung von Nachtfliigen da-
mit nicht aus. Das BVerwG erkennt aulerdem, dass es auf jeden einzelnen
Flug ankommt. So ist in der Entscheidung vom 09.11.2006 zu dem Flughafen
Leipzig/Halle (Az.4 A 2001.06, Tz. 76) zu lesen: ,,Deshalb bedeutet jeder
zusdtzliche Flug eine zusdtzliche Belastung, jeder Flug, der unterbleibt, eine
Entlastung.

Zunichst sei bemerkt, dass wir der von dem BVerwG vorgenommenen
Zweiteilung der Nacht und der damit verbundenen ,,Stufentheorie* zu § 29b
Abs. 1 Satz 2 LuftVG nicht folgen. Sie findet in § 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG
keine Stiitze und lédsst sich auch nicht mit den Erkenntnissen der Lirmwir-
kungsforschung vereinbaren. Zu den Erkenntnissen der Lirmwirkungsfor-
schung gehort es, dass ein erwachsener Mensch in Europa durchschnittlich je
Nacht 7,5 Stunden im Bett verbringt. Die optimale durchschnittliche Schlaf-
dauer liegt nach gefestigter lirmmedizinischer Erkenntnis bei 7 Stunden.
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Beweis: Gutachten von Professor Dr. med. Peter Lercher, Anlage K 18,
S. 14 Einvernahme von Professor Dr. med. Peter Lercher, b. b.,
als Sachverstandiger

Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die Setzung einer besonders schutzwiirdigen Kernnacht, die nur 5 Stunden
(nach der Konstruktion des BVerwG) oder 6 Stunden (nach der Konstruktion
des angegriffenen Planfeststellungsbeschlusses) dauert, lidsst sich mit diesen
Erkenntnissen nicht begriinden. Es kommt hinzu, dass die Schlafbediirfnisse
von Kindern dadurch grob missachtet werden, weil diese aus biologischen
Griinden und daher unvermeidlich wesentlich mehr Nachtschlaf brauchen als
Erwachsene.

Beweis: wie oben

Mit gutem Grund bezieht der Gesetzgeber daher die Gewichtungsvorgabe des
§ 29b Abs. 1 Satz 2 LuftVG auf die gesamte gesetzliche Nacht.

Aber selbst mit den — hier kritisierten — Grundsitzen des BVerwG zur Recht-
fertigung néchtlicher Flugbewegungen begegnet die Begriindung des Plan-
feststellungsbeschlusses durchgreifenden Bedenken.

Fiir die Kernzeit der Nacht ldsst der Planfeststellungsbeschluss jahresdurch-
schnittlich 17 Flugbewegungen zu, ohne dafiir eine besondere Dringlich-
keit der Bewegungen zu verlangen. Unter A.I[.4.1.2 Satz 7 (S. 23) verfiigt
der Planfeststellungsbeschluss lediglich einen Vorrang fiir Nurfrachter bzw.
Luftpostverkehr. Ausweislich der Begriindung des Planfeststellungsbeschlus-
ses (S. 1170) liegt es in der Absicht des Planfeststellungsbeschlusses, nicht
vom Fracht- und Postsegment beanspruchte Flugmoglichkeiten in der ,,Medi-
ationsnacht® auch fiir den Passageverkehr — insbesondere den touristischen
Verkehr — zu nutzen.

Die Regelung fiir die Mediationsnacht ist unter mehreren Gesichtspunkten
rechtswidrig. Fiir die Zulassung von Linien-, Charter- oder Touristikverkehr
in den Kernstunden der Nacht ist ein dringliches offentliches Verkehrsbe-
diirfnis, das ihre Zulassung rechtfertigen konnte, nicht dargelegt und auch
nicht ersichtlich. Standortspezifischen Nachtflugbedarf fiir diese Verkehrs-
segmente legt insbesondere auch das Gutachten von Professor Dr. Gertz (TU
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Hamburg-Harburg) nicht dar. Auch am Flughafen Frankfurt gilt, dass der Li-
nien-, der Charter- und der Touristikverkehr sich durchweg ohne existenzge-
fahrdende EinbuBlen jedenfalls auBerhalb der Kernzeit der Nacht abwickeln
lasst. Etwaige Besonderheiten, die es rechtfertigen konnten, die Betreiber-
und Benutzerinteressen auf Kosten der Larmschutzbelange der Anwohner in
ungleich stirkerem Umfang zu fordern, als dies auf anderen deutschen Flug-
hifen iiblich ist, zeigt der Planfeststellungsbeschluss nicht einmal ansatzwei-
se auf (vgl. dazu BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, Az. 4 A 1001.04,
Tz. 274).

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Es kommt hinzu, dass nach Kenntnis der Kldgerin das sommerliche Hoch der
Nachtflugbewegungszahl insbesondere auf touristisch motivierte Fliige zu-
riickgeht. Dies zeigt ein Auszug aus dem Sommerflugplan 2007.

Beweis: Auszug aus dem Sommerflugplan 2007
- Anlage K 25a-
Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Dort sieht man, dass zahlreiche Touristikfliige nachts starten oder landen. Es
ist kein Grund dafiir vorgetragen oder ersichtlich, dass sich an dem Bedarf
fiir nichtliche Touristikfliige in der Zukunft signifikante Anderungen erge-
ben.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Fiir die Touristikfliige — etwa nach Hourgada - fehlt die erforderliche Recht-
fertigung von vornherein.

Fehlerhaft ist aber auch die pauschale Unterstellung des Planfeststellungsbe-
schlusses, es sei geradezu ein wesensmifliges Spezifikum von Luftfracht-
und Nachtluftpostdiensten, dass fiir sie der notwendige, dringliche und recht-
fertigende Nachtflugbedarf streitet (vgl. Planfeststellungsbeschluss, S. 1166).
Tatsdchlich entfillt nur ein kleiner Teil der Luftfracht auf das besondere
Segment der Express- oder Integratorenfracht. Der weit iiberwiegende Teil
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der im Lufttransport beforderten Fracht muss nicht — auch nicht nach den
Wiinschen der Kunden der Airlines — im Nachtsprung befordert werden.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Die Planfeststellungsbehdrde hitte hier unterscheiden miissen zwischen der
Expressfracht und der gewohnlichen Fracht, die auf den néchtlichen Trans-
port nicht angewiesen ist.

SchlieBlich hitte auch der standortspezifische Nachtflugbedarf fiir das Seg-
ment der Expressfracht ndher untersucht werden miissen. Das Beispiel der
Verlegung des Frachtdrehkreuzes der DHL auf den Flughafen Leipzig/Halle
zeigt, dass auch der Expressfrachtverkehr zu einem sehr groen Teil keines-
wegs einer standortspezifischen Nachfrage folgt. Wire es tatsidchlich ein We-
sensmerkmal der Expressfracht, dass der Flughafen sich zwingend in der Ni-
he des Ursprungs- oder Zielortes der Frachtsendung befindet, wire es der
DHL nicht moglich gewesen, den weitaus grofften Teil ihres Expressge-
schifts von Frankfurt nach Leipzig/Halle zu verlagern. Dies war aber offen-
kundig moglich, so dass die Standortspezifitit auch fiir den groBten Teil der
Expressfrachtnachfrage im Luftverkehr zu verneinen ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Ebenso wenig, wie die berichteten Griinde die Nachtflugregelung fiir die Me-
diationsnacht tragen, tragen die Erwigungen des Planfeststellungsbeschlusses
die Festlegung des Bewegungskontingents fiir die Gesamtnacht. Wir riigen
insbesondere die Auffassung des Planfeststellungsbeschlusses (S. 1145,
1146), dass jeglicher Frachtflug von vornherein in der Nachtzeit gerechtfer-
tigt ist. Dies begriindet die Planfeststellungsbehdrde mit dem Argument, dass
jeder Frachtflug sowohl besonders eilige Expressfracht als auch ,,normale*
Luftfracht beinhaltet und schon damit potenziell die besonderen standortspe-
zifischen Griinde, die fiir die Inanspruchnahme der Nachtzeit durch diese
Fliige streiten, in Anspruch nehmen kann. Zunichst bestreiten wir, dass die
Mitnahme von Expressgut mit jedem Frachtflug einer betrieblichen Notwen-
digkeit entspricht.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens
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VIIL.

Es scheint uns zudem ausgeschlossen, dass die Flugbewegung eines GroB-
flugzeugs — etwa eines MD 11-Frachters — zur Nachtzeit schon deshalb ge-
rechtfertigt ist, weil sich 100 kg Expressfracht an Bord befinden.

Beeintrichtigung durch vorhabensbedingte Luftschadstoffbelastung

Entgegen der Darstellung auf den S. 2132 ff. der Planfeststellung ist bei Rea-
lisierung des Vorhabens eine Gefahr fiir die menschliche Gesundheit durch
Schadstoffbelastungen nicht ausgeschlossen. Die Planfeststellung beruht auf
den von der Vorhabenstriagerin im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens
vorgelegten Gutachten, bei deren Uberpriifung die Planfeststellungsbehorde
zu dem Ergebnis gelangt ist, dass das eingestellte Datenmaterial und die
zugrunde gelegte Methodik nicht zu beanstanden seien.

Die Klédgerin hat im Planfeststellungsverfahren mehrfach detaillierte Ein-
wendungen gegen die Prognosen der Vorhabenstriagerin zur Luftschadstoff-
belastung erhoben, zuletzt unter dem 06.05.2007. Aus der Sachverhaltsdar-
stellung auf S. 284 des Planfeststellungsbeschlusses geht hervor, dass sich
die Planfeststellungsbehdrde nur mit einem Teil der von den Kligerin vorge-
tragenen Einwendungen auseinandergesetzt hat. Die Auseinandersetzung
bleibt dabei durchgingig oberfldachlich und liickenhaft. So werden die Argu-
mente gegen die Plausibilitit der von der Vorhabenstrigerin vorgelegten
Gutachten nicht im Einzelnen abgearbeitet, sondern zumeist nur pauschal be-
hauptet, die Gutachten seien methodisch und inhaltlich einwandfrei.

Die Klédgerin hélt daher ihre zuletzt erhobenen Einwendungen vom
06.05.2007 aufrecht. Im Einzelnen:

Die Ergebnisse der Verkehrszihlung 2005 wurden nicht beriicksichtigt, ob-
wohl diese belegen, dass die Eingangsdaten, welche die Vorhabenstrigerin
fiir die Gutachten iiber die Schadstoffbelastung verwendet hat, unzutreffend
sind.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
Einwendungen gegen Gutachten G 13.1 (Luftschadstoffe — Flugverkehr)

In Abbildung 3-5 (S. 32) sind mittlere Rollzeiten fiir jede Flugzeuggruppe
dargestellt. Hieraus ergibt sich, dass die mittlere Rollzeit fiir alle Flugbewe-
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gungen von 19,4 Minuten im Ist-Zustand iiber 29,1 im Prognosenullfall auf
35 Minuten im Planungsfall ansteigen wird. Nicht nachvollziehbar ist, warum
die mittlere Rollzeit zwischen Ist-Zustand und Prognosenullfall um 50 %
steigen soll, obwohl die Bahnenkonfiguration und die luftseitigen Anlagen
nahezu unveridndert bleiben. Hierdurch werden die Auswirkungen des Pla-
nungsfalls verharmlost.

In Tabelle 4-7 (S. 43) sind die Jahresemissionen aus Triebwerksprobelidufen,
Triebwerkspriifldufen und Zusatzschub dargestellt. Hieraus ergibt sich, dass
im Planungsfall insbesondere aus Triebwerkspriifliufen und durch Zusatz-
schub deutlich hohere Emissionen zu erwarten sind als im Prognosenullfall
und im Ist-Zustand. Beispielsweise soll die NOy-Emission im Planungsfall
135 t/Jahr betragen (gegeniiber 35 t im Ist-Zustand und 63 t im Prognosenull-
fall), von denen allein 67 t durch Zusatzschub und weitere 21 t durch Trieb-
werkspriiflaufe entstehen.

Vor diesem Hintergrund ist nicht nachvollziehbar, warum es auBlerhalb des
Flughafengeldndes kaum Grenzwertiiberschreitungen geben soll. Auf S. 47
(wie schon im G 13.1 a. F.) wird ausgefiihrt, dass erhohte Kurzzeitwerte, be-
dingt durch stabile Wetterlagen, vor allem im Westen und Nordwesten des
Flughafengeldndes auftreten konnen. Auf den S. 56 ff. werden die Jahresmit-
tel der Luftschadstoffe fiir den Ist-Zustand, den Prognosenullfall und den
Planungsfall einzeln abgebildet. Eine Darstellung erhohter Kurzzeitwerte
sucht man aber vergebens. Die Kldgerin moniert, dass durch die Darstel-
lungsweise das eigentliche Problem verschleiert wird. Es wird gefordert, fiir
die Stadt Mainz ergidnzende Betrachtungen vorzunehmen und hierbei insbe-
sondere kurzzeitige Belastungsspitzen zu untersuchen.

2. Erheblich verianderte Emissionswerte

Auffillig ist, dass die Vorhabenstrdgerin in den von ihr iiberarbeiteten Schad-
stoffgutachten ganz erheblich geringere Emissionen der flughafenbezogenen
Quellgruppen und der nicht-flughafenbezogenen Umlandquellen fiir alle drei
untersuchten Szenarien angibt, als dies in den urspriinglichen Planunterlagen
der Fall war. Aufschlussreich ist insoweit ein Vergleich der in G 1, Teil IL.,
S. 35 ff. abgedruckten Tabelle 3-3 mit derselben Tabelle aus G 1, Teil IL.,
S. 34 ff. in der Fassung vom 02.11.2004. Beispielsweise wird beim kanzero-
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genen Schadstoff B(a)P fiir die Ist-Situation 2005 insgesamt eine Belastung
von 3,777 kg/a aus dem Flughafenbetrieb sowie 418 kg/a aus dem gesamten
Umland angegeben. Urspriinglich wurde demgegeniiber eine flughafenbezo-
gene Gesamtbelastung von 8,005 kg/a und eine Umlandbelastung von 333
kg/a angegeben. Dies bedeutet, dass die flughafenbezogene Schadstoffbelas-
tung bezogen auf den Ist-Zustand 2005 gegeniiber dem Ist-Zustand 2000 um
sage und schreibe rund 53 % geringer sein soll, wogegen sich die aus dem
Umland stammende Belastung zwischen 2000 und 2005 deutlich erhoht hat.

Ahnlich starke Abweichungen zwischen dem Ist-Zustand 2000 und dem Ist-
Zustand 2005 findet man bei den anderen, untersuchten Schadstoffen. Bei
Benzol sind z. B. von 34,5 Jahrestonnen aus dem Flughafenbetrieb im Jahr
2000 nur noch 18,2 t/a bezogen auf die Ist-Situation 2005 iibrig geblieben.
Die Feinstaubbelastung mit PM;y aus dem Flughafenbetrieb soll nicht mehr
87,7 Jahrestonnen, sondern nur noch 58,5 Jahrestonnen betragen.

Wie sich diese ganz erheblichen Unterschiede erkldren, bleibt unerfindlich,
zumal die Zahl der jidhrlichen Flugbewegungen im Zeitraum 2000 bis 2005
nochmals spiirbar gestiegen ist. Eine Steigerung in diesem Zeitraum ist auch
beziiglich der sonstigen Emissionsquellen auf dem Flughafengeldnde anzu-
nehmen.

Im Gutachten G13.1 Luftschadstoffe — Luftverkehr sind auf Seite 49 folgende
Ausfithrungen zu lesen:

,Im Vergleich zu den Emissionen der Flugzeuggruppen Klein, Mit-
tel, A340 und Gross sind die Emissionen der Gruppen Turbo und Reg
praktisch vernachldssigbar.

Obwohl die Flugzeuggruppe Klein einen Anteil von fast 40% oder
mehr an den Flugbewegungen hat, ist ihr Anteil an der Gesamtemis-
sion zum Teil deutlich kleiner, da die Emission pro Flugzeug gerin-
ger ist als bei den Gruppen Gross, A340 und Mittel .

Wihrend die erstgenannten Ausfiihrungen noch deckungsgleich zu dem Gut-
achten G13.1 der alten Planfeststellungsunterlagen (Seite 52) sind, gibt es zur
zweit genannten Ausfiihrung Unterschiede. In G13.1 alt heil3t es:
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,Obwohl die Flugzeuggruppe Klein iiber 50% der Flugbewegungen
ausmacht, trdagt sie aufgrund der geringeren Emissionen pro Flug-
zeug nur zu etwa 20% bis 50% an den Gesamtemissionen aus dem
Flugverkehr bei*.

Zunichst ist nicht nachvollziehbar, dass in den neuen Planfeststellungsunter-
lagen der Anteil der Gesamtemissionen der Flugzeuggruppe Klein nicht in
einer prozentualen Bandbreite angegeben worden ist.

Von entscheidender Bedeutung ist weiterhin, dass die Angaben der Fraport
AG zu den Schadstoffemissionen in den alten und den neuen Unterlagen
nicht nachvollziehbar sind, wenn man sich auch die von der Vorhabenstrige-
rin angegebene Anzahl der Flugbewegungen in einzelnen Flugzeuggruppen

betrachtet:

Gruppe Ist 2000° Ist 2005* Differenz

Gross 44.616 53.951 +9.335
A340 15.494 17.707 +2.213
Mittel 62.070 61.416 -654
Klein 271.033 268.196 -2.837
Reg 35.981 80.656 +44.675
Turbo 29.538 13.700 -15.838
Summe 458.732 495.626 +36.894

Wenn den Angaben der Fraport AG gefolgt wird, dann sind die Emissionen
der Flugzeuggruppe Turbo und Reg vernachldssigbar. Es erscheint hochst
zweifelhaft, dass diese Aussage haltbar ist, wenn betrachtet wird, welch ex-
orbitante Steigerung bei der Anzahl der Flugbewegungen der Flugzeuggruppe
Reg vom Ist-Fall 2000 zum Ist-Fall 2005 eingetreten ist. In diesem Zeitraum
erfolgte eine Steigerung um 44.675 Flugbewegungen bzw. um 124 %.

Nach Angaben der Vorhabenstrigerin sind die Emissionen der Flugzeug-
gruppe Klein geringer, als die der Flugzeuggruppen Gross, A340 und Mittel.

3 G13.1 alt Seite 27
*G13.1 neu Seite 27
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In dem Zeitraum zwischen Ist-2000 und Ist-2005 ist die Anzahl der Flugbe-
wegungen in der Flugzeuggruppe Gross um 9.335 und in der Flugzeuggruppe
A340 um 2.213 gestiegen. In der ebenfalls in hoherem Maf3e hinsichtlich der
Emissionen zu beriicksichtigenden Flugzeuggruppe Mittel reduzierte sich die
Zahl der Flugbewegungen um gerade einmal 654. Insgesamt kann festgehal-
ten werden, dass es eine erhebliche Steigerung der Flugbewegungszahlen in
den Emissionsrelevanten Flugzeuggruppen gegeben hat.

Dies miisste zwangsldufig auch Auswirkungen auf die Schadstoffemissionen
im Vergleich des Ist-2000 zum Ist-2005 haben, und zwar in der Gestalt, dass
sich diese erhoht haben.

Ein Vergleich der alten (Gutachten G1 Teil II., Tab. 3-3, Seite 34 ff.) mit den
neuen (Gutachten G1 Teil II., Tab. 3-3, Seite 35 ff.) Planfeststellungsunterla-
gen ergibt jedoch ein vollig kontrires Bild, wenn man sich die Quelle Flug-
verkehr und die Schadstoffe CO, NMVOC, Benzol, Toluol und Xylol an-
schaut. Hier wird unverstiandlicherweise dargelegt, dass sich die Emissionen
verringern.

Vergleicht man die in Tab. 3-3 der alten wie der neuen Planfeststellungsun-
terlagen aufgefiihrte Summe aller in den Luftschadstoffgutachten G13.1 — G
13.3 betrachteten flughafenbezogenen Emissionen (flughafeninduzierte Quel-
len), so ergibt sich folgende Gegeniiberstellung:

Schadstoff Ist-2000 (t/a) Ist 2005 (t/a) Veridnderung in Prozent
NOy 4.131,2 4.321,9 +4,62
SO, 219,3 188,6 -13,99
CcO 7.500,2 5.481,2 -26,92
NMVOC 1.275,3 926,2 -27,37
Benzol 34,5 18,2 -47,25
Toluol 42,6 18,2 -57,28
Xylol 37,2 16,7 -55,11
B(a)P (kg/a) 8,005 3,777 -52,82
Ruf 42,0 28,7 -31,67
PM 10 87,7 58,5 -33,30
CO, 1.062.332 1.103.766 +3,90
Methan 40,5 9,0 -77,78
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Wie aus der vorstehenden Tabelle ersichtlich, soll es nach Angaben der Vor-
habenstrdgerin in der Zeit zwischen der Ist-Situation 2000 und der Ist-
Situation 2005 lediglich bei den Schadstoffen NOy und CO, eine (duflerst
moderate) Erhohung gegeben haben. Bei allen anderen Schadstoffen soll es
zwischen 2000 und 2005 zu einer ganz erheblichen Verringerung der E-
missionen der flughafenbezogenen Quellgruppen gekommen sein. Dieser
Umstand wird in dem Gutachten G1 (UVS), Teil II., mit keiner Silbe erklart.

Fiir die Kldgerin sind die Ausfithrungen der Fraport AG nicht nachvollzieh-
bar. Folgende Sachverhalte sprechen unmissverstindlich gegen die Behaup-
tung der Vorhabenstrigerin, dass sich die Schadstoffemissionen der flugha-
fenbezogenen Quellgruppen zwischen der Ist-Situation 2000 und der Ist-
Situation 2005 reduziert haben sollen:

. Die Anzahl der Flugbewegungen hat sich in diesem Zeitraum um
knapp 37.000 erhoht, womit auch zwangsldufig hohere Schadstoff-
emissionen verbunden sind.

. Die Zahl der in erhohtem MaBe schadstoffrelevanten Flugzeuggrup-
pen Gross und A340 hat sich in dieser Zeit um 11.548 Flugbewegun-
gen erhoht, was deutlich gegen eine Verringerung der Emissionen
spricht.

° Die Anzahl der direkten Beschiftigung am Flughafen Frankfurt Main
ist zwischen 2000 und 2005 gestiegen, sodass sich zwangsldufig der
KfZ-Verkehr auf den 6ffentlichen Straen im Nahbereich des Flug-
hafens erhoht hat und somit eine Reduzierung der Schadstoffemissi-
onen unwahrscheinlich ist.

. Durch ein hoheres Passagieraufkommen ist ebenfalls von einem er-
hohten KfZ-Verkehr im Nahbereich des Flughafens auszugehen, was
gegen eine Reduzierung der Schadstoffemissionen spricht.

° Durch ein erhohtes Passagieraufkommen sowie eine hohere Anzahl
an Flugbewegungen zwischen 2000 und 2005 ist es unabwendbar,
dass auch der KfZ-Verkehr auf dem Flughafengelinde und somit
auch die Emissionen zugenommen haben.
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Angesichts dessen muss man leider vermuten, dass die Vorhabenstrigerin die
Werte fiir die Ist-Situation 2005 in den gednderten Planunterlagen manipula-
tiv heruntergerechnet hat, um bei der Auswirkungsprognose fiir den Pla-
nungsfall 2020 nicht noch katastrophalere Ergebnisse zu erhalten, als sie oh-
nehin schon vorliegen. Die Klédgerin befiirchtet auch deshalb, dass auf ihrem
Gebiet die Luftschadstoffbelastung gerade mit kanzerogenen Stoffen im Pla-
nungsfall unzumutbare und gesundheitsbeeintrichtigende Ausmale anneh-
men wird.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Was die Feinstaubbelastung in der ndheren Umgebung des Flughafens und
damit auch auf dem Gebiet der Klédgerin betrifft, wird erginzend darauf ver-
wiesen, dass der mittlerweile weitgehend serienmifBlige Einbau von Partikel-
filtern in Diesel-Kraftfahrzeuge zu einem erhdhten Aussto3 von Feinststiu-
ben (PM; 5 und kleiner) sowie von Stickoxiden fiihrt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Dieser Umstand wird in den iiberarbeiteten Gutachten iiberhaupt nicht be-
riicksichtigt und erhoht die Wahrscheinlichkeit, dass es in den Kommunen
rund um den Flughafen als Folge des geplanten Ausbaus zu dauerhaften
Grenzwertiiberschreitungen bei der Belastung mit Stickoxiden kommen wird.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
3. Einwendungen gegen Gutachten G 14 (Humantoxikologie)

Wechselwirkungen der Schadstoffexposition werden nur unzureichend be-
handelt (S. 38 f.). Es wird zwar erwéhnt, dass Kombinationswirkungen zwi-
schen Luftschadstoffen und Liarm moglich sind. Sie werden jedoch nicht be-
riicksichtigt, da sich nach Ansicht der Gutachterin ,,nicht zuverlissig feststel-
len ldsst, wie weit sich beide Einflussfaktoren tatsdchlich gegenseitig ver-
stirken und eine Quantifizierung daher nicht moglich ist“. Es wird gefordert,
dass Wechselwirkungen auch fiir das Gebiet der Stadt Mainz untersucht wer-
den, da hier sowohl die Larm- als auch die Luftbelastung im Planungsfall
sehr hoch sein und méglicherweise die Gesundheit beeintrichtigen wird.
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In Tabelle 3-3 auf S. 45 werden EU-Grenzwerte und Zielwerte zum Schutz
der menschlichen Gesundheit aufgefiihrt. Dabei wird noch der Grenzwert fiir
PM;, von 20 mg/m3 Luft im Jahresmittel ab 01.01.2010 erwéhnt, jedoch
zugleich darauf hingewiesen, dass ein solcher im revidierten Entwurf der
Luftqualitétsrichtlinie mit Stand vom 25.10.2006 nicht mehr enthalten ist,
sondern stattdessen Ziel- und Grenzwerte fiir PM,s eingefiihrt werden.
Dies macht es erforderlich, fiir den Planungszeitraum auch die PM; ;-
Belastung zu untersuchen, wie wir dies bereits in unseren Einwendungen
vom 01.03.2005 gefordert hatten.

Das Gutachten geht davon aus, dass der ab 01.01.2010 einzuhaltende Jah-
resmittelwert fiir NO, zum Schutz der menschlichen Gesundheit von 40
mg/m’ im Umfeld des Flughafens fast erreicht oder iiberschritten wird, wobei
die Belastung an verkehrsbelasteten Standorten am hochsten ist (S. 52). Noch
deutlicher wurde in der Landesplanerischen Beurteilung des RP Darmstadt
vom 10.06.2002 auf S. 134 ausgefiihrt:

, Bei Anwendung der neuen verschdrften EG-Grenzwerte sind auch
auflerhalb des Flughafengelindes Immissionsgrenzwertiiberschrei-
tungen bei NO;, (Jahresmittelwert) und PMI10 festzustellen. Wegen
der verkehrsbezogenen Lage der Messstationen mit Uberschreitun-
gen in Innenstadtstrafien sind KfZ-Emissionen als die dominierende
Ursache dieser Uberschreitungen anzusehen*.

In der Bewertung auf S. 137 heif3t es:

, Entscheidend ist jedoch, dass die von flughafenbezogenen Quellen
ausgehende Schadstoffemissionen und damit die flughafenbedingte
Umweltbelastung — mit Ausnahme des Feinstaubs — durch alle Aus-
bauvarianten gegeniiber dem Prognosenullfall ansteigen“.

Hinzu kommt, dass das Vorhaben 339 ha Wald mit lufthygienischer Aus-
gleichsfunktion, davon 261 ha Wald mit Immissionsschutzfunktion Stufe I/II
bzw. 264 ha Wald mit Klimaschutzfunktion durch Fliacheninanspruchnahme
verbraucht und weitere 21 ha Wald mit Immissionsschutzfunktion bzw. 22 ha
Wald mit Klimaschutzfunktion durch Waldumbau beeintrdchtigt (vgl. LPB S.
216, 223).
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Nicht toxikologisch bewertet werden die berechneten Werte fiir NOy , da die
Gutachterin NO; als relevante toxikologische Komponente ansieht (S. 57).
Dies erscheint nicht gerechtfertigt, weil die Stickoxide letztlich Ausgangs-
stoffe fiir die Bildung von NO; sind, wie auch auf S. 27 im Gutachten darge-
stellt wird. Es ist daher zu fordern, dass auch NO-Emissionen, die sich aus-
baubedingt deutlich erhohen wiirden, in die toxikologische Bewertung ein-
flieBen.

Die neu gefasste Darstellung zum Stand der Ozonproblematik (Anlage 1)
weist aus, dass sich im regionalen Bereich um den Flughafen die Flughafen-
emissionen mit den Emissionen der Umgebung vermischen und unter dem
Einfluss von Sonnenlicht Oxidantien aller Art bilden, darunter auch Ozon (S.
12). In Tabelle 3-2 (S. 16) ist dargestellt, dass der Grenzwert von 25 Uber-
schreitungen eines maximalen 8-Stunden-Mittelwerts von 120 mg/m® Ozon z.
B. in Mainz in den Jahren 2002 und 2003 iiberschritten wurde (in 2003 um
tiber 100 %). Der Gutachter kommt zum Ergebnis, dass der Zielwert zum
Schutz der menschlichen Gesundheit ,,in lufthygienisch ungiinstigen Jahren
im Rhein-Main-Gebiet nicht eingehalten werden kann* (S. 18).

Dabei fillt besonders ins Gewicht, dass die flughafenspezifischen Emissio-
nen sowohl im Prognose-Null-Fall als auch im Planungsfall gegeniiber dem
Ist-Zustand stark zunehmen, z. B. fiir NOy, um 73 % von der Ist-Situation
2005 zum Planungsfall (S. 24). Zwar wird angenommen, dass die bis 2020
umgesetzten europaweiten Emissionsminderungsmaflnahmen zu einer Ab-
nahme der Ozon-Hintergrundkonzentrationen fithren werden. Trotzdem kann
es aber wegen der Zunahme der flughafenbedingten NO-Anteile im Lee des
Flughafens bei oxidantienbildenden Wetterlagen im Einzelfall zu hdheren
Ozonkonzentrationen kommen als unter den heutigen Emissionsbedingungen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Das Gutachten ldsst in diesem Zusammenhang eine Auseinandersetzung mit
dem Umstand vermissen, dass nach den neuesten Erkenntnissen der Klima-
forschung ,,lufthygienisch ungiinstige Jahre* kiinftig den Regelfall darstellen
werden. Es ist daher davon auszugehen, dass Gesundheitsschiden durch O-
zon auf dem Gebiet der Stadt Mainz im Planungsfall entstehen und — gerade
infolge der prognostizierten Abnahme der Hintergrundbelastung — auch we-
sentlich dem erweiterten Flughafenbetrieb zuzurechnen sind. Die Belastung
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wire noch ungleich hoher, wenn es nicht zu einer relevanten Absenkung der
Hintergrundbelastung bis zum Jahr 2020 kommt.

Im Anhorungsbericht des RP Darmstadt vom 29.09.2006 ist empfohlen
worden,

° eine Auseinandersetzung mit PM, s vorzunehmen (S. 931),

das Krebsrisiko durch Luftschadstoffe ndher zu betrachten (S. 955),

. die Kombination aus Lirm- und Luftbelastung zu untersuchen (S. 967),

Gesundheitsgefahren durch PAK zu priifen (S. 897).

Diesen Anforderungen wird das Gutachten G14 auch in seiner iiberarbeiteten
Fassung nicht gerecht. Es konnte daher keine tragfihige Grundlage fiir die Ab-
wigung sein.

Ergéinzend wird zu diesem Themenkomplex auf die als Anlage E 15 beigefiigte
Stellungnahme der AG Klima / Luft von Mirz 2007 verwiesen, die vollumfing-
lich zum Gegenstand unserer Einwendungen gemacht wird.

Die Vorhabenstrigerin kommt nur deshalb zum Ergebnis, dass sich auBlerhalb
des Flughafengelidndes im Planungsfall kaum Grenzwertiiberschreitungen erge-
ben werden, weil sie die tatsdchlich zu erwartenden Belastungen durch falsche
und unvollstindige Eingangsdaten sowie die pauschale Behauptung, innerhalb
des Planungshorizonts werde sich die Schadstoffbelastung aus dem KfZ-
Verkehr massiv reduzieren, erheblich unterschitzt. Gleichwohl geht aus den Un-
terlagen hervor, dass die aus dem Flughafenbetrieb resultierende Schadstoffbe-
lastung im Planungsfall nochmals deutlich zunehmen wird, was Auswirkungen
auch auf das Gebiet der Kldgerin haben wird, zumal die Immissionsschutzfunk-
tion des Kelsterbacher Waldes weitgehend entfillt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

4. Verstofl gegen Grundsatz der Konfliktbewiltigung und gegen das Gemein-
schaftsrecht

Das Vorhaben hitte bei dieser Sachlage nicht mit der Erwédgung zugelassen
werden diirfen, dass etwaige Konflikte mit den Mitteln der Luftreinhaltepla-
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nung losbar sind. Hierin liegt — entgegen der Ausfithrungen auf S. 2146 ff.
der Planfeststellung — ein VerstoB gegen den Grundsatz der Konfliktbewilti-

gung.

Dies ergibt sich zum einen daraus, dass es dem gemeinschafts- und verfas-
sungsrechtlichen Gebot, die Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit einzuhalten, nicht geniigt, Grenzwertiiberschreitungen fachplane-
risch unter Hinweis auf die Regelvermutung einer nachtriglichen Bewdlti-
gung des Konflikts durch die Luftreinhalteplanung zuzulassen (vgl. Sachver-
stindigenrat fiir Umweltfragen, Umwelt und Stral3enverkehr, Sondergutach-
ten 2005, Rn. 450 f.; Jarass, NVwZ 2003, 257 [263]; Sparwasser, NVwZ
2006, 369 [371]). Das Bundesverwaltungsgericht hat diese Moglichkeit auch
bereits mit Urteil vom 18.11.2004 (DVBI 2005, 386, 390) wie folgt relati-
viert:

»Der Gesetzgeber geht davon aus, dass sich die Einhaltung der Grenzwerte
in aller Regel mit den Mitteln der Luftreinhalteplanung sichern lisst. Dieses
Instrumentarium versagt allerdings dort, wo durch Grenzwertiiberschreitun-
gen vollendete Tatsachen geschaffen werden, die sich nicht wieder beseitigen
lassen. Die Luftreinhalteplanung verspricht nur dann Erfolg, wenn die Im-
missionsschutzbehorde zwischen mehreren zur Einhaltung der Grenzwerte
geeigneten Mitteln wihlen kann. Uberschreiten die Immissionen, die von ei-
ner einzelnen Quelle — etwa einer Strafle — herriihren, bereits fiir sich ge-
nommen den mafigeblichen Grenzwert, so ldsst sich dieses Ergebnis nicht
dadurch aus der Welt schaffen, dass mit Hilfe von Luftreinhaltemafinahmen
der Hebel bei anderen Schadstoffquellen in der Nachbarschaft angesetzt
wird. Abzustellen ist in einem solchen Fall darauf, ob sich die durch die
Strafle verursachte Luftverunreinigung gegebenenfalls soweit verringern
lasst, dass der EG-rechtlich vorgegebene Qualititsstandard erreicht wird.
Erfolg versprechen in dieser Richtung nur Mafinahmen, die unmittelbar dar-
auf abzielen, die Emissionsquelle Strafle zu entschdrfen. Erscheint es ausge-
schlossen, durch nachtrdgliche Schutzvorkehrungen ... Verkehrsbeschrdin-
kungen oder verkehrslenkende Mafinahmen die Einhaltung der Grenzwerte
sicherzustellen, so scheidet die Luftreinhalteplanung als Abhilfemoglichkeit
aus. “

Diese Voraussetzungen sind hier gegeben. Es ist nicht ersichtlich, wie sich
die durch das Vorhaben zusitzlich verursachte Luftverunreinigung soweit
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verringern lieBe, dass die Vorgaben des EG-Luftqualitdtsrechts, die dem
Schutz der menschlichen Gesundheit dienen, eingehalten werden. Der Luft-
verkehr kann — im Gegensatz zum Straenverkehr — durch Maflnahmen der
Luftreinhalteplanung oder sonstige passive SchutzmafBnahmen nicht einge-
schriankt werden. Daher hitte das Vorhaben nur zugelassen werden konnen,
wenn zweifelsfrei sichergestellt wire, dass die Einhaltung der Grenzwerte
auch nach dem Jahr 2010 gewdhrleistet ist.

Da ein solcher Nachweis nicht erbracht ist, sondern die Vorhabenstrigerin
selbst davon ausgeht, dass Grenzwertiiberschreitungen auf dem Flughasfen-
gelinde sowie in dessen unmittelbarer Umgebung zu erwarten sind, hitte die
Planfeststellung abgelehnt werden miissen. Auch diese Konsequenz hat das
BVerwG in seinem Urteil vom 26.05.2004 (NVwZ 2004, 1237, 1239) bereits
anklingen lassen:

,, Konkrete rechtliche Auswirkungen konnen sich im Einzelfall dadurch erge-
ben, dass im Rahmen der Luftreinhalteplanung die Einhaltung der Luftschad-
stoffgrenzwerte nach Inbetriebnahme eines Straflenbauvorhabens nur durch
einschneidende verkehrsbeschrinkende Mafinahmen moglich ist, die die we-
sentliche Funktion des Vorhabens und mithin seine Planrechtfertigung in
Frage stellen konnen. Zu bedenken ist auch, dass mit der 22. BImSchV ge-
meinschaftsrechtliche Richtlinien umgesetzt wurden. Deswegen ist zu verhin-
dern, dass durch ein Planvorhaben vollendete Tatsachen geschaffen werden,
die durch das Instrumentarium der Luftreinhaltung nicht wieder zu beseiti-
gen sind und es deswegen ausschliefien, dass die vorgegebenen Grenzwerte
eingehalten werden konnen. Denn die Anwendung nationalen Rechts darf
nicht zu einem Verstofy gegen Gemeinschaftsrecht fiihren, und zwar unab-
hdngig davon, ob das Gemeinschaftsrecht unmittelbar anwendbar ist oder
nicht. “

Die wesentliche Funktion des Vorhabens besteht vorliegend nach Angaben
der Vorhabenstriagerin darin, die immer weiter steigende Nachfrage nach
Luftverkehrsdienstleistungen zu befriedigen, indem die technisch moégliche
Kapazitidt des Bahnensystems am Flughafen Frankfurt erweitert wird. Wo
immer man die Grenzkapazitit eines erweiterten Bahnensystems genau veror-
ten mag, fithrt die erhebliche, weitere Zunahme der Zahl der Flugbewegun-
gen und des damit verbundenen, zusédtzlichen, landseitigen Verkehrsaufkom-
mens zu einem unlosbaren Konflikt mit den heute bzw. ab dem Jahre 2010
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geltenden Luftschadstoffgrenzwerten. Damit fehlt es dem beantragten Vorha-
ben bereits an der erforderlichen Planrechtfertigung.

Das BVerwG hat durch Beschluss vom 29.03.2007 im Verfahren 7 C 9.06
dem Europdischen Gerichtshof im Wege des Vorabentscheidungsverfahrens
die Frage zur Kldrung vorgelegt, ob nach europidischem Gemeinschaftsrecht
ein von Feinstaubpartikel-Immissionen Betroffener von der zustidndigen Be-
horde die Aufstellung eines Aktionsplans verlangen kann. Solange ein sol-
cher nicht aufgestellt ist (wie hier fiir den Ballungsraum Rhein-Main), kann
ein Betroffener nach Ansicht des BVerwG sein Recht auf Abwehr gesund-
heitlicher Beeintrdachtigungen durch Feinstaubpartikel im Wege der Klage auf
Durchfithrung planunabhingiger Malnahmen wie z. B. Straenverkehrsbe-
schrinkungen durchsetzen. Bei gesundheitsrelevanten Grenzwertiiberschrei-
tungen muss die Behorde regelmifBig einschreiten.

Da hier gesundheitsrelevante Grenzwertiiberschreitungen infolge des Vorha-
bens zu erwarten, jedoch verkehrsbeschrinkende Mallnahmen nicht moglich
sind, bleibt nichts anderes iibrig, als das Vorhaben abzulehnen. Wir gehen im
Ubrigen davon aus, dass der EuGH im Zuge des Vorabentscheidungsverfah-
rens bekriftigt, dass die gemeinschaftsrechtlich vorgegebenen Grenzwerte
unbedingt einzuhalten sind, so dass der bisherigen, eher groflziigigen Recht-
sprechung des BVerwG, wonach die Einhaltung der Grenzwerte trotz deren
strikt verbindlichem und drittschiitzendem Charakter keine RechtmifBigkeits-
voraussetzung fiir die Planfeststellung sein soll, der Boden entzogen wird.

Nach der neuesten Rechtsprechung des BVerwG kann ein von gesundheitsre-
levanten Uberschreitungen des Immissionsgrenzwerts fiir Feinstaubpartikel
PM, betroffener Dritter sein Recht auf Abwehr gesundheitlicher Beeintrich-
tigungen im Wege eines Anspruchs auf Durchfiihrung planunabhéngiger
MaBnahmen durchsetzen, wenn es — wie hier — an einem Aktionsplan fehlt.
Das Gebot, die Grenzwerte fiir die Luftschadstoffbelastung einzuhalten, misst
sich ndmlich auch Geltung bei, wenn ein Aktionsplan nicht aufgestellt ist.
Solange kann und muss Schutz vor gesundheitlicher Belastung durch planu-
nabhingige Malnahmen gewéhrt werden. Dem Betroffenen wiirde der gebo-
tene Schutz seiner Gesundheit verweigert, wenn solche als ermessensfehler-
haft bewertet werden, weil zur Konfliktbewiltigung ein Aktionsplan erfor-
derlich sei, mangels pflichtgemidBer Aufstellung eines solchen MaBnahmen
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zum Schutz vor Gesundheitsbeeintrichtigung jedoch nicht getroffen werden
konnten (BVerwG, NJW 2007, 3591, 3592).

Die Planfeststellung hétte hier beriicksichtigen miissen, dass — trotz langst
festgestellter Grenzwertiiberschreitungen — ein Aktionsplan fiir den Ballungs-
raum Frankfurt/Rhein-Main noch immer nicht aufgestellt ist. Hieraus folgt
ein Abwehranspruch der Klédgerin gegen das Vorhaben, denn dieses wiirde,
wie oben ausgefiihrt, mit groBer Wahrscheinlichkeit zu weiteren Grenzwert-
tiberschreitungen und damit zur Beeintrdachtigung gesunder Wohn- und Ar-
beitsverhiltnisse auf ihren Gebieten fiihren.

Eine genaue Betrachtung des Wortlautes der Richtlinien 96/62/EG und
1999/30/EG fiihrt ebenfalls zu dem Schluss, dass die von den Richtlinien
festgesetzten Grenzwerte der Zulassung eines zur Grenzwertiiberschreitung
fithrenden Vorhabens entgegenstehen konnen.

Die Luftreinhalterichtlinie 96/62/EG setzt iiber fiir die Mitgliedstaaten ver-
bindliche Verpflichtungen und iiber Definitionen den Rahmen fiir die nach-
folgenden, sich vor allem einzelnen Schadstoffen widmenden Tochterrichtli-
nien. Die Richtlinie 96/62/EG enthilt u.a. folgende, die EU-Staaten binden-
den Verpflichtungen:

Art. 7 Abs. 1 (Verbesserung der Luftqualitit):

»Die Mitgliedstaaten ergreifen die erforderlichen Mafinahmen, um die Ein-
haltung der Grenzwerte sicherzustellen.*

Art. 9 Abs. 2 (Anforderungen fiir Gebiete, in denen die Werte unterhalb des
Grenzwertes liegen):

»Die Mitgliedstaaten halten in diesen Gebieten und Ballungsriumen die

(13

Schadstoffwerte unter den Grenzwerten ...
Art. 2 Nr. 5 (Begriffsbestimmungen):

Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck , Grenzwert“ einen
Wert, der aufgrund wissenschaftlicher Erkenntnisse mit dem Ziel festgelegt
wird, schddliche Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und/oder die
Umwelt insgesamt zu vermeiden, zu verhiiten oder zu verringern, und der in-
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nerhalb eines bestimmten Zeitraumes erreicht werden muss und danach nicht
iiberschritten werden darf.*

Die nachfolgende Tochterrichtlinie 1999/30/EG ist in ihrem Wortlaut genau-
so eindeutig. Nach deren Art. 4 Abs. 1 ist fiir Stickoxide sicherzustellen, dass
die im Anhang II festgesetzten Grenzwerte nicht iiberschritten werden.

Nach Art. 5 Abs. 1 ist fiir Partikel (PM10) sicherzustellen, dass die in An-
hang III festgeschriebenen Grenzwerte nicht iiberschritten werden.

Die Grenzwerte der Luftreinhalterichtlinien diirfen demnach in keinem Fall
iiberschritten werden.

Grenzwertiiberschreitungen lassen die EU-Richtlinien an keiner Stelle zu.

Die in Art. 8 der Ursprungsrichtlinie vorgesehenen MaBBnahmen (Luftreinhal-
teplan) fiir den Fall des unerlaubten VerstoBes gegen das strikte Uberschrei-
tungsverbot ist lediglich als ,erzieherische MaBBnahme* fiir den nicht
rechtstreuen Mitgliedsstaat ausgestaltet, um diesen wieder zu einem rechtmé-
Bigen Stand der Luftqualitidt zuriickzufiihren. Sozusagen ein dem Vertrags-
verletzungsverfahren vorgelagerter Notanker.

Dieser Vorschrift zur Luftreinhalteplanung ist aber an keiner Stelle zu ent-
nehmen, dass sie den Mitgliedsstaaten einen Freibrief fiir bewusst durch die
Erteilung von Vorhabensgenehmigungen herbeigefiihrte Grenzwertverletzun-
gen gibt. Dies wiirde sowohl der strengen Wortwahl der Richtlinien und der
strikten Definition des Begriffes ,,Grenzwert - der eindeutig nicht {iiber-
schritten werden darf - sowie dem am Gesundheitsschutz ausgerichteten Sinn
und Zweck der Luftreinhalterichtlinien widersprechen.

Uber die im Jahr 2010 auslaufenden Toleranzmargen hinaus enthalten diese
Richtlinien keinerlei Ausnahmeregelung. Die Einhaltung der Grenzwerte
muss demnach unter allen Umsténden strikt sichergestellt werden und in sol-
chen Gebieten, deren Schadstoffwerte unterhalb der Grenzwerte liegen, miis-
sen diese Werte auch weiter unter den Grenzwerten gehalten werden.

Im umweltrechtlichen Schrifttum wird zu dieser Thematik ausgefiihrt:
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»Neue Anlagen und sonstige Quellen diirfen nicht zugelassen werden, wenn
sie zu einer Uberschreitung der Grenzwerte fiihren*

sofern der Beitrag der neuen Quelle - wie im Falle des Ausbaus des Flugha-
fens Frankfurt am Main - in relevanter Weise zur Uberschreitung beitrigt (so
ausdriicklich Jarass: Umweltqualitdtsbezogene Regelungen, in: Rengeling
(Hrsg.), Handbuch zum européischen und deutschen Umweltrecht, Band II, 1.
Teilband, 2. Aufl. 2003, § 48 Rn. 16 mit FuBlnote 30); und weiter:

wInsbesondere sind daher bei der Uberschreitung von Grenzwerten Geneh-
migungen zu verweigern® (Jarass, a.a.0., § 48 Rn. 71).

Auch der Sachverstindigenrat fiir Umweltfragen (SRU) erhebt wegen der
strikten Vorgaben der Luftreinhalterichtlinien ausdriicklich erhebliche Be-
denken gegen die Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts im oben bereits
zitierten Urteil aus dem Jahr 2004 mit dem Aktenzeichen 9 A 6/03:

»Dieser rein nachsorgende Ansatz wird den Anspriichen und Standards des
europdischen Luftqualititsrechts nicht gerecht. Dem gemeinschaftsrechtli-
chen Gebot, die Grenzwerte einzuhalten, geniigt es nicht, prognostizierte
Grenzwertiiberschreitungen unter einer Regelvermutung der nachtrdglichen
Vermeidbarkeit grof3ziigig zuzulassen.

Die Mitgliedstaaten haben nach Artikel 7 Abs. 1 der Luftqualititsrahmen-
richtlinie 96/62/EG ,,die erforderlichen Mafinahmen zu ergreifen, um die
Einhaltung der Grenzwerte sicherzustellen. Weder aus der Rahmenrichtli-
nie noch aus der Tochterrichtlinie 1999/30 folgt, dass zu diesen Mafinahmen
nur solche zdhlen, die vorab durch einen Mafinahme- oder Aktionsplan be-
schlossen worden sind. Vielmehr gelten die Verpflichtungen, Mafinahme- und
Aktionspldne aufzustellen, parallel zu der allgemeinen Bindung an die
Grenzwerte der Tochterrichtlinie. Daraus folgt fiir die nationale Umsetzung,
dass ein Straflenneubau, der voraussichtlich zu einer Uberschreitung der
Grenzwerte fiihren wiirde, grundsdtzlich nicht zugelassen werden darf, wenn
nicht gleichzeitig sichergestellt werden kann, dass durch Verkehrsbeschrdn-
kungen oder Mafinahmen an anderen Quellen die Einhaltung der Grenzwerte
gewdhrleistet wird.

Der dahin gehenden Verpflichtung des Gemeinschaftsrechts geniigt es nicht -
mit dem BVerwG - allein auf eine nicht weiter substantiierte abstrakte Mog-
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lichkeit zu verweisen, dass die Schadstoffkonzentrationen auch nach Bau und
Inbetriebnahme der streitgegenstdindlichen Strafse noch durch Verkehrsbe-
schrinkungen und Mafinahmen an anderen Quellen unter die Grenzwerte ab-
gesenkt werden konnten. Zu den ,, erforderlichen Mafsnahmen“ i. S. v. Artikel
7 Abs. 1 der Rahmenrichtlinie muss sachnotwendig auch das Gebot zdhlen,
neue Emissionsquellen nur dann zuzulassen, wenn konkret sichergestellt und
nachgewiesen ist, dass sie nicht zu einer Grenzwertiiberschreitung beitragen
werden. Andernfalls kann auch - entgegen dem zitierten Leitsatz - auf der
Planfeststellungsebene keine angemessene Problembewdltigung erfolgen.
Der vom BVerwG in Bezug genommene Grundsatz der Problembewdltigung
verlangt, dass Probleme nur dann und insoweit auf eine nachfolgende staat-
liche Entscheidungsebene verlagert werden diirfen, wenn und wie sie dort
angemessen bewdltigt werden konnen (vgl. bereits BVerwG, Urteil vom 23.
Januar 1981 -BVerwG 4 C 68.78 - BVerwGE 61, 307; Beschluss vom 17. Mai
1995 - 4 NB 30.94, NJW 1995, S. 2 572, 2 573). Danach verlangt ein Prob-
lemtransfer in die nachfolgende Entscheidungsphase die positive Feststel-
lung, dass der Konflikt dort addquat wird bewdiltigt werden konnen. Nur un-
ter solchen Umstdnden wird man auch von einer angemessenen Umsetzung
der europdischen Luftqualititsrahmenrichtlinie nebst Tochterrichtlinien
sprechen konnen. Vertretbar erscheint die Zulassung eines die Grenzwerte
iiberschreitenden Strafienprojekts daher nur dann, wenn zugleich konkrete
Moglichkeiten einer alternativen Immissionsminderung sowie entsprechende
Mafinahmen und Kompetenzen nachgewiesen werden. “

(SRU, Sondergutachten Umwelt und Straenverkehr, 2005, Rn. 450 und 451)

Diese strikte Auslegung der Luftreinhalterichtlinien entspricht zudem der
Auslegung des EU-Luftreinhalterechtes in den Niederlanden. Dort ist
hochstrichterlich geklért, dass die Genehmigung eines einzelnen Projektes
dann zu versagen ist, wenn dessen Genehmigung die Uberschreitung von
Schadstoffgrenzwerten um mehr als 0,1 pg zur Folge hat (so ausdriicklich
Backes: Umsetzung, Anwendung und Vollzug europdischer Umweltqualitéts-
normen, in: Fihr u.a. (Hrsg.), Umweltrecht und Umweltwissenschaft - Fest-
schrift fiir Eckhard Rehbinder, 2007, S. 669, 685 ff.)

Diese Sichtweise wird auch durch Regelungen des EG-Vertrages gestiitzt.
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Aus Artikel 10 Satz 1 EGV ergibt sich die strikte Pflicht fiir jeden Mitglied-
staat, ,,alle geeigneten MaBlnahmen* zur Umsetzung der aus Richtlinien er-
wachsenden Verpflichtungen zu treffen. Fiir den Fall, dass eine MaBBnahme
dem widerstreitet und in ihrer konkreten Umsetzung zu einer Uberschreitung
von EU-Grenzwerten fiihrt, darf eine an das Gesetz gebundene Verwaltung
diese MaBBnahme nicht umsetzen oder genehmigen. Wenn absehbar ist, dass
ein Grenzwert der EU-Richtlinien als Folge einer behordlichen MaBnahme
tiberschritten wiirde, dann ergibt sich schon aus der Verpflichtung des Mit-
gliedsstaates zu gemeinschaftstreuem Verhalten, dass die Behorde alle MaB-
nahmen zu unterlassen hat, die die Gemeinschaftsrechtswidrigkeit verursacht,
verschlimmert oder verldngert.

Auch aus Art. 249 Abs. 3 EGV ergibt sich das Verbot solcher behordlicher
Handlungen, die zu einer Uberschreitung von Luftqualititsgrenzwerten fiih-
ren, da damit unter Versto gegen die aus dem EG-Vertrag erwachsende
Verpflichtung zu richtlinienkonformem Verhalten eine Verletzung einer kon-
kreten und verbindlichen Richtlinienbestimmung durch die Behorde verur-
sacht wiirde.

Aus alledem ergibt sich, dass die Uberschreitung der auf den EU-
Luftreinhalterichtlinien beruhenden Grenzwerte der 22. BImSchV zur
Rechtswidrigkeit des angegriffenen Planfeststellungsbeschlusses fiihrt.

Fiir den Fall, dass der Senat an der im Urteil des BVerwG vom 26.05.2004
(Az. 9 A 6.03) vertretenen Meinung festhalten mdéchte, ist aus Sicht der Kla-
gerin, angesichts der gewichtigen anders lautenden Stimmen und Argumente,
eine Vorlage an den Europdischen Gerichtshof zur Frage der Auslegung der
Grenzwerte der Luftreinhalterichtlinien und deren Bedeutung fiir die Zulas-

sung eines zur Grenzwertiiberschreitung fithrenden Infrastrukturvorhabens
erforderlich.

Selbst wenn man der bisherigen Rechtsprechung des BVerwG folgt und eine
Grenzwertiiberschreitung fiir die Rechtswidrigkeit nicht ausreichen lésst, er-
weist sich die Vorgehensweise der Behorde im vorliegenden Planfeststel-
lungsbeschluss gleichwohl als rechtswidrig, da der mit dem Vorhaben ein-
hergehende Versto3 gegen die Grenzwerte der 22. BImSchV mit den Mitteln
der Luftreinhalteplanung nicht gelost werden kann.
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VIII.

Im Rahmen eines langfristig angelegten Luftreinhalteplans oder eines kurz-
fristigen Aktionsplans ist im Umfeld des Frankfurter Flughafens keine MaB-
nahme ersichtlich, die zu einer so deutlichen Reduzierung der NO,-Belastung
fithren wiirde, dass die Grenzwerte der 22. BImSchV auch im Planungsfall
sicher eingehalten werden konnen. Die Behorde schldgt im Planfeststellungs-
beschluss auch keine derartige MaBBnahme vor. Insbesondere sind verkehrsre-
duzierende Eingriffe (z.B. ein LKW-Verbot) in den Verkehrsfluss der be-
nachbarten Autobahnen nicht vorstellbar. Eine Reduzierung des Flugverkehrs
wire mit den von der Genehmigungsbehodrde im Planfeststellungsbeschluss
angefiihrten Ausbauzielen nicht vereinbar. Auch sind verkehrslenkende Mal3-
nahmen - im Sinne einer groBriumigen Umfahrung der Flughafenregion - an-
gesichts der zentralen Verbindungsfunktion der an den Flughafen angrenzen-
den Autobahnen und angesichts der ganz erheblichen tédglichen Belastung
dieser Autobahnen aus tatsdchlichen Griinden nicht méglich.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Damit ist vorliegend eine Situation gegeben, die auch nach der Rechtspre-
chung des BVerwG wegen der zu erwartenden Uberschreitung von Grenz-
werten zum Schutz der menschlichen Gesundheit und fehlender Moglichkei-
ten zur Schadstoffreduzierung auf dem Wege der Luftreinhalteplanung zur
Rechtswidrigkeit des Planfeststellungsbeschlusses fiihrt.

VerstoBe des Vorhabens gegen die éffentliche Sicherheit

Entgegen der Behauptung auf Seite 618 f. der Planfeststellung sind vorlie-
gend Anhaltspunkte fiir Sicherheitsgefihrdungen durch das Vorhaben gege-
ben. Die Annahme, im Hinblick auf den Absturz bzw. die Kollision von Luft-
fahrzeugen im Umfeld des erweiterten Verkehrsflughafens Frankfurt/Main
bestehe keine gegeniiber dem Luftverkehr im Allgemeinen gesteigerte Wahr-
scheinlichkeit des Schadenseintritts fiir geschiitzte Rechtsgiiter im Sinne ei-
ner besonderen Unfallneigung, trifft aus den nachstehend genannten Griinden
nicht zu. Die Kldgerin macht geltend, dass durch das Vorhaben eine Gefahr
fiir ihre Belange im Sinne des § 6 Abs. 2 Satz 3 LuftVG entsteht.

Vogelschlag

Nach den Ausfithrungen auf S. 641 und 651 des Planfeststellungsbeschlusses
schlieBt die Planfeststellungsbehorde eine rechtlich erhebliche Erhéhung des
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Vogelschlagrisikos speziell beim Anflug auf die Landebahn Nordwest aus. Es
werden weder Gefahren fiir die Luftverkehrssicherheit bzw. die 6ffentliche
Sicherheit durch Vogelschlagereignisse gesehen, noch Risiken, die einer
Planfeststellung entgegenstiinden. Die unter Teil A. Ziff. 2.1 verfiigten Ne-
benbestimmungen sollen lediglich ,,der weiteren Minimierung des potenziel-
len Risikos* dienen. Hierdurch sowie durch das bestehende Vogelschlagma-
nagement am Flughafen werde zugleich Empfehlungen des BMVBS und der
ICAO Rechnung getragen.

Die gegenwirtige Vogelschlagsituation auf dem Flughafen Frankfurt Main ist
nach Einschitzung der Planfeststellungsbehdrde im Vergleich mit den iibri-
gen internationalen Verkehrsflughédfen in Deutschland giinstig, was nicht zu-
letzt auf ein effizientes Vogelschlagmanagement zuriickzufiihren sei. We-
sentliche Bestandteile dieses Vogelschlagmanagements seien die so genannte
Langgraswirtschaft sowie die laufende Kontrolle des Vogelbestandes und kri-
tischer Vogelflugaktivititen.

Eingerdumt wird, dass die Lage der Landesbahn Nordwest in Betriebsrich-
tung 07 landende Flugzeuge kiinftig dazu zwingt, in einer gegeniiber den An-
fligen auf die bestehenden Bahnen deutlich geringeren Hohe (120 m im Ge-
gensatz zu etwa 500 m) bei Strom-km 14,4 tiber den Main hinwegzufliegen.
An dieser Stelle befinden sich die Mainbriicken der Autobahn A 3 sowie der
ICE-Trasse Frankfurt — Koln, bei deren Uberquerung die Vogel jedoch keine
vogelschlagrelevante Hohe erreichen sollen. Zwar wiirden Vogel, bedingt
durch thermische Konvektion, zu Schwiarmen zusammenkommen und teil-
weise auch groere Flughohen erreichen, derartiges so genanntes ,,Thermik-
segeln® stelle jedoch kein besonderes Charakteristikum des Main-km 14,4
dar. Ferner wiirden die von der Vorhabenstrigerin zu ergreifenden Mafnah-
men zur Ermittlung von Vogelflugaktivititen sowie zur Vermeidung von Vo-
gelschlagen eine Steigerung des Vogelschlagrisikos gegeniiber dem Ist-
Zustand nicht befiirchten lassen.

Dies gelte auch im Hinblick darauf, dass aus Griinden der Hindernisfreiheit
am Siidende des Monchwaldsees nur ein Ufergehdlzstreifen erhalten werden
konne, der den Anforderungen der Hindernisfreiheit geniigen miisse. Auch
durch das nahezu unmittelbare Angrenzen des westlichen Endes des Lande-
bahnbereichs Nordwest an das Offenland des siidlichen Mainufers sollen sich
keine erhohten Risiken fiir Vogelschlige ergeben, sofern das auf dem gegen-
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wirtigen Flughafengelinde praktizierte Vogelschlagmanagement auch auf
den Bereich der Landebahn Nordwest iibertragen wird.

Anfliige von Osten in Betriebsrichtung 25 stellten sich im Hinblick auf ein
eventuelles Vogelschlagrisiko gleichfalls als unkritisch dar. Aufgrund des
wegfallenden Nahrungsangebots durch die SchlieBung der Miilldeponien
Florsheim-Wicker, Dyckerhoff und Biittelborn sei mit einer Verringerung des
potenziellen Vogelschlagrisikos in der Umgebung des Flughafens Frankfurt
zu rechnen.

Der Vorhabenstrigerin wird aufgegeben, das bisherige Vogelschlagmanage-
ment auf den Bereich der Landebahn Nordwest auszudehnen. Ziffer 1.10 der
Nebenbestimmungen zu Teil A., Ziff. 2.1 ldsst dabei auch aktive Manahmen
zur Vogelvergrimung z.B. durch pyroakustische Anlagen zu. In Ziff. 2 der
Nebenbestimmungen zu Ziff. 2.1 wird der Vorhabenstrdgerin aufgegeben, ein
von ihr nachtriglich vorgelegtes, jedoch im Rahmen des Verfahrens der er-
ginzenden Offentlichkeitsbeteiligung nicht 6ffentlich ausgelegtes Monito-
ring-Konzept zur Uberwachung des Vogelaufkommens dauerhaft zu betrei-
ben. Hierzu soll ein bildgebendes Verfahren eingesetzt werden, das mit aus-
reichend langen Vorwarnzeiten vor Vogelschwirmen im Bereich der Kreu-
zung der Anfluggrundlinie der Landebahn Nordwest in Betriebsrichtung 07
mit dem Main warnt. Warnungen des Systems miissen unverziiglich an die
fiir die Flugsicherung zustandige Stelle tibermittelt werden.

Die getroffenen Nebenbestimmungen reichen nicht aus, um den durch die
Planung gegeniiber dem Ist-Zustand vollig verdnderten und ganz erheblich
verschirften Konflikt zwischen dem Luftverkehr und Vogelflugbewegungen
besonders entlang des Mains zu bewiltigen. Die Planfeststellungsbehorde hat
zudem nicht alle Risikofaktoren erkannt und in ihre Abwigung eingestellt.
Die Kldgerin befiirchtet, dass es kiinftig zu Flugzeugabstiirzen auf ihr Gebiet
infolge von Vogelschlagereignissen kommt oder sie von Sekundérereignis-
sen, z.B. absturzbedingten Storfédllen in Betriebsbereichen nach der Storfall-
verordnung, betroffen wird. Dariiber hinaus steht die Funktionalitdt der Lan-
debahn Nordwest in Frage, weil bei Betriebsrichtung 07 zahlreiche Flugzeu-
ge werden auf andere Bahnen umgeleitet werden miissen. Die hierdurch ent-
stehenden Mehrbelastungen durch Lirm und Schadstoffe hat die Planfeststel-
lungsbehdrde nicht beriicksichtigt.
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1.1.

Gegenwirtige Vogelschlagsituation auf dem Flughafen Frankfurt/Main

Dass die Vogelschlagsituation bislang im Vergleich mit anderen Flughifen
glinstig ist, trifft nicht zu. Wie sich aus Tab. 1-1 des Gutachtens G 7 ergibt,
gab es bei der DLH am Flughafen Frankfurt bereits im Zeitraum von 1990 bis
2000 die hochste absolute Zahl an Vogelschlagereignissen aller deutschen
Flughifen. Das Vogelschlaggutachten bewertet das Risiko ausschlie8lich an-
hand der Vogelschlagrate, d.h. in Relation zur Zahl der Flugbewegungen.
Nur so kommt es zum Ergebnis, dass die Situation in Frankfurt giinstiger als
bei den meisten anderen deutschen Flughifen ist.

Dies sagt aber nichts dariiber aus, ob und inwieweit die anderen Flughédfen im
Hinblick auf das Vogelschlagrisiko mit dem Frankfurter Flughafen ver-
gleichbar sind und ldsst zudem aufler acht, dass das Risiko fiir die Umgebung
nicht von der Vogelschlagrate, sondern von der absoluten Zahl der Vogel und
der Flugbewegungen bestimmt wird. Die Beriicksichtigung nur der Vogel-
schlagrate fiihrt dazu, dass die sich kiinftig im Planungsfall ergebende, we-
sentliche Erhohung der Zahl der Flugbewegungen nicht als relevant betrach-
tet wird. Dabei wird sich das Vogelschlagrisiko sowohl durch die mit dem
Ausbau verbundene Steigerung der Flugbewegungen signifikant erhéhen
(siehe Anhorungsbericht des RP Darmstadt vom 29.09.2006, S. 1465) als
auch dadurch, dass der Main, der fiir den Vogelzug von aullerordentlich gro-
Ber Bedeutung ist, kiinftig in wesentlich geringerer Hohe als bisher und aus-
gerechnet an einer besonders kritischen Stelle von landenden Flugzeugen ii-
berquert werden muss.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Hinzu kommt, dass sich in unmittelbarer Ndhe der neuen Landebahn die Ed-
dersheimer Schleuseninsel befindet, die bedeutende Populationen der laut
Statistik am meisten vogelschlagrelevanten Krihen und Méwen beheimatet.
Das Rhein-Main-Gebiet bildet eines der bedeutendsten Brutgebiete fiir Saat-
krihen in der Bundesrepublik Deutschland und sogar den bedeutendsten U-
berwinterungsraum Mittel- und Westeuropas fiir Kormorane, Saatkrihen und
Lachmowen. Der Mowenbestand im Winter wird auf bis zu 100.000 Exemp-
lare geschitzt, der Krdhenbestand auf rund 150.000. Von den Schlafplitzen
der Vogel auf der Schleuseninsel aus finden tags und nachts stindige Pendel-
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1.2.

flige statt, die auch iiber den Kreuzungspunkt mit der Anfluggrundlinie zur
Landebahn Nordwest fiihren.

Beweis: Wortprotokoll des Erorterungstermins vom 30.01.2006, S. 31 f.,
39 ff., in

- Anlage K 26.

Die Planfeststellungsbehorde betrachtet die Vogelschlagsituation auf dem
Flughafen Frankfurt/Main auch deshalb als giinstig, weil die zwischen 1990
und 2000 stattgefundenen Vogelschlagereignisse im Vergleich zu anderen
Flughifen nur einen relativ geringen Schadensanteil gehabt haben. Dies liegt
offenbar zumindest auch daran, dass zum grof3ten Teil Kleinvégel mit einem
Gewicht von maximal 50 g an Vogelschlagereignissen beteiligt waren. Der
Anteil von Mowen war bislang laut Gutachten G 7 mit 1 % auf dem Flugha-
fengeldnde und mit 2 % in dessen Umgebung unbedeutend.

Gerade hieran zeigt sich jedoch, dass das Vogelschlagrisiko kiinftig wesent-
lich stirker zunehmen wird, als von der Planfeststellung angenommen. Wie
sich aus Abbildung 7 der Anlage 10.1 zum Gutachten G 7 ergibt, fliegen be-
sonders die Lachmdwen in vogelschlagrelevanten Hohen. Nach Abbildung 8
entfallen auf Lachmowen sogar rund 85 % aller Vogelflugbewegungen in ei-
ner Flughohe iiber 100 m.

Vorhabensbedingte Anderungen des Vogelschlagrisikos

Das Risiko von Vogelschldgen wird sich im Planungsfall durch den Standort
der Landebahn Nordwest in unmittelbarer Ndhe des Mains entgegen der An-
sicht der Planfeststellungsbehorde so erheblich verschirfen, dass der Plan so
nicht hitte festgestellt werden diirfen.

Hierfiir verantwortlich ist hauptsiichlich die Uberquerung des Mains durch
auf der Landebahn Nordwest landende Flugzeuge in Betriebsrichtung 07 in
nur noch 120 m Hohe im Gegensatz zu 500 m Hohe bei Abfliigen vom Paral-
lelbahnsystem in Betriebsrichtung 25 im Ist-Zustand. Hierdurch entsteht eine
vOllig neue Situation, die in keiner Weise mit derjenigen im Ist-Zustand oder
derjenigen an anderen Flughéfen vergleichbar ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
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Die dadurch hervorgerufene Risikoerh6hung ist von der Vorhabenstrigerin
im Planfeststellungsverfahren geradezu dramatisch unterschitzt worden, was
aus Sicht der Vorhabenstrigerin die einzig mogliche Strategie ist, da wirksa-
me Vermeidungs- und MinimierungsmaBBnahmen fiir diesen kritischen Be-
reich, wie noch zu zeigen ist, nicht in Betracht kommen. Die Planfeststel-
lungsbehorde ist zu unkritisch der Argumentation der Vorhabenstridgerin ge-
folgt und hat diese zum Teil sogar wortlich iibernommen.

Die Planfeststellungsbehorde stiitzt sich zunidchst auf die Aussage auf Sei-
te 85 der Anlage 10.1 zum Gutachten G 7, wonach Vogel bei der Uberque-
rung der Mainbriicken der Autobahn A 3 sowie der ICE-Trasse Frankfurt-
Ko6ln nur eine irrelevante Hohe von 35 m erreichen. Diese Textpassage des
Planfeststellungsbeschlusses auf S. 645 wurde offensichtlich aus dem Ant-
wortschreiben der Vorhabenstrigerin vom 26.01.2007 auf das Aufkldrungs-
schreiben der Planfeststellungsbehérde zum Gutachten G 7 vom 06.04.2006,
S. 3 iibernommen.

Die Planfeststellung ldsst hierbei auBBer acht, dass die Beobachtungen der ei-
genen Gutachter der Vorhabenstriagerin knapp 20.000 Flugbewegungen von
Lachmowen in einer Flughohe zwischen 50 und 100 m sowie weitere gut
12.000 Bewegungen in einer Flughohe iiber 100 m entlang des Mains erge-
ben haben. Aus dem Gutachten G 7 geht zwar nicht genau hervor, an welchen
Beobachtungspunkten diese Flughohen festgestellt wurden. Wegen der gera-
de durch die Mainbriicken entstehenden Thermik erscheint es aber sehr wahr-
scheinlich, dass hier die groBBten Flughohen beobachtet worden und auch im
Planungsfall zu erwarten sind.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Der ZRM-Gutachter Petri hat im Erorterungstermin am 30.01.2006 von der
Vorhabenstriagerin unwidersprochen ausgefiihrt, dass bei Strom-km 144
38 % aller von ithm beobachteten Vogelflugbewegungen iiber 100 m Hohe
stattfanden. Von allen durch den Gutachter Petri registrierten Mowenfliigen
fanden 49 % iiber 100 m statt. Die meisten Vogelarten fliegen nach Angaben
von Petri bis in eine Hohe von 300 m, einige Arten fliegen noch hoher.

Beweis: Wortprotokoll des Erorterungstermins vom 30.01.2006 (Anlage
K 26), S. 32, 35; Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
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An der Mainbriicke der BAB A3 treten immer wieder sog. Thermikblasen
auf, die sich ablosen. Mithilfe der hier entstehenden Thermik kreisen Mowen
und Saatkrdahen schnell nach oben bis in vogelschlagrelevante Hohen und
bleiben dort ldngere Zeit stehen. Dies hat der ZRM-Gutachter Petri im Eror-
terungstermin am 30.01.2006 ausfiihrlich dargestellt. Es handelt sich um ein
Phidnomen, das in der gesamten Umgebung des Flughafens nur an dieser Stel-
le auftritt, jedoch im Ist-Zustand keine Rolle spielt, weil keine Flugzeuge den
Main genau an dieser Stelle und genau in dieser Hohe iiberfliegen miissen.

Beweis: Wortprotokoll des Erorterungstermins vom 30.01.2006 (Anlage
K 26), S. 37 ff.; Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Wenn die Planfeststellungsbehorde dem entgegenhilt, das sog. ,,Thermikse-
geln® stelle kein besonderes Charakteristikum des Main-Kilometers 14,4 dar,
sondern ergebe sich in Abhingigkeit z.B. von der Sonneneinstrahlung, der
Beschaffenheit der Erdoberfliche und der Luftfeuchtigkeit auch anderenorts,
gibt sie wiederum nahezu wortlich die Angaben der Vorhabenstrigerin auf
Seite 4 ihres Antwortschreibens vom 26.01.2007 auf das Aufkldrungsschrei-
ben der Planfeststellungsbehérde zum Gutachten G 7 vom 06.04.2006 wie-
der. Sie verkennt dabei zweierlei: zum einen stellen gerade die Mainbriicken
eine besondere ,,Beschaffenheit der Erdoberfliche* dar, die eine thermische
Konvektion und damit das sog. Thermiksegeln der Vogel ermdglichen, und
zwar nicht nur zufillig, sondern durch die baulichen Gegebenheiten bedingt,
so dass das Phinomen immer wieder hdufig auftreten wird und sich sehr wohl
als besonderes Charakteristikum des Main-km 14,4 darstellt. Zum anderen
verkehren anderenorts bei Ostwetterlage kiinftig keine landenden Flugzeuge
in einem Abstand von ca. 30 Sekunden.

Der Gutachter Petri hat seine Erkenntnisse im ErOrterungstermin gegeniiber
der Anhorungsbehorde wie folgt zusammengefasst:

,Durch erheblichen ganzjihrigen und permanenten Vogelflug von Mowen,
Krdhen, Kormoranen und Wasservogeln am Main im Bereich der Anfluglinie
auf die Landebahn Nordwest bei Betriebsrichtung 07 wiirden bei einem Be-
trieb der Landebahn Kollisionen mit Luftfahrzeugen von vornherein provo-
ziert. Bei der Planungsvariante Nordwest muss man, den Tatsachen Rech-
nung tragend, flugsicherheitsrelevante und dadurch induzierte gefihrliche
Situationen mit Vogelschlag einplanen bzw. beriicksichtigen.
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Das Vogelschlagrisiko und das damit verbundene Flugsicherheitsrisiko, mei-
ne Damen und Herren, ist zum heutigen Flugbetrieb im Ist-Zustand ver-
gleichsweise viel hoher, signifikant hoher. Die alternativen Ausbauvarianten
Nordost und Siid haben diese Probleme nicht, da deren Umgebungsraum, al-
so Wald, nur geringe Vogelschlagrisiken mit sich bringt. Die Ausbauvarian-
ten Siid und Nordost sind mit dem heutigen Betrieb des Flughafens ver-
gleichbar und unproblematisch.

Nochmals zur Erinnerung: Flugsicherheitsrelevant sind Einzelereignisse mit
Vogelflug im Flugbereich von Luftfahrzeugen, vor allem dann, wenn hoch
flugsicherheitsrelevante Viogel wie Mowen auftauchen, und dann noch in
Schwdirmen. Mittelwerte bringen hier keinen Gewinn an Wissen, sondern bes-
tenfalls ein Mittelmafs an Wissen, und das ist dann ungeniigend. Im Que-
rungsbereich von Main und Anfluglinie (Landebahn Nordwest) kommt es also
zu Einzelereignissen von Vogelflugbewegungen mit erheblicher Flugsicher-
heitsrelevanz:

- Massenzug von Mowen und Krdhen,
- minutenlanges Thermikkreisen von Mowen und Krdhen,

- tigliche Pendelfliige von Mowen, Krihen, Kormoranen und sonstigen
Wasservogeln.

Durch Einzelvogel, aber vor allem durch Vogelschwdrme, z. B. von Mowen
und Krdhen, konnen durch Vogelschlag dufierst gefihrliche Situationen ent-
stehen, und zwar wegen eines moglichen gleichzeitigen Leistungsverlustes an
mehreren Triebwerken.

Der Main ist eine bedeutende Leitlinie fiir den Vogelzug und tdgliche Pendel-
fliige. Nirgendwo sonst finden sich im Umgebungsraum des Frankfurter
Flughafens vergleichbare Rdume mit dhnlich hoher Vogelflugintensitdt. Das
gilt fiir das gesamte Jahr und fiir alle Jahreszeiten. Dennoch muss man gera-
de den Winter - wie jetzt, wenn wir es mit Kdlteeinbriichen zu tun haben - be-
sonders hervorheben. So kommt es vor allem von Januar bis Ende Februar zu
Masseneinfliigen zehntausender Mowen und Krdhen. Dann kommt es dazu,
dass in nur wenigen Minuten bis zu 1.000 Vigel die Anfluglinie der landen-
den Flugzeuge unmittelbar durchqueren, dass in nur drei Stunden mehr als
10.000 Vogel queren - und das in flugsicherheitsrelevanten Hohen.
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Immer mit zu beriicksichtigen ist, dass es zwischen der Vogelwelt des Mains
und Gewdssern in der Umgebung zu kleinrdumigen Vogelziigen und Pendel-
bewegungen kommt. Diese wiirden im Planungsfall im besonders kritischen
Nahbereich der geplanten Landebahn stattfinden.

Der Monchwaldsee ist aufgrund seiner Lage und Bedeutung fiir die Vogel be-
ziiglich der Flugsicherheit bei einem Betrieb der Landebahn Nordwest als
kritisch einzustufen. Bedenkt man, dass jeder Vogelschlagexperte eines Flug-
hafens permanent bemiiht ist, vogelattraktive Fldchen, ja, sogar Tiimpel und
Pfiitzen, zu vermeiden, so ist hier das geplante Neben- und Miteinander von
See und Bahn aus Sicht der Vermeidung von Vogelschligen ein grundsdtzli-
cher Fehler. Kein Flughafenbetreiber, kein Luftfahrtbundesamt und keine
Genehmigungsbehorde konnten im umgekehrten Fall zulassen, dass ein gro-
Per See direkt am Zaun einer bestehenden Landebahn geplant und entwickelt
wird.

Ist-Zustand und Planungsfall unterscheiden sich beziiglich der Uberflugho-
hen des Mains signifikant. Luftfahrzeuge im Landeanflug auf die bestehenden
Parallelbahnen iiberqueren heute den vogelschlagriskanten Bereich am Main
bei Riisselsheim in Hohen von mindestens mehr als 500 m. Fast das gesamte
Vogelfluggeschehen am Main verlduft in Hohen unterhalb von 300 m. Vogel-
flug und Luftverkehr finden hier und heute iiberwiegend nicht im gleichen
Luftraum statt. Kurzum: Bis heute kreuzen sich die Hauptfluglinien von Flug-
zeugen und Vogeln nicht. Die Flugkorridore im Bereich des Mains sind deut-
lich vertikal getrennt. Die Flugzeuge fliegen oben, die Vigel darunter.

Blicken wir etwas weiter nach unten und offnen den Blick auf das Wesentli-
che: Rund 90 % aller Vogelschlige weltweit ereignen sich unterhalb von
300 m. Genau dort fliegen die vielen Vogel am Main. Luftfahrzeuge im Lan-
deanflug auf die geplante Landebahn Nordwest wiirden genau diesen vogel-
schlagriskanten Bereich am Main in einer Hohe von nur 120 m durchfliegen.

Vergleichen wir den Landeanflug heute mit der Planungsvariante, dann zei-
gen sich hoch signifikante Unterschiede: Vogelflugbewegungen im Umge-
bungsraum der Planungsvariante Nordwest sind um ein Vielfaches hdufiger
als im vergleichbaren Raum beim Anflug ist Ist-Zustand. Vogelflugbewegun-
gen in Hohen iiber 100 m finden am Main sogar hundert- bis tausendfach
hdufiger statt.
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1.3.

1.3.1.

Beweis: Wortprotokoll des Erorterungstermins vom 30.01.2006 (Anlage
K 26), S. 50 f.; Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Planfeststellung spricht an anderer Stelle, ndmlich auf S. 1629 bei der
Priifung erheblicher Beeintriachtigungen des Vogelschutzgebiets ,,Untermain-
schleusen® durchaus davon, ein Individuenverlust durch Vogelschlag sei ins-
besondere am Kreuzungspunkt der Anfluggrundlinie der aus westlicher Rich-
tung landenden Flugzeuge mit dem Main, wo es zu ,.einer riumlichen Ver-
dichtung des Vogelzuggeschehens* komme, ,,denkbar®.

Nach alldem liegt die Bewertung der Planfeststellung, das Vogelschlagrisiko
werde sich gegeniiber dem Ist-Zustand nicht wesentlich dndern und sei ver-
nachldssigbar gering, auBlerhalb des planerischen Ermessensspielraums und
ist fehlerhaft.

MaBnahmen zur Vermeidung von Vogelschligen

Entgegen der Auffassung der Planfeststellungsbehorde kann auch nicht davon
ausgegangen werden, dass das von der Vorhabenstriagerin vorgeschlagene
und im Planfeststellungsbeschluss angeordnete Monitoringkonzept und die
Ausdehnung des Vogelschlagmanagements der Vorhabenstrigerin auf den
Erweiterungsbereich die Gefahr vogelschlagbedingter Abstiirze mit schwer-
wiegenden Folgen beseitigt.

Die Planfeststellung rdumt auf S. 649 selbst ein, dass die Einwirkungsmog-
lichkeiten der Vorhabenstrdagerin auflerhalb des Flughafengelindes ,be-
grenzt* sind. Tatsdchlich sind sie nicht vorhanden, weshalb sich die hochtra-
bend sog. ,,MaBnahmen zur Vermeidung von Vogelschldgen® aulerhalb des
Zauns auf Warnungen und Vorhersagen beziiglich des Vogelzuggeschehens
beschrinken. Diese erscheinen aus folgenden Griinden ungeeignet, um das
Vogelschlagrisiko wirksam zu reduzieren:

Fehlende Praktikabilitit des geplanten Warnsystems

Es erscheint unmdoglich, dass eine durch das Monitoring-System generierte
Warnung alle auf die Landebahn Nordwest anfliegenden Piloten rechtzeitig
erreicht. Auf Seite 649 f. der Planfeststellung wird angegeben, dass Vor-
warnzeiten vor dem Eintreffen eines Vogelschwarmes am Kreuzungsbereich
des Mainz mit der Anfluggrundlinie der Landebahn Nordwest von 5 bis 7
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Minuten erreicht werden konnen. Die Planfeststellung hat damit nicht festge-
stellt, dass eine ausreichende Vorwarnzeit in jedem Fall und zu jeder Zeit tat-
sdchlich erreicht wird.

Hierzu miisste das Vogelzuggeschehen iiber etliche Kilometer entlang des
Mains pausen- und liickenlos mit bildgebenden Verfahren iiberwacht werden,
was allein schon schwer vorstellbar ist. Ferner miisste zweifelsfrei feststehen,
dass die bildgebenden Verfahren auch bei schlechten Sichtverhiltnissen und
bei Dunkelheit voll funktionsfidhig bleiben. Dariiber hinaus miissten die Bil-
der und Daten laufend durch ornithologische Fachleute ausgewertet werden,
um z.B. Thermikkreisen bereits im Ansatz zu erkennen (vgl. dazu den Artikel
»Schutzvorhang gegen Vogelschlag® in FR vom 11.04.2007: ,,Da muss einer
sitzen*, sagt Petri, einer, der die Daten bewerte und die Flugsicherung war-
ne ‘). Warnungen miissten rund um die Uhr sofort, d.h. binnen weniger Se-
kunden an die Flugsicherung weitergegeben werden, was unrealistisch ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Zudem bedarf es nach der Generierung und Ubermittlung einer Warnung an
die fiir Flugsicherung zustindige Stelle von dort aus in einem zweiten Schritt
entweder einer Ubernahme in die automatische Informationsdurchsage fiir
den Flugverkehr ATIS oder einer Verstindigung der die Nordwestbahn an-
fliegenden Piloten per Sprechfunk in kiirzester Zeit, was bei der hohen Ar-
beitsbelastung der Fluglotsen ebenfalls unrealistisch ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Rechnet man zusitzlich ein, dass nicht nur ein Pilot, sondern — angesichts der
angegebenen Vorwarnzeit und der Anflugfrequenz — 10 bis 15 anfliegende
Piloten parallel gewarnt werden miissen, wird deutlich, dass ein solches
,Frihwarnsystem* nicht liickenlos funktionieren kann.

Angesichts der raschen Vogelzugbewegungen entlang des Mains diirfte sich
die Risikolage zudem schneller dndern, als die angegebene Vorwarnzeit dau-
ert. Hierauf deutet auch die Ausfithrung auf S. 1616 der Planfeststellung hin,
wo es heift:

, Ein sich aus Richtung des Monchwaldsees ndhernder Schwarm hat in weni-
ger als einer Minute das Landebahngeldinde iiberflogen; ...
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1.3.2.

Fiir den Vogelzug entlang des Mains diirfte es sich genauso verhalten. Bei-
spielsweise werden Vogelschwirme fiir die wenigen hundert Meter Entfer-
nung von den Rast- und Schlafplidtzen an der Eddersheimer Schleuse bis zu
den Mainbriicken an Strom-km 14,4 kaum ldnger brauchen, so dass selbst die
ohnehin unrealistische, von der Vorhabenstrigerin angegebene Vorwarnzeit
nicht reicht, um anfliegende Flugzeuge umzuleiten.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Auswirkungen auf die Kapazitit der Nordwestbahn bzw. die Gesamtfunktio-
nalitit

Vollig ungeklirt ist, welche Folgen Warnungen haben. In der Stellungnahme
zum Vogelschlaggutachten von Hild/Petri vom 26.01.2007 wird auf S. 7 da-
von ausgegangen, dass beim Auftreten von Vogelschwarmen ,,ggf. die An-
flige gedndert werden* (so auch Antwortschreiben der Vorhabenstrigerin
vom 26.01.2007 auf das Aufkldrungsschreiben der Planfeststellungsbehorde
zum Gutachten G 7 vom 06.04.2006, S. 2). Die Planfeststellungsbehorde
stellt jedoch auf S. 558 im Zusammenhang mit der Rechtfertigung der Lan-
debahnldnge fest, wegen der starken Nutzung des Frankfurter Flughafens
konnten Ausweichmoglichkeiten auf die vorhandenen Parallelbahnen ,,nicht
regelmifig angesetzt werden®.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die durch die Planfeststellung nicht be-
antwortete Frage, welche Folgen das regelmiflig zu erwartende Auftreten von
Vogelschwirmen iiber den Mainbriicken an Strom-km 14,4 fiir die Kapazitiit
bzw. die Gesamtfunktionalitit eines erweiterten Bahnensystems am Flugha-
fen Frankfurt/Main haben wird. Hier ist mit erheblichen Verzogerungen bei
den Landeanfliigen zu rechnen, zumal nach den Planungsgrundlagen am typi-
schen Spitzentag im Planungsfall 2020 bei Betriebsrichtung 07 49,9 % aller
Landungen auf der Nordwestbahn erfolgen sollen und die vorhandene Bahn
07L/25R als Ausweichlandebahn kaum zur Verfiigung steht, so dass nur die
Bahn 07R/25L fiir gednderte Anfliige in Frage kommt (Band B 11, Kap. 10,
Abb. 10-4).

Hierbei ist mit Verspdtungen weit iiber das von der Vorhabenstrigerin fiir
akzeptabel gehaltene MaB} hinaus zu rechnen, welche die Hubfihigkeit eines
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1.4.

ausgebauten Flughafens nach den von der Vorhabenstrigerin aufgestellten
Bedarfskriterien in Frage stellen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Planfeststellungsbehdrde hat auch nicht gepriift, welche zusitzlichen
Umweltauswirkungen sich bei einer hiufigen Anderung von Anfliigen wegen
drohender Vogelschlige in der Umgebung des Flughafens ergeben. Hier sind
z.B. fiir die Baugebiete, offentlichen Einrichtungen und Grundstiicke der
Kldgerin weitere Larmzunahmen zu erwarten, weil Flugzeuge einen womog-
lich iiber dem Gebiet der Klédgerin bereits begonnenen Endanflug auf die
Nordwestbahn abbrechen und nach einer oder mehreren Schleifen erneut von
Westen her auf eine der Parallelbahnen werden anfliegen miissen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
Auswirkungen der SchlieBung von Hausmiilldeponien

Nicht nachvollziehbar ist zudem die Behauptung, die SchlieBung der in der
Umgebung des Flughafens befindlichen Miilldeponien werde dazu fiihren,
dass weniger Vogelansammlungen auftreten. Dies mag zwar unmittelbar be-
zogen auf die Deponiestandorte zutreffen. Die Folge wird aber eine weitere
Zunahme des Vogelschlagrisikos sein, weil sich noch mehr Vogel wegen des
Wegfalls des Nahrungsangebots an den Deponien auf Nahrungssuche zum
Main und zu den Mainauen orientieren werden. Offenlandbereiche zdhlen zu
den Hauptnahrungsraumen von Méwen (vgl. das Antwortschreiben der Vor-
habenstriagerin vom 26.01.2007 auf das Aufkldrungsschreiben der Planfest-
stellungsbehorde vom 06.04.2006, S. 7).

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Diese Gefahr wird durch Anlage 10.1 zum Gutachten G 7 bestitigt. Hier
heiB3t es auf Seite 28:

,Durch fehlende Hausmiillanlieferung weichen die Lachmowen von der De-
ponie Wicker und Wiesbaden in andere Nahrungsreviere aus. Dies bewirkt
einen deutlichen Anstieg der Flugbewegungen im Bereich der Eddersheimer
Schleuse“.
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L.5.

Ferner heil3t es auf Seite 84 dieser Unterlage:

»Sind die Hauptnahrungsquellen — wie die Deponien — nicht ergiebig genug,
weichen die Vogel auf andere Nahrungshabitate aus. Da die Lachmowen an
das Wasser gebunden sind, werden bevorzugt Gewdsser zur Nahrungssuche
aufgesucht .

Nach den eigenen Erkenntnissen der Gutachter der Vorhabenstriagerin wird es
somit infolge der SchlieBung der Deponien nicht, wie in der Planfeststellung
unterstellt, weniger, sondern noch mehr Vogelansammlungen am Main ge-
ben. Dies rdaumt auch die Vorhabenstrigerin selbst in ihrer Antwort vom
26.01.2007 auf das Aufkldarungsschreiben der Planfeststellungsbehdrde zum
Gutachten G 7 vom 29.06.2006 ein und weist ergidnzend darauf hin, dass
flussnahe Klédranlagen in Sindlingen, Niederrad, Griesheim und Florsheim-
Keramag sowie Massenfiitterungsplitze entlang des Mains fiir Vogel attraktiv
sind. Umso unverstindlicher ist, dass eine hierdurch zu erwartende, weitere
Steigerung des Vogelschlagrisikos im Planfeststellungsbeschluss nicht be-
riicksichtigt worden ist.

Auswirkungen des Fehlanflugverfahrens auf die Landebahn Nordwest

Die Gefahr von Vogelschldgen besteht zudem nicht nur fiir Anfliige auf die
geplante Landebahn Nordwest, sondern auch fiir Flugzeuge, die in Betriebs-
richtung 25 beim Anflug auf die Landebahn Nordwest durchstarten miissen.

Wegen des erforderlichen Fehlanflugverfahrens fiir die Nordwestbahn in Be-
triebsrichtung 25 hilt die Vorhabenstrigerin eine sog. Stidumfliegung fiir Ab-
flige vom Parallelbahnsystem in Betriebsrichtung 25 fiir erforderlich. Wenn
das Fehlanflugverfahren sogar dazu fiihrt, dass die Abflugrouten vom Paral-
lelbahnsystem in Richtung Westen und Nordwesten nur noch sehr einge-
schriankt benutzbar sind, hitte auch das Vogelschlagrisiko bei Fehlanfliigen
auf die Nordwestbahn aus Betriebsrichtung 25 untersucht und in die Abwi-
gung einbezogen werden miissen, zumal die Betriebsrichtung 25 in Frankfurt
auch kiinftig klar vorherrschend sein wird.

Dies ist nicht geschehen. Vielmehr geht die Planfeststellung auf S. 646 davon
aus, Anfliige von Osten in Betriebsrichtung 25 stellten sich ,,im Hinblick auf
ein eventuelles Vogelschlagrisiko als unkritisch dar®, wobei zur Begriindung
nur darauf hingewiesen wird, dass ,,Problembiotope und Gewisser nicht be-
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1.6.

rithrt werden®. Dabei sind Flugzeuge auch im Falle eines Fehlanflugs auf die
Nordwestbahn in Betriebsrichtung 25 gezwungen, in geringer Hohe den Main
bei Fluss-km 14,4 zu iiberfliegen. Anders als bei Landungen geschieht dies
mit voller Schubkraft aller Triebwerke, so dass sich auch der Ausfall nur ei-
nes Triebwerks durch Vogelschlag verheerend auswirken kann, weil er gera-
de nicht, wie in der von der Vorhabenstriagerin als Anlage zu ihrem Schrei-
ben an die Planfeststellungsbehdrde vom 26.01.2007 beigefiigten Stellung-
nahme von Capt. Hans-Giinter Welke vom 21.11.2006 angegeben, durch eine
Schuberhohung der verbleibenden Triebwerke ausgeglichen werden kann.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Es besteht bei derartigen Fehlanfliigen ein besonders grofles Absturz- und
Schadensrisiko auf das westlich des Flughafens gelegene Gebiet der Klige-
rin, das hitte beriicksichtigt werden miissen.

Weitere vogelschlagrelevante Bereiche

Hinzu kommt, dass eine Reihe von Bereichen in der ndheren Umgebung des
Flughafens von der Vorhabenstriagerin zu Unrecht als nicht oder nur bedingt
vogelschlagrelevant qualifiziert wurden.

Die angrenzenden Mainwiesen sind ein bedeutendes Refugium fiir Graurei-
her, Schwarzmilane, Schwalben, Mauersegler und Mausebussarde, die ebenso
wie LachmOowen zu den vogelschlagrelevanten Arten gehoren (Kategorie 4
bzw.5).

Die Kligerin sieht dariiber hinaus auch die nachfolgenden, im Gutachten G 7
des Planfeststellungsverfahrens als unproblematisch erachteten Bereiche als
vogelschlagrelevant an:

¢ Hochheimer Mainufer

e Weilbacher Kiesgruben

e Baggersee Hattersheim/Okriftel
e Eddersheimer Schleuse.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
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1.7.

Offnung des Flughafengelindes infolge Waldrodung

In der Planfeststellung wird ferner nicht hinreichend gewiirdigt, dass der den
Flughafen bislang vollig umschlieBende Waldgiirtel fiir die Anlegung der
neuen Landebahn nach Westen zum Main hin ge6ffnet wird. Ferner kommt es
zur Herstellung der Hindernisfreiheit fiir die neue Landebahn Nordwest zu
einem Anschnitt des den Monchwaldsee bisher umschlieBenden Waldgiirtels
am Siidufer. Es entsteht dadurch ein Korridor, durch den Végel vom Main
aus das Flughafengelinde und den See anfliegen konnen. Durch die starke
Beleuchtung am Flughafen ist auch konkret zu erwarten, dass vermehrte Ein-
fliige von Vogeln in den Bereich der Landebahn erfolgen werden.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Das Risiko, dass Vogel vom Main aus iiber die Landebahn zum Moénchwald-
see fliegen, wird nicht dadurch ausgeschlossen, dass die Attraktivitit des
Flughafengeldndes fiir Vogel durch das Vogelschlagmanagement der Vorha-
benstrigerin gemindert wird. Daher geht der entsprechende Hinweis auf S. 7
im Antwortschreiben der Vorhabenstrigerin vom 26.01.2007 auf das Aufkla-
rungsschreiben der Planfeststellungsbehdrde vom 06.04.2006 insoweit fehl.
Ob der geplante Vorhang am Siidufer des Monchwaldsees geeignet ist, das
Risiko zu mindern, hétte ndher untersucht werden miissen. Ein Vorhang am
Siidufer des Sees indert jedenfalls nichts an der Offnung des Flughafenge-
lindes nach Westen zum Main hin.

Risikoerhohend wirkt iiberdies, dass nordlich des Monchwaldsees nach dem
Landschaftspflegerischen Begleitplan der Vorhabenstrigerin ein ca. 1.500 gm
groBer Amphibienteich als naturschutzrechtliche Ausgleichsma3nahme ange-
legt werden soll. Die Neuschaffung von Wasserflichen erhoht das Vogel-
schlagrisiko und wire daher in unmittelbarer Ndhe der geplanten Landebahn
Nordwest unbedingt zu vermeiden.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

SchlieBlich erhoht sich die Attraktivitit des Monchwaldsees und ggfs. des
Amphibientiimpels fiir Vogel noch durch die durch die Rodungs- und Bau-
maBnahmen fiir die Landebahn Nordwest sowie allgemeine Umwelteinfliisse
ausgeloste Eutrophierung dieser Gewdésser.
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1.8.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
Fehlerhafte Gesamtbeurteilung

Die International Civil Aviation Organisation empfiehlt fiir Projektierungen
von neuen Flughifen:

"Die Gefahr von Vogelschlag auf geplanten neuen Flughdfen kann minimiert
werden, indem man den Standort sorgfdltig auswdhlt, d. h. feste Vogelzug-
routen sowie fiir Vogel attraktive Gebiete meidet; indem man aufserdem das
Flughafenumland so gestaltet, dass es keine groffere Ansammlung von Vo-
geln begiinstigt."”

Die Ausbauplanung verstoBt diametral gegen diese Empfehlungen. Es wurde
ausgerechnet ein Standort fiir die neue Bahn ausgesucht, der im Varianten-
vergleich ein Hochstmall an Vogelschlaggefahr hervorruft. Hierdurch werden
die Nordwestbahn in Betriebsrichtung 07 anfliegende Flugzeuge mit einer
68-fachen Anzahl an Vogelflugbewegungen als in vergleichbaren Hohen
beim Anflug auf das Parallelbahnsystem konfrontiert.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Fliegerische Moglichkeiten fiir einen Piloten, im Start- und Landevorgang
Vogeln auszuweichen, gibt es nicht.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens

Auf diese konkrete Gefihrdung von Menschenleben durch ihre Planung rea-
gierte die Vorhabenstrdgerin bislang nur mit der nach dem oben Gesagten
unzutreffenden Behauptung, die Zahl der Vogel sei fiir das Vogelschlagrisiko
irrelevant, sowie damit, dass sie den Gutachter Petri inzwischen selbst unter
Vertrag genommen hat. Diese Vorgehensweise erinnert an das Verhalten der
Vorhabenstrigerin im Fall Ticona. Hier wurde ebenfalls eine zunédchst vertre-
tene, in der Sache unzutreffende Argumentation (,,Die Landebahn Nordwest
ist auch in unmittelbarer Nachbarschaft zum Chemiewerk Ticona luftverkehr-
lich unproblematisch*) dadurch obsolet, dass der Standort des Ticona-Werks
gekauft wurde und das Werk bis zum Jahr 2011 verlegt werden soll. Vorlie-
gend verschwindet jedoch das Problem nicht dadurch, dass der Gutachter Pet-
ri jetzt fiir die Vorhabenstrédgerin arbeitet.
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Die dargestellte, erhebliche Gefahr kann auch nicht deshalb als irrelevant
bewertet werden, weil ein vogelschlagbedingter Flugzeugabsturz extrem un-
wahrscheinlich sei. Warum der gleichzeitige Ausfall mehrerer oder aller
Triebwerke eines Flugzeugs nur ,theoretisch® moglich sein soll, ist ange-
sichts des sowohl von den Gutachtern der Vorhabenstrigerin als auch vom
ZRM-Gutachter Petri iibereinstimmend festgestellten Phinomens der Trupp-
und Schwarmbildung vogelschlagrelevanter Arten in vogelschlagrelevanter
Hohe am Strom-km 14,4 nicht nachvollziehbar. Es ist im Gegenteil zu erwar-
ten, dass bei einem Flugzeug, das in einen Vogelschwarm gerét, mehrere o-
der alle Triebwerke zugleich ausfallen, so dass das Flugzeug abstiirzt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Zudem iibersieht die Planfeststellung, dass die Anforderungen an die Wahr-
scheinlichkeit eines Schadenseintritts schutzgutabhingig zu bestimmen sind.
Je hoherrangiger ein Rechtsgut ist und je groBer der ihm drohende Schaden,
umso geringere Anforderungen sind an die Wahrscheinlichkeit eines Scha-
denseintritts zu stellen (BVerwGE 45, 51, 61; BVerwGE 47, 31, 40). Hier
geht es um das hochwertigste Rechtsgut, nimlich Leib und Leben sowohl von
Flugzeuginsassen als auch von Personen am Boden (einschlieBlich von Mit-
arbeitern der Klédgerin), die durch einen Absturz getdtet werden konnten.
Beim Flugzeugabsturz von Lockerbie am 21.12.1988 wurden zum Beispiel
auller den Flugzeuginsassen am Boden 11 Einwohner Lockerbies getotet.
Durch die Terroranschldge in den USA am 11.09.2001 diirften sogar erheb-
lich mehr Menschen am Boden als in den Flugzeugen zu Tode gekommen
sein.

Da nicht vorhergesagt werden kann, wo ein Flugzeug infolge eines Vogel-
schlagereignisses abstiirzt, ruft auch die Flughafenerweiterung in Frankfurt
ein weit mehr als nur geringfiigiges Risiko fiir die Wohn- und Arbeitsbevol-
kerung hervor. Kime es beispielsweise zu einem Absturz auf bewohnte oder
gewerblich genutzte Gebiete oder gar auf Storfallanlagen wie die Tanklager
in Raunheim oder Florsheim, wire mit einer Vielzahl von Toten am Boden
zu rechnen.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
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1.9.

Zumindest soweit es um das vogelschlagbedingte Absturzrisiko bei Fehlan-
fliigen auf die Nordwestbahn geht, greift auch nicht das — im Ubrigen nicht
objektiv belegte — Hilfsargument auf S. 651 der Planfeststellung, ein Flug-
zeug wire trotz Ausfalls aller Triebwerke in der Lage, im Gleitflug den Lan-
debahnbereich Nordwest zu erreichen.

Keine ausreichende Konfliktbewéltigung

Die zugelassenen, aktiven VergrimungsmaBnahmen auf dem Flughafenge-
ldnde sind nicht geeignet, auf die Gefahr von Vogelschlagereignissen schnell
genug zu reagieren. Dies wird aus den Ausfithrungen auf S. 1613 ff. des
Planfeststellungsbeschlusses zur Vergraimung deutlich. Danach sind Gerite
fir die Vogelvergrimung zwar auf dem Flughafengeldnde vorhanden, nicht
aber in voll funktionsfihigem Zustand an einem konkreten Einsatzort instal-
liert. AuBerhalb des Flughafengelindes, z.B. am neuralgischen Strom-km
14,4, ist die Vorhabenstrdagerin zur Durchfithrung von VergraimungsmafBnah-
men gar nicht berechtigt. Ohne wirksame, aktive Vergrimungsmafnahmen
lasst sich das vorhabensbedingte Vogelschlagrisiko aber nicht auf ein ver-
tretbares Mal} reduzieren, da auch die iibrigen Nebenbestimmungen nach dem
oben Gesagten dazu nicht geeignet sind.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Dem Planfeststellungsbeschluss ist nicht zu entnehmen, dass die Planfeststel-
lungsbehorde die Praktikabilitit der geplanten ,,VermeidungsmaBnahmen*
der Vorhabenstrigerin durch Uberwachung des Vogelzuggeschehens und
Warnungen an Piloten einer wissenschaftlichen Uberpriifung unterzogen hat.

Der Auflagenvorbehalt in Ziff. 3 der Nebenbestimmungen zu Ziff. 2.1 ist zur
Problembewiltigung ebenfalls nicht ausreichend. Er geht inhaltlich nicht ii-
ber den allgemeinen Auflagenvorbehalt in Ziff. 16 hinaus, obwohl offensicht-
lich ist, dass durch die Lage der Landebahn Nordwest bewéltigungsbediirfti-
ge Konflikte und Risiken hervorgerufen werden. Es ist unverantwortlich, erst
einmal abzuwarten, ob es tatsdchlich zu Flugzeugabstiirzen beim Landean-
flug kommt, um dann ggfs. mit weiteren Auflagen zu reagieren.

Zudem ist nicht erkennbar, mit welchen zusitzlichen Auflagen die Planfest-
stellungsbehorde der Problematik Herr werden konnte. Ebenso wie beim Na-
turschutz gilt, dass bei bestehenden Unsicherheiten iiber die Wirksamkeit von
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Vermeidungs- und Minimierungsmaflnahmen dem Grundsatz der Konflikt-
bewiltigung nur geniigt ist, wenn noch andere, erfolgversprechende MaB-
nahmen in Betracht kommen (vgl. PFB S. 1310). Hieran fehlt es jedoch.

2. MafBgeblichkeit des externen Todesfallrisikos

Zu Unrecht ist die Planfeststellungsbehorde auf S. 624 der Auffassung, das
Risiko von Ungliicksfillen habe von der Vorhabenstrdgerin nur unter Be-
riicksichtigung von Personenschiden mit Todesfolge und nicht zusétzlich un-
ter Beriicksichtigung bloBer Verletzungen oder Sachschidden ermittelt werden
missen.

Die Planfeststellungsbehorde stiitzt sich auf die Erwidgung, gerade bei GroB-
schiden, die durch Flugzeugabstiirze verursacht werden, sei mit dem Tod von
Menschen als charakteristische und mithin fiir die Beurteilung der Toleranz
von Wahrscheinlichkeitswerten maBBgebliche Schadensfolge zu rechnen. Eine
Einbeziehung auch von sonstigen Personenschidden und Sachschidden wiirde
zudem Wertungsproblemen begegnen, weil das Spektrum moglicher Scha-
densfolgen zu heterogen sei. SchlieBlich wird darauf hingewiesen, dass Risi-
kobewertungssysteme in anderen Staaten regelmifig ausschlielich auf den
Tod von Personen bezogen seien.

Die Planfeststellungsbehdrde hat in ihre Abwigung alles einzustellen, was
nach Lage der Dinge abwégungsrelevant ist. Hierzu gehoren alle schutzwiir-
digen und mehr als geringfiigig durch das Vorhaben betroffenen Belange. Die
ausschlieBliche Beriicksichtigung von Personenschiden mit Todesfolge fiihrt
zu einem Abwigungsdefizit, weil dadurch Unfallfolgen wie gravierende Ver-
letzungen von Menschen und gravierende Sachschidden ausgeschlossen wer-
den. Nach dem von der Rechtsprechung vorgegebenen PriifungsmaBstab diir-
fen aber nur bagatellartige Schiden unberiicksichtigt bleiben.

Es kann auch nicht entscheidend sein, ob Risikobewertungssysteme in ande-
ren Staaten ausschlieBlich auf den Tod von Personen bezogen sind. Die Plan-
feststellungsbehorde schrinkt diese Feststellung ohnehin selbst durch das
Adjektiv ,,regelmédBig* ein. Ohne ndhere Ausfiihrungen dazu, um welche Art
von Risikobewertungssystemen es sich handelt, sprich ob es dabei um Risi-
ken geht, die mit den vorstehend zu erdrternden Risiken vergleichbar sind, ist
diese Erwidgung ebenfalls unzureichend, um den Abwéigungsvorgang und
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damit letztlich auch das Abwigungsergebnis zu stiitzen. Die vorgegebene
Planungssituation, die durch die unmittelbare Nachbarschaft eines GroBflug-
hafens zu einer Vielzahl von Storfallanlagen geprégt ist, kann nicht mit Risi-
kostandards beurteilt werden, die fiir Autounfille o.4. gelten.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Klédgerin weist darauf hin, dass im Anhorungsbericht des RP Darmstadt
vom 29.09.2006 auf S. 1515 ausdriicklich gefordert wurde, Unfille auch ohne
Todesopfer in die Berechnung des externen Risikos einzubeziehen.

3. Einzelrisiko

Die Planfeststellungsbehorde erachtet auf S. 626 den methodischen Ansatz
der Vorhabenstrigerin fiir gerechtfertigt, fiir Wohngebiude gegeniiber Ge-
werbeimmobilien einen um den Faktor 3 strengeren ,,Grenzwert* fiir das Ein-
zelrisiko anzusetzen. Tragender Grund dafiir ist, dass die Aufenthaltszeit in
Wohnungen regelmifBig lidnger sei als am Arbeitsplatz.

Dies mag zwar grundsitzlich bei Arbeitnehmern mit einer 38- oder 40-
Stunden-Woche zutreffen, lidsst jedoch auBler acht, dass das der Planfeststel-
lung zu Grunde liegende Flugbetriebsmodell von einer weitgehend flugbewe-
gungsfreien Kernzeit in der Nacht ausgeht. Da sich zwischen 23.00 Uhr und
05.00 Uhr die meisten Menschen in ihrer Wohnung aufhalten, ist es nicht ge-
rechtfertigt, bezogen auf 24 Stunden eine dreifach hohere Risikoexposition
fiir die Wohnbevolkerung gegeniiber der Arbeitsbevolkerung anzusetzen.
Vielmehr hitte das Risiko fiir die Arbeitsbevolkerung, bezogen auf einen 18-
Stunden-Flugbetrieb von 6 Uhr bis 22 Uhr, mindestens gleich hoch wie das
Risiko der Wohnbevolkerung gewichtet werden miissen.

Dieser Gewichtungsfehler ist ausweislich S. 629 des Planfeststellungsbe-
schlusses auch in die Berechnung des Gruppenrisikos eingeflossen. Ein Ein-
fluss auf das Abwigungsergebnis kann nicht ausgeschlossen werden, denn
wie die im Planfeststellungsverfahren vorgelegte Konfigurationsanalyse der
Vorhabenstriagerin zeigt, weist die Nordwestvariante als einzige Variante ein
Risiko fiir die Arbeitsbevolkerung von iiber 10° auf (Band A 3, Sei-
te 126 ff.). Nur durch bewusste Uberschitzung der Risikoexposition der
Wohnbevdlkerung gelangte die Vorhabenstriagerin zu dem Ergebnis, dass die
Nordwestvariante nicht ungiinstiger ist als die beiden anderen untersuchten
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Varianten. Dies hitte der Planfeststellungsbehorde dazu Anlass geben miis-
sen, die gewdhlte Methodik zu beanstanden.

Die von der Vorhabenstrigerin ermittelten und von der Planfeststellungsbe-
horde unkritisch zugrunde gelegten Einzel- und Gruppenrisikowerte sind zu
hoch gegriffen und unschliissig. Die Planfeststellung gibt auf Seite 636 an,
nach dem hochsten, fiir den duBersten siidwestlichen Bereich des Gewerbe-
gebiets Taubengrund ermittelten Einzelrisikowert wiirde eine sich dort unun-
terbrochen aufhaltende Person statistisch alle 62.895 Jahre durch die Folgen
eines Flugzeugungliicks zu Tode kommen. Die rechnerische Wahrscheinlich-
keit der ungliicksbedingten T6tung nur einer einzigen am Flugbetrieb nicht
beteiligten Person soll fiir die Wohnbevolkerung im Untersuchungsraum ein
Ereignis in 4.796 Jahren und fiir die Beschiftigten ein Ereignis in 2.127 Jah-
ren betragen.

Im Widerspruch dazu steht, dass die Planfeststellung auf Seite 619 berichtet,
bei einem Flugzeugabsturz am 22.05.1983 infolge eines technischen Defekts
seien im Frankfurter Stadtwald 6 Personen durch herabfallende Wrackteile
getdtet worden. Statistisch hitte dieses Ereignis nicht vorkommen konnen.
Dies zeigt, dass mit statistischen Werten jedes Risiko unter das fiir gesell-
schaftlich akzeptabel gehaltene Mal3 gedriickt werden kann, die Wirklichkeit
sieht jedoch anders aus. Die Kldgerin befiirchtet, dass sich durch die erhebli-
che Zunahme der Flugbewegungen im Planungsfall sowie das wesentlich ho-
here Vogelschlagrisiko das Einzelrisiko wesentlich stirker erhoht als von den
Gutachtern der Vorhabenstrigerin errechnet.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
4. VerstoB gegen Art. 12 Abs. 1 Seveso-II-Richtlinie

Die Planfeststellung erkennt auch keine Sicherheitsrisiken oder Beeintrichti-
gungen des Betriebs von Storfallanlagen durch das Vorhaben. Dies beruht al-
lerdings auf der, nach dem zuvor Gesagten unzutreffenden Pridmisse, der
Luftverkehr auf dem Flughafen Frankfurt/Main sei auch im Planungsfall als
sicher zu beurteilen. Die massive Unterschitzung, ja Negierung des Vogel-
schlagrisikos im Planungsfall fiihrt in der Folge auch zu einer Fehleinschiit-
zung der Sicherheitsrisiken fiir Storfallbetriebe.
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Die Planfeststellung legt ihrer Betrachtung zudem die im Auftrag der Vorha-
benstrigerin durchgefiihrte Begutachtung des TUV Hessen (Gutachten
G 16.3) zugrunde, obwohl die Anhorungsbehorde dieses Gutachten als
schlicht unbrauchbar qualifiziert hat. Im Anhorungsbericht des RP Darms-
stadt vom 29.09.2006 wird hierzu u.a. ausgefiihrt:

,Die in G16.3 aus G16.1 iibernommenen Trefferwahrscheinlichkeiten fiir die
jeweilige Rasterzelle, in der sich das storfallrelevante Anlagenteil befindet,
konnen nicht zur Ermittlung der Eintrittswahrscheinlichkeit eines Storfalls
herangezogen werden, da der Einfluss von Treffern auf Nachbarzellen nicht
beriicksichtigt wird. Aufler durch einen direkten Treffer der zu betrachtenden
Anlage konnen Storfalle auch etwa durch Rutschen des Flugzeuges oder
durch Triimmerflug ausgelost werden. Zur Berechnung der Eintrittswahr-
scheinlichkeit ist die Integration iiber alle Trefferfldchen im Einwirkungsbe-
reich erforderlich, die zu einer Aktivierung des stofflichen Gefdhrdungspo-
tentials fuhren konnen. In G16.1 erfolgt daher eine deutliche Unterschdtzung
der Storfalleintrittswahrscheinlichkeiten.

Im Gegenzug werden die vom TUV Hessen in G16.3 fiir die storfallrelevanten
Betriebsbereiche des Tanklagers Raunheim und der Ticona GmbH berechne-
ten Gefdahrdungsradien (z. B. Brand Methanol-Tanklager 115 m, Brand Shell-
Tanklager 275 m) in das Berechnungsprogramm von G16.1 implementiert.
Durch die vom TUV Hessen zugrunde gelegten geringen Gefihrdungsradien,
die unter anderem eine hohe Fluchtfihigkeit der Personen im Gefihrdungs-
bereich beriicksichtigen und bei Ticona nur auf isolierte Ereignisse und nicht
auf die mogliche Zerstorung des gesamten Produktionsanlagen abstellen, er-
gibt sich eine deutliche Unterschdtzung des Beitrags von absturzinduzierten
Unfallen bei Ticona oder Shell in Raunheim zum externen Risiko.

Fiir die erforderliche storfallrechtliche Beurteilung der flugbetrieblichen Ge-
fdhrdung der Betriebsbereiche der Ticona GmbH und der Firma084 in Raun-
heim sind weder G16.1 noch G16.3 geeignet. Die Methoden in G16.3 mogen
nachvollziehbar und naturwissenschaftlich abgeleitet sein. Die Annahmen
indes konnen nicht als konservativ bezeichnet werden. Dies trifft vor allem
auf die Schutz- und Fluchtmoglichkeiten zu. Hierbei wird der Einfluss von
Wirmestrahlung, Rauchgasen und der begrenzten Freisetzung toxischer Stof-
fe im Bereich der Produktionsanlagen unterschdtzt. Zum anderen wird von
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einer zu langsamen Schadenspropagation und einem zu eng begrenzten Pri-
marschaden bzw. Sekunddrschaden ausgegangen.

Die Planfeststellung geht bei der Herleitung der BewertungsmaRstibe zur Ri-
sikobewertung auf Seite 664 ff. davon aus, Art. 12 Abs. 1 der Seveso-II-
Richtlinie konnten keine zwingenden, exakt quantifizierten Abstandsminima
zwischen dem Flughafen und Storfall-Betriebsbereichen hergeleitet werden.
Wie bereits der Terminus ,,angemessen‘ sowie das Postulat der tatsdchlichen
Moglichkeit zeigten, bestehe lediglich das Erfordernis einer abwédgenden Be-
riicksichtigung des  besonderen  Gefahrenpotentials von  Storfall-
Betriebsbereichen bei PlanungsmaBBnahmen in deren Umfeld.

Auch aus der Zielrichtung der Bestimmung lasse sich nichts fiir bezifferbare
Schranken der Zulassung bestimmter Einrichtungen im Anlagenumfeld her-
leiten. Aus Art. 1 des Seveso-II-Richtlinie werde deutlich, dass nicht jede
bloB rechnerische Erhohung der Wahrscheinlichkeit schwerer Unfille in
Storfall-Anlagen verhindert, sondern lediglich Zustinden vorgebeugt werden
soll, die das Risiko schwerer Unfille in einem erheblichen, zu nicht tolerab-
len Eintrittswahrscheinlichkeiten und SchadensausmafBen fiihrenden Male
steigern. Mallstab sei mithin nicht allein die relative Zunahme von Risiko-
werten, sondern das aus der Risikoverdnderung im Einzelnen resultierende
Malf der Risikoexposition der Bevolkerung.

Neben den durch die Schutzbediirftigkeit der sich im Anlagenumfeld aufhal-
tenden Bevolkerung begriindeten Vorgaben verlangten auch die privaten Be-
lange der Anlagenbetreiber angemessene Beriicksichtigung im Rahmen der
Abwigung. Etwaige Belastungen seien als Beeintrichtigungen privater Be-
lange mit dem ihnen zukommenden Gewicht innerhalb der Abwigung zu be-
riicksichtigen.

Die Planfeststellung legt ihrer Priifung von Sicherheitsrisiken somit Bewer-
tungsmafstibe zugrunde, die nicht hinreichend belastbar sind, weil sie auf
Vorgaben des europidischen Gemeinschaftsrechts beruhen, deren Bedeutung
bislang nicht abschlieBend geklart ist.

Zwar hat sich das erkennende Gericht bereits einmal zur Bedeutung des Art.
12 der Seveso-II-Richtlinie aus seiner Sicht geduBert (Urteil vom 24.10.2006
— 12 A 2216/05). Der Senat hatte jedoch seinerzeit iiber eine Flugroutenpla-
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nung zu entscheiden, die gerade nicht Gegenstand der luftverkehrsrechtlichen
Planfeststellung ist. Zudem hat der Senat seinerzeit unter Hinweis auf die in
seiner Entscheidung erfolgte Zulassung der Revision davon abgesehen, ent-
scheidungserhebliche Fragen zur Auslegung des Art. 12 Seveso-II-Richtlinie
dem EuGH zur Vorabentscheidung nach Art. 234 EGV vorzulegen. Zu einer
grundsitzlichen Kldrung im Revisionsverfahren ist es indes wegen Riick-
nahme der Revision der dortigen Kldgerin nicht gekommen.

In der Literatur wird eine ganz andere Auslegung von Art. 12 Seveso-lI-
Richtlinie vertreten, als sie der erkennende Senat vorgenommen hat und als
sie der Planfeststellung zugrunde liegt (vgl. Sellner/Scheidmann, NVwZ
2004, 267 ff.). Auch nach diesseitiger Auffassung unterliegt die Planfeststel-
lung einer Fehlinterpretation der Vorschrift in Art. 12 Abs. 1 der Seveso-II-
Richtlinie. Es trifft zwar zu, dass sich weder aus § 50 BImSchG noch aus Art.
12 Seveso-II-Richtlinie ein exakt quantifizierbarer Mindestabstand zwischen
schutzbediirftigen Bereichen und Storfallanlagen ableiten ldsst. Hierauf
kommt es aber nicht entscheidend an. Nach dem eindeutigen Wortlaut dieser
Bestimmung besteht ndmlich ein , Erfordernis®, zwischen Storfallbetrieben
und Verkehrswegen einen angemessenen Abstand zu wahren.

Die Einhaltung eines angemessenen Abstands ist somit eine Notwendigkeit
und nicht, wie die Planfeststellung meint, nur im Sinne eines ,,Erfordernisses
der abwégenden Beriicksichtigung® zu verstehen (vgl. Sellner/Scheidmann,
NVwZ 2004, 267, 269). Nur wenn es sich dabei um mehr als einen einfachen
Abwigungsbelang handelt, kann das Ziel der Richtlinie, auch bei der Planung
von Verkehrswegen schwere Unfille in Storfall-Anlagen zu verhiiten und ih-
re Folgen zu begrenzen, mit groBtmoglicher praktischer Wirkung (effet utile)
erreicht werden.

Auch die Hinzufiigung des Adjektivs ,,angemessen‘ oder des Klammerzusat-
zes ,,s0 weit wie moglich* im Tatbestand des Art. 12 Abs. 1 Satz 3 Seveso-11-
Richtlinie schlieft nicht von vornherein aus, dass es sich um ein K.O.-
Kriterium fiir das streitgegenstindliche Vorhaben handelt. Die Wendung ,,so
weit wie moglich® kann ndmlich ebenso gut als Verschirfung des Gebots auf
den technisch moglichen Abstand verstanden werden anstatt als Relativie-
rung. Der vom Senat fiir letztere Interpretation herangezogene Umstand, dass
bei der Planung von Verkehrswegen in groBerem Malle Zwangspunkte fiir die
Trassierung bestehen, spielt hier keine Rolle. Wie die Variantenauswahl
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zeigt, wiren eine Reihe von Alternativstandorten fiir die geplante Landebahn
moglich gewesen, die keine vergleichbaren Probleme mit Art. 12 Seveso-11-
Richtlinie hitten entstehen lassen.

Welcher Auffassung der EuGH zuneigt, dem insoweit nach Art. 220 und 234
EGV die alleinige Interpretationshoheit zukommt, ist nicht bekannt. Wiirde
der EuGH der hier vertretenen Meinung folgen, wonach es Art. 12 Seveso-II-
Richtlinie nicht zuldsst, den Abstand zwischen Storfallbetrieben und Flughéi-
fen durch planerische MaBnahmen zu verkiirzen, wire das Vorhaben trotz des
erwarteten Umzugs der Firma Ticona unzulidssig, weil die neue Landebahn
z.B. auch den Tanklagern in Raunheim und Florsheim néher riickt als der
bisherige Flughafen und dadurch die statistische Wahrscheinlichkeit eines
schweren Unfalls steigt oder — bei unterstelltem ,,grofenordnungsmifigem*
Gleichbleiben der Wahrscheinlichkeit gegeniiber dem Ist-Zustand — zumin-
dest die potenziellen Auswirkungen eines Unfalls verstdarkt werden.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Hinzu kommt, dass landende Flugzeuge in geringer Hohe an den genannten
Storfallanlagen vorbeifliegen oder diese sogar iiberfliegen miissen.

Die Kldgerin kann sich auf einen etwaigen Verstofl der Planfeststellung ge-
gen die Vorgaben aus Art. 12 Seveso-II-Richtlinie berufen, denn ihr Gebiet
konnte bei einem absturzbedingten Storfall zum Katastrophengebiet werden.

Der angegriffene Planfeststellungsbeschluss beruht somit auf einer ungesi-
cherten rechtlichen Grundlage. Daher wird angeregt, das vorliegende Verfah-
ren auszusetzen und dem EuGH die Frage zur Vorabentscheidung vorzule-
gen, ob Art. 12 Abs. 1 der Seveso-II-Richtlinie einem Heranriicken des Flug-
hafens an die in seiner Umgebung befindlichen Storfallbetriebe entgegen-
steht.

5. Raumlicher Umgriff der zu betrachtenden Anlagen

Bei der Bestimmung des rdumlichen Umgriffs der einzubeziehenden Storfall-
anlagen sind der Planfeststellungsbehdrde zudem Ermittlungs- und damit
Abwigungsfehler unterlaufen.
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Im Accident Consequence-Modell der Vorhabenstrigerin werden im Detail
nur die moglichen Auswirkungen eines Flugunfalls auf Storfallanlagen be-
riicksichtigt, wenn diese innerhalb des Anflugsektors und nicht mehr als 4 km
vom Beginn der Landebahn entfernt liegen. Diese Kriterien treffen lediglich
auf die Firma Ticona und das DEA-Tanklager in Raunheim zu (vgl. Gutach-
ten G 16.1, S. 65). In Tabelle 12-1 (S. 160 f.) sind alle sonstigen, der Stor-
fallverordnung unterliegenden Anlagen im Untersuchungsraum aufgelistet.
Die Kldgerin bemingelt, dass keine Storfallanlagen beriicksichtigt wurden,
die ihrem Gebiet nidher liegen als die untersuchten Anlagen. Hierzu gehort
u.a. das Mineraldllager der Shell Deutschland Oil GmbH in der Liebigstralle
in Florsheim.

Im Anhorungsbericht vom 29.09.2006 hat das RP Darmstadt ausdriicklich die
Einbeziehung des Shell-Tanklagers in Florsheim als auch des HBG-
Tanklagers auf dem Flughafengeldnde gefordert (S. 1591 ff.). Danach ist die
Trefferwahrscheinlichkeit nach der Methode des TUV Pfalz u. a. fiir den Be-
triebsbereich des Shell-Tanklagers in Florsheim zu ermitteln und auf dieser
Basis abzuschitzen, ob detaillierte Begutachtungen der Gefdhrdung durch
den Luftverkehr erforderlich sind. Dies wurde mit spezifischen Erkenntnissen
iiber eine erhohte Wahrscheinlichkeit eines Flugzeugabsturzes als externe
Gefahrenquelle auch fiir Betriebsbereiche auBBerhalb des im Entwurf der all-
gemeinen Verwaltungsvorschrift zur Storfall-Verordnung vorgesehenen 4
km-Radius begriindet, die sich aus dem vom HMWVL beim TUV Pfalz be-
auftragten Gutachten zum Shell-Tanklager Raunheim sowie den Gutachten
des RWTUV und des TUV Pfalz fiir das Ticona-Gelinde ergeben. Hieraus sei
der Schluss zu ziehen, dass der Flugverkehr nicht nur fiir Ticona und
Shell/Raunheim, sondern auch fiir weitere Betriebsbereiche nach der Storfall-
Verordnung eine relevante Gefahrenquelle darstellen kann. Die Klédgerin
schlieBt sich dieser Auffassung an.

Die fehlende Ermittlung der Treffer- und Storfalleintrittswahrscheinlichkeit
fiir das Shell-Tanklager Florsheim nach der Methode des TUV Pfalz und in-
folgedessen die fehlende Abschitzung der Auswirkungen eines Storfalls fiihrt
zu einem Abwigungsdefizit, dessen Einfluss auf das Abwdigungsergebnis
nicht ausgeschlossen werden kann, da das Tanklager nur bei Verwirklichung
der Nordwestvariante infolge der nahen Vorbeifliige landender Flugzeuge ei-
ne relevante Gefahrenquelle darstellt.
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Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Planfeststellung geht demgegeniiber davon aus, dass sich aus einer Voll-
zugshilfe zum Entwurf einer Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Storfall-
Verordnung des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktor-
sicherheit von Mirz 2004 Anhaltspunkte ergeben, unter welchen Umstinden
Betreiber von Storfallanlagen den Verkehr durch Flugzeuge als umgebungs-
bedingte Gefahrenquelle auBer Betracht lassen diirfen. Ferner nimmt die
Planfeststellung an, dass die in der Vollzugshilfe getroffenen Wertungen
nicht grundsitzlich in Frage gestellt werden konnen. Vielmehr seien diese als
Ausdruck einer entsprechenden Entscheidung der zustindigen demokratisch
legitimierten Organe ihrer Abwédgung zugrunde zu legen. Eine eigene Ent-
scheidung dariiber, welche Risiken bzw. Ndhebeziehungen zwischen Storfall-
anlagen und Luftverkehr akzeptabel und daher von vornherein nicht detail-
liert zu untersuchen sind, stehe der Planfeststellungsbehorde nicht zu.

Unter Berufung auf die Vollzugshilfe unterlésst es daher die Planfeststellung,
eine detaillierte Gefahrenbeurteilung fiir das Shell-Tanklager im Florsheimer
Hafen vorzunehmen, weil sich diese Anlage zwar innerhalb des Anflugsek-
tors der Landebahn Nordwest, aber mehr als 4 km vom Beginn der Lande-
bahn entfernt befinde, ohne dass besondere gefahrerhohende Umstédnde (z. B.
aufgrund von Luftfahrthindernissen in der Nihe des Flugplatzes) vorldgen.

Die Planfeststellungsbehorde verkennt, dass eine Vollzugshilfe zu einem
Entwurf einer allgemeinen Verwaltungsvorschrift nicht als zwingendes Recht
vom Erfordernis einer gerechten Abwigung entbinden kann. Dies muss schon
deshalb gelten, weil es sich beim bloBen Entwurf einer Verwaltungsvorschrift
noch nicht um geltendes Recht handelt. Abgesehen davon ist nach stidndiger
Rechtsprechung des EuGH eine Verwaltungsvorschrift mangels Aufenwir-
kung nicht dazu geeignet, Vorgaben des Europdischen Gemeinschaftsrechts
in das nationale Recht zu transformieren. Da es trotz der Bestimmung des §
50 BImSchG an einer vollstindigen Umsetzung der Seveso-II-Richtlinie
fehlt, hitte die Planfeststellungsbehorde die Richtlinie unmittelbar anwenden
und hieraus Kriterien fiir den rdumlichen Umgriff der zu untersuchenden
Storfallbereiche gewinnen miissen.

Nach den Ausfithrungen im Planfeststellungsbeschluss liegt ein Abwigungs-
ausfall vor, weil die Planfeststellungsbehdrde sich offenbar durch die Voll-
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zugshilfe von vornherein an einer Abwigung gehindert gesehen hat. Der Ab-
wigungsmangel ist offensichtlich; bei einem Unterlassen der notwendigen
Abwigung kann auch ein Einfluss auf das Abwégungsergebnis nicht ausge-
schlossen werden.

Die Anwendung der Vollzugshilfe erscheint im Ubrigen deshalb nicht sach-
gerecht, weil diese ausschlieBlich die Pflichten der Betreiber von Storfallan-
lagen im Blick hat. Das 4-Km-Kriterium, von dem die Planfeststellung bei
der Abgrenzung des rdaumlichen Umgriffs der zu betrachtenden Anlagen aus-
geht, ist nach der Vollzugshilfe ausschlieBlich fiir die Frage von Bedeutung,
ob der Betreiber den Luftverkehr in der Umgebung der Storfallanlage in sei-
nem Sicherheitsbericht einzubeziehen hat. Hieraus kann nicht unmittelbar
abgeleitet werden, dass ein zu betrachtendes Risiko fiir Drittbetroffene durch
absturzbedingte Storfille nicht besteht. Soweit die Planfeststellung hilfsweise
auf die Abstandsklassen nach dem Leitfaden , Empfehlungen fiir Abstédnde
zwischen Betriebsbereichen nach der Storfall-VO und schutzbediirftigen Ge-
bieten im Rahmen der Bauleitplanung* verweist, ist dem entgegen zu halten,
dass hierin das Risiko von Flugzeugabstiirzen auf Storfallanlagen mit Sicher-
heit nicht beriicksichtigt ist.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
6. Weitere zu untersuchende Anlagen

Die Kldgerin hélt es ferner fiir rechtswidrig, dass die Planfeststellung die auf
dem Flughafengelinde befindlichen Storfallanlagen, ndmlich das Tanklager
fir Flugtreibstoffe der Hydranten-Betriebs-Gesellschaft (HBG) und das Ge-
fahrstofflager der Fraport Cargo Services GmbH, keiner Risikobetrachtung
unterzogen hat. Uberdies hitte auch das Risiko einer durch eine Flugzeugha-
varie verursachten Freisetzung gefédhrlicher Stoffe aus dem Industriepark
Hochst, aus Rohrfernleitungen auflerhalb von Betriebsbereichen, insbesonde-
re aus der NATO-Pipeline, oder aus Seuchenlabors (z.B. medizinische, viro-
logische, gentechnische oder molekularbiologische Labors) im Falle eines
Flugzeugabsturzes in einem Umkreis von 40 km um den Flughafen Frank-
furt/Main untersucht werden miissen. Ferner hitten Risikobetrachtungen fiir
den Fern- und Regionalbahnhof am Flughafen sowie die Atomanlagen in Ha-
nau und Biblis angestellt werden miissen.

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 334

Die Kldgerin befiirchtet, dass durch Sekundérereignisse infolge eines Flug-
zeugabsturzes auf die bzw. in der Nihe der genannten Anlagen groBrdumige
Brinde, Explosionen oder Verseuchungen der Luft und/oder des Grundwas-
sers entstehen, deren Auswirkungen auch ihr Gebiet, insbesondere ihre 6f-
fentlichen Einrichtungen und Grundstiicke beeintrdachtigen.

Die Vorhabenstriagerin fiihrt auf Seite 20 der Antragsbegriindung aus, zwi-
schen der CargoCity Nord und dem Terminal 1 sei das Tanklager fiir Flug-
treibstoffe der HBG untergebracht, welches aus 10 oberirdischen Kerosin-
tanks mit einem Volumen zwischen 10 und 25 km?3 besteht. Fiir das HBG-
Tanklager gelten aufgrund der gelagerten Mengen an Gefahrstoffen die er-
weiterten Pflichten nach der Storfallverordnung.

Im Siiden des Flughafengeldndes befindet sich zwischen Tor 31 und dem
Tower auch das Gefahrstofflager der Fraport Cargo Services GmbH im Ge-
bdude 530. Hier werden ebenfalls gefdhrliche Stoffe im Sinne der Storfall-
verordnung in einem Umfang gelagert, der die Grundpflichten nach der Stor-
fallverordnung auslost.

Die Planunterlagen enthalten keine Risikobetrachtung fiir Storfélle in diesen
flughafeninternen Storfallanlagen. Im Erlduterungsbericht Bauschutzbereich,
Hindernissituation und Risikobetrachtung (Planteil B1.2) wird unter Kap. 5
auf Storfallanlagen eingegangen (Seite 93 ff.). Hier heil3t es:

wAuch auf dem Flughafengeldnde befinden sich zwei Anlagen, die nach ih-
rem Charakter grundsdtzlich dem Storfallrecht unterfallen. Es handelt sich
um das Tanklager der HBG sowie ein Gefahrgutlager. Dies sind Einrichtun-
gen der Flughafeninfrastruktur, die in engem funktionalem Zusammenhang
mit dem Betrieb eines Flughafens stehen und dem internen Risiko im unter
Kap. 4.2 beschriebenen Sinne zuzuordnen sind. Sie werden deshalb fiir die
Betrachtungen dieses Kapitels ausgeblendet.

Diese Verweisung ergibt keinen Sinn, da in Kap. 4 ebenfalls nur das externe
Risiko behandelt wird. Im Unterabschnitt 4.2 geht es zudem nur um die Risi-
ken des Flugverkehrs und nicht um das Risiko eines Storfalls auf den am
Flughafen befindlichen Storfallanlagen.

Die von der Vorhabenstrigerin vorgenommene Risikountersuchung und -
abschitzung ist damit unvollstindig. Die Kldgerin befiirchtet, dass auch bei —
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durch Flugzeugabstiirze oder sonstige Ursachen hervorgerufenen — Storféllen
im Tanklager der HBG bzw. im Gefahrstofflager der Fraport Cargo Services
GmbH weitrdumige Auswirkungen entstehen, die ihr Gebiet und ihre 6ffent-
lichen Einrichtungen beeintrdchtigen, z. B. durch sich ausbreitende GroB-
brinde, Erschiitterungen durch Explosionen, Giftwolken oder Verseuchungen
des Grund- und Trinkwassers.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass sich mehrere
Trinkwassergewinnungsanlagen in unmittelbarer Nihe sowie im Grundwas-
serabstrombereich des Flughafengeldndes befinden.

Zur Notwendigkeit einer Einbeziehung von Rohrleitungen fiir gefihrliche
Stoffe in die Risikobetrachtung schlieB3t sich die Kldgerin den Ausfiihrungen
im Anhorungsbericht des RP Darmstadt vom 29.09.2006 auf S. 1607 ff. an.
Hier heil3t es u.a.:

»Da in den Planfeststellungsunterlagen die Gefdhrdung im Zusammenhang
mit Rohrfernleitungen und der Beitrag zum externen Risiko weder zureichend
noch schliissig dargestellt sind, besteht noch Aufkldrungsbedarf. Zundchst
miissen Plane vorgelegt werden, die die Rohrfernleitungen fiir Kerosin und
die Hochdruckleitungen fiir Erdgas und Ethylen in den Bereichen einer er-
hohten Trefferwahrscheinlichkeit darstellen. Als Bereiche mit einer erhohten
Trefferwahrscheinlichkeit sind die Gebiete anzusehen, fiir die im Plan G16.1-
3 ein deutlich erhohtes Einzelrisiko von iiber 10-6/a ausgewiesen ist. Fiir
Leitungen, die in der Nahe von Wohnbebauung oder Einrichtungen verlau-
fen, in denen mit dem lingeren Aufenthalt von Personen zu rechnen ist, sind
die konkreten Auswirkungsradien fiir die Wdirmestrahlung im Falle eines
Brandes unter Beriicksichtigung der ausgetretenen Menge bzw. des Aus-
trittsmassenstromes zu ermitteln und graphisch darzustellen. Soweit Perso-
nen von den kritischen Auswirkungen von 10 kW/m2 betroffen sein konnen,
ist die Eintrittswahrscheinlichkeit des Sekunddrereignisses anzugeben.

In der Untersuchung des externen Risikos fehlt auch eine Beriicksichtigung
der Anlagen im Industriepark Hochst, der Atomanlagen in Biblis und Hanau
sowie der in einem Umkreis von 40 km um den Flughafen befindlichen Seu-
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chenlabors. Die Kldgerin befiirchtet, dass eine Freisetzung gefédhrlicher Stof-
fe aus diesen Anlagen ebenfalls zu Auswirkungen auf ihre Belange fiihrt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
7. Auswahl der detailliert zu untersuchenden Betriebsbereiche

Hinzu kommt, dass die Planfeststellungsbehoérde das Vorliegen besonderer,
gefahrerhohender Umstidnde im Sinne der Vollzugshilfe verkannt hat, so dass
selbst bei deren Anwendbarkeit weitere Storfallbetriebe wie das Tanklager
der Hydranten-Betriebs-Gesellschaft auf dem Geldnde des Flughafens, das
Gefahrstofflager im Siidbereich des Flughafens sowie das Shell-Tanklager im
Florsheimer Hafen hétten detailliert untersucht werden miissen.

Die Planfeststellung orientiert sich laut den Ausfithrungen auf S. 696 an dem
in der Vollzugshilfe genannten Beispiel von Luftfahrthindernissen in der
Umgebung eines Flugplatzes. Hieraus werde deutlich, dass es sich bei den
besonderen gefahrerhohenden Umstidnden um tatsdchliche Eigenarten hin-
sichtlich der Storfall-Betriebsbereiche handeln miisse, die ungeachtet der
groBeren Entfernung der Anlagen von der betreffenden Landebahn eine be-
sondere Luftfahrtrelevanz beinhalten, was vor allem gelte, wenn zum stoffli-
chen Risikopotenzial andere Risiken — etwa durch Erreichung flugsicher-
heitsrelevanter Hohen durch die Anlagenbauteile — hinzutreten. In der Umge-
bung des erweiterten Flughafens Frankfurt/Main seien Betriebsbereiche, die
derartige Besonderheiten aufweisen und infolge dessen einer detaillierten Ri-
sikoanalyse zu unterziehen sind, nicht vorhanden.

Besondere gefahrerhohende Umstinde konnten auch nicht aus der Tatsache
hergeleitet werden, dass einige Storfall-Betriebsbereiche im Untersuchungs-
bereich auf Grund der voraussichtlichen Flugroutenfithrung von erhdhten, ex-
ternen Einzelrisiken betroffen sein werden. Die Planfeststellungsbehdrde ha-
be sich vergewissert, dass keiner dieser Storfall-Betriebsbereiche in Zonen
mit Einzelrisikowerten belegen ist, die mit der Risikoexposition des Tankla-
gers Raunheim vergleichbar sind. Selbst wenn insoweit eine Vergleichbarkeit
gegeben wire, wiirde dies nicht automatisch bedeuten, dass Detailbetrach-
tungen erforderlich seien.

Seitens des RP Darmstadt als Immissionsschutzbehorde ist demgegeniiber im
LEP-Anderungsverfahren gefordert worden, die Trefferwahrscheinlichkeit
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nach der Methode des TUV Pfalz u. a. fiir den Betriebsbereich des Shell-
Tanklagers in Florsheim zu ermitteln und auf dieser Basis abzuschitzen, ob
detaillierte Begutachtungen der Gefidhrdung durch den Luftverkehr erforder-
lich sind (siehe ,,Stellungnahme beziiglich der Anlagensicherheit zur Ande-
rung des Landesentwicklungsplanes® vom 18.08.2005). Dies wurde mit spe-
zifischen Erkenntnissen iiber eine erhohte Wahrscheinlichkeit eines Flug-
zeugabsturzes als externe Gefahrenquelle auch fiir Betriebsbereiche aufler-
halb des im Entwurf der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Storfall-
Verordnung vorgesehenen 4 km-Radius begriindet, die sich aus dem vom
HMWVL beim TUV Pfalz beauftragten Gutachten zum Shell-Tanklager
Raunheim sowie den Gutachten des RWTUV und des TUV Pfalz fiir das Ti-
cona-Geldnde ergeben. Hieraus sei der Schluss zu ziehen, dass der Flugver-
kehr nicht nur fiir Ticona und Shell/Raunheim, sondern auch fiir weitere Be-
triebsbereiche nach der Storfall-Verordnung wie u.a. das Shell-Tanklager in
Florsheim eine relevante Gefahrenquelle darstellen kann. Hingewiesen wurde
auch darauf, dass der im Umweltbericht angezogene Entwurf einer Allgemei-
nen Verwaltungsvorschrift zur Storfall-Verordnung eine Einzelfallpriifung
beim Vorliegen gefahrerhohender Aspekte verlangt.

Dementsprechend wurde auch im Anhorungsbericht (S. 1525) des RP Darm-
stadt vom 29.09.2006 eine detaillierte Untersuchung des externen Risikos fiir
das Shell-Tanklager in Florsheim gefordert. Die Planfeststellungsbehorde hat
hierzu offenbar keine Veranlassung gesehen, sich jedoch auch nicht mit der
abweichenden Meinung des RP Darmstadt auseinandergesetzt. Damit kann
ein Ermittlungs- und Abwigungsdefizit nicht ausgeschlossen werden.

Im Ubrigen trifft die Behauptung der Planfeststellung auf Seite 670 f., eine
eingehende Untersuchung weiterer Storfall-Betriebsbereiche im Umfeld bzw.
auf dem Geldnde des Flughafens Frankfurt/Main sei nicht erforderlich, weil
die aus dem stofflichen Risikopotential dieser Anlagen im Falle eines Flug-
zeugabsturzes resultierenden besonderen Schadensfolgen bei der Ermittlung
des externen Risikos der Bevolkerung beriicksichtigt worden seien, nicht zu.
Die Planfeststellung verweist insoweit auf die Darstellung im Gutachten
G 16.1. Diesem Gutachten ist jedoch nicht zu entnehmen, dass z.B. das Tank-
lager Florsheim bei der Ermittlung des externen Risikos der Bevilkerung be-
riicksichtigt wurde.
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8. Mingel der Risikobetrachtungen (Gutachten G16.1 bis G16.4)

Aus S. 622 der Planfeststellung ergibt sich, dass die Planfeststellungsbehorde
die im Auftrag der Vorhabenstriagerin durchgefiihrten Begutachtungen in den
Gutachten G16.1, G16.2 und G16.4 im Rahmen ihrer Abwégung beriicksich-
tigt hat. Bei der Beurteilung von Sicherheitsrisiken fiir Storfallanlagen wurde
It. S. 663 ebenfalls auf das im Auftrag der Vorhabenstrigerin erstellte Gut-
achten G16.3 abgestellt.

Die Kldgerin hat im Planfeststellungsverfahren in ihren Einwendungen vom
01.03.2005, vom 14.03.2007 und vom 06.05.2007 (Anlagen K 1 bis 3) aus-
fihrlich dargelegt, warum diese Gutachten methodische Mingel aufweisen
und als Grundlage fiir eine Entscheidung iiber den Flughafenausbau ungeeig-
net sind. Diese Einwendungen bleiben in vollem Umfang aufrechterhalten
und werden auch zum Gegenstand des Vortrags im vorliegenden Verfahren
gemacht. Zusammenfassend, jedoch ohne Anspruch auf Vollstindigkeit, sei
an dieser Stelle nochmals auf Folgendes hingewiesen:

Im Gutachten G16.2 wird aufgrund einer viel zu kleinen Anzahl von Ver-
gleichsflughédfen eine wesentlich zu niedrige Flugunfallrate ermittelt, die
dann den Berechnungen zum externen Risiko im Gutachten G16.1 zugrunde
liegt. Das externe Risiko wird auf diese Weise ganz erheblich unterschitzt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

In die Betrachtung des Gutachtens G16.2 sind von vornherein nur Flugunfille
mit getdteten Passagieren eingeflossen. Dadurch wurden Unfille, bei denen
Dritte getotet sowie Menschen verletzt wurden, ausgeblendet. Dies ist unzu-
lassig, weil es sich auch insoweit um abwégungsrelevante Ereignisse handelt.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Zur Bestimmung der Mortalititsrate hat das Gutachten G16.2 eine Einteilung
von Flugzeugen nach den Larmklassen der AzB vorgenommen. Dies ist
sachwidrig; maBgebend fiir das Schadensausmall am Boden sind vielmehr
Startgewicht und Treibstoffmenge eines Flugzeugs. Es ist davon auszugehen,
dass sich bei Beriicksichtigung sachgerechter Primissen eine wesentlich ho-
here Mortalitédtsrate ergeben hiitte.
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Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Im Gutachten G16.4 wurde der Aspekt der sogenannten Risikoaversion nicht
beriicksichtigt und dadurch das tatsdchlich bestehende Risiko kiinstlich
,klein gerechnet®.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Zwischen dem Raumordnungsverfahren und dem Planfeststellungsverfahren
haben sich ganz erhebliche Reduzierungen des Einzel- und Gruppenrisikos
auch auf dem Gebiet der Klédgerin ergeben, ohne dass eine Erkldrung hierfiir
erkennbar ist. Das Vorhaben ist unzulédssig, denn auch nach den Planfeststel-
lungsunterlagen steigt der statistische Erwartungswert der jdhrlichen Todes-
opfer unter der Arbeitsbevolkerung zwischen Ist-Zustand und Planungsfall
zwischen 258 % und 540 % an.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Die Kritik der Klédgerin an den Risikobetrachtungen der Vorhabenstrigerin
wurde im Wesentlichen durch den Anhorungsbericht des RP Darmstadt vom
29.09.2006 bestitigt. Hier wird z. B. festgestellt, dass die Methode des Gut-
achtens G16.2 hinterfragt werden muss und sich bei einer hoheren Absturzra-
te auch hohere Risikowerte fiir das Einzel- und das Gruppenrisiko ergeben
wiirden (S. 1498). Soweit im Gutachten G16.1 mit der Gesamtabsturzrate aus
G16.2 gerechnet wurde, ergibt sich insbesondere fiir die Landebahn Nord-
west eine weitere Unterschitzung des externen Risikos, da die Absturzrate
fiir Landungen deutlich hoher liegt als fiir Starts (ebd.).

Aufgrund der zu starken Einschriankung der Datenbasis zur Ermittlung der
Absturzrate im Gutachten G16.2 hielt die Anhorungsbehorde die Modellie-
rung der Absturzwahrscheinlichkeit im Umfeld des Flughafens Frankfurt
Main auf der Grundlage von allgemein anerkannten Absturzraten fiir erfor-
derlich (S. 1505). Des Weiteren wurde moniert, dass die Absturzrate ohne
Einbeziehung flughateninterner Ereignisse ermittelt wurde, was nach Ansicht
der Anhorungsbehorde zu einer weiteren Unterschidtzung des externen Risi-
kos fiithrt (S. 1513). Es wurde gefordert, stattdessen alle Ereignisse auflerhalb
der Bahn zu beriicksichtigen, also auch solche, die sich zwischen Bahnende
und Flughafenzaun ereignet haben (S. 1514).
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Unfélle ohne Todesopfer sind nach Ansicht der Anhdrungsbehdrde in die Be-
rechnung der Absturzrate mit einzubeziehen, soweit der Unfallort iibertragen
auf den Flughafen Frankfurt im bebauten Geldnde liegt oder sich ein Unfall
darauf auswirken wiirde. Es sind grundsétzlich alle Unfille ohne Todesfolgen
zu beriicksichtigen, bei denen der Nachweis eines glimpflichen Ausgangs ii-
bertragen auf Frankfurt Main nicht mit Sicherheit erbracht werden kann
(S. 1515).

Auch in die storfallrechtliche Betrachtung im Gutachten G16.3 wiren nach
Ansicht der Anhorungsbehorde Verletzte sowie Umwelt- und Sachschidden
einzubeziehen gewesen, zumal § 2 der Storfall-Verordnung ausdriicklich
auch schwerwiegende Gesundheitsbeeintrichtigungen sowie die Schidigung
der Umwelt oder von Sachgiitern unter die Begriffe der ,,ernsten Gefahr* (§ 2
Nr. 4 Storfall-VO) bzw. des ,,Storfalls” (§ 2 Nr. 3 Storfall-VO) fasst (S.
1587).

Das Gutachten G16.3 beruht auf Auswirkungsradien und der Annahme von
Fluchtmoglichkeiten, die nicht hinreichend konservativ sind.

Die Risikoermittlung fiir Storfallanlagen wire auch unter Beriicksichtigung
des internen Risikos durchzufiihren gewesen. Gerade durch die parallel ver-
setzte Lage der Landebahn Nordwest ist die Anderung des internen Risikos
durch den Ausbau nach Ansicht der Anhorungsbehérde von besonderem Inte-
resse. Die Ausblendung eines absturzbedingten Storfallereignisses im HBG-
Tanklager oder im Gefahrstofflager der Fraport Cargo Services resultieren-
den Risikos mit dem Verweis, es handele sich um das interne Risiko, ist stor-
fallrechtlich nicht haltbar (S. 1622).

Von besonderer Bedeutung im vorliegenden Zusammenhang ist, dass sich die
Anhorungsbehorde ausdriicklich der Auffassung der Klidgerin angeschlossen
hat, wonach das Tanklager in Flérsheim am Main sowie das Tanklager der
HBG auf dem Flughafengelinde einer sicherheitstechnischen Untersuchung
hitten unterzogen werden miissen. Der von der Vorhabenstrigerin verwende-
te 4-km-Ansatz werde durch die vorhandene Gefahrenlage konterkariert. So
seien die Flugphasen Start und Landung durch deutlich erhdhte Absturzraten
gekennzeichnet. Beide Flugphasen erstreckten sich iiber eine deutlich ldngere
Strecke als die genannten 4 km.
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Die Untersuchungen des TUV Pfalz zu Ticona und zum Tanklager Raunheim
hitten liberdies ergeben, dass der Flugverkehr auch in Entfernungen von iiber
4 km eine relevante Gefahrenquelle darstellen konne. Auch spiele unabhén-
gig von der Entfernung die Trefferfliche eine Rolle. So beinhalteten grofere
Betriebsbereiche auch groBere Flichen, in denen ein Treffer zu einem Stor-
fall fithren konne. Die Beurteilung nach einem pauschalen Ausscheidungskri-
terium sei daher nicht mehr sachgerecht (S. 1589).

Ferner zeige ein von den Umweltabteilungen der Anhorungsbehorde vorge-
nommener, iiberschlagiger Vergleich der Eintrittswahrscheinlichkeit und des
moglichen Schadensausmafles eines vom Luftverkehr ausgeldsten Storfalls,
dass das von diesen beiden Faktoren bestimmte luftverkehrsbedingte Risiko
in diesen Anlagen in einer dem Risiko fiir die innerhalb des in der Vollzugs-
hilfe beschriebenen Bereichs gelegenen Anlagen der Fa. Ticona und Shell in
Raunheim vergleichbaren GroBenordnung liegt. Dies mache deutlich, dass
dem Flugverkehr als Gefahrenquelle auch bei diesen Anlagen eine Relevanz
zukommt, die es verbietet, diese Gefahrenquelle von vornherein als ,,verniinf-
tigerweise auszuschlieBen* anzusehen (S. 1592). Hinzukomme, dass ein apo-
diktisches Abstandskriterium, wonach eine Betrachtung des Flugverkehrs als
umgebungsbedingte Gefahrenquelle fiir Anlagen ausgeschlossen ist, nicht e-
xistiert. Auch die von der Planfeststellungsbehorde zugrunde gelegte Voll-
zugshilfe enthalte einen Verweis auf besondere gefahrerhohende Umstédnde,
die eine Beriicksichtigung des Flugverkehrs auch bei grofleren Entfernungen
erforderlich machen kénnen (S. 1593).

Die Kldgerin beantragt vorsorglich, durch Einholung eines Sachverstdndi-
gengutachtens die Richtigkeit der Beanstandungen der Gutachten der Vorha-
benstrdgerin durch die Anhorungsbehorde zu verifizieren.

Der vorliegende Rechtsstreit wirft auch die Frage auf, wann von ,,besonde-
ren‘ gefahrerhohenden Umstinden auszugehen ist. Hierzu hat die Vorhabens-
tragerin im Planfeststellungsverfahren eine Auffassung vertreten, die von der
Anhoérungsbehorde ausdriicklich nicht geteilt wurde. Die mit dem Vorhaben
aufgeworfenen Rechtsfragen sind nach Angaben der Anhorungsbehorde bis-
lang noch nicht Gegenstand verwaltungsgerichtlicher Entscheidungen gewe-
sen. Die von der Anhorungsbehorde vertretene Auffassung trifft zu, wonach
die Vorhabenstrigerin fiir weitere Storfallanlagen, darunter auch das Tankla-
ger in Florsheim am Main, eine detaillierte Risikobetrachtung hiitte durchfiih-
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IX.

I.1.

ren miissen. Daher liegt ein gravierendes Abwidgungsdefizit vor, das sich
auch auf das Abwigungsergebnis auswirken kann, insbesondere weil die Si-
cherheit nach den eigenen Angaben der Vorhabenstrigerin eine ,,absolute
Planungsvoraussetzung® (Band A 3, S. 109 ff.) sein soll und bislang alle drei
nidher untersuchten Varianten unter Sicherheitsgesichtspunkten als gleichran-
gig betrachtet wurden.

VerstoBe des Vorhabens gegen die FFH- und Vogelschutzrichtlinie

Die Klédgerin macht dariiber hinaus geltend, dass dem zugelassenen Vorhaben
die Planrechtfertigung fehlt, weil seiner Verwirklichung zwingendes europii-
sches Naturschutzrecht entgegensteht. Der Einwand fehlender Planrechtferti-
gung darf einer in ihrem Selbstverwaltungsrecht betroffenen Gemeinde nicht
versagt werden (vgl. BVerwG, Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1001/04 —
Rn. 194 des amtlichen Umdrucks; Rubel, Rechtsschutz gegen Planungsver-
fahren fiir Infrastrukturvorhaben, Manuskript S. 22).

Grundlagen

Schon die Grundlagen der FFH-Vertriglichkeitspriifung in der Planfeststel-
lung sind fehlerhaft. Die Vorschriften der §§ 3 Satz 2 Nr. 5, 34 HENatG hiit-
ten nicht angewendet werden diirfen, weil sie in ihrer Kombination sowohl
bundes- als auch gemeinschaftsrechtswidrig sind.

Verfassungswidrigkeit des § 3 Satz 2 Nr. 5 HENatG

Eine Bundesrechtswidrigkeit ergibt sich aus § 3 Satz 2 Nr. 5 HENatG. Da-
nach sind Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung auch die Gebiete, die
nach § 33 Abs. 1 BNatSchG an die Kommission gemeldet wurden und noch
nicht in die Liste der Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung nach Art. 4
Abs. 2 UAbs. 3 der FFH-Richtlinie eingetragen sind. Diese Voraussetzungen
trafen zur Zeit der Planfeststellung auf sdmtliche Schutzgebiete um den
Flughafen zu, insbesondere auch auf den Kelsterbacher Wald.

Demgegeniiber sind nach § 10 Abs. 1 Nr. 5 BNatSchG Gebiete von gemein-
schaftlicher Bedeutung (nur) die in die Gemeinschaftsliste eingetragenen Ge-
biete, auch wenn sie noch nicht zu Schutzgebieten i. S. des Bundesnatur-
schutzgesetzes erkldrt worden sind. Folglich gilt die bundesrechtliche Vor-
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schrift iiber die Vertrdglichkeit und Unzuldssigkeit von Projekten in § 34
BNatSchG fiir Meldegebiete nicht.

Der hessische Landesgesetzgeber war nicht dazu berechtigt, den Anwen-
dungsbereich des § 34 HENatG auf Meldegebiete auszudehnen. Insoweit
liegt eine wesentliche inhaltliche Abweichung vom Bundesrecht vor, fiir die
es an der erforderlichen Gesetzgebungskompetenz des Landes Hessen fehlte.

Das HENatG in seiner aktuellen Fassung datiert vom 04.12.2006 und ist mit-
hin erst nach der Anderung der Gesetzgebungszustindigkeiten durch die erste
Stufe der Foderalismusreform mit Wirkung ab dem 01.09.2006 in Kraft ge-
treten. Dem Bund, der bis dahin eine bloBe Rahmengesetzgebungskompetenz
fiir den Naturschutz inne hatte, wurde durch Art. 74 Abs. 1 Nr. 29 GG n.F.
erstmals eine Vollregelungskompetenz fiir den Naturschutz zuerkannt. Hier-
mit einher ging eine hier entscheidungserhebliche Einschrinkung der Gesetz-
gebungskompetenzen der Liander sowohl in zeitlicher als auch in inhaltlicher
Hinsicht.

Die zeitliche Begrenzung ergibt sich aus Art. 125 b Abs. 1 GG. Danach ist
das Bundesnaturschutzgesetz durch den Wegfall der Rahmengesetzgebungs-
kompetenz des Bundes nicht etwa auler Kraft getreten, sondern gilt als Bun-
desrecht fort. Befugnisse und Verpflichtungen der Linder zur Gesetzgebung
bleiben zwar grundsitzlich bestehen; auf dem Gebiet des Naturschutzes kon-
nen die Linder vom Bundesrecht abweichende Regelungen jedoch erst tref-
fen, wenn und soweit der Bund ab dem 01.09.2006 von seiner Gesetzge-
bungszustiandigkeit Gebrauch gemacht hat, unbeschadet dessen spétestens ab
dem 01.01.2010.

Zwar hat der Bund seit Inkrafttreten der Foderalismusreform das Bundesna-
turschutzgesetz dreimal geindert. Gegenstand der Anderungen war aber nicht
die hier entscheidende Definition der ,,Gebiete von gemeinschaftlicher Be-
deutung“ in § 10 Abs. 1 Nr. 5 BNatSchG, so dass dem Land Hessen aus den
Anderungen hierzu keine Abweichungsbefugnis erwachsen ist. Im Gegenteil:
da zum Zeitpunkt der jiingsten Novelle durch das Erste Gesetz zur Anderung
des Bundesnaturschutzgesetzes vom 12.12.2007 (BGBI. I, S. 2873 ff.) die
Diskussion um die Konsequenzen der Rechtsprechung des EuGH zum
Schutzstatus von Meldegebieten in Wissenschaft und Praxis ldngst in vollem
Gange war, spricht angesichts der Nichtinderung des § 10 Abs. 1 Nr. 5
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BNatSchG vieles dafiir, dass der Bundesgesetzgeber mit einer Ausdehnung
des Schutzstatus bereits gelisteter FFH-Gebiete auf blole Meldegebiete nicht
einverstanden ist, so dass die anderslautende Regelung im Land Hessen
zugleich auch gegen die Sperrwirkung des Bundesrechts nach Art. 72 Abs. 1
GG verstoft (zum ,,beredten Schweigen* des Bundesgesetzgebers als Kompe-
tenzausiibungsschranke fiir die Lander vgl. BVerfGE 98, 83 ff.).

Die Rechtslage in Hessen unterscheidet sich insoweit von derjenigen in
Brandenburg, wo der dortige Landesgesetzgeber noch vor Inkrafttreten der
Anderung der Gesetzgebungszustindigkeiten im Grundgesetz durch die Fo-
deralismusreform — und damit zuldssigerweise — eine dem § 3 Satz 2 Nr. 5
HENatG entsprechende Regelung getroffen hat. Nicht zuletzt aus diesem
Grund hat vorliegend die Entscheidung des OVG Berlin-Brandenburg vom
05.07.2007 (Az.: 2 S 25/07, vollstindig verdffentlicht in juris, Leitsdtze in
DVBI 2007, 1123), auf die sich der Planfeststellungsbeschluss auf S. 1721 f.
maBgeblich stiitzt, keine Bedeutung. Auch das BVerwG hatte deshalb in sei-
nen Entscheidungen zum Flughafen Berlin-Schonefeld keinen Anlass, die
RechtmiBigkeit der betreffenden Bestimmung des brandenburgischen Natur-
schutzgesetzes in Zweifel zu ziehen. Fiir Hessen stellt sich die Rechtslage je-
doch kontrir dar.

Hinzu kommt, dass die Befugnis der Linder zu vom Bundesrecht abweichen-
den Regelungen durch Art. 72 Abs. 3 Satz 1 Nr. 2 GG inhaltlich fiir den Be-
reich des Naturschutzes eingeschrinkt wurde. Die Linder konnen danach
keine abweichenden Regelungen iiber die allgemeinen Grundsitze des Natur-
schutzes treffen. Was zu diesen ,,allgemeinen Grundsétzen‘ zédhlt, bleibt nach
dem Verfassungswortlaut zwar unklar. Das Recht zur Abweichung ist jedoch
als Ausnahme zur vorrangigen Regel der konkurrierenden Gesetzgebung des
Bundes konzipiert und daher prinzipiell eng zu interpretieren; umgekehrt
miissen die Bereiche, die dem Bund von vornherein als ,,abweichungsfest*
verbleiben, eher ausdehnend interpretiert werden (vgl. Schulze-Fielitz,
NVwZ 2007, 249, 256).

Im Hinblick auf die Sicherung des Netzes Natura 2000 wird zudem in der Li-
teratur explizit vertreten, dass grundlegende Begriffsbestimmungen bundes-
einheitlich gelten miissen (vgl. Fischer-Hiiftle, NuR 2007, 78, 83 f.). Hierfiir
spricht insbesondere, dass bei der Umsetzung gemeinschaftsrechtlicher Vor-
gaben eine einheitliche Konzeption im gesamten Bundesgebiet sinnvoll ist,
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1.2.

um Umsetzungsdefizite zu vermeiden. In der Literatur wird dariiber hinaus
sogar vorgeschlagen, Art. 72 Abs. 2 GG teleologisch so zu reduzieren, dass
der Bereich der Umsetzung von Richtlinien der Europdischen Gemeinschaft
eine bundesweit einheitliche Regelung stets erforderlich macht (vgl. Frenz,
NVwZ 2006, 742, 745; dhnlich Héde, JZ 2006, 930, 936 f.).

Somit ist vorliegend davon auszugehen, dass das Land Hessen auch inhaltlich
nicht dazu befugt war, eine in einem wesentlichen Punkt iiber das Bundes-
recht hinausgehende Regelung zu treffen.

Die nach alldem anzunehmende Verfassungswidrigkeit des § 3 Satz 2 Nr. 5
HENatG konnte erhebliche Auswirkungen auf den Bestand des angegriffenen
Planfeststellungsbeschlusses haben. Am Sofortvollzug eines auf verfas-
sungswidriger Grundlage beruhenden und daher rechtswidrigen Verwal-
tungsaktes besteht kein Offentliches Interesse. Schon aus diesem Grund ist
der gestellte Antrag begriindet.

VerstoB der §§ 3 Satz 2 Nr. 5, 34 HENatG gegen Gemeinschaftsrecht

Die Anwendung der materiellrechtlichen MaBstdbe aus Art. 6 Abs. 3 und 4
FFH-Richtlinie auf Meldegebiete wie den Kelsterbacher Wald iiber §§ 3
Satz 2 Nr. 5, 34 HENatG ist zudem gemeinschaftsrechtswidrig. Wie die Plan-
feststellung zu Recht auf S. 1301 ausfiihrt, miissen nach der Rechtsprechung
des EuGH die Schutzmalnahmen gem. Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie nur fiir
die Gebiete getroffen werden, die in die Gemeinschaftsliste aufgenommen
worden sind. Die Mitgliedstaaten sind jedoch verpflichtet, Schutzmanahmen
zu ergreifen, die im Hinblick auf das mit der Richtlinie verfolgte Erhaltungs-
ziel geeignet sind, die erhebliche 6kologische Bedeutung von Meldegebieten
zu wahren.

Entgegen der Auffassung der Planfeststellungsbehdrde ergibt sich aus der
neueren Rechtsprechung des EuGH sehr genau, welche Malstibe beim
Schutz so genannter Meldegebiete zu beachten sind. Zum Schutzstatus von
Meldegebieten vor Aufnahme in die Kommissionsliste hat sich der EuGH in
seinem Urteil vom 14.09.2006 (Rs. C-244/05, veroffentlicht u. a. in NVwZ
2007, 61 ff.) geduBert.

Hiernach miissen die Mitgliedstaaten geeignete SchutzmaBnahmen treffen,
um die O0kologischen Merkmale der Meldegebiete zu erhalten. Eine ange-
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messene Schutzregelung erfordert dabei u. a., dass die Mitgliedstaaten keine
Eingriffe zulassen, die die 6kologischen Merkmale dieser Gebiete ernsthaft
beeintrichtigen konnten.

Der EuGH begriindet dies damit, die Kommission miisse die Gewissheit ha-
ben, dass sie iiber ein umfassendes Verzeichnis der als besondere Schutzge-
biete in Betracht kommenden Gebiete verfiigt, da aus diesen ein kohirentes
europdisches dkologisches Netz errichtet werden soll. Daher miissen die von
den Mitgliedstaaten ausgewihlten Gebiete in dem Moment, in dem die von
der Kommission zu treffende Entscheidung ergeht, die Situation widerspie-
geln, die den wissenschaftlichen Beurteilungen der potenziellen Gebiete von
gemeinschaftlicher Bedeutung zugrunde lag. Andernfalls bestiinde die Gefahr
einer Verfilschung des gemeinschaftlichen Entscheidungsprozesses, der nicht
nur auf der Integritit der von den Mitgliedstaaten gemeldeten Gebiete
aufbaut, sondern auch durch o6kologische Vergleiche zwischen den verschie-
denen von den Mitgliedstaaten vorgeschlagenen Gebieten gekennzeichnet ist,
und die Kommission wire nicht mehr in der Lage, ihre Aufgaben in dem in
Rede stehenden Bereich zu erfiillen.

Ein Eingriff, der die dkologischen Merkmale eines Meldegebietes ernsthaft
beeintrichtigen konnte, liegt laut EuGH insbesondere dann vor, wenn die
Flache des Gebiets dadurch wesentlich verringert wird.

Dass die Planfeststellung bei der Darstellung der Grundlagen fiir die von ihr
durchgefiihrte FFH-Vertriglichkeitspriifung diese zentral einschldgige Ent-
scheidung des EuGH vollig unerwihnt ldsst, diirfte taktische Griinde haben.
Die Planfeststellung stiitzt ihr Vorgehen ungeachtet dieser Leitentscheidung
auf abweichende Rechtsmeinungen der Generalanwilte Geelhoed und Ko-
kott, das Urteil des erkennenden Gerichts vom 28.06.2005 sowie den die
Nichtzulassungsbeschwerde gegen diese Entscheidung zuriickweisenden Be-
schluss des BVerwG vom 31.01.2006.

Die dortigen Auffassungen vermdgen jedoch den von der Planfeststellung
zugrunde gelegten Priifungsmalstab schon deshalb nicht zu tragen, weil sie
vor der Entscheidung des EuGH vom 14.09.2006 geduBert wurden. AuBer-
dem verkennt die Planfeststellungsbehorde, dass ausschlieBlich der EuGH
kompetenziell dazu berufen ist, das Gemeinschaftsrecht verbindlich auszule-
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gen (Art. 220, 234 EGV), nicht dagegen die nationalen Gerichte oder gar die
Generalanwilte.

Die Planfeststellungsbehorde hitte stattdessen ihrer Priifung der Vereinbar-
keit des Vorhabens mit den Erfordernissen des Gemeinschaftsrechts die vom
EuGH vorgegebenen Kriterien zugrunde legen miissen. Hierfiir spricht auch
das Urteil des BVerwG vom 26.04.2007 (4 C 12/05, NVwZ 2007, 1074 ft.),
in dem ausdriicklich auf die ,,vom Gerichtshof fiir Meldegebiete entwickelten
Schutzanforderungen (vgl. EuGH, Urteile vom 13. Januar 2005 - Rs. C-
117/03, Dragaggi - Slg. 2005, I-167 und vom 14. September 2006 - Rs. C-
244/05, Bund Naturschutz in Bayern e.V. - NVwZ 2007, 61)* Bezug genom-
men wird. Bei Anlegung dieses MaBstabs durch die Planfeststellungsbehorde
im vorliegenden Fall hitte sich ergeben, dass das Vorhaben gemeinschafts-
rechtswidrig ist.

Das Land Hessen wire nach der Rechtsprechung des EuGH verpflichtet ge-
wesen, einen Eingriff in das Meldegebiet Kelsterbacher Wald, der zu einer
erheblichen Verringerung der Fliache dieses Meldegebiets fiihrt, nicht zuzu-
lassen. Der zugelassene Eingriff wiirde ndmlich zwangsldufig selbst dann,
wenn, was bestritten wird, die Meldewiirdigkeit des Gebiets Kelsterbacher
Wald trotz des Eingriffs erhalten bliebe, zu einer Beeintrichtigung der Integ-
ritdt des Meldegebiets durch eine erhebliche Verringerung seiner Fldche fiih-
ren, die durch Neuausweisung und ,,Nachmeldung* eines ca. 1.019 ha grofen
Schutzgebiets siidlich der B 486 kompensiert werden soll.

Bei dieser Sachlage kann nicht ernstlich zweifelhaft sein, dass die Grundlage
der Kommission fiir die Entscheidung iiber die Aufnahme von Gebieten in
das Schutzgebietsnetz Natura 2000 gegeniiber der durch das Land Hessen er-
folgten Gebietsmeldung erheblich verdndert wiirde. Dabei geht die Planfest-
stellung ausweislich der Ausfiihrungen auf S. 1816 f. sogar von der Moglich-
keit aus, dass die Kommission diesen Anderungen nicht zustimmt. Eine sol-
che Zustimmung steht in der Tat nicht zu erwarten, denn die Kommission hat
sich in ihrem Aufforderungsschreiben vom 15.12.2006 zum Vertragsverlet-
zungsverfahren Nr. 2005/4529 wegen unzureichender KohédrenzmaBBnahmen
fiir die Beeintrdchtigung des gemeldeten FFH-Gebiets ,,Miihlenberger Loch*
auf Seite 7 f. ausdriicklich auf das Verbot der ernsthaften Beeintrachtigung
von Meldegebieten berufen und dabei folgendes ausgefiihrt:
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,Als der Planfeststellungsbeschluss [erging], war das Miihlenberger Loch
zwar von der Bundesregierung als FFH-Vorschlagsgebiet ausgewiesen, aber
noch nicht durch Einbeziehung in die Gemeinschaftsliste zur atlantischen
biogeographischen Region zu einem FFH-Gebiet geworden.

Zu diesem Zeitpunkt war die Kommission der Auffassung, dass Artikel 6 Ab-
sdtze 3 und 4 der FFH-Richtlinie auch fiir FFH-Vorschlagsgebiete gelten.
Deshalb gab sie ihre Stellungnahme vom 19. April 2000 ab, in der sie das
Projekt aufgrund zwingender Griinde von iiberwiegendem offentlichen Inte-
resse fiir gerechtfertigt erkldrte.

Nach dem jiingsten Urteil des EuGH in der Rechtssache C-244/05, Bund Na-
turschutz in Bayern e.V. , hdtte das Projekt nicht genehmigt werden diirfen,
da es die teilweise Zerstorung eines FFH-Vorschlaggebietes beinhaltete.

Diese Ausfithrungen lassen keinen Zweifel daran, dass die Kommission
pflichtgemafl der Auffassung des EuGH folgt. Diese Auffassung ist damit
auch fiir die vorliegende Situation malgeblich.

Aus dem Urteil des EuGH vom 14.09.2006 ergibt sich mit aller Deutlichkeit,
dass die Mitgliedstaaten an die von ihnen eingereichten Gebietsvorschlige
gebunden sind, da das europidische Schutzgebietsnetz niemals fertig werden
konnte, wenn es den Mitgliedstaaten freistiinde, bei der Kommission je nach
Bedarf Anderungen beziiglich der in die Liste aufzunehmenden Gebiete an-
zumelden. Der EuGH weist darauf hin, dass die Kommission zur Erstellung
der Gemeinschaftsliste u. a. 6kologische Vergleiche zwischen den verschie-
denen von den Mitgliedstaaten vorgeschlagenen Gebieten anstellen muss. Je-
de nachtrigliche Anderung von Meldegebieten, wie hier geplant, kénnte vor
diesem Hintergrund dazu fithren, dass die bereits geleisteten Vorarbeiten der
Kommission zur Erstellung der Gemeinschaftslisten stark beeintridchtigt oder
sogar entwertet werden, weil die Grundlage fiir die 6kologischen Vergleichs-
betrachtungen sich dndert.

Bezogen auf den Kelsterbacher Wald macht es selbstverstidndlich einen er-
heblichen Unterschied, ob die volle Habitats- und Artenausstattung entspre-
chend der Gebietsmeldung oder lediglich die nach dem Ausbau noch verblei-
benden Restflichen mit deutlich ungiinstigerem Erhaltungszustand der Aus-
wahlentscheidung der Kommission zugrunde gelegt werden. Dasselbe gilt,
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wenn die Gebietsauswahl durch ,,Nachmeldung* eines weiteren Gebiets be-
einflusst wird.

Es ist daher aus Griinden der Praktikabilitit, vor allem aber zur Sicherung
des effet utile der gemeinschaftsrechtlichen Regelungen iiber das Schutzge-
bietsnetz Natura 2000 zwingend, dass, wie der EuGH es ausdriickt, der
Kommission ein umfassendes Verzeichnis von Meldegebieten vorliegt, und
die Kommission diese Gebiete in ihrem von den Mitgliedstaaten gemelde-
ten Zustand (und eben nicht gegeniiber dem Meldezustand erheblich verén-
derte Gebiete oder ggfs. sogar nachgemeldete ,,Ersatzgebiete) zu einem ko-
hidrenten Schutzgebietsnetz verkniipft.

Der Planfeststellung ist zwar insoweit zuzustimmen, als der EuGH-
Entscheidung vom 14.09.2006 kein absolutes Verdnderungsverbot fiir Mel-
degebiete bis zu ihrer Aufnahme in eine Gemeinschaftsliste zu entnehmen ist.
Dies dndert aber nichts an der Unzulédssigkeit des Vorhabens, weil der da-
durch bewirkte Eingriff ersichtlich und nach den eigenen Erkenntnissen der
Planfeststellungsbehorde ein vom Gerichtshof angefiihrtes ,,Regelbeispiel*
fiir die ernsthafte Beeintriachtigung eines Meldegebiets erfiillt, ndmlich zu ei-
ner wesentlichen Verringerung der Fliche des Meldegebiets Kelsterbacher
Wald und dariiber hinaus zu einer erheblichen Beeintrichtigung der geschiitz-
ten Lebensrdume und Arten fiithren wiirde.

Die Planfeststellung gibt auf S. 1335 die GroBle des Schutzgebiets mit 445 ha
an. Eine anlagen- und baubedingte Flicheninanspruchnahme ist laut S. 1345
im Umfang von insgesamt 226,36 ha zu erwarten. Rund 300 ha des Kelster-
bacher Waldes sollen auch nach einem Ausbau erhalten bleiben, davon rund
215 ha im FFH-Gebiet. Selbst bei Zugrundelegung dieser Zahlen verringert
sich die Fldache des Schutzgebiets um mehr als die Hilfte. In Ziff. IV.9.3 der
Begriindung zur LEP-Anderungsverordnung (HessGVBI. I S. 477) wurde so-
gar von einer ,,Gebietsverkleinerung auf ca. 40 %*“ ausgegangen. Durch die
prognostizierten Flichenverluste ist danach — auch ohne die Einbeziehung
von moglichen Funktionsbeeintriachtigungen in den verbleibenden Restfla-
chen des FFH-Gebietes — fiir insgesamt sechs vorldufige Erhaltungsziele mit
einer erheblichen Beeintrichtigung zu rechnen.

Die Planfeststellung versucht zwar auf den Seiten 1353 ff. wortreich, die zu
erwartenden Beeintrachtigungen verbal-argumentativ zu minimieren. Dies
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vermag aber am Tatbestand einer erheblichen Beeintridchtigung der geschiitz-
ten Lebensrdume und Arten nichts zu dndern. Insbesondere die vorhandenen
Habitate fiir den Hirschkifer wiirden weitgehend zerstort. Die nach einem
Ausbau verbleibenden Waldinseln hitten offensichtlich nicht mehr die glei-
che Habitatsqualitdt wie das an die Kommission gemeldete Gebiet. Die Gut-
achter der Vorhabenstriagerin rdumen selbst ein, dass die nach dem Eingriff
verbleibenden Waldflichen die Minimumareale von Grau- und Schwarz-
specht unterschreiten und diese schutzwiirdigen Arten daher voraussichtlich
in diesem Bereich erloschen (Gutachten G 2, Teil II. S. 47).

Dariiber hinaus ist zu befiirchten, dass die Restflichen im Kelsterbacher
Wald auf Dauer nicht iiberlebensfihig wiren. Die Auswirkungen des Vorha-
bens auf den Wald sind in der Landesplanerischen Beurteilung des RP Darm-
stadt vom 10.06.2002 auf Seite 87 f. wie folgt bewertet worden:

, Hinsichtlich der verbleibenden Waldinsellagen in Form von drei Exklaven
mit insgesamt 241 ha ist jedoch diese Variante von allen die problematischs-
te, da angesichts der kiinftigen Fldchenstruktur und Zerschneidung von einer
mittelfristig erheblichen Funktionsbeeintrdchtigung ausgegangen werden
muss. ... Wie sich die Waldinseln in der Zukunft entwickeln werden, ist nicht
sicher vorhersehbar und von dufleren Umstdinden (vor allem der Witterung)
abhdngig. ... Eine Beeintrdchtigung der Baumartenzusammensetzung, der Vi-
talitit und somit der wirtschaftlichen und okologischen Wertigkeit muss vor
dem Hintergrund gemachter Erfahrungen bei Waldinanspruchnahmen und
Zerschneidungen im Rhein-Main-Gebiet ins Kalkiil gezogen werden. Dieser
Umstand wird naturschutzrechtlich ... und zivilrechtlich ... zu bewerten
sein ‘.

Unter ,,Wechselwirkungen wurde seinerzeit ausgefiihrt (S. 241):

, Somit ist festzustellen, dass durch den Eingriff eine erhebliche okosystema-
re Destabilisierung eintritt, die eine in den Ausmaflen schwer einschdtzbare
Kettenreaktion auslosen kann, an deren Ende bei anhaltend ungiinstiger Wit-
terungslage (Trockenjahre) eine iiber die faktischen Rodungsflichen hinaus-
gehende Beeintrdchtigung waldokosystemarer Funktionenerfiillung stehen
kann “.
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Die naturschutzrechtliche Bewertung der Vorhabenstrigerin im Planfeststel-
lungsverfahren und auch der Planfeststellungsbeschluss selbst laufen dieser
gutachtlichen Einschitzung der Raumordnungsbehorde diametral zuwider
und ignorieren offenbar die bereits gemachten, negativen Erfahrungen mit
Zerschneidungen zusammenhédngender Waldgebiete. Wenn die verbleibenden
Waldinseln mittelfristig aufgrund von #@uBeren Einfliissen, zu denen neben
der fortschreitenden Klimaerwdrmung und der vorhabensbedingten, weiteren
Grundwasserabsenkung auch die in diesem Bereich kiinftig extreme Ldrm-,
Licht- und Schadstoffbelastung zu zéhlen ist, nicht {iberlebensfihig wiren,
sind nicht nur die von der Vorhabenstrdgerin hier vorgesehenen Kohérenzsi-
cherungsmaBBnahmen nicht anzuerkennen, sondern die gesamten, der natur-
schutz- und forstrechtlichen Kompensation zugrunde liegenden Flichenbe-
rechnungen vollig falsch.

Nach alldem hitte der Eingriff nicht zugelassen werden diirfen, und zwar un-
abhédngig davon, ob die Meldewiirdigkeit des Gebiets durch den Eingriff ent-
féllt oder ob hierfiir anderenorts ein Ausgleich moglich ist.

Dass der EuGH dagegen auch auf Meldegebiete die Grundsitze der FFH-
Vertriaglichkeitspriifung angewandt wissen will oder eine solche Anwendung
auch nur fiir moglich hélt, kommt in der Entscheidung vom 14.09.2006 in
keiner Weise zum Ausdruck. Im Urteil vom 13.01.2005 hat der EuGH dage-
gen eindeutig klargestellt, dass Art. 6 Abs. 2 bis 4 FFH-Richtlinie nicht, auch
nicht analog, auf gemeldete, aber noch nicht in die Gemeinschafstsliste auf-
genommene Gebiete anzuwenden sind. Dieser Auffassung hat sich mittler-
weile das BVerwG angeschlossen (vgl. das Urteil vom 17.01.2007 — 9 A
20/05 — Rn. 31 des amtlichen Umdrucks: ,,Die Listenaufnahme ... loste ...
den Gebietsschutz nach Art. 6 Abs. 2, 3 und 4 FFH-RL aus [vgl. EuGH, Ur-
teile vom 13. Januar 2005 ... und vom 14. September 2006 ...]*). Auch das
BVerfG geht offensichtlich hiervon aus (vgl. Beschluss vom 20.02.2008 — 1
BVR 2722/06, Rn. 41).

Bei dieser Sachlage sind alle Versuche des Beklagten, die EuGH-
Rechtsprechung ,,ausbaugiinstig® umzudeuten (siehe dazu auller dem Plan-
feststellungsbeschluss noch die MeinungsduBlerungen in der Literatur von
Honig [Mitarbeiter des HMW VL], NuR 2007, 249 ff. und Kautz [HMWVL],
NVwZ 2007, 666 ff.), zum Scheitern verurteilt.
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Im Ubrigen sprechen auch die Verpflichtung der Mitgliedstaaten zu gemein-
schaftstreuem Verhalten (Art. 10 EGV) sowie das einen allgemeinen Rechts-
grundsatz darstellende Verbot widerspriichlichen Verhaltens dafiir, den Mit-
gliedstaaten wesentliche nachtriigliche Anderungen bei den von ihnen selbst
ausgewihlten und gemeldeten Gebieten zu untersagen (vgl. Brigola, BayVBI
2007, 139, 140; Schifer, EuZW 2007, 63; ebenso fiir bei der Kommission
gemeldete Vogelschutzgebiete Gellermann, DVBI1 2008, 283, 285). Auch die
mitgliedstaatlichen Gerichte sind vielmehr zu einer gemeinschaftsrechtskon-
formen Auslegung und Anwendung des nationalen Rechts verpflichtet, was
auch die Verpflichtung einschlieBt, gemeinschaftsrechtswidriges nationales
Recht nicht anzuwenden. Da es hier um die Erhaltung des gemeinsamen Na-
turerbes der Mitgliedstaaten geht (4. und 11. Begriindungserwigung der
FFH-RL), muss - trotz der nach Art. 249 Abs. 3 EG verbleibenden Spielrdu-
me - verstirkt auf die Genauigkeit der Umsetzung der Habitat-Richtlinie in
nationales Recht Bedacht genommen werden (vgl. BVerwG, Urteil vom
17.01.2007 — 9 A 20/05 — Rn. 33 des amtlichen Umdrucks unter Verweis auf
EuGH, Slg. 2005, I-9017, Rn. 25).

Hinzu kommt, dass hier ein Formenmissbrauch vorliegt. Die Meldung des
Kelsterbacher Waldes als Natura 2000-Schutzgebiet erfolgte ndmlich nicht
etwa zur Forderung der Ziele der FFH-Richtlinie, sondern vielmehr zur For-
derung des Flughafenausbaus. In der Unterlage der hessischen Landesregie-
rung iiber ,,Die Umsetzung der FFH- und Vogelschutzrichtlinie in Hessen*
vom 16.06.2003 steht unter der Uberschrift ,Problembeschreibung*:

, Bedeutende Grofiprojekte und Infrastrukturvorhaben in Hessen, wie z. B.
der Flughafenausbau, Autobahn-, Strafien- und Bahnprojekte sowie kommu-
nale Vorhaben, sind in ihrer Realisierung gefihrdet, wenn weitere nach ob-
jektiven Fachkriterien festgestellte FFH- und Vogelschutzgebiete nicht um-
gehend in einer vierten Tranche moglichst vollstindig nachgemeldet wer-
den.

Das Verbot des venire contra factum proprium ist hier verletzt, weil eine
Meldung des Kelsterbacher Waldes bei der Kommission vorgenommen wur-
de, obwohl nicht beabsichtigt war, das Ziel der FFH-Richtlinie zu erfiillen,
namlich die gemeldeten Lebensrdume in einem giinstigen Erhaltungszustand
zu bewahren und deshalb Verschlechterungen der Lebensriume und Storun-
gen der Arten, fiir die das Gebiet gemeldet wurde, zu vermeiden.
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Die Richtlinie sieht zudem keine Moglichkeit fiir die Mitgliedstaaten vor, ein
einmal gemeldetes Gebiet wieder zuriickzuziehen; nur die Kommission ist
befugt, iiber den Wegfall der Schutzwiirdigkeit aus naturschutzfachlicher
Sicht und damit iiber eine Aufhebung der Unterschutzstellung zu entscheiden
(Art. 9 Satz 2 FFH-Richtlinie). Diese Rechtslage darf nicht dadurch umgan-
gen werden, dass der meldende Mitgliedstaat die Meldung in der Weise obso-
let macht, dass er die Schutzwiirdigkeit des Gebietes selbst zerstort bzw. des-
sen erhebliche Beeintriachtigung zuldsst.

Entgegen der Auffassung des HessVGH im Urteil vom 28.06.2005 ist die
Rechtslage insoweit auch mit derjenigen bei so genannten faktischen Vogel-
schutzgebieten vergleichbar. Es liegt in erster Linie in der Verantwortung der
Mitgliedstaaten, nicht zuletzt auch der Bundesrepublik Deutschland, dass bis
heute noch keine Gemeinschaftsliste mit Natura 2000-Schutzgebieten exis-
tiert. Die Umsetzungsfrist fiir die FFH-Richtlinie ist am 05.06.1994 abgelau-
fen. Erst iber 10 Jahre spiter, im September 2004, wurde der Kelsterbacher
Wald vom Beklagten mit der sog. 4. Tranche an FFH-Gebieten an das BMU
gemeldet und von dort der Kommission gemifl § 33 Abs. 1 Satz 3 BNatSchG
benannt (vgl. PFB S. 1335).

Der EuGH stellte bereits durch Vertragsverletzungsurteil vom 11.09.2001
fest, dass die Bundesrepublik Deutschland gegen ihre Verpflichtungen zur
Gebietsmeldung verstofen hat. Erst unter dem Druck eines drohenden, zwei-
ten Vertragsverletzungsverfahrens mit Festsetzung eines empfindlichen BuB3-
gelds gegen die Bundesrepublik Deutschland sind weitere Gebietsmeldungen
erfolgt. Dem Beklagten vor diesem Hintergrund zu gestatten, die mit grofer
Verspidtung gemeldeten Gebiete nun nachtriglich noch mit der Begriindung
zu verdndern, die Kommission habe bislang nicht iiber die Aufnahme der Ge-
bietsvorschldge in die Gemeinschaftsliste entschieden, wiirde die Ursache fiir
die eingetretene Verzdgerung vollig verkennen, eine Belohnung fiir siumiges
Meldeverhalten bedeuten, den dadurch bewirkten Umsetzungsverstof3 perpe-
tuieren sowie die Fertigstellung der Gemeinschaftsliste und damit die Etab-
lierung des Schutzgebietsnetzes Natura 2000 als wesentliches Ziel der FFH-
Richtlinie noch weiter aufschieben.

Infolge des erheblichen VerstoBBes gegen die Pflicht zur Gebietsmeldung
miissen die deutschen Planungsbehdrden iibrigens auch nach Meinung von
Generalanwalt Geelhoed (Rdnr. 27 der Schlussantrdge zum Urteil des EuGH

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 354

vom 14.09.2006), auf den sich die Planfeststellungsbehorde fiir ihre abwei-
chende Auffassung berufen zu konnen glaubt, eine massive Verkiirzung ihrer
Planungskompetenzen hinnehmen, haben sie doch selbst den entscheidenden
Beitrag zur verspiteten Erstellung der gemeinschaftsweiten Liste geleistet
und dadurch eine frithere Aufnahme der Meldegebiete in das Natura-2000-
Netzwerk vereitelt (vgl. auch Schifer, EuZW 2007, 63).

Entgegen der auf S. 1722 f. geduBerten Ansicht der Planfeststellungsbehorde
kann den Anforderungen des EuGH im Urteil vom 14.09.2006 vorliegend
auch nicht dadurch geniigt werden, dass die Kommission nach § 34 Abs. 5
HENatG iiber die geplanten Anderungen bei den Meldegebieten unterrichtet
wird. Eine solche Unterrichtung wiirde zum einen nichts daran dndern, dass
nachtrigliche erhebliche Anderungen der 6kologischen Merkmale von Mel-
degebieten nach der Entscheidung des EuGH unzulidssig sind. Zum anderen
bietet § 34 Abs. 5 HENatG fiir ein solches Vorgehen keine Grundlage, da
diese Bestimmung nur mit Hilfe der ,,Gelenkvorschrift* des § 3 Satz 2 Nr. 5
HENatG anwendbar sein konnte, die ihrerseits jedoch aus den bereits oben
dargestellten Griinden verfassungswidrig ist.

Selbst wenn man auch ohne Rechtsgrundlage eine informelle Abstimmung
zwischen den Behorden des Landes Hessen und der Kommission als zuldssig
ansehen wiirde, steht die Gemeinschaftsrechtskonformitit der Planfeststel-
lung gegenwirtig nicht fest, da eine Stellungnahme der Kommission im Vor-
feld der Entscheidung nicht eingeholt wurde. Die Sach- und Rechtslage un-
terscheidet sich auch deshalb wesentlich von derjenigen, die der Entschei-
dung des OVG Berlin-Brandenburg vom 05.07.2007 zu Grunde lag. Dort hat-
te die Planfeststellungsbehdrde im Planfeststellungsverfahren um eine Stel-
lungnahme der Kommission nach Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie ersucht und
noch vor Erlass des Planfeststellungsbeschlusses ein Schreiben der General-
direktion Umwelt der Kommission vom 22.11.2006 erhalten, welches das
OVG als ausreichende Bestitigung dafiir wertete, dass es der Kommission
weiterhin moglich sei, einen 6kologischen Vergleich der Meldegebiete auf
der Basis wissenschaftlicher Beurteilungen durchzufiihren, um die Kohirenz
von Natura 2000 sicherzustellen.

Der Planfeststellungsbeschluss nimmt zwar auf S. 1722 unten auf ein Schrei-
ben der Kommission vom 22.11.2006 Bezug; hierbei handelt es sich aber nur
um das soeben genannte Schreiben der Generaldirektion Umwelt, das nach
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dem Beschluss des OVG Berlin-Brandenburg (a.a.O., Rn. 29) gerade keine
formliche Stellungnahme der Kommission beinhaltete. Die Kommission hat
sich einer solchen vermutlich deshalb enthalten, um sich nicht zur EuGH-
Entscheidung vom 14.09.2006 in Widerspruch zu setzen. Hingegen wird die
offizielle Position der Kommission in dem oben zitierten Aufforderungs-
schreiben im Verfahren ,,Miihlenberger Loch* vom 15.12.2006 deutlich, das
die Planfeststellung geflissentlich tibergeht, obwohl es gegeniiber dem zitier-
ten Schreiben vom 22.11.2006 sogar jiingeren Datums ist.

Zwar wird auf S. 1723 oben etwas nebulds behauptet, die Kommission sei ,,in
verschiedenen Stellungnahmen und Abstimmungsgesprdchen (u. a. im Be-
schwerdeverfahren 2002/5367) iiber den Stand des Ausbauverfahrens Flug-
hafen Frankfurt/Main einschliefilich der Belange des Netzes Natura 2000 in-
formiert worden*, doch rechtfertigt auch dies keine andere Beurteilung. Dass
der Kommission aufgrund wie auch immer gearteter Abstimmungen weiter-
hin eine ausreichende und aktuelle Grundlage fiir ihre Gebietsauswahl vorlag,
war schon dadurch ausgeschlossen, dass das von der Vorhabenstrigerin als
Kompensationsmalnahme neu geplante FFH-Gebiet siidlich der B 486 zu-
ndchst einmal in den dafiir vorgesehenen, zeitaufwindigen Verfahren als
Schutzgebiet einstweilig sichergestellt und ausgewiesen und sodann der
Kommission ,,nachgemeldet* werden miisste.

Zudem spricht entscheidend dagegen, dass der Kelsterbacher Wald entspre-
chend der Gebietsmeldung durch Entscheidung der Kommission vom
13.11.2007 in die erste aktualisierte Liste von Gebieten von gemeinschaftli-
cher Bedeutung in der kontinentalen biogeographischen Region aufgenom-
men wurde (vgl. ABIEU L 12 vom 15.01.2008, S. 383, 386). Die Kommissi-
on ist also offensichtlich bei ihrer Entscheidung davon ausgegangen, das Ge-
biet Kelsterbacher Wald werde in seinem gemeldeten Zustand erhalten blei-
ben.

Die Tatsache, dass die Kommission ihre Entscheidung bereits vor Erlass des
Planfeststellungsbeschlusses getroffen hat, kann nicht zu Gunsten des Vorha-
bens beriicksichtigt werden, weil der Kelsterbacher Wald seinen Status als
Meldegebiet noch nicht mit der Kommissionsentscheidung, sondern erst mit
ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europédischen Union, somit nach der
Planfeststellung, gedndert hat. Die Entscheidung der Kommission belegt
vielmehr, dass diese nicht iiber den aktuellen Stand der Dinge informiert war,
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da sie sonst den Kelsterbacher Wald allenfalls mit den nach dem Flughafen-
ausbau verbleibenden Restflidchen, die ja nach Ansicht der Vorhabenstrigerin
meldewiirdig bleiben, in die Gemeinschaftsliste hédtte aufnehmen diirfen.

Hinzu kommt, dass zur Zeit der Planfeststellung auch die landesrechtlichen
Voraussetzungen einer Unterschutzstellung als FFH-Gebiet nicht erfiillt wa-
ren. Nach § 32 Abs. 1 HENatG werden europdische Vogelschutzgebiete und
Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung durch eine Natura-2000-
Verordnung ausgewiesen, in der die Gebiete und die darin zu schiitzenden
Lebensraumtypen und Arten zu benennen sowie die Gebietsgrenzen und Er-
haltungsziele festzusetzen sind. Eine solche Natura-2000-Verordnung des
Landes Hessen lag zur Zeit der Abwégungsentscheidung nur im Entwurf vor.
Der Kelsterbacher Wald hatte daher weiterhin den Status eines potenziellen
FFH-Gebiets mit der Folge, dass Beeintrdachtigungen nicht durch ein Aus-
nahmeverfahren auf der Grundlage des Art. 6 Abs. 3 und 4 FFH-Richtlinie
zugelassen werden durften.

Nach alldem lisst sich, solange eine abschlieBende Kldarung der Frage, ob auf
Melde- bzw. Vorschlagsgebiete die Grundsitze der  FFH-
Vertriaglichkeitspriifung nach Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie anwendbar sind,
durch den EuGH noch aussteht, die Annahme nicht von der Hand weisen,
dass der Planfeststellungsbeschluss den Schutzstatus des Kelsterbacher Wal-
des als Meldegebiet rechtswidrig missachtet hat. Die Frage ist entschei-
dungserheblich, da die bisherige Rechtsprechung des EuGH zum Schutzsta-
tus von Meldegebieten dem Vorhaben entgegenstehendes, zwingendes Recht
darstellen konnte.

Ferner steht die ungekldrte Frage im Raum, ob eine Gebietsmeldung, die
nicht der Bewahrung des Gebiets, sondern der Ermdglichung von dessen er-
heblicher Beeintrichtigung zugunsten eines geplanten Infrastrukturvorhabens
dient, gegen die Verpflichtung zu gemeinschaftstreuem Verhalten bzw. das
Verbot widerspriichlichen Verhaltens versto3t mit der Folge, dass eine erheb-
liche Beeintriachtigung des gemeldeten Gebiets unzuldssig ist.

Wenn der Senat daher nicht, wie das BVerwG in seiner Entscheidung zum
Flughafen Berlin-Schonefeld (Urteil vom 16.03.2006 — 4 A 1075/04 — Rn.
562 des amtlichen Umdrucks) zum Artenschutzrecht, zu Gunsten der Klige-
rin unterstellen will, dass dem Vorhaben derzeit zwingendes Recht entgegen-
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steht, wire die Einholung einer Vorabentscheidung des EuGH gem. Art. 234
EGV unumginglich. Keinesfalls diirfen vor einer abschlieBenden Klédrung
dieser Frage vollendete Tatsachen in Gestalt einer erheblichen Beeintrachti-
gung des Schutzgebiets Kelsterbacher Wald geschaffen werden.

2. PriifungsmaBstab ,,Erhebliche Beeintrichtigung von Natura-2000-Gebieten

Auch die Priifung, ob eine erhebliche Beeintriachtigung eines Gebiets, insbe-
sondere des Meldegebiets Kelsterbacher Wald, vorliegt, geht von unzutref-
fenden rechtlichen MaBstiben aus. Die Planfeststellung stiitzt sich auf § 34
Abs. 2 HENatG, wonach ein Projekt unzuldssig ist, wenn es ein Natura-2000-
Gebiet, insbesondere nach Mallgabe der Kriterien des Anhangs 1 der Richtli-
nie 2004/35/EG (im Folgenden: Umwelthaftungsrichtlinie), in seinen fiir die
Erhaltungsziele oder den Schutzzweck mal3geblichen Bestandteilen erheblich
beeintrdachtigen kann.

Auch hierin liegt eine unzuldssige Abweichung des hessischen Landesrechts
vom Bundesrecht, das in § 34 Abs. 2 BNatSchG (und in Anlehnung an Art. 6
der FFH-Richtlinie) ein Projekt ohne Anlehnung auf die Umwelthaftungs-
richtlinie fiir unzuléssig erklért, wenn es zu erheblichen Beeintrdchtigungen
eines Gebiets in seinen fiir die Erhaltungsziele oder den Schutzzweck mal-
geblichen Bestandteilen fithren kann. Die abweichende Formulierung in § 34
Abs. 2 HENatG verstoBt aus den bereits oben unter Ziff. 1.1 genannten
Griinden gegen die vorrangige Gesetzgebungskompetenz des Bundes fiir die-
sen Bereich.

Die Heranziehung der Umwelthaftungsrichtlinie in diesem Zusammenhang
ist sachwidrig und zudem geeignet, das durch die FFH-Richtlinie vorgegebe-
ne Schutzniveau zu senken. Nach Art. 2 Nr. 1 lit. a der Umwelthaftungsricht-
linie gilt diese fiir Schddigungen geschiitzter Arten und natiirlicher Lebens-
rdume, die aufgrund von Titigkeiten eines Betreibers entstehen, die von den
zustindigen Behorden gemifl den Vorschriften zur Umsetzung der FFH-
Richtlinie und der Vogelschutzrichtlinie ausdriicklich genehmigt wurden, ge-
rade nicht. Dementsprechend sind auch weder die FFH-Richtlinie noch die
Vogelschutzrichtlinie inhaltlich an die Umwelthaftungsrichtlinie angepasst
worden. Es entspricht daher offensichtlich nicht dem Willen des Gemein-
schaftsgesetzgebers, die Kriterien fiir die Abgrenzung erheblicher von nicht
erheblichen Umweltschdden nach Anhang I der Umwelthaftungsrichtlinie
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auch fiir die Frage des Vorliegens einer erheblichen Beeintrachtigung eines
Natura-2000-Gebietes anzuwenden.

Dies gilt umso mehr, als am Ende von Anhang I der Umwelthaftungsrichtli-
nie Schidigungen genannt werden, die a priori nicht als erheblich eingestuft
werden miissen und somit quasi unbeachtlich sind. Weder die FFH-Richtlinie
noch die Vogelschutzrichtlinie kennen eine solche, pauschale Einschriankung.
Auch das BVerwG hat sich in dem auf S. 1303 der Planfeststellung zitierten
Urteil vom 17.01.2007 zur Westumfahrung Halle nicht auf die Kriterien in
Anhang I der Umwelthaftungsrichtlinie bezogen, obwohl die Richtlinie zu
diesem Zeitpunkt bereits seit mehreren Jahren in Kraft getreten war. Im Ge-
genteil: das BVerwG hat in dieser Entscheidung deutlich gemacht, dass ,,ge-
meinschaftsrechtlich die Geltung eines strengen Schutzregimes gefordert ist*
(Urteil vom 17.01.2007 — 9 A 20/05 — Rn. 38 des amtlichen Umdrucks). Dem
entspricht eine Orientierung des PriifungsmaBstabs an der Umwelthaftungs-
richtlinie nicht, denn diese Richtlinie beschrinkt sich auf die Regelung der
Verantwortung fiir gravierende Umweltschidden.

Die Planfeststellungsbehorde scheint auch selbst nicht recht davon iiberzeugt
gewesen zu sein, dass die Frage der erheblichen Beeintrichtigung vorliegend
entsprechend § 34 Abs. 2 HENatG ,,insbesondere nach Mallgabe der Krite-
rien des Anhangs I der Umwelthaftungsrichtlinie* zu priifen war, geht sie
doch bei ihrer nachfolgenden, mehrere hundert Seiten starken Darstellung der
Auswirkungen des Vorhabens auf die einzelnen Natura-2000-Gebiete an kei-
ner Stelle mehr auf diesen Priifungsmaflstab ein. Damit hat die Planfeststel-
lung freilich ihre bis zu einer etwaigen Nichtigerklarung bestehende Bindung
an § 34 Abs. 2 HENatG missachtet.

Befremdlich erscheint des Weiteren, dass die Planfeststellung laut S. 1304
zwar bei der Bewertung der Beeintrachtigung den aktuellen Stand der Kennt-
nis zugrunde gelegt haben will, in diesem Zusammenhang aber keinerlei Aus-
legungshilfen der EU-Kommission, auch nicht deren neuen Auslegungsleit-
faden zu Art. 6 Abs. 4 der Habitat-Richtlinie 92/43/EWG von Januar 2007,
erwihnt. Da stattdessen mehrfach Leitfaden zur FFH-Vertriaglichkeitspriifung
im BundesfernstraBenbau genannt werden, liegt die Vermutung nahe, die
Planfeststellungsbehorde habe weder die spezifischen Kriterien der Kommis-
sion noch die speziell durch den Luftverkehr ausgeldsten Beeintrichtigungen
hinreichend beriicksichtigt.
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3.1.

3.1.1.

Vertriglichkeit mit dem Vogelschutzgebiet ,,Untermainschleusen

Zu Unrecht schliet die Planfeststellung auf S. 1607 erhebliche Beeintrédchti-
gungen des EU-Vogelschutzgebietes Nr. 5916-402 ,,Untermainschleusen® in
seinen fiir die Erhaltungsziele und den Schutzzweck mafgeblichen Gebiets-
bestandteilen durch das Vorhaben aus.

Schon die Ausgangspramisse, bei den ,,Untermainschleusen® handele es sich
um ein formliches Vogelschutzgebiet, das bereits in das Netz Natura 2000
eingegliedert worden sei und fiir das daher die Grundsitze der FFH-
Vertriaglichkeitspriifung Anwendung finden, ist falsch. Die Unterschutzstel-
lung als Landschaftsschutzgebiet durch Verordnung des Beklagten vom
28.03.2006, gedndert durch Verordnung vom 07.09.2006, ist nicht wirksam
zustande gekommen und garantiert abgesehen davon auch kein ausreichendes
Schutzniveau fiir die geschiitzten Vogelarten, so dass fiir das Gebiet weiter-
hin ein striktes Beeintrichtigungsverbot nach Art. 4 Abs. 4 der Vogelschutz-
richtlinie gilt.

Aber selbst wenn von einer ausreichenden Unterschutzstellung des Gebiets
,Untermainschleusen* ausgegangen wiirde, wire nach den Malstiben des
BVerwG in der Entscheidung vom 17.01.2007 eine FFH-
Vertriglichkeitspriifung nur obsolet gewesen, wenn und soweit erhebliche
Beeintridchtigungen des Schutzgebiets durch das Vorhaben ,,offensichtlich
ausgeschlossen werden konnen®. Dies ist hier nicht der Fall. Vielmehr be-
steht nach Lage der Dinge die ernsthafte Besorgnis nachteiliger Auswirkun-
gen, so dass dieser Verdacht nur durch eine die besten wissenschaftlichen
Erkenntnisse verwertende, schliissige, naturschutzfachliche Argumentation
hitte ausgerdumt werden konnen (BVerwG, NuR 2008, 115, 116).

Status als faktisches Vogelschutzgebiet
Formelle Rechtswidrigkeit der Landschaftsschutzverordnung

Die ergangene Landschaftsschutzverordnung iiber das Gebiet ,,Untermain-
schleusen* einschlieBlich der Anderungsverordnung ist bereits deshalb un-
wirksam, weil im Verfahren der Unterschutzstellung keine strategische Um-
weltpriifung durchgefiihrt wurde.
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3.1.2.

Bei der geplanten Schutzverordnung handelt es sich unzweifelhaft um einen
Plan oder ein Programm im Sinne des Art. 2 lit. a der SUP-Richtlinie. Nach
Art. 3 Abs. 1 SUP-Richtlinie ist eine Umweltpriifung fiir alle unter Art. 3
Abs. 2 bis 4 SUP-Richtlinie fallenden Pldne und Programme durchzufiihren,
die voraussichtlich erhebliche Umweltauswirkungen haben. Die geplante
Schutzverordnung fillt dabei als Regelung iiber die Bodennutzung sowohl
unter Art. 3 Abs. 2 lit. a der SUP-Richtlinie, weil sie einen Rahmen fiir die
kiinftige Genehmigung des Flughafensausbaus setzt, als auch unter Art. 3
Abs. 2 lit. b der SUP-Richtlinie, weil angesichts ihrer intendierten Auswir-
kungen (Wegfall des Beeintrichtigungsverbots aus Art. 4 Abs. 4 der Vogel-
schutzrichtlinie) eine FFH-Vertriglichkeitspriifung erforderlich wird.

Das Erfordernis einer strategischen Umweltpriifung wird auch nicht durch
Art. 3 Abs. 3 SUP-Richtlinie ausgeschlossen. Bei einer formlichen Unter-
schutzstellung nach Naturschutzrecht handelt es sich nicht um eine Planung
auf lokaler Ebene im Sinne dieser Vorschrift. Hiermit gemeint ist lediglich
die Ortsplanung einer Gemeinde, nicht jedoch die staatliche Fachplanung.

Keine Gebietsauswahl nach rein ornithologischen Kriterien

Die geplante Landschaftsschutzverordnung verstof3t ferner gegen hoherrangi-
ges Recht und ist in sich widerspriichlich, weil es dem Land Hessen in erster
Linie darum geht, durch die formliche Unterschutzstellung des Gebiets die
rechtlichen Voraussetzungen fiir eine erhebliche Beeintriachtigung der ge-
nannten Schutzzwecke durch ausnahmsweise Zulassung einer neuen Lande-
bahn Nordwest am Flughafen Frankfurt/Main nach Art. 6 Abs. 4 der FFH-
Richtlinie zu schaffen.

Nach der Rechtsprechung hat sich die Identifizierung europdischer Vogel-
schutzgebiete ausschlieBlich an ornithologischen Kriterien zu orientieren. Ei-
ne Abwidgung mit anderen Belangen findet nicht statt. Die in Art. 2 der Vo-
gelschutzrichtlinie erwidhnten Griinde wirtschaftlicher oder freizeitbedingter
Art sind bei der Auswahl eines Vogelschutzgebiets auBBer Betracht zu lassen;
denn Art. 4 Abs. 1 Satz 4 der Vogelschutzrichtlinie ist das Ergebnis einer be-
reits vom europdischen Richtliniengeber getroffenen Abwigungsentschei-
dung, die keiner weiteren Relativierung zuginglich ist (BVerwGE 120, 1, 7
f.).

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 361

Nach diesen Grundsitzen ist die erfolgte Unterschutzstellung des Gebiets
,Untermainschleusen* rechtswidrig und unwirksam, denn sie dient nur vor-
dergriindig den in § 2 der Landschaftsschutzverordnung genannten Schutz-
zwecken; tatsdchlich ist sie darauf gerichtet, die sich ohne formliche Unter-
schutzstellung aus Art. 4 Abs. 4 der Vogelschutzrichtlinie ergebende Zulas-
sungshiirde fiir den geplanten Flughafenausbau zu beseitigen. Fiir die Unter-
schutzstellung waren mit anderen Worten naturschutzfremde Erwégungen
mitbestimmend.

Dies ergibt sich aus einem Schreiben des RP Darmstadt vom 25.02.2002 zum
seinerzeitigen Verfahren zur einstweiligen Sicherstellung der kiinftigen Na-
turschutzgebiete ,,Markwald und Gundwald bei Morfelden-Walldorf* ,,Heide-
landschaft bei Morfelden-Walldorf“ und ,,Staustufe bei Eddersheim und
Monchwaldsee bei Kelsterbach®. Hierin heilit es u.a. wortlich:

»Im Rahmen von Untersuchungen der Staatlichen Vogelschutzwarte wurde
das vom NABU — Landesverband Hessen — der EU vorgeschlagene ,,Impor-
tant Bird-Area“ (IBA)-Gebiet , Untermain®, das die gesamte Flidche des
Hessischen Untermains umfasst, gepriift. Dabei hat sich herausgestellt, dass
neben dem o.a. Gebiet nur die folgenden Flichen/Abschnitte die Kriterien ei-
nes Vogelschutzgebietes erfiillen.

- Mainmiindung

- Fechenheimer Mainbogen mit NSG ,,Rumpenheimer und Biirgeler
Kiesgruben®,

- NSG ,,Bong’sche Grube und Mainflinger Mainufer mit der Tongru-
be (HIM-Grube) von Mainhausen.

Da von diesen von der Vogelschutzwarte bestdtigten Fldchen nur der Bereich
der Staustufe Eddersheim zusammen mit dem Monchwaldsee in Verbindung
zum konkreten Vorhaben der Flughafenerweiterung steht, wird zum jetzigen
Zeitpunkt nur dieser Bereich einstweilig sichergestellt. Die Sicherstellung
der anderen genannten Fldchen soll alsbald erfolgen. Konkrete Abgrenzun-
gen werden zur Zeit erarbeitet .

Hiermit wird eindeutig dokumentiert, dass sich die planerischen Absichten
des RP Darmstadt als oberer Naturschutzbehdrde von Anfang an am Vorha-

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 362

3.1.3.

ben der Flughafenerweiterung und nicht, wie geboten, an Schutzwiirdigkeit
und Schutzbediirftigkeit der jeweiligen Gebiete orientiert haben. Nur so ist es
auch zu erklédren, dass offensichtlich ohne Vorliegen neuer Erkenntnisse oder
rechtfertigender Griinde eine Abstufung der Schutzkategorie des Bereichs der
Staustufe Eddersheim von einem einstweilig sichergestellten Naturschutzge-
biet zu einem formlich ausgewiesenen Landschaftsschutzgebiet erfolgt ist.

Kein ausreichender Schutzstatus

Die Verordnung iiber das Landschaftsschutzgebiet Untermainschleusen stellt
zwar formal eine verbindliche Ausweisung entsprechend der Rechtsprechung
des EuGH und des BVerwG dar, doch stattet sie das Gebiet inhaltlich nicht
mit einem Rechtsstatus aus, der im Sinne der stindigen Rechtsprechung des
EuGH geeignet ist, das Uberleben und die Vermehrung der in Anhang I der
Richtlinie aufgefiihrten Vogelarten sowie die Vermehrung, die Mauser und
die Uberwinterung der nach Art. 4 Abs. 2 VRL schutzwiirdigen, regelmiBig
auftretenden Zugvogelarten sicherzustellen (EuGH, Slg. 1999, I-1719, Rn. 21
m.w.N.; EuGH, Slg. 1999, I-8531, Rn. 22). Wenn aber der rechtliche Schutz-
status eines Schutzgebiets nicht aus sich heraus gewihrleistet, dass die
Pflichten aus Artikel 6 Abs. 2 FFH-Richtlinie erfiillt werden, dann tritt kein
Schutzregimewechsel ein, sondern es verbleibt beim faktischen Vogelschutz-
gebiet (BVerwG, Urteil vom 01.04.2004 — 4 C 2/03, Rn. 32).

Der Europdische Gerichtshof hat mit Urteil vom 27.02.2003 (Rs. C-415/01,
verdffentlicht u.a. in NuR 2004, 516 f.) hierzu grundsitzlich ausgefiihrt:

»Dazu ist darauf zu verweisen, dass Art. 4 Abs. 1 und 2 VRL die Mitglied-
staaten nach der Rechtsprechung des Gerichtshofes dazu verpflichtet, ein be-
sonderes Schutzgebiet mit einem rechtlichen Schutzstatus auszustatten, der
geeignet ist, u.a. das Uberleben und die Vermehrung der in Anhang 1 der
Richtlinie aufgefiihrten Vogelarten sowie die Vermehrung, die Mauser und
die Uberwinterung der nicht in Anhang I aufgefiihrten, regelmdfig auftreten-
den Zugvogelarten sicherzustellen...

Da nach Art. 7 der FFH-Richtlinie die Verpflichtungen u.a. nach Art. 6
Abs. 2 derselben Richtlinie, was die besonderen Schutzgebiete anbelangt, an
die Stelle der Pflichten treten, die sich aus Art. 4 Abs. 4 Satz 1 der V-RL er-
geben, muss der rechtliche Schutzstatus dieser Gebiete auch gewdhrleisten,
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dass dort die Verschlechterung der natiirlichen Lebensrdume und der Habi-
tate der Arten sowie erhebliche Storungen von Arten, fiir die die Gebiete
ausgewiesen worden sind, vermieden werden.* (Tz. 15 f. der Entscheidungs-
begriindung).

In den Genuss der sich aus Art. 7 der FFH-Richtlinie ergebenden Vorteile ge-
langt ein Mitgliedstaat nach Ansicht des EuGH nur, wenn er seiner aus Art. 4
Abs. 1 und 2 der V-RL folgenden Pflicht in der gebotenen Weise nach-
kommt. Dies verlangt eine Schutzerkldrung, ,.die automatisch und unmittel-
bar die Anwendung einer mit dem Gemeinschaftsrecht in Einklang stehenden
Schutz- und Erhaltungsregelung umfasst (Tz. 26 der Entscheidungsbegriin-
dung; siehe auch BVerwGE 120, 276, 284 f.; Gellermann, DVBI 2008, 283,
286).

Es entspricht im Ubrigen auch herrschender Meinung in der nationalen
Rechtsprechung und Literatur, dass neben dem bloen Erklirungsakt der
formlichen Unterschutzstellung ein ausreichender Schutzstatus fiir das betref-
fende Vogelschutzgebiet hergestellt werden muss, und sich hieraus im Ein-
zelfall eine Beschrinkung auf strenge Schutzkategorien ergeben kann (vgl.
VG Schleswig, Urteil vom 30.04.2001, 1 A 262/99, S. 12 des amtlichen Um-
drucks; OVG Miinster, Beschluss vom 11.05.1999, NuR 2000, 165, 169; Gel-
lermann, Natura 2000, 2. Aufl., S.114 ff.; Gassner/Bendomir-
Kahlo/Schmidt-Réantsch, BNatSchG, 2. Aufl.,, § 33, Rn.16; Schuma-
cher/Fischer-Hiiftle, BNatSchgG, 2003, § 33, Rn. 26; Engel-
hardt/Brenner/Fischer-Hiiftle, Naturschutzrecht in Bayern, vor Art. 13b,
Rn. 17).

Bereits generell geniigt eine Ausweisung als Landschaftsschutzgebiet den
Anforderungen des Europdischen Gemeinschaftsrechts nicht, weil in einem
Landschaftsschutzgebiet — anders als in einem Naturschutzgebiet — keines-
wegs jegliche Verdnderung unzuléssig ist. Vielmehr besteht nur ein sog. rela-
tives Verdnderungsverbot, wie sich deutlich an den zahlreichen Ausnahmen
in der Landschaftsschutzverordnung zeigt. Daher kommt allenfalls die Aus-
weisung eines Naturschutzgebiets in Frage, so wie dies in der einstweiligen
Sicherstellung des Gebiets durch das RP Darmstadt auch vorgesehen war.
Naturschutzfachliche Gesichtspunkte, die in der endgiiltigen Unterschutzstel-
lung eine Herabstufung des Schutzstatus hétten rechtfertigen konnen, sind
nicht ersichtlich.
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Generell ist auch auf den unterschiedlichen Schutzgegenstand sowie die un-
terschiedliche Zielrichtung eines Landschaftsschutzgebiets einerseits und ei-
nes Vogelschutzgebiets andererseits zu verweisen. Eine Landschaftsschutz-
verordnung hat einen flidchigen Teil der Landschaft zum Gegenstand; dieser
wird geschiitzt, um die Leistungsfihigkeit des Naturhaushalts sowie die Re-
generations- und Nutzungsfihigkeit der Naturgiiter zu gewéhrleisten, nicht
jedoch um bestimmte Tierarten oder Lebensraumtypen um ihrer selbst willen
zu erhalten. Auf diese Weise soll eine nachhaltige Nutzung der Naturgiiter
durch den Menschen ermoglicht werden (vgl. Gassner/Bendomir-
Kahlo/Schmidt-Réntsch, BNatSchG, 2. Auflage, § 26 Rn. 15).

Demgegeniiber werden Gebiete ausschliellich deshalb nach der Vogelschutz-
richtlinie unter Schutz gestellt, um bedrohte Vogelarten zu erhalten und de-
ren Vermehrung zu ermoglichen; eine Sicherung dieser Gebiete fiir mensch-
liche Nutzungs- und Erholungszwecke ist in diesem Fall nicht Motivation fiir
die Schutzgebietsausweisung. Die Vogelschutzrichtlinie verbietet deshalb —
mit wenigen eng begrenzten Ausnahmen — grds. alle Eingriffe in die beson-
ders schiitzenswerten Gebiete, wihrend in Landschaftsschutzgebieten nur
massive, den Gebietscharakter dndernde Eingriffe unzuléssig sind.

Zudem bleibt in Landschaftsschutzgebieten die ordnungsgeméfBe Ausiibung
einer ordnungsgemifen Land-, Forst- und Fischereiwirtschaft zulédssig, was
Art. 5, 9 der Vogelschutzrichtlinie widerspricht (vgl. EuGH, Urteil vom
17.09.1987, Rs. C-412/85). Damit ist eine Landschaftsschutzverordnung
schon konzeptionell nicht geeignet, ein Schutzniveau zu gewihrleisten, das
den Anforderungen des Art. 4 Abs. 4 Vogelschutzrichtlinie bzw. Art. 7, Art.
6 Abs. 2 — 4 FFH-Richtlinie gerecht wird.

Die generelle Eignung einer Landschaftsschutzverordnung fiir die Auswei-
sung von Vogelschutzgebieten wird auch nicht durch §§ 32 Abs. 2, 22 Abs. 1
BNatSchG bzw. §§ 32 Abs. 2, 24 HENatG hergestellt, die vorsehen, dass eu-
ropdische Vogelschutzgebiete als Landschaftsschutzgebiete unter Schutz ge-
stellt werden konnen. Das nationale Recht ist nicht geeignet, den Schutzstan-
dard fiir Gebiete nach der europidischen Vogelschutzrichtlinie abweichend
von der Richtlinie festzulegen. Vielmehr sind diese nationalen Vorschriften
mit dem europdischen Gemeinschaftsrecht nicht vereinbar; sie miissen des-
halb auf Grund des Anwendungsvorrangs des Gemeinschaftsrechts vorlie-
gend auBer Betracht bleiben.
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Der Erlass einer Landschaftsschutzverordnung ist nach alldem kein geeigne-
tes Instrument, ein Vogelschutzgebiet i.S.d. europdischen Vogelschutzrichtli-
nie auszuweisen (vgl. auch Werner, NuR 2007, 459 ff.; Sparwas-
ser/Engel/VoBBkuhle, Umweltrecht, 5. Auflage, S. 339; ebenso Kommission
der Europdischen Gemeinschaften, Ergidnzendes Aufforderungsschreiben an
die Bundesrepublik Deutschland vom 03.04.2003 im Vertragsverletzungsver-
fahren Nr. 2001/5117, Seite 49 f.).

Selbst wenn dieser Auffassung nicht gefolgt werden sollte, geniigt die kon-
krete Anderungsverordnung ,,Untermainschleusen® nicht dem gemeinschafts-
rechtlich zwingend erforderlichen Schutzstandard. Die in die Verordnung
aufgenommenen Ausnahmetatbestinde von den Beeintrichtigungs- und Be-
lastigungsverboten lassen Handlungen und Eingriffe zu, die eine erhebliche
Gefdhrdung der geschiitzten Vogelarten und ihrer Lebensrdume erwarten las-
sen. Zu nennen sind hier im Besonderen die ausnahmsweise zulédssige Errich-
tung baulicher Anlagen, die generelle Zulassung von Jagd und Fischerei so-
wie die Zuldssigkeit von Unterhaltungsmafnahmen der Bundeswasserstra-
Benverwaltung (regelmiBige Schnitt- und RodungsmaBnahmen an Ufergehol-
zen).

Das erforderliche Schutzniveau kann auch nicht iiber eine pauschale Inbe-
zugnahme des § 34 HENatG erreicht werden: sie geniigt nicht der Anforde-
rung, ein auf das konkrete Gebiet bezogenes Schutzregime zu errichten; die
formliche Schutzverordnung muss den gebotenen Schutzstandard abschlie-
fend selbst normieren (vgl. OVG Schleswig-Holstein, Beschluss vom
18.07.2005, Az.: 4 MR 1/05)

SchlieBlich nimmt die Landschaftsschutzverordnung bestimmte schiitzens-
werte Vogelarten in der Anderungsverordnung vom 07.09.2006 vom Schutz-
zweck der Verordnung aus. Betroffen sind folgende in Anhang I der Richtli-
nie aufgefiihrte Vogelarten: Eider-, Kolben-, Krick-, Loffel-, Schell- und
Schnatterente sowie Graugans, Rohrdommel, Sterntaucher und Ohrentaucher.
Auch dies ist rechtswidrig.

Zum einen sind die Mitgliedstaaten nicht befugt, die Erhaltungsziele bereits
gemeldeter FFH- und Vogelschutzgebiete nachtriglich wieder einzuschrin-
ken (vgl. EuGH, Urteil vom 27.03.2003, Az.: C-415/01; Urteil vom
28.02.1991, Az.: C-57/89).
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Zum anderen war die Einschrinkung des Schutzzwecks hier auch fachlich
nicht gerechtfertigt. Die Einschrinkung des Schutzzwecks geht zuriick auf
die Grunddatenerfassung aus dem Jahr 2006; die ausgenommenen Vogelarten
wurden von dieser Datenerfassung als nicht signifikant fiir das Gebiet be-
zeichnet. Im Widerspruch zur Richtlinie, die den MaBstab der Signifikanz nur
bei der Auswahl des Schutzgebietes, nicht jedoch bei der Festlegung des
Schutzzwecks anwendet, wurden aus dem Schutzzweck der Landschafts-
schutzverordnung diejenigen Vogelarten ausgenommen, deren festgestellte
Rastbestinde so gering sind, dass sie fiir den Erhalt der Art bzw. Population
keine Bedeutung haben. Nach der Vogelschutzrichtlinie sind hingegen alle in
einem Gebiet beheimateten Arten zu schiitzen, wenn die Entscheidung fiir die
Schutzwiirdigkeit dieser Lebensriume erst einmal gefallen ist.

Dem entspricht es auch, dass das HMULV in einem Leitfaden zur FFH-
Vertriglichkeitspriifung die Signifikanz einer Art nur an deren Typizitit fiir
das Gebiet, nicht jedoch an die Zahl der Individuen ankniipft (vgl. Hessisches
Ministerium fiir Umwelt, ldndlichen Raum und Verbraucherschutz, FFH-
Vertriglichkeitspriifung ja oder nein?, September 2005, S. 12). Anderenfalls
konnte der Schutz besonders seltener Arten nirgendwo gewihrleistet werden,
da es immer an der Uberschreitung der Signifikanzschwelle fehlte — die er-
forderliche Haufigkeit wiirde nie erreicht.

Die Landschaftsschutzverordnung setzt sich damit auch in Widerspruch zum
Hessischen Fachkonzept zur Auswahl von Vogelschutzgebieten nach der Vo-
gelschutzrichtlinie der EU. Dieses Fachkonzept beurteilt die ,,Untermain-
schleusen* als ,,weiteres wichtiges Vogelschutzgebiet gerade auch fiir die
Arten, die von der Anderungsverordnung aus dem Schutzzweck gestrichen
wurden. Die somit sachlich nicht zu rechtfertigende Einschrinkung des
Schutzzwecks fiihrt ebenfalls zur Ungeeignetheit der Verordnung fiir die Ent-
stehung eines formlichen Vogelschutzgebietes.

Ferner ist darauf hinzuweisen, dass sich der Schutz von Vogelschutzgebieten
nicht auf die Abwehr schidlicher Einfliisse des Menschen beschrinken darf,
sondern auch positive Mallnahmen zur Erhaltung und Verbesserung des Ge-
bietszustands einschlieBen muss (EuGH, NuR 2008, 101, 108). Auch an der
Festsetzung derartiger Mallnahmen fehlt es in der Landschaftsschutzverord-
nung.
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Ein Indiz dafiir, dass es zur Zeit der Planfeststellung an einer ausreichenden
Unterschutzstellung fehlte, ergibt sich schlieBlich aus § 32 Abs. 1 HENatG.
Danach werden europdische Vogelschutzgebiete und Gebiete von gemein-
schaftlicher Bedeutung durch eine Natura-2000-Verordnung ausgewiesen.
Die Verordnung soll fiir jedes Gebiet die Erhaltungsziele fiir diejenigen Ar-
ten und Lebensraumtypen, fiir die es bestimmt ist, als ,,Grundlage fiir die
vorgeschriebenen Vertrdaglichkeitspriifungen® festsetzen (vgl. HMULV:
»Fragen und Antworten zum Erlass der Natura 2000-Verordnung®“ vom
19.04.2007, S. 2).

Zur Zeit der Planfeststellung gab es jedoch nur eine im Entwurf befindliche
Verordnung iiber die Natura-2000-Gebiete in Hessen, in deren § 1 Abs. 2 das
Gebiet ,,Untermainschleusen® nur nachrichtlich genannt wurde. Da es somit
auch an einer den landesrechtlichen Erfordernissen geniigenden Ausweisung
der ,,Untermainschleusen* als europdisches Vogelschutzgebiet fehlte, hitten
die Auswirkungen des Vorhabens am MafBstab des Art. 4 Abs. 4 der Vogel-
schutzrichtlinie iiberpriift und das Vorhaben deshalb abgelehnt werden miis-
sen, da selbst die Vertridglichkeitsstudie der Vorhabenstrigerin anerkennt,
dass es zu gewissen Beeintrdchtigungen des Gebiets durch das Vorhaben
kommen wird.

Beeintrichtigung der Erhaltungsziele durch das Vorhaben

Im Ubrigen konnen entgegen der Ausfiihrungen auf S. 1611 ff. der Planfest-
stellung erhebliche Beeintrichtigungen der Erhaltungsziele des Vogelschutz-
gebiets ,,Untermainschleusen* durch das Vorhaben nicht ausgeschlossen wer-
den, so dass zwingend eine Ausnahmepriifung hitte erfolgen miissen.

Auf S. 12 f. des Gutachtens G 2, Teil VIII. werden die Schutzzwecke und Er-
haltungsziele der Verordnung iiber das Landschaftsschutzgebiet Untermain-
schleusen referiert. Hier wird u. a. der Schutz der Lebensrdiume als Vermeh-
rungsgebiet fiir die Brutvogelarten Saatkrihe und Graureiher genannt. Dies
entspricht § 2 Abs. 2 der Verordnung. Entgegen den Ausfithrungen im Gut-
achten ist eine vorhabensbedingte, erhebliche Beeintrichtigung der Schutz-
zwecke bzw. Erhaltungsziele nicht auszuschlieen.

Wie sich aus S. 20 der Vertrdglichkeitsstudie der Vorhabenstrigerin (Gutach-
ten G 2, Teil VIII. der Planfeststellungsunterlagen) ergibt, ist die Bedeutung
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des Gebietes fiir das Netz ,,Natura 2000 hoch. Danach handelt es sich um
eines der Top-5-Gebiete fiir die Brutbestinde von Graureiher und Saatkrdhe
sowie eines der Top-5-Gebiete fiir die Rastbestinde von Lachmowe und
Zwergtaucher. Wie sich weiter aus Tabelle 1-1 (S. 18) ergibt, ist der Erhal-
tungszustand des Brutgebiets bislang hervorragend und handelt es sich beim
Graureiher um eine Vogelart mit europdischer Schutzrelevanz, bei der Hes-
sen eine besondere Verantwortung fiir die Arterhaltung trigt.

In Tabelle 3-1 auf S. 50 sind Reaktionen von Voégeln auf Uberfliige darge-
stellt. Fiir Brutvogel wird hier angegeben, dass bei unregelmiBigen Uberflii-
gen in einer Hohe von 50 bis 200 m nur eine teilweise Gewdhnung eintritt.
Ein Einzelereignis fithrt zu starkem Stress bis hin zur Panik. Die Gutachter
berufen sich zwar darauf, dass die Schleuseninsel nicht direkt, sondern mit
einem Abstand von 300 m zum westlichen Ende iiberflogen wird und daher
von einer nur geringen Zunahme der Storreize auszugehen sei (S. 51). Zudem
sei der Graureiher sehr anpassungsfihig und werde oft in direkter Nachbar-
schaft zu Storquellen beobachtet (S. 57). Ahnliches wird fiir die Saatkrihe
behauptet (S. 62). Gleichwohl wird hier ,,ein mit dem Vorhaben verbundener
geringer Beeintrichtigungsgrad* angenommen.

Luftschadstoffbelastung

Die Planfeststellungsbehorde geht auf S. 1617 f. davon aus, dass das Gebiet
ballungsraumtypisch insbesondere durch Stickoxide vorbelastet ist. Unter Be-
rufung auf die Planfeststellungsunterlagen wird eine Belastung im Jahresmit-
tel von 30-70 pg/m3 angegeben, im Bereich des Ménchwaldsees von 70-110
ug/m’. Fiir den Planungsfall wird eine rdumliche Ausdehnung der stirker be-
lasteten Zone in nordlicher Richtung erwartet. Die Belastungszunahme wird
jedoch mit insgesamt nur drei Sétzen als irrelevant abgetan.

Zur Begriindung wird auf Erkenntnisse eines ,,forstlich-okologischen Be-
weissicherungsverfahrens® abgestellt, wonach sich lokale NOy-Emissionen
nicht unmittelbar auf die Umgebungsflichen auswirken. Eine Abhingigkeit
der Depositionshohe von der Entfernung zur Startbahn 18 West habe nicht
festgestellt werden konnen. Die Vorhabenstriagerin habe zudem in einem er-
ginzenden Schreiben die geringe Rolle trockener und nasser Depositionen im
Nahbereich eines Emittenten dargelegt.
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Die Ausfithrungen in der Planfeststellung sind viel zu allgemein, um die
Feststellung zu stiitzen, die vorhabensbedingte Zunahme der Schadstoffbelas-
tung werde sich nicht negativ auf den giinstigen Erhaltungszustand des Ge-
biets auswirken. Auch der Verweis auf Ausfithrungen zu NO-Auswirkungen
unter Teil C.I11.8.2.5.1 des Planfeststellungsbeschlusses geht ins Leere, an
dieser Stelle sind keine Ausfiihrungen zu diesem Thema zu finden.

Es kann aus Sicht der Klidgerin nicht ausgeschlossen werden, dass es zu einer
Beeintrichtigung der Erhaltungsziele des Gebiets durch die vorhabensbeding-
te Zunahme von Luftschadstoffimmissionen kommt. Hierbei sind insbesonde-
re folgende Erhaltungsziele relevant: der Schutz der Wasserfliche des
Méonchwaldsees als Uberwinterungsgebiet fiir den Zwergtaucher, als Rastge-
biet fiir Blasshuhn und Haubentaucher, Tafel- und Reiherente sowie als Brut-
habitat fiir den Eisvogel. Der Monchwaldsee konnte durch die weitere Zu-
nahme der Stickoxidbelastung beschleunigt eutrophieren und damit die ge-
nannten Habitatfunktionen einbiien.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Schon aufgrund der geographischen Lage konnen derartige Auswirkungen
nicht ausgeschlossen werden. Der Monchwaldsee grenzt siidlich unmittelbar
an den Bereich der neuen Landebahn bzw. ragt sogar ein Stiick in diesen Be-
reich hinein. Am Siidufer soll daher ein riesiger, blickdichter, aber luftdurch-
lassiger Vorhang aufgehidngt werden. Bei Landungen von Flugzeugen auf der
Landebahn ist kiinftig ein starker Schadstoffaussto3 u.a. durch Reifenabrieb
beim Bremsen sowie — angesichts der relativen Kiirze der Bahn — durch den
Einsatz von Umkehrschub zu erwarten. Auch ohne Umkehrschub diirfte die
erhebliche Zunahme der Zahl der Flugbewegungen in unmittelbarer Nihe des
Sees mit einem vermehrten Schadstoffeintrag verbunden sein. Hinzu kommt
ein erheblicher Schadstoffeintrag durch die zur Anlegung der neuen Lande-
bahn erforderlichen BaumaBnahmen. Schlielich geht die Planfeststellung
auf S. 1619 f. davon aus, dass im Planungsfall eine stidrkere Verlirmung
durch die Zunahme des landseitigen Verkehrs im Bereich zwischen Monch-
waldsee und Schleuseninsel eintritt. Daher ist auch eine zusitzliche Schad-
stoffbelastung durch vermehrten Kraftfahrzeugverkehr in der Umgebung des
Sees zu erwarten.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
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Warum all dies, zumal in Anbetracht der erheblichen Vorbelastung, ,,irrele-
vant*“ bzw. ,nicht beeintriachtigend* sein soll, erschlieft sich aus der Plan-
feststellung nicht.

Auch auf die Erhaltung der Griinlandflichen als Nahrungshabitat geschiitzter
Vogelarten konnte sich die zusitzliche Schadstoffbelastung durch das Vorha-
ben auswirken. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass eine Stickstoffzufuhr die
Néahrstoffversorgung der Vegetation beeinflusst und Veridnderungen im Vor-
kommen bestimmter Pflanzen bewirken kann, auf deren Erhalt die geschiitz-
ten Vogelarten zur Nahrungsaufnahme angewiesen sind (vgl. BVerwG, Urteil
vom 17.01.2007 — 9 A 20/05 — Rn. 103 des amtlichen Umdrucks).

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.
Der Planfeststellungsbeschluss duBert sich hierzu mit keinem Wort.
Lirmbelastung

Zweifelhaft erscheint ferner der Ausschluss einer Beeintrichtigung des Ge-
biets durch die mit dem Vorhaben eintretende, zusitzliche Verlarmung. Die
Planfeststellungsbehorde stellt fest, dass keine baubedingten Larmimmissio-
nen im Gebiet zu erwarten seien, wohl aber eine betriebsbedingte Verlar-
mung durch Flug- und StraBenverkehr. Fiir das unmittelbar in den Lande-
bahnbereich hineinragende Siidufer des Mdnchwaldsees werde eine Zunahme
des flugbetriebsbedingten Dauerschallpegels um bis zu 6,5 dB(A) auf
66,1 dB(A) prognostiziert. Es sei nicht auszuschlieBen, dass hierdurch die in-
ner- und zwischenartliche Kommunikation der Vogel erschwert oder unmog-
lich wird. Der Lirm konne insbesondere im Zusammenwirken mit visuellen
Storreizen zu Beeintrdchtigungen der maBgeblichen Vogelarten und ihrer
Habitate im Gebiet fiihren.

Im Ergebnis schlieBt die Planfeststellung dennoch bereits die Moglichkeit ei-
ner Gebietsbeeintrichtigung durch Larm mit folgenden Argumenten aus:

o Im Gebiet seien keine Arten vertreten, die nach dem aktuellen Stand
des Wissens eine hohe Empfindlichkeit gegeniiber Straenverkehrs-
lirm besitzen. Rastvogel besdBBen aufgrund ihrer iiberwiegend opti-
schen Kommunikation keine Empfindlichkeit selbst gegeniiber dem
maskierenden Lirm des StraBenverkehrs;
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. Ein erwarteter Dauerschallpegel von bis zu 59 dB(A) von Flugliarm
auf der Schleuseninsel sei irrelevant, weil die Belastung gegeniiber
dem Ist-Zustand abnehme. Daher sei auch keine Gesamtbetrachtung
von Flugldrm und StraBenverkehrslarm erforderlich;

o Physiologische Effekte, wie Horschidden oder Stress, seien bei Vo6-
geln nicht bekannt. Bisherige Untersuchungen der Herzschlagfre-
quenzen und der Ausschiittung von Stresshormonen bei Végeln hit-
ten keinen signifikanten Einfluss von Larmbelastungen z. B. durch
militdrische Tiefflugiibungen ergeben;

Dem ist Folgendes entgegenzuhalten:

Es liegen bislang keine abschlieBenden wissenschaftlichen Erkenntnisse iliber
die Larmempfindlichkeit von Vogeln vor. Zwar hat die Planfeststellung laut
S. 1304 u.a. ein aktuelles Forschungsvorhaben zum Thema ,,Empfindlichkeit
der Avifauna gegeniiber dem StraBenverkehrslirm* beriicksichtigt, das je-
doch noch nicht abgeschlossen ist. Auch die auf S. 1621 in Bezug genomme-
nen Kurzfassungen der Beitrige eines Sachverstindigen-Workshops am
23./24.10.2006 in Wien zum Thema ,, Auswirkungen von Strafenlirm auf
Vogel* stellen nicht mehr als Meinungséduflerungen im Rahmen einer laufen-
den, wissenschaftlichen Diskussion dar (so auch BVerwG, Urteil vom
17.01.2007 — 9 A 20/05 — Rn. 46 des amtlichen Umdrucks).

Die angezogenen Untersuchungen mogen zwar eine Hilfe bei der Beurteilung
bieten, ob im Planungsfall die im Gebiet ,,Untermainschleusen‘ beheimateten
Tier- und Pflanzenarten in einem giinstigen Erhaltungszustand verbleiben
werden. Diese Frage ist indessen erst im Rahmen der eigentlichen Vertrag-
lichkeitspriifung zu untersuchen und hat keine Bedeutung fiir die von der
Planfeststellungsbehorde angestellte Vorpriifung, ob iiberhaupt eine Vertrig-
lichkeitspriifung erforderlich ist (siehe zu dieser Unterscheidung BVerwG,
Urteil vom 17.01.2007 — 9 A 20/05 — Rn. 40 des amtlichen Umdrucks). Al-
lein unter Verweis auf die genannten wissenschaftlichen Beitridge kann daher
das Unterlassen einer FFH-Vertraglichkeitspriifung fiir das Gebiet ,,Unter-
mainschleusen‘ nicht gerechtfertigt werden.

Der erwartete Dauerschallpegel an der Eddersheimer Schleuse von bis zu 59
dB(A) allein durch den kiinftigen Fluglarm kann ebenfalls nicht als irrelevant
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betrachtet werden. Die Planfeststellung raumt auf S. 1320 selbst ein, dass sie
mit der von ihr gewidhlten Vorgehensweise von dem bislang in der Fachwelt
fiir den Straenverkehrsldarm angesetzten Dauerschallpegel von 47 dB(A) als
pauschale Erheblichkeitsschwelle fiir die Avifauna abweicht. Sie kann des-
halb nicht als wissenschaftlich gesichert unterstellen, dass die in den Erhal-
tungszielen der Schutzgebietsverordnung genannten Vogelarten bei einer
Dauerschallbelastung von bis zu 59 dB(A) nicht beeintrichtigt werden. Dies
gilt erst recht deshalb, weil die Planfeststellung nicht moégliche Summations-
wirkungen von Flugldarm und Stralenverkehrslarm beriicksichtigt hat.

Fiir den Bereich des Monchwaldsees kommt es zudem, anders als fiir den Be-
reich der Eddersheimer Schleuse, im Planungsfall nicht zu einer Verringe-
rung der Liarmbelastung gegeniiber der Ist-Situation, sondern zu einer zum
Teil erheblichen Erh6hung des Dauerschallpegels um bis zu 6,5 dB. Hinzu
kommen hohere Maximalpegel. Maximalpegel tiber 85 dB(A) werden laut
Planfeststellungsunterlagen am Punkt V 11 im Jahr 2020 auf der (unzurei-
chenden) Grundlage von 701.000 jdhrlichen Flugbewegungen bereits 297
Mal im Jahr iiberschritten. Ein Maximalpegel von iiber 70 dB(A) am Punkt V
12 wird nach den Planfeststellungsunterlagen sogar 759 Mal, d. h. im Schnitt
mehr als zweimal tédglich, erreicht.

Bei dieser extremen Larmbelastung kann nicht ohne weiteres davon ausge-
gangen werden, dass sich bei den betroffenen Vogeln Habituierungseffekte
einstellen, die eine erhebliche Gebietsbeeintrichtigung von vornherein aus-
schlieBen. Vielmehr ist nicht auszuschlieBen, dass die geschiitzten Vogelar-
ten infolge der erheblichen Liarmzunahme aus ihren bisherigen Brut- und
Rastgebieten vertrieben werden.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Voraussetzung fiir den unterstellten Gewohnungseffekt sind nach eigenen
Angaben der Vorhabenstrigerin der zeitlich regelmifige Ablauf des Flugbe-
triebs sowie eine ausreichend niedrige Reizintensitit (vgl. UVS, Gutachten G
1, Teil VI., S. 98). Beides wird im Gegensatz zum Ist-Zustand im Planungs-
fall nicht mehr gegeben sein.

Die Schleuseninsel wird vor allem belastet, wenn der Flugbetrieb in Betriebs-
richtung 07 stattfindet. Storungen der Vogel auf dem Monchwaldsee werden
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je nach Betriebsrichtung in unterschiedlich groBer Reizintensitit auftreten.
Bei Anfliigen in Betriebsrichtung 25 diirften sich die Flugzeuge, wenn sie in
die Ndhe des Monchwaldsees kommen, bereits am Boden befinden. Dagegen
diirfte sich der Aufsetzpunkt fiir landende Flugzeuge in Betriebsrichtung 07
etwa in Hohe des Sees befinden, so dass die Flugzeuge jedenfalls aullerhalb
der Vegetationsperiode und damit zugleich in der Zeit, in der statistisch die
meisten Ostwetterlagen auftreten, noch in der Luft sein werden. Je nach wit-
terungsbedingtem Zustand der Bahn und damit ebenfalls unregelmifBig wird
zudem bei Landungen von den Luftfahrzeugfiihrern Umkehrschub mit ent-
sprechend erhohter Larm- und Schadstoffbelastung eingesetzt werden.

Soweit sich die Gutachter der Vorhabenstrigerin darauf berufen, die be-
schriebenen Gewohnungseffekte erkenne man an der Griesheimer Schleusen-
insel (S. 70), ist dies unsinnig, denn diese weist eine Entfernung von ca. 6 km
zur Landebahn Nordwest auf (S. 13) und wird, wenn iiberhaupt, in weitaus
grofleren Hohen iiberflogen.

Auch der derzeitige Uberflug der Eddersheimer Schleuseninsel durch star-
tende Flugzeuge in Hohe zwischen 500 m und 1.000 m ist nicht geeignet,
GewoOhnungseffekte zu belegen. Letztlich ist festzustellen, dass die von der
Vorhabenstriagerin bemithten Gewdhnungseffekte auf reinen MutmalBungen
und nicht, wie erforderlich, auf wissenschaftlich gesicherten Erkenntnissen
beruhen.

Wenn die Planfeststellungsbehdrde in diesem Zusammenhang darauf hin-
weist, physiologische Effekte durch Lirm seien bei Vogeln bislang nicht be-
kannt, unterstreicht sie letztlich nur, dass eine FFH-Vertriaglichkeitspriifung
fiir das Gebiet ,,Untermainschleusen* auch wegen der zu erwartenden Lirm-
belastung hitte durchgefiihrt werden miissen; denn ,,nicht bekannt* bedeutet,
dass insoweit Erkenntnisdefizite bestehen, nicht dass erhebliche Beeintrich-
tigungen auszuschlieBen sind.

Visuelle Storreize

Die Planfeststellung fiihrt auf S. 1624 f. aus, optischen und visuellen Reizen
komme eine besondere Bedeutung zu. Bezogen auf Brutvogel fithre jedoch
rdaumlich und zeitlich regelmédBiger Flugbetrieb in der Regel schon nach kur-
zer Zeit zu Gewohnungseffekten. Lediglich bei unerwartetem Eindringen von
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Flugzeugen in sonst ungestorte Bereiche trete bei gleicher Reizintensitit eine
sofortige Fluchtreaktion ein. Dieser Effekt sei jedoch bei auf festen Flugrou-
ten stattfindendem Flugverkehr vernachlassigbar.

Da nach Beobachtungen die auf der Schleuseninsel briitenden Graureiher und
Kormorane keine Reaktion auf Uberfliige startender Verkehrsmaschinen im
Ist-Zustand zeigten, obwohl diese zu einer erheblich stirkeren Liarmbelastung
fithrten als die zukiinftigen Landeanfliige, sei fiir diese Arten von einer ge-
ringen Reizintensitidt durch visuelle und akustische Stérungen im Planungs-
fall auszugehen. Angesichts der Vorbelastungssituation sowie der kiinftig op-
tisch nur eingeschrinkten oder gar nicht wahrnehmbaren Landeanfliige sei
auch fiir die nur temporir vertretenen Gastvogelarten eine geringe Reizinten-
sitdt zu unterstellen.

Die Planfeststellungsbehorde iibersieht, dass sich durch das Zusammenwir-
ken von Lirm und optischen bzw. visuellen Reizen im Planungsfall gegen-
tiber dem Ist-Zustand eine Verstirkung der Belastung ergeben wird, weil lan-
dende Flugzeuge in wesentlich geringerer Hohe nahe am Gebiet vorbeiflie-
gen und daher optisch wesentlich stirker in Erscheinung treten werden als
bisher die vom Parallelbahnsystem startenden Flugzeuge. Am Monchwaldsee
diirfte im Planungsfall der Abstand zwischen Vogeln auf der Wasserfldche
und Flugzeugen auf der Landebahn minimal sein. Zumindest auBBerhalb der
Vegetationsperiode und auBerhalb des Bereichs, der durch den geplanten
Vorhang verdeckt wird, diirften die Flugzeuge vom Moénchwaldsee aus auch
fiir die Vogel gut sichtbar sein.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

GewoOhnungseffekte nach kurzer Zeit konnen daher nicht ohne Weiteres un-
terstellt werden. Dass die Lirmbelastung der Schleuseninsel im Planungsfall
nach Angaben der Vorhabenstrigerin teilweise geringer sein wird als bisher,
wird von der Kligerin bestritten, ist aber fiir die Beurteilung visueller Stor-
reize ohne Bedeutung.

Es ist zwar richtig, dass landende Flugzeuge die Anfluggrundlinie einhalten
miissen, so dass das Gebiet — aul3er evtl. bei Fehlanfliigen — nicht unmittelbar
tiberflogen werden wird. Gleichwohl hitte aber beriicksichtigt werden miis-
sen, dass die hohen Belastungen fiir das Gebiet ,,Untermainschleusen® auch
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3.2.4.

3.2.5.

durch optische Storreize nicht gleichmiBig und damit ,habituierungsfreund-
lich* auftreten werden, sondern unregelmifig. Daher ist auch aufgrund opti-
scher Storreize gerade bei Gastvogeln eine Fluchtreaktion zu befiirchten, wo-
durch die Erhaltungsziele des Gebiets beeintrachtigt werden konnen.

An dieser Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, dass nach der Rechtspre-
chung des EuGH und des BVerwG bereits die nicht auszuschlieBende Mog-
lichkeit einer erheblichen Beeintriachtigung geniigt, um die Pflicht zu einer
FFH-Vertriaglichkeitspriifung auszuldsen.

Beeintrachtigung wg. MaBnahmen zur Hindernisfreiheit

Giénzlich unberiicksichtigt ldsst die Planfeststellung, dass die Eddersheimer
Schleuseninsel innerhalb des Bauschutzbereichs der neuen Landebahn liegt,
so dass die dort wachsenden Baume moglicherweise gekiirzt oder ganz gefillt
werden miissen. Diese Bdume werden von geschiitzten Vogelarten wie dem
Graureiher, der Saatkridhe (siehe dazu PFB S. 1643) und dem Schwarzmilan
als Nistbdume genutzt; deshalb wiirde die Beseitigung oder Kiirzung dieser
Biume zu einer erheblichen Beeintrichtigung des Gebietes fiithren.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Soweit Féllungen oder Kiirzungen erforderlich sind, kann auch nicht davon
ausgegangen werden, dass visuelle Storreize durch die Abschirmungswirkung
von Geholzen auf der Schleuseninsel gemindert werden.

Beeintrachtigung durch Kollisionen mit landenden Flugzeugen

SchlieBlich ist entgegen den Ausfithrungen auf S. 1629 ff. der Planfeststel-
lung eine Beeintrachtigung von Erhaltungszielen wegen des im Planungsfall
erheblich erhohten Vogelschlagrisikos nicht auszuschlieBen. Obwohl der
Main bei Flusskilometer 14,4 nicht mehr zum Gebiet ,,Untermainschleusen®
gehort, sind diese von aullen auf das Gebiet wirkenden Beeintrdachtigungen
nach der Rechtsprechung relevant (sieche oben). Auch nach § 3 Abs. 2 Nr. 1,
Abs. 3 der Landschaftsschutzverordnung sind alle Handlungen verboten, die
von aufBlen in das Gebiet hineinwirken konnen.

Zu Unrecht schlief3t die Planfeststellung fiir die einzelnen Arten nach Anhang
I der Vogelschutzrichtlinie die Moglichkeit von Kollisionen mit landenden
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Flugzeugen aus. Dies geschieht zumeist mit der Begriindung, es seien keine
Flugbewegungen in Hohen von mehr als 50 m oder 100 m beobachtet wor-
den. Die Beobachtungen fanden jedoch nach den Angaben im Bereich der
Eddersheimer Schleuse statt, so dass das Phinomen des so genannten Ther-
mikkreisens an Strom-km 14,4 dabei nicht beriicksichtigt werden konnte. Ge-
rade hierdurch wird jedoch eine erhebliche Erhohung des Vogelschlagrisikos
gegeniiber dem Ist-Zustand erzeugt (siehe oben).

Teilweise, so z. B. fiir den Schwarzmilan, den Graureiher, die Saatkrihe und
die Lachmowe, wird eine Kollisionsgefahr mit Flugzeugen nicht grundsitz-
lich ausgeschlossen, jedoch im Ergebnis trotzdem verneint. Die Begriindung
hierfiir ist nicht ausreichend.

Beim Schwarzmilan wird auf die Vogelschlagstatistik sowie auf Beobachtun-
gen an der Eddersheimer Schleuse verwiesen, welche den Schluss zuliefen,
sdass Schwarzmilane eine Kollision mit Flugzeugen durch ein effektives
Ausweichverhalten vermeiden konnen*. Die Vogelschlagstatistik bezieht sich
auf die Vergangenheit und hat wegen der erheblichen Situationsverdnderung
durch den Ausbau fiir das im Planungsfall entstehende Vogelschlagrisiko
keine Aussagekraft. Wie der Schwarzmilan ,,effektiv® einem sich mit hoher
Geschwindigkeit ndhernden, im Landeanflug befindlichen Flugzeug — insbe-
sondere beim Thermikkreisen — ausweichen soll, bleibt unerfindlich.

Nicht nachvollziehbar ist auch, warum die von der Eddersheimer Schleuse
startenden und mainabwirts fliegenden Graureiher am Main-km 14,4 kaum
eine Hohe von mehr als 100 m erreichen sollen, obwohl gerade dieser Art ein
energiesparendes Flugverhalten attestiert wird, was regelmifiges Thermik-
kreisen iiber den Mainbriicken am Strom-km 14,4 umso wahrscheinlicher
macht. Soweit die Planfeststellungsbehorde im Ubrigen auf die verfiigten
MaBnahmen zur Vermeidung von Vogelschligen verweist, ist zu wiederho-
len, dass diese aus den bereits oben genannten Griinden zu einer effektiven
Minimierung des Vogelschlagrisikos nicht geeignet sind.

Bei der Lachmowe wird ergidnzend darauf hingewiesen, dass aufgrund der
hohen Anzahl an im Vogelschutzgebiet beobachteten Individuen eine Beein-
trichtigung der Art durch Kollisionen mit Luftfahrzeugen auszuschlieB3en sei.
Dem ist entgegenzuhalten, dass die Eignung des Gebiets ,,Untermainschleu-
sen als Brut-, Rast- und Winterquartier auch dann beeintrichtigt wird, wenn
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3.2.6.

3.3.

nicht der gesamte Bestand an Lachmdwen, sondern nur einzelne Individuen
durch Vogelschlagereignisse getotet oder verletzt werden.

Beeintrachtigung durch den geplanten Vorhang

Die Anbringung eines griinen Vorhangs von enormer Grofle diirfte eine so
noch nie dagewesene Mallnahme sein, deren Auswirkungen auf die geschiitz-
ten Arten schon deshalb nicht ohne eine neutrale sachverstindige Beurteilung
bewertet werden konnen. Es kann aus Sicht der Kligerin z.B. nicht ausge-
schlossen werden, dass der Vorhang zu Individuenverlusten fiihrt, weil Vogel
damit kollidieren oder weil ein solch massiver Korper zu sonstigen Verhal-
tensstorungen bei Vogeln fiihrt, die sich auf die Habitatsqualitit des Monch-
waldsees negativ auswirken.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Ergidnzend wird zu diesem Thema auf die Stellungnahme des RP Darmstadt
als Obere Naturschutzbehorde vom 04.04.2005, S. 36 f. sowie auf die unse-
ren Einwendungen vom 06.05.2007 als Anlage E 8 beigefiigte Stellungnah-
me der Rechtsanwilte Philipp-Gerlach und TeBmer vom 25.04.2007 verwie-
sen.

Nach alldem kann hier eine erhebliche Beeintrichtigung des Gebiets nicht
ausgeschlossen werden. Daher hitte auf der Grundlage des BVerwG-Urteils
vom 17.01.2007 eine Ausnahmepriifung auch fiir das Gebiet Untermain-
schleusen durchgefiihrt werden miissen.

Vertriglichkeit mit dem FFH-Gebiet ,,Weilbacher Kiesgruben*

Nach der Rechtsprechung des BVerwG (Urteil vom 17.01.2007 — 9 A 20/05 —
Rn. 57 ff. des amtlichen Umdrucks) konkretisiert Art. 6 Abs. 3 der FFH-
Richtlinie das gemeinschaftsrechtliche Vorsorgeprinzip (Art. 174 Abs. 2 Satz
2 EGV) fiir den Gebietsschutz im Rahmen des europdischen ¢kologischen
Netzes ,,Natura 2000%. Hieraus folgt, dass eine FFH-Vertriaglichkeitspriifung
immer schon dann erforderlich ist, wenn die Wahrscheinlichkeit oder die Ge-
fahr besteht, dass ein Vorhaben ein Schutzgebiet erheblich beeintrichtigt,
wobei grundsitzlich jede Beeintrichtigung von Erhaltungszielen erheblich
ist. Der notwendige Grad der Wahrscheinlichkeit ist bereits dann erreicht,
wenn anhand objektiver Umstédnde nicht ausgeschlossen werden kann, dass
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ein Vorhaben das fragliche Gebiet in dieser Weise beeintrdachtigt (vgl. EuGH,
Slg. 2005, 1-9017, Rn. 54; EuGH, Slg. 2006, 1-53, Rn. 40). Erhebliche Beein-
trichtigungen eines Gebiets konnen auch von aullerhalb ausgehen, z.B. durch
bau- und verkehrsbedingte Immissionen (EuGH, Slg. 2006, I-53, Rn. 49 ff ;
BVerwGE 107, 1, 17).

Eine FFH-Vertriaglichkeitspriifung ist somit schon immer dann erforderlich,
wenn und soweit derartige Beeintrichtigungen nicht offensichtlich ausge-
schlossen werden konnen bzw. wenn verniinftige Zweifel am Ausbleiben von
erheblichen Beeintrichtigungen bestehen. Nur rein theoretische Besorgnisse
begriinden keine Priifungspflicht.

Zwar reicht das empirisch gesicherte Fachwissen bei den meisten geschiitzten
Arten und natiirlichen Lebensrdumen nicht anndhernd aus, um Risiken soweit
zu quantifizieren, dass daraus standardisierte Belastungsschwellen abgeleitet
werden konnen. Gleichwohl ist der bloBe Hinweis eines Vorhabenstrigers,
negative Auswirkungen seien bislang nicht nachweisbar, unbehelflich. Denn
fiir die behordliche Entscheidung ist nicht ausschlaggebend, ob eine erhebli-
che Beeintrichtigung nachweisbar ist, sondern — umgekehrt —, dass die Be-
horde ihr Ausbleiben feststellt (BVerwG, Urteil vom 17.01.2007 — 9 A 20/05
— Rn. 46, 54 des amtlichen Umdrucks).

Zwar hat das BVerwG zwischenzeitlich entschieden, dass die bei der Vorprii-
fung nach Art. 6 Abs. 3 Satz 1 der FFH-Richtlinie anzulegenden Mafstibe
nicht identisch mit den MaBstédben fiir die Vertriglichkeitspriifung selbst sei-
en. Bei der Vorpriifung sei nur zu untersuchen, ob erhebliche Beeintréachti-
gungen des Schutzgebiets ernstlich zu besorgen sind (BVerwG, NuR 2008,
115, 116). Es erscheint aber zweifelhaft, ob diese Unterscheidung mit der
Rechtsprechung des EuGH in Einklang steht. Noch nach der genannten Ent-
scheidung des BVerwG hat der EuGH mit Urteil vom 13.12.2007 (C-418/04
— NuR 2008, 101, 113 f.) im Anschluss an frithere Rechtsprechung betont:

»Nach Art. 6 Abs. 3 der Habitatrichtlinie bedeutet eine Priifung der Pline
und Projekte auf Vertrdglichkeit fiir das betreffende Gebiet, dass vor deren
Genehmigung unter Beriicksichtigung der besten einschligigen wissenschaft-
lichen Erkenntnisse sdmtliche Gesichtspunkte der Pldne oder Projekte zu er-
mitteln sind, die fiir sich oder in Verbindung mit anderen Pldinen oder Pro-
jekten die fiir dieses Gebiet festgelegten Erhaltungsziele beeintrdchtigen kon-

19.03.2008, 1876M-02-815m.doc



NORR STIEFENHOFER LUTZ 379

nen. Die zustdndigen Behorden diirfen eine Tdtigkeit in dem geschiitzten Ge-
biet nur dann genehmigen, wenn sie Gewissheit dariiber erlangt haben, dass
sie sich nicht nachteilig auf dieses Gebiet als solches auswirkt. Dies ist dann
der Fall, wenn aus wissenschaftlicher Sicht kein verniinftiger Zweifel daran
besteht, dass es keine solchen Auswirkungen gibt (vgl. Urteil Waddenvereni-
ging und Vogelbeschermingsvereniging, Randnr. 61).

Eine Unterscheidung zwischen ,,Vorpriifung® und eigentlicher Vertrdglich-
keitspriiffung, wie vom BVerwG propagiert, ldsst sich diesen Ausfiihrungen
nicht entnehmen. Sie wire auch unvereinbar mit dem Grundsatz der prakti-
schen Wirksamkeit des Gemeinschaftsrechts, da Vorhabenstriger sonst die
sog. Vorpriifung als ,,Schlupfloch® benutzen konnten, um sich den strengen
MafBstiben der FFH-Vertriaglichkeitspriifung zu entziehen.

Unabhéngig von dieser Frage sind aber ernstliche Beeintrdchtigungen des
Gebiets aus folgenden Griinden zu besorgen:

Das der Planfeststellung zugrunde liegende Gutachten G13.4 unterschitzt die
zu erwartende Belastung massiv, weil es auf den Gutachten G13.1 ff. auf-
baut, die ihrerseits gravierende, methodische Miéngel aufweisen. Beim land-
seitigen Verkehr werden Belastungsriickginge prognostiziert, die unrealis-
tisch erscheinen (siehe oben). Selbst diese wiegen allerdings die erwarteten,
ganz erheblichen Schadstoffzunahmen aus dem Luftverkehr zum groften Teil
nicht auf, wie sich aus Tabelle 3-3 auf S. 92 ff. ergibt. Danach wird es z. B.
bei NOyx im Planungsfall gegeniiber dem Prognose-Null-Fall zu Mehrbelas-
tungen von insgesamt 33 % kommen, bei SO, von 44 %, bei CO von 38 %,
bei NMVOC von 33 %, bei Benzol von knapp 38 %, bei Toluol von 43 %,
bei Xylol von 35 %, bei B(a)P von 35 % usw.

Hinzu kommt, dass die Ausgangsbelastung mit Luftschadstoffen im Ist-
Zustand 2005 gegeniiber dem Ist-Zustand 2000 aus der ersten Offentlich-
keitsbeteiligung ohne Angabe von Griinden erheblich heruntergerechnet wur-
de. Es ist daher von einer noch weitaus groeren Belastung im Planungsfall
auszugehen, als im Gutachten angegeben.

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Bei dieser zusitzlichen Schadstoffbelastung konnen Beeintrichtigungen der
Erhaltungsziele des nur 2,5 km von der geplanten Landebahn entfernten
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4.1.

FFH-Gebiets Weilbacher Kiesgruben (u.a. Schutz des Silbersees vor
Eutrophierung) nicht ausgeschlossen werden. Nach MaBgabe des BVerwG-
Urteils vom 17.01.2007 hitte daher eine FFH-Vertraglichkeitspriifung auch
fiir die Kiesgruben durchgefiihrt werden miissen.

Ausnahmepriifung nach Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie
Grundsitzliches

Wirkt sich ein Vorhaben nachteilig auf ein Schutzgebiet als solches aus, so
ist es nach Art. 6 Abs. 3 Satz 2 FFH-Richtlinie unzuldssig. Art. 6 Abs. 4
FFH-Richtlinie ist als Ausnahme von diesem Grundsatz eng auszulegen
(EuGH, Urteil vom 26.10.2006 — Rs. C-239/04 — Castro Verde). Die bean-
tragte Planfeststellung hiitte daher abgelehnt werden miissen, da sie unstreitig
zu einer erheblichen Beeintrichtigung des Schutzgebiets Kelsterbacher Wald
fithrt, ohne dass die Voraussetzungen fiir eine ausnahmsweise Zulassung auf
der Grundlage des Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie nachgewiesen sind.

Ein Verstol gegen Art. 6 FFH-Richtlinie ist schon darin zu sehen, dass fiir
die geplante Landebahn keine effektiven Schadensvermeidungs- oder —
minderungsmaBBnahmen vorgesehen sind. Nach dem Regelungssystem der
Habitatrichtlinie sind aber Beeintrdachtigungen in erster Linie zu vermeiden.
Der Erhalt bestehender Naturgiiter ist AusgleichsmaBnahmen schon deshalb
vorzuziehen, weil der Erfolg letzterer selten mit Sicherheit vorausgesagt
werden kann (vgl. die Ausfiihrungen von Generalanwiltin Kokott vom
27.04.2006 im Verfahren EuGH, Rs. C-239/04, Castro Verde, Rn. 35). Dies
gilt besonders im vorliegenden Fall. Im bisherigen Verfahren ist auch seitens
der Fachbehorden immer wieder darauf hingewiesen worden, dass fiir die ge-
planten Eingriffe in Schutzgebiete ein striktes Vermeidungs- und Minimie-
rungsgebot gilt.

Die Vorhabenstriagerin behauptet zwar, sie habe eine Optimierung der Fla-
cheninanspruchnahmen und Geometrien des Landebahnbereichs Nordwest
vorgenommen. Es ist aber, bezogen auf das Vermeidungs- und Minimie-
rungsgebot aus der FFH-Richtlinie, nicht nachgewiesen, dass die geplante
Landebahn im Kelsterbacher Wald zwingend 2.800 m lang und mit zahlrei-
chen Abrollwegen ausgestattet sein muss. Ferner ist kein Nachweis dafiir er-
bracht, dass zwingend zwei Rollbriicken errichtet werden miissen. Derartige
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Nachweise sind auch nicht zu fiihren, zumal auf fritheren Planungsstufen
noch deutlich weniger Abrollwege und nur eine Rollbriicke vorgesehen wa-
ren. Die Vorhabenstridgerin beruft sich insoweit auf betriebliche Erfordernis-
se, die jedoch nicht als zwingende Griinde im Sinne des FFH-Rechts hitten
anerkannt werden diirfen.

Es wird daran erinnert, dass ein Vorhabenstriager nach stindiger Rechtspre-
chung auch zumutbare Abstriche an seinen Planungszielen machen muss,
insbesondere wenn dadurch ein Natura 2000-Schutzgebiet weniger in An-
spruch genommen wird. Wiirde die Landebahn z.B. um mehrere hundert Me-
ter verkiirzt oder versetzt, wiirde die Uberlebenschance der Population des
Hirschkifers im Kelsterbacher Wald deutlich verbessert, da nach den eigenen
Berechnungen der Gutachter der Vorhabenstridgerin die genehmigte Planung
nur gerade eben das fiir das Uberleben einer Teilpopulation notwendige Mi-
nimumareal bestehen ldsst und zusitzlich ausgefiihrt wird, dass die Hirschké-
ferpopulation umso empfindlicher auf Verdnderungen reagiert, je kleiner das
Habitat ist (vgl. UVS, Gutachten G 1 Teil VL., S. 445).

Beweis: Einholung eines Sachverstindigengutachtens.

Es ist nicht der Lebensraum geschiitzter Arten so weit wie moglich zu mini-
mieren, sondern die Eingriffswirkung des Vorhabens. Gerade weil die Vor-
habenstrdgerin im Siidbereich umfangreiche Anpassungen und Reduzierun-
gen ihres Vorhabens vorgenommen hat, hitte verlangt werden kénnen und
miissen, dass Entsprechendes auch im Landebahnbereich geschieht, zumal
die Eingriffswirkung hier noch ungleich stérker ist.

Die Planfeststellung iibersieht auflerdem, dass bei Meldegebieten eine An-
wendung des Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie gar nicht in Betracht kommt (sie-
he oben).

Hochst vorsorglich wird darauf hingewiesen, dass die Planfeststellung dar-
iiber hinaus auch deshalb rechtswidrig ist, weil zumutbare Alternativen fiir
die Nordwestbahn gegeben sind, keine iiberwiegenden zwingenden Griinde
des Gemeinwohls vorliegen und die Kohédrenz des Schutzgebietsnetzes Natu-
ra 2000 nicht gesichert ist. Im Einzelnen:
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4.2.

4.2.1.

Zumutbare Alternativen

Die von der Planfeststellungsbehorde vorgenommene, naturschutzfachliche
Alternativenpriifung nach § 34 Abs. 3 Nr. 2 HENatG ist fehlerhaft.

PriifungsmaRstab

Die Planfeststellungsbehorde weicht mit der Durchfithrung einer Alternati-
venpriifung auf S. 1656 ff. von der Bewertung auf S. 2250 ab, wonach bereits
mit der Anderung des Landesentwicklungsplanes Hessen 2000 eine abschlie-
Bende landesplanerische Standortentscheidung zugunsten des planfestgestell-
ten Vorhabens getroffen wurde. Da die Wahl des Standorts fiir einen interna-
tionalen Verkehrsflughafen nach der Rechtsprechung des BVerwG (Urteil
vom 16.03.2006 — 4 A 1075/04 — Leitsatz 1) vorrangig eine raumordnerische
Entscheidung ist und die LEP-Anderung mangels Normverwerfungskompe-
tenz von der Planfeststellungsbehorde als wirksame Standortentscheisung an-
zusehen war, war die Planfeststellungsbehorde zu einer alternativen Priifung
nach Mallgabe des Hessischen Naturschutzrechts gar nicht mehr befugt.

Fiir den Fall, dass der Senat insoweit zu einer anderen Einschédtzung gelangen
sollte, wird vorsorglich auf Folgendes hingewiesen:

Die Rechtsprechung stellt zu Recht strenge Anforderungen an die natur-
schutzfachliche Alternativenpriifung. Zu beriicksichtigen ist dabei, dass sich
die Alternativenpriifung nach der FFH-Richtlinie und dem BNatSchG deut-
lich von der fachplanerischen Alternativenpriifung unterscheidet:

, Die Alternativenpriifung, die Art. 6 Abs. 4 FFH-RL vorschreibt, erfiillt eine
andere Funktion als die Alternativenpriifung, die sich im deutschen Pla-
nungsrecht herkommlicher Weise nach den zum Abwdigungsgebot entwickel-
ten Grundsdtzen richtet. Ldsst sich das Planungsziel an einem nach dem
Schutzkonzept der FFH-Richtlinie giinstigeren Standort oder mit geringerer
Eingriffsintensitdt verwirklichen, so muss der Projekttriger von dieser Mog-
lichkeit Gebrauch machen. Ein irgendwie gearteter Gestaltungsspielraum
wird ihm nicht eingerdumt. Schon aufgrund seines Ausnahmecharakters be-
griindet Art. 6 Abs. 4 FFH-RL ein strikt beachtliches Vermeidungsgebot, das
zu Lasten des Integritdtsinteresses des durch Art. 4 FFH-RL festgelegten ko-
hdrenten Systems nicht bereits durchbrochen werden darf, wenn dies nach
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dem Muster der Abwddgungsregeln des deutschen Planungsrechts vertretbar
erscheint.“ (BVerwG, Urteil vom 17.05.2002, Az.: 4 A 28/01, Rn. 28)

Eine zumutbare Alternative ist unter Beriicksichtigung der Schutzziele der
europdischen Richtlinien auch dann noch gegeben, wenn der Vorhabenstriger
Abstriche bei dem verfolgten Projekt hinnehmen muss:

., Wegen des strikt zu beachtenden Vermeidungsgebots konnen nur gewichtige
"naturschutzexterne" Griinde es rechtfertigen, zu Lasten des Integritdtsinte-
resses des Netzes "Natura 2000" die Moglichkeit einer Alternativlosung aus-
zuschliefsen. Der Vorhabenstrdiger darf von einer ihm technisch an sich mog-
lichen Alternative erst Abstand nehmen, wenn diese ihm unverhdltnismdfige
Opfer abverlangt oder andere Gemeinwohlbelange erheblich beeintrdchtigt
werden.“ (OVG Niedersachsen, Beschluss vom 28.12.2006, Az.: 7 MS
216/05, Rn. 86)

Denkbare und damit zu priifende Alternativen konnen auch den Standort als
solchen betreffen. Unter dem Gesichtspunkt der VerhiltnismaBigkeit bleibt
selbst beim Vorliegen zwingender Griinde des liberwiegenden Offentlichen
Interesses zu priifen, ob es dem Vorhabenstriger nicht zumutbar ist, auf
Standortalternativen auszuweichen (BVerwG, Urteil vom 17.01.2007 — 9 A
20/05 — Rn. 142).

Wenn es letztlich im Belieben eines jeden Vorhabenstrigers ldage, sein Pla-
nungsziel so zu definieren, dass — wie hier — Alternativen, die an sich tech-
nisch moglich wiren und keine Natura-2000-Schutzgebiete beeintrichtigen
wiirden, nicht in Betracht kommen, liefe das Gebot der Alternativenpriifung
nach Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie leer. Dadurch wiirde jedoch der effet utile
der gemeinschaftsrechtlichen Vorgaben iiber die Errichtung und Erhaltung
des kohidrenten Schutzgebietsnetzes Natura 2000 beeintrdachtigt. Es muss da-
her als zumutbar angesehen werden, von einem vorgegebenen Planungsziel
abzuweichen, wenn hierdurch Eingriffe in das europarechtlich vorgegebene
Schutzgebietsnetz vermieden werden konnen.

Die Richtigkeit der hier vertretenen Auffassung wird bestitigt durch die sog.
Methodik-Leitlinien zur Erfiilllung der Vorgaben des Art. 6 Absitze 3 und 4
der FFH-Richtlinie der Generaldirektion Umwelt der Europédischen Kommis-
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4.2.2.

sion vom November 2001. Hier heilit es zur ,,Priifung von Alternativlésun-
gen® in Ziff. 3.3.1 (Seite 32):

., Projekte/Pline, die einzeln oder in Zusammenwirkung mit anderen Plinen
und Projekten ein Natura-2000-Gebiet beeintrdchtigen, konnen nur dann
durchgefiihrt werden, wenn der objektive Schluss zu ziehen ist, dass keine Al-
ternativlosungen vorhanden sind. ... Daher miissen bei der Untersuchung
von Alternativlosungen die Erhaltungsziele und der Erhaltungszustand des
Natura-2000-Gebiets gewichtiger sein als alle Kosteniiberlegungen, Verzo-
gerungen oder anderen Aspekte einer Alternativlosung. Die zustindige Be-
horde sollte daher die Betrachtung von Alternativliosungen nicht auf die Lo-
sungen beschrdnken, die von den Kldgerinnen vorgeschlagen worden sind.
Es ist Aufgabe der Mitgliedstaaten, Alternativlosungen in Betracht zu Zie-
hen, die eventuell sogar in anderen Regionen/Ldndern zu finden sind. “

In einer weiteren Verodffentlichung der Europdischen Kommission mit dem
Titel ,,Natura-2000-Gebietsmanagement. Die Vorgaben des Artikels 6 der
Habitat-Richtlinie 92/43/EWG* heifit es in dhnlicher Weise unter Ziff. 5.3.1
,untersuchung von Alternativlésungen:

»Der erste Schritt der zustdindigen Behorden ist die Priifung des moglichen
Riickgriffs auf alternative Losungen, die besser gewdhrleisten, dass das
betreffende Gebiet als solches nicht beeintrichtigt wird. Diese Losungen
sollten im Regelfall bereits im Rahmen der laut Art. 6 Abs. 3 durchzufiihren-
den Vertrdglichkeitspriifung bestimmt worden sein. Dazu konnen alternative
Standorte (Trassen bei linearen Projekten), andere Grofsfenordnungen oder
Entwicklungspldne bzw. alternative Prozesse gehoren. Auch die ,,Nullopti-
on‘ sollte in Erwigung gezogen werden.

Ebenso heilit es bei Koch/Wieneke (NVwZ 2003, 1153, 1164):

, Die Alternativlosigkeit setzt voraus, dass der mit dem Vorhaben unmittelbar
verfolgte Zweck nicht an einem anderen Standort oder mit anderen verhdlt-
nismdfiigen Mitteln erreicht werden kann “.

Vorzugswiirdigkeit und Zumutbarkeit eines ,,Hubsplitting*

Vorliegend sind ldngst nicht alle unter naturschutzrechtlichen Gesichtspunk-
ten in Betracht kommenden Alternativen gepriift worden. Hierzu hitte — ne-
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ben einer bereits angesprochenen Verschiebung der Bahn — insbesondere
auch die Verlagerung von Luftverkehrsstromen an andere Flughifen gehort,
da hierdurch gar keine Natura 2000-Schutzgebiete beeintrachtigt wiirden.

Die Planfeststellung schliet die Nullvariante aus, weil mit der fiir den Prog-
nosenullfall 2020 prognostizierten Kapazitdt von 520.000 jidhrlichen Flugbe-
wegungen das kiinftige Luftverkehrsaufkommen nicht bewéltigt werden kon-
ne. Sie ldsst hierbei die Moglichkeit auler Acht, ein tiber 520.000 Flugbewe-
gungen hinaus gehendes Luftverkehrsaufkommen an andere Hubflughifen zu
verlagern. Dies wire unter Naturschutzgesichtspunkten insbesondere deshalb
eindeutig vorzugswiirdig, weil bei einer Verlagerung von Luftverkehrsstro-
men z. B. zum Flughafen Berlin-Brandenburg-International oder zum Flugha-
fen Miinchen II die erhebliche Beeintrichtigung von Natura 2000-Gebieten
im Umfeld des Flughafens Frankfurt/Main vermieden werden konnte.

Dem lidsst sich nicht entgegen halten, dass das Planungsziel laut Vorhabens-
trigerin in einem Ausbau des Frankfurter Flughafens am Standort besteht.
Jeder Vorhabenstridger hitte es sonst in der Hand, durch eine entsprechend
enge Definition seines Planungsziels eine Alternativlosigkeit herzustellen
und so die strengen Ausnahmevoraussetzungen des Art. 6 Abs. 4 FFH-
Richtlinie zu umgehen. Ein Vorhabenstriger muss vielmehr seine Planungs-
ziele an den Erfordernissen zum Schutz von Natura 2000-Gebieten ausrich-
ten. Dies gilt erst recht dann, wenn, wie hier, eine Gebietsmeldung bereits
vor der Verfestigung des Vorhabens durch Offenlage der Planunterlagen er-
folgt.

Entgegen den Ausfithrungen auf S. 1657 des Planfeststellungsbeschlusses
kann die Alternativenpriifung auch nicht dadurch a priori auf die Vorzugsva-
riante hin , kanalisiert” werden, dass die Planungsziele durch die Planfeststel-
lungsbehorde noch um von der Vorhabenstriagerin ins Verfahren eingefiihrte
,Bedarfskriterien* erginzt werden. Dies ist schon im Hinblick auf die allge-
meine fachplanerische Pflicht zur Alternativenpriifung unzulissig (siehe o-
ben) und verbietet sich erst recht im Lichte der Verpflichtung zum Schutz
und zur Erhaltung von Natura 2000-Gebieten.

Anders als im vom BVerwG entschiedenen Fall einer Ortsumgehungsstralle
(BVerwGE 110, 302 ff.), bei der auch Vorhabensalternativen notwendiger-
weise ortsgebunden sind, geht es hier nach Angaben der Vorhabenstrigerin
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im Kern um die Befriedigung der wachsenden Nachfrage nach Umsteigeka-
pazitit im Luftverkehr. Verstdndlicherweise mochte die Vorhabenstriagerin
diese Nachfrage an ihrem eigenen Flughafen befriedigen. Entscheidend ist
jedoch im vorliegenden Zusammenhang allein, dass die angenommene Nach-
frage ebenso gut durch eine weitere Kapazititsoptimierung in Frankfurt und,
wenn hier endgiiltig das ,,Ende der Fahnenstange* erreicht ist, durch Verlage-
rung von Luftverkehrsstromen auf andere, bereits bestehende Verkehrsflug-
hifen befriedigt werden kann.

Dies ist der Vorhabenstrigerin auch nicht etwa deshalb von vornherein un-
zumutbar, weil es sich insoweit um ein anderes Projekt handelte. Vielmehr
hitte die Planfeststellung zum Ergebnis kommen miissen, dass das Projekt
der Vorhabenstrigerin (Ausbau am Standort) nicht verwirklicht werden kann,
weil sich rings um den Flughafen zur Zeit der Planfeststellung FFH-
Meldegebiete befanden, die ernsthaft beeintrichtigt, wenn nicht gar — im Fall
des Kelsterbacher Waldes — mittelfristig komplett verschwinden wiirden. Da-
her blieb hier gar nichts anderes iibrig als die Nullvariante, verbunden mit ei-
nem verstdrkten ,,Hubsplitting* zwischen Frankfurt und anderen (deutschen)
Hubflughifen, wie die Kldgerin schon im Planfeststellungsverfahren gefor-
dert hat.

Auch ein Widerspruch zur Rechtsprechung des BVerwG liegt darin nicht,
denn zumindest bei der naturschutzrechtlichen Alternativenpriifung stellt sich
die der Beurteilung der Zumutbarkeit einer Variante vorgreifliche Frage, ob
der Vorhabenstriger seine Ziele iiberhaupt ,,in zuldssiger Weise verfolgt*
(vgl. BVerwG, Urteil vom 17.01.2007 — 9 A 20/05 — Rn. 143). Dies ist gera-
de nicht der Fall, wenn ein Projekt zwangslidufig zu einer ernsthaften Beein-
trichtigung eines FFH-Meldegebiets fiihrt und daher dem europdischen Ge-
meinschaftsrecht widerspricht. Von einer Unzumutbarkeit der Alternative ei-
ner weiteren Kapazitdtsoptimierung, verbunden mit einem ,,Hubsplitting®,
kann unter diesen Umstidnden nicht die Rede sein.

Im Ubrigen handelt es sich bei der Neuanlage oder dem Ausbau eines ande-
ren Flughafens an anderer Stelle jedenfalls dann nicht um ein anderes Pro-
jekt, wenn beide Flughifen im Wesentlichen denselben Verkehrsbedarf de-
cken wiirden (BVerwG, Urteil vom 13.12.2007 — 4 C 9/06 — juris, Rn. 67).
Dies wire hier in Bezug auf den Umsteigeverkehr der Fall. Insoweit wird zur
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Vermeidung von Wiederholungen auf unseren obigen Vortrag zur Rechtswid-
rigkeit der Planungsgrundlagen und das dortige Bewei