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hier: Einwendungen und Forderungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt

Sehr geehrte Damen und Herren,

gemal im Original beigefugter Vollmachtsurkunde zeigen wir an, dass uns der Magistrat
der Wissenschaftsstadt Darmstadt in der vorbezeichneten Angelegenheit mit der Wahr-
nehmung seiner Interessen beauftragt hat.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt wendet sich im Planfeststellungsverfahren zum Aus-
bau des Frankfurter Flughafens mit allen ihr rechtlich zur Verfligung stehenden Mitteln
gegen jeglichen Bau oder Ausbau einer Start- und/oder Landebahn auf dem Frankfurter
Flughafen, sofern damit eine starkere Frequentierung der Abflugroute 18-KNG-Kurz (=
Flugroute zwischen Arheilgen und Wixhausen Richtung Funkfeuer Bad Konig) verbun-
den ist. Insoweit wird zunachst auf den als Anlage 1 beigefligten Magistratsbeschluss
Nr. 0235 vom 09.04.2003 und die dortigen Ausfihrungen verwiesen. Die Stadtverordne-
tenversammlung der Wissenschaftsstadt Darmstadt hat diesem Beschluss in ihrer Sit-
zung am 22.05.2003 zugestimmt (vgl. Anlage 2).

Namens der Wissenschaftsstadt Darmstadt erheben wir gegen den geplanten Ausbau
des Flughafens Frankfurt Main folgende Einwendungen und Forderungen:

Deutsche Bank AG Dresdner Bank AG Stadt- und Kreissparkasse Volksbank Darmstadt eG
Darmstadt Kto. 110551 Darmstadt Kto. 174816600 Darmstadt Kto. 540773 Darmstadt Kto. 1622005
BLZ 508 700 24 BLZ 508 800 50 BLZ 508 501 50 BLZ 508 900 00



1. Verfahrensrechtliches

1.1. Einwendungen

Anhand der von der Fraport AG eingereichten Planfeststellungsunterlagen kann die
fachplanerische Abwagung nicht rechtsfehlerfrei durchgeflihrt werden. Dem Antrag lie-
gen nicht alle zur Beurteilung erforderlichen Unterlagen bei. Er entspricht deswegen we-
der den allgemeinen Vorgaben des § 6 UVPG noch den speziellen des Regierungspra-
sidiums Darmstadt.

Gemal der landesplanerischen Beurteilung des Regierungsprasidiums Darmstadt vom
10.06.2002, dessen Scoping-Unterrichtungsschreiben vom 15.08.2003 sowie seinem
Nachforderungsschreiben vom 30.08.2004 waren von der Fraport AG vor Einreichung
des Planfeststellungsantrags eine Reihe von Malnahmen zu erledigen. Wie sich aus
den folgenden Einwendungen ergibt, ist die Fraport AG dieser Forderung nicht bzw. nur
mangelhaft nachgekommen.

Trotz erheblichen Umfangs des Planfeststellungsantrags liegen ihm zahlreiche zur Beur-
teilung des Ausbauvorhabens zwingend erforderliche Untersuchungen nicht bei. Dies
verhindert schon vom Ansatz her eine ordnungsgemalle Abwagung. Wir werden uns
hiermit im Folgenden noch eingehend befassen. Deswegen sei an dieser Stelle nur ex-
emplarisch vermerkt, dass keine Untersuchung der bestehenden, geplanten sowie der
technisch maximal moglichen Kapazitat (,Sattigungskapazitat“) und ihrer Auswirkungen
auf die Bevolkerung, Umwelt und Natur vorgenommen wird. Die Darstellung der Alter-
nativen, die Ableitung des Vorhabens aus diesen Alternativen bzw. den sich auf-
drangenden Alternativen entspricht nicht den Vorgaben des Regierungsprasidiums
Darmstadt. Die Risikopriifung ist unvollstdndig. Zahlreiche risikorelevante Bereiche
werden dabei vollig ausgeblendet. Bei der FFH-Alternativenpriifung werden nicht alle
Planungs-, Standort- und Ausflihrungsvarianten speziell aus dem Blickwinkel der FFH-
Schutzgiter beleuchtet und bewertet. Gravierend ist auch, dass die vom Regierungspra-
sidium Darmstadt geforderte Auseinandersetzung mit allen mdglichen MaBnahmen
des aktiven und passiven Larmschutzes unterbleibt. Eine Umsetzung des im larm-
medizinischen Gutachten festgestellten Handlungsbedarfs erfolgt nicht. In dieses
Bild flgt sich nahtlos ein, dass die Fraport AG sich einer ,worst-case-
Auswirkungsbetrachtung® des Planungsfalles ohne Nachtflugverbot verweigert. Es
gibt in den Antragsunterlagen schliel3lich auch keinerlei Nachweis, dass die sonstigen
MaBRnahmen im StraBen- und Schienennetz fiir den induzierten Verkehr entsprechend
den Forderungen des Regierungsprasidiums Darmstadt tatsachlich im zeitlichen Zu-
sammenhang mit dem Ausbau erfolgen.

Eine Gesamtabwagung des Vorhabens ist auf der Basis der bislang vorliegenden Plan-
feststellungsunterlagen nicht mdglich. Bevor der Antrag der Fraport AG inhaltlich behan-
delt werden kann, muss diese zunachst das gesamte hierfur erforderliche Abwagungs-
material vorlegen.

1.2. Forderung

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert, den Planfeststellungsantrag der Fraport AG
wegen Unvollstandigkeit verfahrensrechtlich zuriickzuweisen.



Im Einzelnen ist zu dem Planfeststellungsantrag Folgendes auszuflihren:

2. Kommunale Planungshoheit und einfachgesetzliches Ei-
gentum der Wissenschaftsstadt Darmstadt

In den von der Fraport AG zum Planfeststellungsverfahren eingereichten Unterlagen
werden fir die Wissenschaftsstadt Darmstadt in deutlichem Ausmalf’ zusatzliche nachtli-
che Belastungen durch flugbetriebsbedingte Gerauschimmissionen prognostiziert. Der
Fluglarm als solcher sowie die Summation durch Flugbetrieb und Landverkehr wird in
den Darmstadter Ortsteilen Wixhausen, Arheilgen und Kranichstein erhebliche Stérun-
gen hervorrufen. Selbst nach den beschdnigenden Rechnungen und Bewertungen der
Vorhabentragerin betragt der Summationspegel in einzelnen Ortslagen nachts mehr als
55 dB(A). Die Gutachter der Fraport AG sprechen insoweit technokratisch von ,beson-
ders zu gewichtenden Konfliktorten®. In der Realitat heil3t dies, dass zum Beispiel in den
ersten drei Stunden der so genannten Durchschnittsnacht an zwei von der Fraport AG in
der Wissenschaftsstadt Darmstadt selbst ausgewahlten Immissionsorten Maximalpegel
von 71 dB(A) mindestens sieben Mal Gberschritten werden. Der nachtliche Fluglarm er-
fasst aber nicht nur einzelne Immissionspunkte, sondern erstreckt sich uber den gesam-
ten Darmstadter Norden. Fur die Wissenschaftsstadt Darmstadt steht in Anbetracht des-
sen aulier Frage, dass sie zum Schutz ihrer Birger und zur Wahrung ihrer eigenen Inte-
ressen die notwendigen Malinahmen zur Abwehr der Nordwestbahn ergreifen muss.

In den Antragsunterlagen der Vorhabentragerin wird flr eine groRe Anzahl von Nach-
weispunkten, die im naheren und weiteren Umfeld des Flughafens Frankfurt Main liegen,
eine detaillierte Ubersicht liber den Umfang der flugbetriebsbedingten Gerauschimmissi-
onen gegeben. Die Lage dieser Nachweispunkte wird im Planteil B 11, Kap. 19, be-
schrieben.

Fir Darmstadt finden sich folgende Nachweispunkte:

Immissions- Ortslage Art Adresse Flachen- Zugeordneter
Punkt nutzung Immissions-
punkt
Dar_01 Darmstadt | Altenpflege- |Im Fiedlersee | Wohnbau-
01 heim 43 flache
Dar_02 Darmstadt |Altenpflege- |Borsdorffstr. | Wohnbau-
02 heim 40 flache
Dar_03 Darmstadt KITA Verdistr. 22 Wohnbau-
03 flache
Dar_04 Darmstadt KITA Bachstr. 11 Wohnbau-
04 flache
Dar_05 Darmstadt KITA Messeler Str. | Wohnbau-
05 112-114 flache
Dar_06 Darmstadt KITA Alter Wixhau- | Wohnbau-
06 ser Weg 21 flache
Dar_07 Darmstadt KITA Hofgasse 3 Wohnbau-
07 flache
Dar_08 Darmstadt KITA Jagertorstr. Wohnbau-
08 117 a flache
Dar_09 Darmstadt Schule Bartningstr. Sonderbau-
09 33 flache




Dar_10 Darmstadt KITA Untergasse 1 | Wohnbau-
10 flache
Dar_11 Darmstadt Schule Stadtweg 1 Sonderbau-
11 flache
Dar_12 Darmstadt Schule Wilhelm- Sonderbau-
12 Busch-Weg 6 |flache
Dar_13 Darmstadt Schule Bert-Brecht- | Sonderbau-
13 Str. 2-4 flache
Dar_14 Darmstadt Schule Jagertorstr. Sonderbau-
14 179 b flache
Dar_15 Darmstadt Reprasenta- |Dreieichweg |Wohnbau-
15 tive Ortslage flache
Dar Darmstadt KITA Wilhelm- Dar12
Busch-Weg 6
Dar Darmstadt KITA Bert-Brecht- Dar13
Str. 16
Dar Darmstadt KITA Im Appensee Dar13

Vergleicht man die Ist-Situation 2000 mit dem Planungsfall 2015, so ergeben sich in der

Zeit von 22.00 — 6.00 Uhr beim Leq(3),nachts folgende Veranderungen:

Nachweispunkte Ist-Situation Planungsfall 2015 Mehrbelastung in
DB (A) DB (A) dB (A)
Dar 1 47,8 48,1 0,3
Dar_2 47 1 47,3 0,2
Dar_3 51,7 52,4 0,7
Dar_4 51,4 52,4 1,0
Dar 5 51,7 52,9 0,2
Dar_6 50,4 50,9 0,5
Dar_7 50,7 51,5 0,8
Dar_8 51,0 52,0 1,0
Dar_9 49,6 50,2 0,6
Dar 10 52,1 52,8 0,7
Dar_11 50,6 51,4 0,8
Dar_12 52,0 52,9 0,9
Dar_13 50,5 50,9 0,4
Dar 14 49,6 50,2 0,6
Dar_15 52,7 53,9 1,2

Es handelt sich also um eine durchgangige Mehrbelastung aller Darmstadter Standorte

in einem Spektrum von 0,2 bis 1,2 dB (A).

Beim Lamax 2 75 dB (A) ergibt sich in der Zeit von 22.00 — 6.00 Uhr folgendes Bild:




Nachweispunkte Ist-Situation Planungsfall 2015 Mehrbelastung in
DB (A) dB (A) DB (A)

Dar 1 0,5 0,4 -0,1
Dar_2 0,3 0,2 -0,1
Dar_3 2,6 3,5 0,9
Dar_4 25 3,7 1,2
Dar 5 2,7 45 1,8
Dar_6 1,7 21 0,4
Dar_7 2,0 2,7 0,7
Dar_8 2,2 3,4 1,2
Dar 9 1,3 1,6 0,3
Dar 10 3,0 3,9 0,9
Dar_11 1,9 2,6 0,7
Dar_12 2,8 4,3 1,5
Dar_13 1,7 1,9 0,2
Dar_14 1,3 1,6 0,3
Dar_15 3,5 5,8 2,3

Auch hier ist also — bis auf zwei Ausreiler — eine durchgangige Mehrbelastung in einem
Spektrum von 0,2 bis 2,3 dB (A) zu verzeichnen.

Von 22.00 — 1.00 Uhr stellt sich beim Lamax = 71 dB (A) die Situation wie folgt dar:

Nachweispunkte Ist-Situation Planungsfall 2015 Mehrbelastung in
DB (A) dB (A) dB (A)
Dar_1 1,7 2,2 0,5
Dar_2 1,3 1,6 0,3
Dar_3 4.1 7,6 3,5
Dar_4 3,9 7,6 3,7
Dar 5 4,0 8,1 4,1
Dar 6 3,3 5,7 2,4
Dar_7 3,5 6,5 3,0
Dar_8 3,6 7,1 3,5
Dar_9 2,7 49 2,2
Dar 10 45 8,3 3,8
Dar_ 11 3,4 6,3 2,9
Dar_12 4,2 8,3 4.1
Dar_13 3,4 5,6 2,2
Dar 14 2,8 4,9 2,1
Dar_15 4,7 9,4 4,7

Auch insoweit tritt also eine wesentliche Verschlechterung der Larmsituation in Darm-
stadt ein. Das Spektrum reicht von 0,3 bis 4,7 dB (A).

2.1. Einwendungen

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt riigt die Verletzung ihrer kommunalen Planungshoheit
wegen der mit dem Ausbau der Landebahn Nordwest zwangslaufig auf ihrem Stadtge-
biet einhergehenden Siedlungsbeschrankungen. Aulerdem macht sie im Hinblick auf die




Betroffenheit kommunaler Grundstlicke und Einrichtungen Abwehranspriiche aus ihrer
einfachrechtlichen Eigentimerstellung geltend.

Im Vergleich des Planungsfalls mit der Ist-Situation 2000 — und auch mit dem Prognose-
nullfall — steigt in Darmstadt die Anzahl betroffener Personen aus der Wohnbevélkerung
deutlich an. Es werden hier in signifikantem Ausmal} zusatzliche Belastungen uber dem
Praventiven Richtwert prognostiziert. Insgesamt sind infolge der flugbetriebsbedingten
Gerauschimmissionen in Darmstadt insbesondere in der Nacht hinsichtlich der Wohnbe-
volkerung erhebliche Umweltauswirkungen zu erwarten. Hiervon betroffen sind auch
besonders schutzwirdige Einrichtungen wie Altenpflegeheime, Kindertagesstatten und
Schulen.

In Dar G1, Dar G2, Dar G3, Dar G4, Dar G5 uberschreitet der NAT 75 den Wert 3 und
der NAT 71 den Wert 4. Ein besonders zu gewichtender Konfliktort ist in Dar G1 und Dar
G 4 gegeben, wo der Summationspegel aus Landverkehr und Flugbetrieb in der Nacht
(22.00 bis 6.00 Uhr) mehr als 55 dB (A) betragt. An den Immissionsorten Dar G1 und
Dar G4 werden Maximalpegelwerte von 71 dB (A) in den ersten drei Stunden der Durch-
schnittsnacht mindestens sieben Mal Uberschritten. Flug- und Landverkehr fiihren dort
bei annahernd gleichen Dauerschallpegeln in der energetischen Summation zur Uber-
schreitung des Leq von 55 dB (A). In diesen Ortslagen sind demnach infolge der Uber-
greifenden Betrachtung verschiedener Gerauscharten vorwiegend in der Nacht erhebli-
che Umweltauswirkungen zu erwarten.

Auch in dem LSG ,Landschaftsteile in der Wissenschaftsstadt Darmstadt® kommt es zu
einer - wenn auch nach Ansicht der Vorhabentragerin geringen - Zunahme der Ge-
rauschbelastung. Hier sind Beeintrachtigungen der Erholungsfunktion zu besorgen.

Bei dem Bau der Landebahn Nordwest ware wegen der hohen nachtlichen Larmbelas-
tung praktisch das gesamte ndrdliche Entwicklungsgebiet der Wissenschaftsstadt Darm-
stadt von Baubeschrankungen (Siedlungsbeschrankungsbereich) betroffen.

Die rechtskraftigen Bebauungsplane der Wissenschaftsstadt Darmstadt in den ndérdli-
chen Stadtteilen sind in der Anlage 3 benannt. Die in den Anlagen 4 bis 6 enthaltenen
grafischen Darstellungen verdeutlichen die ortliche Situierung der Bauleitplane. Die Be-
bauungsplane, die sich in Aufstellung befinden, sind im Anlagenkonvolut 7 dargestellt.
Davon werden seitens der Wissenschaftsstadt Darmstadt derzeit die Bebauungsplane A
30 und A 34 als ,ruhende Verfahren® geflhrt, da diese bislang auf Grund der Siedlungs-
beschrankungszone des Regionalplans Sitidhessen 2000 nicht weiter verfolgt werden
konnten. Das Baugebiet A 30 wurde bereits im Vorentwurfsstadium ,auf Eis gelegt, da
auf Grund des seinerzeit in Kraft getretenen Regionalplans Stdhessen 2000 keinerlei
Realisierungschancen gesehen wurden und seitens des Regierungsprasidiums Darm-
stadt eine Genehmigung der Planung nicht in Aussicht gestellt wurde. Verfahrenstech-
nisch befindet sich das Baugebiet A 30 noch im Anfangsstadium, da es aus dem bereits
offen gelegten Bebauungsplanentwurf M 26 herausgelost und weiter betrieben werden
sollte. Es gibt also noch keine Offenlage fiir den letzten Vorentwurf. Aufstellungsbe-
schluss und Durchflihrung der Darlegung sind erfolgt. Der letzte Stand des Verfahrens
ist ein Bericht von Herrn Dr. Braun als Stadtbaurat an das Regierungsprasidium Darm-
stadt vom 12.11.2001, den wir als Anlage 8 Uberreichen. Dieser Bericht sollte der Infor-
mation des Ministeriums fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung durch das Re-
gierungsprasidium Darmstadt dienen.

Fir andere Teile ihres nérdlichen Entwicklungsgebietes hat die Wissenschaftsstadt
Darmstadt seit geraumer Zeit bereits jegliche Bauleitplanung fir eine Wohnbebauung



eingestellt, weil eine Genehmigung der Bebauungsplane im Hinblick auf die Siedlungs-
beschrankungszone illusorisch erschien.

Der Flachennutzungsplan der Wissenschaftsstadt Darmstadt wurde im Entwurf 2003
gegenuber dem Entwurf 1998 an die Siedlungsbeschrankungszone angepasst und in der
Form abgeandert, dass keinerlei Erweiterungsflachen mehr ausgewiesen wurden, son-
dern lediglich der vorhandene Bestand. Dies geschah u.a. zur Anpassung an die Raum-
ordnungsplanung, weil alle geplanten Erweiterungsflachen (Arheilgen, Wixhausen) in-
nerhalb der Zone lagen. Die Kurzfassung des Erlauterungsberichts zum im Aufstellungs-
verfahren befindlichen Flachennutzungsplan mit Landschaftsplan Darmstadt figen wir
als Anlage 9 bei. Hinzuweisen ist insbesondere auf die Seiten 10 und 11.

Sollte es zu dem von der Vorhabentragerin praferierten Bau der Landebahn Nordwest
kommen, wirde das gesamte nordliche Entwicklungsgebiet von Darmstadt auf Dauer
nicht mehr fir eine Wohnbebauung zur Verfliigung stehen. Fir die Wissenschaftsstadt
Darmstadt hatte dies zur Folge, dass sich wesentliche Teile ihres Stadtgebietes (Wix-
hausen, Arheilgen und Kranichstein) einer durchsetzbaren Planung entziehen. Eine
Ausweisung neuer Wohngebiete ware dort nicht mehr zulassig.

Erschwerend fallt ins Gewicht, dass es sich hierbei um etwa 80 % des gesamten - auf
der Basis des RRP Siidhessen 1995 gestalteten - wohnbaulichen Entwicklungsgebietes
in Darmstadt handelt. Fir die Wissenschaftsstadt Darmstadt, die nach allen Prognosen
auch zuklnftig mit einem betrachtlichen Zuwachs an Wohnbevoélkerung und Beschéftig-
ten rechnen darf, bedeutet dies eine planungsrechtliche Katastrophe grof3ten Ausmales.
Die an sich pro Jahr zur Deckung des vorhandenen und erwarteten Bedarfs bendtigten
Wohnbauflachen fur 600 neue Wohnungen kdnnten nicht mehr ausgewiesen werden.

Bei einem Bau der Landebahn Nordwest wird nach alledem unverhaltnismaRig und will-
kirlich in die kommunale Planungshoheit der Wissenschaftsstadt Darmstadt eingegrif-
fen.

Die Planungshoheit einer Kommune umfasst nach standiger Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichts das ihr als Selbstverwaltungskoérperschaft zustehende Recht auf
Planung und Regelung der Bodennutzung in ihrem Gebiet (vgl. BVerwGE 74,124, 132).
Stadte kénnen in ihrer Planungshoheit beeintrachtigt werden, wenn das Vorhaben eine
hinreichend bestimmte Planung nachhaltig stort, wesentliche Teile des Stadtgebiets ei-
ner durchsetzbaren Planung entzieht oder wenn kommunale Einrichtungen durch das
Vorhaben erheblich beeintrachtigt werden (vgl. BVerwGE 69, 256, 261). Ist dieses mate-
rielle Recht einer Stadt durch ein genehmigungspflichtiges Vorhaben beeintrachtigt, kann
sie beeintrachtigende MalRnahmen abwehren.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt wird einem Ausbau der Landebahn Nordwest in noch
erheblicherem Umfang als bisher von Beschrankungen nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm vom 30. Marz 1971 (BGBI. | S. 282) betroffen sein. Hinzu kommt, dass
die Stadt im Rahmen ihrer Bauleitplanung auch unterhalb der im Fluglarmgesetz vorge-
sehenen Grenzwerte liegende Larmemissionen zu beachten und in ihre der Planungs-
entscheidung vorausgehende Abwagung einzustellen hat (Lau, in: Giemulla/Schmid,
Luftverkehrsgesetz § 6 Rdnr. 58 und 63).

Beschrankungen der gemeindlichen Planungshoheit durch Eingriffe des Staates dlirfen
mit Ricksicht auf die Selbstverwaltungsgarantie des Artikel 28 Abs. 2 Satz 1 GG nur aus
Grunden des o6ffentlichen Wohls vorgenommen werden (vgl. BVerfGE 50, 195, 203 f. =
NJW 1979, 1374). Sie missen dem Gesichtspunkt der VerhaltnismaRigkeit Rechnung



tragen und das aus dem Rechtsstaatsprinzip abzuleitende Willkirverbot im Verhaltnis
zwischen den Hoheitstragern beachten. Diese Verpflichtung erlaubt die Einschrankung
der Planungshoheit einzelner Stadte - das ihnen zustehende Recht auf Planung und
Regelung der Bodennutzung in ihrem Gebiet (vgl. dazu BVerwG, NJW 1985, 39) - nur,
wenn und soweit sich bei einer vorzunehmenden Giiterabwagung ergibt, dass Uberortli-
che Interessen von héherem Gewicht die Einschrankung erfordern (vgl. dazu BVerwG,
NJW 1981, 1659; NVwZ 1988, 77; VGH Mannheim, NVGZ 1989, S. 978, 980). Letzteres
ist hier nicht der Fall, weil andere Planungsvarianten zur Verfiigung stehen, die weitaus
geringer in die Planungshoheit der Wissenschaftsstadt Darmstadt eingreifen und ihr den
Raum fiUr die notwendige bauliche Gestaltung ihrer kiinftigen Aufgaben belassen.

Hinsichtlich des larmbetroffenen eigenen Grundbesitzes der Wissenschaftsstadt Darm-
stadt wendet diese ein, dass dort infolge der flugbetriebsbedingten Stérungen der Nacht-
ruhe (unzulassig hohe Maximalpegel) keine gesunden Wohnverhaltnisse mehr gewahrt
sind. Soweit larmbetroffene eigene Grundstiicke der Wissenschaftsstadt Darmstadt fiir
eine kunftige Wohnbebauung vorgesehen waren, lasst sich dieser Nutzungszweck bei
der von der Vorhabentragerin beabsichtigten Errichtung der Landebahn Nordwest nicht
mehr verwirklichen. In beiden Fallen hat dies eine erhebliche Wertminderung des kom-
munalen Grundbesitzes zur Folge. So liegt z.B. der Preis flr gewerbliche Bauflachen in
Darmstadt durchschnittlich mindestens 200,00 €/m? niedriger als derjenige fir Wohnbau-
flachen.

Durch die zunehmende Verlarmung ganzer Wohnsiedlungen ist mit einer Reduzierung
des Verkehrswertes der betroffenen Grundstiicke und der dort erzielbaren Mieten zu
rechnen. Dies betrifft auch den im Eigentum der Wissenschaftsstadt Darmstadt selbst
stehenden Grundbesitz.

Das Vermessungsamt der Stadt Darmstadt hat in einer vergleichenden Betrachtung der
Entwicklung der Bodenrichtwerte in Arheilgen im Vergleich zum Martinsviertel seit 1980
folgendes festgestellt:

Arheilgen: +413 %

Martinsviertel: + 580 %

Das schlechte Ergebnis fir Arheilgen, welches den gesamten in Arheiligen gelegenen
Grundbesitz belastet, geht auf die extreme Fluglarmbelastung zurtick. Nichts anderes gilt
fur Wixhausen und Kranichstein, wo die Grundstickspreise ebenfalls durch den Fluglarm
gemindert werden.

Weil die Ausweisung von Neubaugebieten im Norden Darmstadts komplett ausgeschlos-
sen wird, erfolgt durch den Flughafenausbau und die damit verbundene Erweiterung des
Siedlungsbeschrankungsbereiches zudem ein erheblicher Eingriff in das stadtische Ver-
mogen. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt kann wegen der fehlenden Wohnbauflachen
zum einen keinen groReren Einwohnerzuwachs mehr erzielen. Zum anderen kann sie
die in der Vergangenheit durch vorausschauende Bodenbevorratungspolitik im Auflenbe-
reich des Darmstadter Nordens erworbenen Flachen nicht mehr wie bisher nach Bepla-
nung und ErschlieBung zu Baulandpreisen verdufern. Dem stadtischen Haushalt entge-
hen damit dringend bendtigte Einnahmen.

Auch bei der Vermarktung des Neubaugebietes WX 8 in Wixhausen durfte das Thema
Flughafenausbau bei dem Verkauf der Flachen eine negative Rolle spielen, da in diesem



Bereich eine weitere Verscharfung der Larmsituation eintritt. Dies wird betrachtlichen
Einfluss auf den von der Wissenschaftsstadt Darmstadt zu erzielenden Kaufpreis haben.

Diese finanziell nachteiligen Auswirkungen muss die Wissenschaftsstadt Stadt Darm-
stadt nicht hinnehmen.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts genieft eine Stadt als
Grundstlickseigentimerin nach den allgemeinen Grundsatzen Schutz vor den nachteili-
gen Auswirkungen eines Vorhabens, ohne dass es darauf ankommt, ob das betreffende
Grundstuck einen spezifischen Bezug zur Erfullung kommunaler Aufgaben besitzt (vgl.
BVerwGE 90, 96, 101 f.; BVerwGE 97, 143, 151 f.). Dies gilt ungeachtet des Umstandes,
dass Kommunen sich nicht auf den verfassungsrechtlichen Schutz des Eigentums durch
Art. 14 Abs. 1 GG berufen kénnen. Das Gebot der gerechten Abwagung der planbetrof-
fenen Belange erfasst grundsatzlich alle Rechtspositionen und sonstigen geschutzten
Interessen, unabhangig davon, ob diese Belange auch verfassungsrechtlich abgesichert
sind. Dies ist nach der Judikatur des Bundesverwaltungsgerichts auch bei dem lediglich
einfachrechtlich geschiitzten Eigentum einer Stadt nicht anders. Diese ist Inhaberin aller
Rechte, die sich flir einen Eigentimer aus §§ 903 ff. BGB ergeben (vgl. BVerwGE 90,
96, 101).

Zur Dokumentation des Sachverhalts tberreichen wir als Anlagen 10 bis 12 drei Plane,
in denen das betroffene Grundeigentum der Wissenschaftsstadt Darmstadt in Arheilgen,
Wixhausen und Kranichstein ausgewiesen und farblich markiert ist. Die Anlage13 bietet
einen etwas groRflachigeren Uberblick. Dort sind u.a. Krankenhauser, Kindertagesstat-
ten und Kindergarten sowie Schulen und 6ffentliche Einrichtungen hervorgehoben. Die
Ubersichtskarte zeigt auRerdem Siedlungsflachen, Gewerbe und Industrie sowie Natur-
und Landschaftsschutzgebiete. Samtliche auf der Gemarkung der Wissenschaftsstadt
Darmstadt gelegenen Naturschutzgebiete, FFH-Gebiete und der Bannwald sind zusatz-
lich auf der Anlage 14 dokumentiert. Die Anlage 15 belegt die von der Wissenschafts-
stadt Darmstadt in Arheilgen und Wixhausen vermieteten Wohngebaude, die Anlage 16
vom Flughafenausbau tangierte Schulen und Kindertagesstatten.

Zumindest wahrend der Zeit, in der man sich innerhalb geschlossener Raume, wie z.B.
in der eigenen Wohnung, aufhalt, kann man sich mit technischen Mitteln gegen den
Fluglarm schitzen. So kann dort die Larmbelastung etwa durch den Einbau von Schall-
schutzfenstern sowie die Schallisolierung von Turen, Decken (insbesondere bei Dach-
wohnungen) und Wanden gesenkt werden. Hierflr sollte und muss die Vorhabentragerin
auch bezlglich des Gebaudebestandes der Wissenschaftsstadt Darmstadt aufkommen.

2.2. Forderungen

2.21. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert im Falle des Ausbaus des Flug-
hafens Frankfurt Main die Wahl einer Landebahn, welche ihre kommunale
Planungshoheit und den in ihrem Eigentum stehenden Grundbesitz ent-
scheidend weniger belastet als die Nordwestbahn. Der Wissenschafts-
stadt Darmstadt mussen auch im Darmstadter Norden noch zukunftsfahi-
ge bauliche Entwicklungsmdglichkeiten verbleiben. Hierzu zahlt auch die
Madglichkeit, dort im Wege der Bauleitplanung neue Wohngebiete auszu-
weisen.

2.2.2. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert, die Vorhabentragerin zu ver-
pflichten, an allen privaten wie kommunalen Gebauden und sonstigen
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schutzwiirdigen Einrichtungen in den Ortsteilen Arheilgen, Kranichstein
und Wixhausen passive Larmschutzmalinahmen wie Schallschutzfenster
und dergleichen zu finanzieren.

2.2.3. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt kindigt die Geltendmachung von
Schadensersatzanspriuchen im Falle larmbedingter Vermogensschaden
an kommunalem Eigentum sowie bei Larm bedingten Schadigungen von
Mitarbeitern und Nutzern kommunaler Einrichtungen an.

224. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Ausweisung von Flugrouten,
bei denen schutzbediirftige Einrichtungen nicht Gberflogen werden.

3. Sicherung der Oberzentrumsfunktion der Wissenschafts-
stadt Darmstadt

3.1. Einwendungen

Das Vorhaben der Fraport AG baut nicht auf dem Ergebnis der Mediation auf. Die von
der Wissenschaftsstadt Darmstadt wegen der offensichtlichen Minderbelastung favori-
sierte Sldvariante wurde in der Mediation unter der Voraussetzung des Riickbaus der
Startbahn West diskutiert. Die positiven Auswirkungen der Stdbahnvariante fir das O-
berzentrum Darmstadt liegen auf der Hand.

Die im Planungsteil B 11 beschriebenen Flugrouten sollen und werden nicht Gegenstand
des Planfeststellungsbeschlusses sein. Samtliche Prognosen, Gutachten, Wertungen
und Abschatzungen basieren aber auf diesen Flugrouten, welche sich einer Einfluss-
nahme seitens der Planfestellungsbehérde entziehen. Damit wird auf der Basis jederzeit
veranderbarer Routen eine Befindlichkeit und Betroffenheit generiert oder ausgeschlos-
sen. Eine sachgerechte Auseinandersetzung und Abschatzung der zu erwartenden Be-
lastungen der Kommunen und anderer Betroffener ist auf der Basis dieses Materials
nicht moéglich. Nach Auffassung der Wissenschaftsstadt Darmstadt muss aus Vorsorge-
grunden der Schutz der Nachbarschaft und der betroffenen Kommunen nach der neuen
Endkapazitat bemessen werden, d.h. nach der héchstmdglichen Verkehrsmenge, die
Uber den Flughafen Frankfurt Main in seiner neuen Gestalt abgewickelt werden kann.

Vor allem im Hinblick auf die besondere Bedeutung und Weiterentwicklung der Ober-
zentren liegt ein eklatanter Verstol3 gegen Regelungen des Regionalplanes Siidhessen
2000 vor. Der Regionalplan Sudhessen 2000 definiert als Oberzentren fir die Region
Sudhessen die Stadte Darmstadt, Frankfurt am Main, Hanau, Offenbach, Wiesbaden. In
den Oberzentren sind die oberzentralen Funktionen auszubauen. Unternehmen sollen in
den Oberzentren erhalten, erforderlichenfalls ausgebaut oder neu angesiedelt werden.
Die Oberzentren sind Standorte fir eine Uber die Eigenentwicklung hinausgehende Sied-
lungstatigkeit. Die Standortbedingungen fiir das produzierende Gewerbe in den Ober-
zentren sollen verbessert werden.

Die Planung der Fraport AG steht diesen Zielen mit einem extremen Zuwachs an Larm-
belastung entgegen.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt vertritt dariiber hinaus — entgegen den vom Regie-
rungsprasidiums Darmstadt im Raumordnungsverfahren getroffenen Feststellungen —
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die Auffassung, dass schon die derzeitige Situation teilweise (u.a. Nachfluglarmbelas-
tung) nicht mehr raumvertraglich ist.

Im Szenario ,Prognosenullfall* erreichen die vom Flughafen ausgehenden Belastungen
nicht mehr hinnehmbare Ausmalfe. Neben einem Nachtflugverbot von 22.00 bis 6.00
Uhr und einer Begrenzung der Flugbewegungen ware deswegen eine bessere Anbin-
dung des Flughafens Frankfurt Main an den o6ffentlichen Personennahverkehr und das
Schienennetz der Bahn unabdingbar, um die Stralenverkehrsbelastung in einem akzep-
tablen Bereich zu halten.

Die nun eingebrachte Ausbauvariante ist weit entfernt davon, raumvertraglich zu sein
oder durch entsprechende MalRnahmen noch raumvertraglich gemacht werden zu koén-
nen. Die Installation eines Flughafens von derartigen Ausmalfien mitten in einem Bal-
lungsraum wie dem Rhein-Main-Gebiet mit allen seinen dargestellten Folgewirkungen
halt die Wissenschaftsstadt Darmstadt flir raumordnungsrechtlich nicht vertretbar.

Auch fiur die Wissenschaftsstadt Darmstadt selbst sind die im Raumordnungsverfahren
untersuchten Varianten besonders unter Beriicksichtigung der Kriterien Siedlungswesen
und Bevolkerung aus Griinden der Raumordnung nicht vertraglich. Sie wirden erhebli-
che Konflikte erzeugen. So konnten z.B. fur das Oberzentrum Darmstadt die Entwick-
lungsziele aus der Raumordnungs- und der Flachennutzungsplanung nicht eingehalten
werden.

3.2. Forderungen

3.2.1. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt zur Erhaltung ihrer Oberzentrums-
Funktion die Darstellung anderer, Larm optimierter Flugrouten entsprechend ih-
res Antrags an die Kommission zur Abwehr des Fluglarms vom 14.10.2004.

3.2.2. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert

a) die besondere Bedeutung und Funktionalitdt des Oberzentrums
Darmstadt in der Abwagung mit hinreichendem Gewicht zu be-
ricksichtigen;

b) schadliche Entwicklungen auf die regional und Uberregional be-
deutenden Einrichtungen in den Bereichen Soziales, Bildung, Kul-
tur, Freizeit, Sport und Gesundheit zu verhindern;

c) die Uber die Eigenentwicklung hinausgehende Siedlungstatigkeit
der Wissenschaftsstadt Darmstadt zu gewahrleisten;

d) die Standortbedingungen fiir das produzierende Gewerbe zu si-
chern

und dies durch eine entsprechende Gewichtung des Oberzentrums im Sinne ei-
ner Kosten-Nutzen-Analyse zu garantieren.
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4. Ausgleichsflachen
4.1. Einwendungen

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt hat bereits heute Probleme, Grundstiicke anzukau-
fen, um darauf naturschutzrechtlich oder forstrechtlich vorgeschriebenen Aus-
gleich/Ersatz (fur eigene Eingriffe oder als Ersatz fur Dritte) zu bewerkstelligen.

Zusatzlich zu den Flachenanspriichen am Flughafen selbst werden die Region und die
Stadt Darmstadt, insbesondere im Bereich der Landwirtschaft, durch die erforderlichen
(naturschutz- und forstrechtlichen) Ausgleichsflachen fiir das Vorhaben selbst und die in
der Folge notwendig werdenden Ausbauten der Verkehrswege belastet. Dies fihrt schon
jetzt zu Verzerrungen am Grundsticksmarkt.

Fir die Stadt und andere Planungstrager wird es in Zukunft kaum noch méglich sein, zu
vertraglichen Kosten Ausgleichsflachen zu erwerben.

Auffallig ist ferner, dass trotz hoher Belastung des Oberzentrums Darmstadt keine einzi-
ge Ausgleichs- oder Ersatzmalinahme innerhalb der Gemarkung Darmstadt zu liegen
kommt. Damit wird dem gesetzlichen Anspruch aus den §§ 5 — 7 HENatG, Ausgleich und
Ersatz in rAumlichen Zusammenhang zum Eingriff zu vollziehen, nicht Rechnung getra-
gen.

4.2. Forderungen

4.2.1. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt erwartet die Auflage eines Koste-
nerstattungsprogrammes zu Lasten der Fraport AG zur Erstattung von
Mehrkosten durch Grundstlickspreisverzerrungen.

4.2.2. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Uberpriifung des Stadtge-
bietes auf potenzielle Ausgleichs- und Ersatzflachen zur Kompensation
negativer regionaler und stadtischer Lasten.

5. Infrastruktur und Bevolkerungspolitik

e Abschniirung der weiteren Entwicklung:

Der Wegzug finanziell besser und der Zuzug finanziell schlechter gestellter Men-
schen wird zu einer Belastung der sozialen Systeme in der Wissenschaftsstadt
Darmstadt sowie — hiermit korrespondierend - des stadtischen Haushalts fiihren.

¢ Freizeit-Gestaltung im Freien:

Gerade in den warmeren Jahreszeiten spielt die Freizeitgestaltung im Freien eine
grolRe Rolle fur das Wohlbefinden der Bewohner einer Region. Bei Ubermalliger Sto-
rung der Freizeit-Aktivitaten im Freien durch Fluglarm werden diese Tatigkeiten ent-
weder an entferntere Orte verlagert, was eine Erhéhung des Verkehrsaufkommens
mit sich bringt, oder aber eingeschrankt, was zu gesundheitlichen Problemen der Be-
troffenen flhren kann. In jedem Fall wird die Lebensqualitat der Bevolkerung im Um-
feld des Flughafens erheblich reduziert. Auch kann bei den Betroffenen leicht der
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Wunsch zum Wegzug in Gebiete aufkommen, in denen die Freizeitgestaltung im
Freien nicht durch Fluglarm vereitelt wird. Dieser Befund wird in den Antragsunterla-
gen nicht hinreichend gewdurdigt.

Spielplatze tauchen bei der von der Vorhabentragerin vorgenommenen Beurteilung
der Auswirkungen des Ausbaus auf die Lebensqualitat in der Region Uberhaupt nicht
auf. Dies kann nicht hingenommen werden. Es ist vielmehr insoweit eine Erganzung
der Betrachtung und Bewertung erforderlich.

Gerlgt wird seitens der Wissenschaftsstadt Darmstadt auch, dass die Gutachter nur
eine physische Vernichtung von Erholungsbereichen als relevant ansehen, nicht da-
gegen deren bloRRe Larmbelastung.

Verlust von sozialem Ansehen:

Menschen, die in starker verlarmten Gegenden wohnen, neigen dazu, keine Besu-
cher zu sich einzuladen. Wer es sich leisten kann, wird aus diesem Grund dazu ten-
dieren, in eine ruhigere Gegend umzuziehen.

Ortliche Gemeinschaften:

Aus den vorgenannten Grinden werden die nachbarschaftlichen Strukturen sehr
nachhaltig gestért werden.

"Verslummung" der Wohnumgebung:

Das Problem der Larm induzierten "Segregation” ist offensichtlich. Wenn diejenigen,
die es sich leisten kbnnen, eine Region verlassen, bilden sich nach und nach sehr
einseitige soziale Bevolkerungsstrukturen, welche die Entmischung noch weiter ver-
starken. Eine derartige Entwicklung ist besonders in den nérdlichen Stadtteilen Wix-
hausen, Arheilgen und Kranichstein zu befurchten.

Wegzug von Industrie und Handel:

Andern sich die Bevélkerungsstrukturen, weil qualifizierte, sorgféltig ausgebildete Be-
schaftigte mit berechtigten Erwartungen an Lebensumfeld und Infrastruktur nicht in
einer durch Larm und sonstige Umweltbelastungen gepragten Umgebung arbeiten
und leben wollen, werden auch deren Arbeitgeber zu anderen Standorten tendieren.
Dies wird fir die Wissenschaftsstadt Darmstadt nicht nur den Verlust von Arbeitsplat-
zen bedeuten, sondern auch erhebliche Steuerausfalle implizieren.

Die Anwerbung neuer Mitarbeiter wird erschwert, weil einerseits neue attraktive
Wohngebiete in Darmstadt nicht ausgewiesen werden kénnen und andererseits der
vorhandene Wohnbestand an Qualitat verliert. Insbesondere werden Arbeitnehmer
mit Familie im gesundheitlichen Interesse ihrer Kinder einen weniger belasteten
Wohnsitz vorziehen.

StraBenbau / Verkehr:

Die Fraport AG hat fir den Ausbau des Flughafens mehrere Milliarden Euro einge-
plant. Die Kosten flr den extrem steigenden Zubringerverkehr bzw. den hierfur erfor-
derlichen notwendigen Ausbau der Verkehrsinfrastruktur will sie aber den kommuna-
len Gebietskorperschaften aufbirden.
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Die Ausweitung der Flugbewegungen und die proportional noch starkere Zunahme
der Passagierzahlen bewirkt eine erhebliche Zunahme des landgebundenen flugha-
fenbezogenen Verkehrs.

Darlber hinaus fihren die geplanten Ausbaumaflinahmen des Flughafens zu einer
erheblichen Ausweitung der Larmschutzbereiche, in denen eine Bebauung im Sinne
der Besiedelung nicht moglich ist. Dies bedeutet, dass verkehrsginstig gelegene
Siedlungsflachenpotentiale zum Zwecke des Wohnens im Kernbereich der Rhein-
Main-Region nicht mehr erschlossen werden kénnen. Diese Defizite missen durch
peripher gelegene Wohngebietsausweisungen kompensiert werden. Folge werden
auch in Darmstadt zusatzliche Verkehrsbelastungen und daraus ableitbare Ausbau-
maflnahmen der Verkehrsinfrastruktur sein.

In den verkehrlichen Gutachten werden des Weiteren Annahmen gesetzt, deren Ein-
tritt mehr als ungewiss ist wie z.B.

der Bau der Nordwesttangente;

bestimmte Unterhaltungsmaflinahmen im 6ffentlichen Stral3enverkehr;

der Bau der ICE-Neubaustrecke Frankfurt — Mannheim (Planung ist eingestellt);
ICE-Auslastungen der Zukunft.

Ferner fehlt eine Gegentberstellung der Verkehrsspitzen auf der ,Stralle“ zu den
Verkehrsspitzen im ,Flugverkehr® sowie eine Betrachtung und Bewertung der sich
hieraus ergebenden Auswirkungen und Konsequenzen.

6. Wirtschaft

Im Prognosenulifall 2015 werden nach Angaben der Fraport AG ' am Flughafen Frank-
furt Main selbst etwa 77.000 direkt Beschaftigte tatig sein, gegenuiber etwa 95.000 direkt
Beschaftigten im Planungsfall 2015.

Insgesamt soll im Prognosenulifall 2015 gegeniber dem Planungsfall 2015 in der Sum-
me der fur die gesamte Bundesrepublik prognostizierten direkten, indirekten und indu-
zierten Beschaftigungseffekte zuzlglich der fur die Region Frankfurt/ Rhein-Main vorher-
gesagten katalytischen Beschaftigungseffekte eine Minderbeschaftigung von rechnerisch
97.000 Beschaftigten, d.h. in einer GréRenordnung von rund 100.000 Beschaftigten, zu
erwarten sein.

Im Antragsteil 2 werden katalytische, direkte, indirekte und induzierte Einkommens- und
Beschaftigungsverhaltnisse aufgezeigt.

Fir die Deutsche Post AG ist laut Vorhabentragerin eine umfangreiche Umstrukturierung
des Briefnetzes und des Standortes Frankfurt bei Einflhrung des geplanten Nachtflug-
verbotes erforderlich. Die Aufgabe des Internationalen Postzentrums (IPZ) am Frankfur-
ter Flughafen wird von der Vorhabentragerin im Rahmen einer Zusammenlegung von
IPZ und einem anderen Betriebszentrum als mdglich erachtet. Der grote wirtschaftliche
Nachteil bestehe in den hohen Investitionen fir die Umstellung und Optimierung des
Gesamtsystems, die mit einem neuen Nachtpoststern verbunden seien. Der Verlust der
Schnittstelle zwischen Nachtluftpost und internationaler Post bedeute Zeitverluste fiir

! Antragsteil A 2 Antragsschreiben Seite 54
2 Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 62
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den Sendungsaustausch zwischen nationalem Briefnetz und internationalem Postum-
schlag. Die Verlangerung der Laufzeiten reduziere die Leistungsvergutung der Deut-
schen Post AG im Internationalen Postverkehr.?

Allerdings profitiere auch die Wohn- und Arbeitsbevoélkerung im Umfeld des Flughafens
in vielfaltiger Weise von dessen Nahe; die Wirtschaftskraft des Flughafens und die exzel-
lenten Reiseverbindungen starkten die Region und dienten ihren Bewohnern. *

6.1. Einwendungen

Nach Ansicht der Wissenschaftsstadt Darmstadt hat die Vorhabentragerin einen fordern-
den Einfluss des Flughafenausbaus auf den Arbeitsmarkt bislang nicht hinreichend dar-
getan.

Investitionen in den Ausbau eines Flughafens fihren nicht zwangslaufig zu positiven
Beschaftigungseffekten. Flughafenaffine Bereiche stellen nur Teile der gesamten wirt-
schaftlichen Aktivitat in Ballungsrdumen dar. Wenn man die Wirkungen eines Flughafen-
ausbaus auf einem Ballungsraum feststellen will, muss daher der gesamte 6konomische
Kreislauf betrachtet werden. Dann zeigt sich, das Wachstum von Flughafen den Bal-
lungsraumen insgesamt wenig nitzt. Empirisch kann beobachtet werden, dass dort, wo
die Dienstleistungsbranchem, zu der auch Flughafen gehéren, schneller wachst als an-
derswo das verarbeitende Gewerbe schneller schrumpft. Es lasst sich daher vermuten,
dass das Wachstum der Dienstleistungsbranche letztlich das Schrumpfen des verarbei-
tenden Gewerbes ,verursacht®. Das Flughafenwachstum ist insofern nicht mit einen viel-
faltigen Arbeitsplatzangebot und einer Starkung der Vielfalt der Wirtschaftsstruktur zu
vereinbaren. Dies wird von der Vorhabentragerin nicht ausreichend diskutiert und bewer-
tet. Dazu gehdren auch die negativen Arbeitsplatzeffekte, die im Zusammenhang mit der
Nordwestbahn auf dem Caltex-Gelédnde, dem Ticona-Gelande und dem Bebauungsge-
biet Ménchshof auftreten kénnen.

Samtliche Prognosen und Aussagen der Fraport AG mussen auch deswegen als hinfallig
und nicht aussagekraftig betrachtet werden, weil sie auf veraltetem Zahlenmaterial beru-
hen und neueste Erkenntnisse ignorieren. So hat jlingst der Vertreter der Deutschen
Post AG im Regionalen Dialogforum in der Sitzung des Projektteams Nachtflugverbot am
08.12.2004 die Aufldsung des Nachtpoststerns bekannt gegeben (vgl. Anlage 17). Die
oben zitierten Ausflihrungen der Vorhabentragerin zum Nachtpoststern sind damit obso-
let geworden.

Zwar stellt der Flughafen einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor flir die Region dar und
befriedigt die Mobilitatswiinsche von Wirtschaft und Bevolkerung. Es muss jedoch ge-
pruft werden, wie viel Flughafen das betroffene Umland vertragt.

In der bisherigen Diskussion blieb weitgehend unbericksichtigt, welche gesamtwirt-
schaftlichen Effekte durch den Verzicht auf einen Ausbau in Frankfurt und die Verlage-
rung des Verkehrs auf andere Flughafen zu erzielen sind. Profitieren kdnnte beispiels-
weise der Flughafen Hahn, dessen Erweiterung zusatzliche Arbeitsplatze in eine wirt-
schaftlich schwachere Region wie den Hunsriick brachte. Im Raum um Frankfurt stellt
sich hingegen die Frage, wann ein solch hoher Larmpegel erreicht ist, dass fahige Kdpfe
abwandern.

3 Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 81
4 Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 85
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Fir Unternehmen hat der Flughafen - etwa bei Neuansiedlungen - sicherlich eine hohe
Bedeutung, noch wichtiger aber ist die Verfligbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte. Die Zu-
kunft der Region hangt vor allem vom Arbeitskraftepotenzial ab. Gelingt es, in eine Regi-
on hochqualifizierte Arbeitnehmer zu locken, werden damit mittel- und langfristig Arbeits-
platze abgesichert. Gut ausgebildetes Personal benétigt auch der Flughafen, dessen
Vorteile sich allerdings auch in einen Nachteil verkehren kénnen.

Die sinkende Geburtenrate und die demografische Entwicklung werden zu einem Ruick-
gang von Personen im erwerbsfahigen Alter fihren. Gleichzeitig steigt aber die Nachfra-
ge nach qualifizierten Arbeithehmern. Bei der Entscheidung fiir einen Arbeitsplatz ist ein
hohes Einkommen nicht allein ausschlaggebend. Es sind vielmehr auch angenehme
Lebensbedingungen und ein Umfeld wichtig, in dem Kinder gesund aufwachsen kénnen.

Der Flughafen Frankfurt Main lauft Gefahr, sich und der Rhein-Main-Region durch den
Ausbau die Basis fur die bendtigten Fachkrafte zu nehmen, indem groRe Teile der Regi-
on fUr qualifizierte Arbeitskrafte unattraktiv gemacht werden.

Industriebetriebe kénnen in mannigfacher Art negativ von einem Ausbau des Frankfurter
Flughafens betroffen sein durch :

e Stdérungen der Produktionsprozesse:

Liegt das Unternehmen nahe den An- oder Abflugstrecken der geplanten Landebahn
oder im Bereich der starker frequentierten Startbahn 18 West, kann der Larmpegel
fur die dort Tatigen erhebliche Werte erreichen. So kénnen die durch Larm bewirkten
Kommunikationsstéungen bei bestimmten Betrieben dazu fiihren, dass die Gefahren
der Produktionsprozesse nicht mehr ausreichend beherrschbar sind und die Produk-
tion daher stillgelegt werden muss.

¢ Reduzierte Arbeitsleistungen:

(Flug-)Larm am Arbeitsplatz fiihrt auf verschiedenen Wegen zur Verringerung der Ar-
beitsleistungen.

o Steigender Krankenstand:

(Flug-)Larm fuhrt nicht nur zu Unbehagen, das von den Betroffenen auf die betriebli-
che Tatigkeit projiziert wird, sondern kann auch gesundheitliche Probleme hervorru-
fen. Fluglarm erzeugt Stress. Dies kann auch zu einer Verscharfung der zwischen-
menschlichen Konflikte fihren. Alle diese Faktoren belasten Motivation und Gesund-
heit der Mitarbeiterinnen - und erhéhen den Krankenstand.

o Gefahrdung der Sicherheit:

Anflugstrecken flihren in zu geringer Hohe Uber industriell genutzte Bereiche. Da
Flugzeugunfalle meist in der Nahe von Flughafen passieren und niemals vollig aus-
zuschlieBen sind, kann dies die Stilllegung von Produktionsprozessen erzwingen,
weil die Folgen eines Flugzeugabsturzes auf die Produktionsanlagen katastrophale
Folgen hatten (Bsp. Ticona, DEA-Tanklager, Merck, Rohm, GSI).
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Einschrankung der Entwicklung:

Expansionswiinsche eines Unternehmens im Einflussbereich des Flugverkehrs kén-
nen durch Ansiedlungsbeschrankungen oder Auflagen (z.B. Bauhdhenbegrenzun-
gen, umfangreiche Sicherheitsvorrichtungen, LarmschutzmalRnahmen) vereitelt wer-
den. Dies kann zu einem vollstdndigen Ausschluss der ortlichen Weiterentwick-
lungsmoglichkeiten flhren.

Mitarbeiter- Abwanderung, Mangel an qualifizierten Mitarbeitern:

Mitarbeiter, die es sich leisten kdbnnen, werden mittel- und langfristig ihre Arbeitsstat-
ten und Wohngebiete verlassen, wenn die Larmbelastung oder andere negative Ein-
flisse des Flugverkehrs zu grol3 werden. Insbesondere wird es aber schwieriger
werden, neue qualifizierte Mitarbeiterinnen zu gewinnen, wenn diese es nicht nétig
haben, in einer belasteten Umgebung zu wohnen oder zu arbeiten.

Ver- und Entsorgungsengpasse:

Durch eine so grofe Betriebsstatte wie den Frankfurter Flughafen werden viele Ver-
und Entsorgungskapazitaten in der Region (z.B. Frischwasser und Abwasser oder
CO2-Kontingente) stark strapaziert. Wird der Bedarf dieser jetzt schon riesigen Be-
triebsstatte noch entscheidend vergroRert, sind die Kapazitatsgrenzen schnell er-
reicht und belasten die Region.

Globalisierung:

Durch zusatzlichen Flugverkehr werden auch in weiter entfernten Regionen unter
nicht vergleichbaren, weitaus kostengunstigeren Produktionsbedingungen erstellte
Guter auf den einheimischen Markt gebracht. Durch diese zunehmende Globalisie-
rung wird die heimische Guterproduktion unrentabel.

Ortlicher Einzelhandel:

Der Flughafen Frankfurt Main erzielt den weitaus grof3ten Gewinnanteil aus dem Be-
reich Einzelhandel und anderen nicht direkt flugverkehrsbezogenen Aktivitaten im
Flughafen. Die Fraport AG wird als gewinnorientierte Aktiengesellschaft diesem Ge-
schaftszweig weitere Aufmerksamkeit widmen und ihn forcieren. Dies kann in Darm-
stadt und in anderen Orten rund um den Flughafen den Einzelhandel merklich be-
lasten.

Terminal und mehr:

Mit dem Ausbau des Flughafens Frankfurt Main ist auch der Bau eines neuen Termi-
nals ("Terminal 3") vorgesehen. Von der riesigen Kapazitat des Terminals einmal ab-
gesehen miussen auch die Wirkungen der zusatzlich vorgesehenen Hotel-, Tagungs-
und Einkaufsbereiche auf die entsprechenden Einrichtungen im Umland betrachtet
werden.

Anderung der Bevoélkerungsstrukturen:

Ein Ausbau des Frankfurter Flughafens wird in vielen Orten seines Umfeldes zu einer
Anderung der Bevdlkerungsstrukturen filhren. Die Lebensqualitat wird durch einen
Ausbau noch weiter abnehmen. Dieser Umstand wird sehr viele Bewohner der Regi-
on veranlassen, in ein anderes Gebiet umzuziehen. Wegen der mit einem Umzug
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verbundenen hohen Kosten werden besonders diejenigen diesen Weg gehen, die ihn
sich finanziell leisten kdnnen.

Moglicherweise noch gréeren Einfluss hat der Effekt, dass kaum noch jemand, der
dies irgendwie vermeiden kann, in eine durch den Flugverkehr so stark belastete Re-
gion ziehen wird. Der hieraus resultierende Kaufkraftverlust der Bevdlkerung und die
gesunkene Nachfrage werden sich auch in der Wissenschaftsstadt Darmstadt erheb-
lich auswirken.

o Arbeitslosigkeit / Beschiftigtenzahlen:

Der immer wieder zitierte Zusammenhang zwischen mehr Flugbewegungen und
neuen Arbeitsplatzen muss kritisch hinterfragt werden.

Auch wenn mogliche positive Auswirkungen eines Flughafenausbaus seitens der
Wissenschaftsstadt Darmstadt nicht grundsatzlich in Abrede gestellt werden, ist der
Beschaftigungseffekt allein kein Ausbauargument, da

- die Flugbranche wie andere Wirtschaftszweige dem Rationalisierungszwang un-
terliegt; mehr Passagiere und mehr Fracht bedeuten nicht unbedingt auch mehr
Beschaftigte;

- viele Arbeitsplatze am Flughafen durch Verlagerung ganzer Betriebe auf das Ge-
l&nde des Flughafens entstehen; sie fallen also andernorts weg;

- der ,groRte Supermarkt Hessens mit eigenem Flughafen® keine zusatzliche Kauf-
kraft schafft, sondern diese aus seinem Umfeld abzieht.

Arbeitslosigkeit ist ein gesellschaftliches Problem. Trotz Wachstum auf Kosten der
Umwelt, der Region und der hier lebenden Menschen stieg in den letzten Jahrzehn-
ten die Arbeitslosigkeit In Deutschland und Hessen deutlich an. Dies mag ein Grund
daflir sein, dass beim Flughafenausbau das Thema ,Arbeitslosigkeit* das Thema
.,Mensch® in der Prioritat verdrangt hat. Die Angst vieler Menschen vor Arbeitslosig-
keit wird dazu benutzt, wirtschaftliche und politische Interessen des Landes Hessen
und der Fraport AG gegen den Widerstand nahezu aller Umlandgemeinden durchzu-
setzen.

An der von der Fraport AG zur Beschaftigung durchgefuhrten Befragung ist zu kritisieren:

- Eine unzureichende Ricklaufquote.
- Eine fehlende Definition der Interviewpartner.
- Eine zu hohe Verweigerungsquote.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt bezweifelt daher die Reprasentanz der Befragung.

Die sachwidrige Ausblendung negativer externer Effekte ist nicht hinnehmbar. Auf das
beiliegende Papier ,Externe Kosten und volkswirtschaftliche Nutzen des Flughafens
Frankfurt/Main“ des Oko-Instituts Darmstadt (vgl. Anlage 18) wird verwiesen. Das ent-
sprechende Gutachten ist ebenfalls beigefligt (vgl. Anlage 19). Hierauf wird Bezug ge-
nommen.

In einer Ubersicht aus den vorgenannten Gutachten/Unterlagen iiber die Hoéhe externer
Kosten stellt sich ein Variantenvergleich wie folgt dar:
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folgenden Abbildung 1 dargestellt:
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Abbildung 1: Zusammenfassung der wichtigsten Beitrdge zu den Gesamtkosten — beste

Schatzung".

Die Nordwest- und Nordost-Variante weisen damit die hochsten externen und damit die
Gesellschaft belastenden Kosten auf.

Dies wird auch durch die durchschnittlichen, Varianten bezogenen, externen Kosten pro
Flugbewegung ausgewiesen und untermauert den Vorzug der Sddvariante bzw. die
Nachteile beider Nord-Varianten:
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Abbildung 3: Durchschnittliche extame Kosten pro Flugbewegung

6.2. Forderung

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert zur sachgerechten Abwagung die angemes-
sene Bewertung der externen Kosten und damit der Belastung der Allgemeinheit in die
Abwagung einzustellen. Dabei sind auch die besonderen Funktionen und Aufgabenzu-
weisungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt als regionales Oberzentrum zu bertck-

sichtigen.

7. Nachtflugverbot

Die Vorhabentragerin beantragt gem. § 8 Abs. 4 LuftVG eine Regelung, die planmaRige
Flugbewegungen (Starts und Landungen) fur das gesamte Start- und Landebahnsystem
des Flughafens Frankfurt Main mit Inbetriebnahme der planfestzustellenden Landebahn
Nordwest in der Zeit von 23.00 bis 05.00 Uhr Ortszeit im Interesse des Schutzes der
Bevolkerung vor Fluglarm ausschliel3t. Um dabei den internationalen Luftverkehr nicht
Uber die Male zu beschranken, ist es laut Fraport AG im o6ffentlichen Interesse geboten,
Flugzeugen, die bezogen auf ihre planmaRige Ankunft verspatet oder verfriht in Frank-
furt eintreffen, die Landung zu gestatten sowie in besonders gelagerten Ausnahmefallen
den Start zu erlauben. Insoweit sei eine entsprechende Ausnahmeregelung vorzusehen.

Mit dem Antrag auf ein Nachtflugverbot sollen die bereits bestehenden Regelungen der
Genehmigung zur Anlage und zum Betrieb des Flughafens Frankfurt Main hinsichtlich
ihres betrieblichen Regelungsgehaltes erganzt werden.®

° Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 75
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Erganzend flhrt die Fraport AG aus, die Umsetzung der ebenfalls von der Mediati-
onsgruppe vorgesehenen Komponenten "Optimierung des vorhandenen Systems" und
"Anti-LArm-Paket" habe bereits begonnen. Hierzu gehdrten unter anderem das Schall-
schutzprogramm aufgrund verschiedener Bescheide des HMWVL, larmbegrenzende
Betriebsbeschrankungen, larmabhangige Start- und Landeentgelte als Anreiz fir den
Einsatz leiserer Luftfahrzeuge sowie der Antrag auf Genehmigung eines Flughafensys-
tems mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn.®

Im Einzelnen beantragt die Fraport AG eine betriebliche Regelung mit nachfolgendem
Inhalt:

Die Genehmigung vom 20.12.1957 zur Anlage und zum Betrieb des Flughafens Frank-
furt Main, zuletzt geandert durch Bescheid vom 25.11.2002, wird hinsichtlich ihrer be-
trieblichen Regelungen wie nachstehend modifiziert:

1. Vorbehaltlich der weiteren Regelungen dieses Bescheides dirfen nach der Inbe-
triebnahme der Landebahn Nordwest Luftfahrzeuge ab dem ersten Tag der Flug-
planperiode, fir die unter Nutzung der Kapazitat der Landebahn Nordwest eine
Erhéhung des Koordinierungseckwertes festgelegt wurde, auf dem gesamten
Start- und Landebahnsystem des Flughafens Frankfurt Main an allen Wochenta-
gen in der Zeit von 23.00 Uhr bis 05.00 Uhr Ortszeit weder starten noch landen.

2. Luftfahrzeuge ohne Larmzulassung nach Anhang 16 zum ICAO-Abkommen dur-
fen weder starten noch landen.

3. Luftfahrzeuge, larmzertifiziert nach Anhang 16, Band 1 Teil Il, Kap. 2 zum ICAO-
Abkommen, dirfen in der Zeit von 20.00 Uhr bis 08.00 Uhr Ortszeit an allen Wo-
chentagen sowie zusatzlich freitags in der Zeit von 20.00 Uhr bis montags 08.00
Uhr Ortszeit weder starten noch landen.

4. Fur Luftfahrzeuge, larmzertifiziert nach Anhang 16, Band 1, Teil Il, Kap. 3 zum
ICAO-Abkommen, gelten folgende Einschrankungen:

4.1 Starts und Landungen von Luftfahrzeugen, die nicht spatestens am Vortag vom
Flughafenkoordinator koordiniert werden (Ad-hoc-Charter, insbesondere Einzel-
flige aus bestimmten Anldssen ohne 6ffentliches Interesse) sind in der Zeit von
22.00 Uhr bis 06.00 Uhr Ortszeit nicht zulassig.

4.2 Starts und Landungen zur Durchfiihrung von Ubungs-, Uberprifungs- und Trai-
ningsfliigen sind in der Zeit von 23.00 Uhr bis 06.00 Uhr Ortszeit nicht zulassig.

Ausnahmen

5.1 Von den betrieblichen Einschrankungen nach Nr. 1 bis Nr. 4 sind ausgenommen:

5.1.1 Landungen von Luftfahrzeugen, die aus meteorologischen, technischen oder
sonstigen Sicherheitsgrinden den Flughafen Frankfurt Main als Ausweichflugha-
fen anfliegen; Starts und Landungen von Luftfahrzeugen, die sich in medizini-

schen Hilfeleistungs- oder Katastropheneinsatzen befinden; Evakuierungsflige.

5.1.2 Fluge in besonderem offentlichen Interesse.

6 Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 75
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5.2 Von den Einschrankungen nach Nr. 1 sind verspatet oder verfriiht ankommende
Luftfahrzeuge ausgenommen, die gemalR dem Flugplan, wie er sich aus den
durch den Flughafenkoordinator vergebenen Zeitnischen (Slots) unter Bertck-
sichtigung vorstehender Nr. 1 ergibt, in der Zeit bis 23.00 Uhr Ortszeit und ab
05.00 Uhr Ortszeit eintreffen wiirden. Verspatete Starts bedrfen in jedem Einzel-
fall der Genehmigung durch die 6rtliche Luftaufsichtsstelle. Sie kann nur erteilt
werden, wenn die Verspatung auf Griinden beruht, die auerhalb des Einflussbe-
reichs der jeweiligen Luftverkehrsgesellschaft liegen.

5.3 Von den Einschrankungen nach Nr. 1 und 4 sind ausgenommen Starts und Lan-
dungen von Luftfahrzeugen, die fir Funk- und Radarmessungen oder Uberpri-
fungsmaflinahmen von Flughafenanlagen eingesetzt werden.

6. Die Genehmigungsbehérde kann in begrindeten Fallen fir bestimmte naher
bezeichnete Starts und Landungen auf Antrag Ausnahmen zulassen.

7.1. Einwendungen

Auf der derzeitigen Homepage der Vorhabentragerin lasst sich unter

http://www1.fraport.de/cms/infoservice fluglaerm/dok/8/8488.fag_13.htm Folgendes
nachlesen:

... Seit dem 1. April 2002 sind Flugzeuge, die von der Internationalen Zivilluftfahrtbehér-
de ICAO als gerduschintensiv eingestuft werden (Ldrmkategorie Kapitel 2, ICAO Annex
16 ) EU-weit nicht mehr zugelassen. Der Betrieb von Flugzeugen, die gemal3 Kapitel 2
larmzertifiziert sind, ist nur noch in von der Luftaufsicht genehmigten Ausnahmeféllen
zuléssig.

Der Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 75 wird in Anbetracht dessen als unnétig
und gegenstandslos betrachtet.

Einer der wichtigsten Belange im Rahmen einer verkehrsrechtlichen Planungsentschei-
dung ist der Larmschutz der betroffenen Bevoélkerung. Beachtlich ist dabei jeglicher,
auch unter der Zumutbarkeitsschwelle liegender, aber nicht unerheblicher Larm. Die Ein-
schrankung des Nachtflugverbotes auf die Zeit von 23.00 bis 05.00 Uhr ist nicht hin-
nehmbar. Den Larmschutzinteressen der Bevolkerung zur Nachtzeit muss grofieres Ge-
wicht beigelegt werden. Dies gilt um so mehr, als andere europaische Flughafen (wie
z.B. die Flughafen Paris Charles de Gaulle und Zirich) ebenfalls nachtliche Flugbe-
schrankungen (vgl. Anlage 20) eingefiihrt haben bzw. einfiihren werden.’

Das von der Fraport AG beantragte "Nachtflugverbot" von 23.00 bis 5.00 Uhr bringt fir
die Bevolkerung keine Erleichterung, sondern sogar zusétzliche Larmbelastungen. Das
Verbot wird nicht zu einer Verringerung der nachtlichen Belastung durch Fluglarm flh-
ren, sondern diese sogar verstarken. Gegenuber der derzeitigen Zahl an Nachtfligen
soll es zu einer Zunahme auf 150 Flugbewegungen pro Nacht oder mehr kommen. Diese
konzentrieren sich dann auf die besonders empfindlichen Randstunden von 22.00 —
23.00 Uhr und 5.00 — 6.00 Uhr. In der ebenfalls sensiblen Zeit zwischen 20.00 und 22.00
Uhr, in der beispielsweise Schulkinder zu Bett gehen, wird die Belastung flir schutzbe-
dirftige Personen ebenfalls drastisch und unzumutbar steigen.

4 Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 88
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Darlber hinaus ist zu beachten, dass das Nachtflugverbot nur die planmafigen Flugbe-
wegungen umfasst. Erfahrungsgemal findet jedoch auch eine hohe Anzahl aulerplan-
mafiger Bewegungen in der Nacht statt.

Warum Starts und Landungen zur Durchfiihrung von Ubungs-, Uberpriifungs- und Trai-
ningsfligen in der Zeit von 22.00 Uhr bis 23.00 Uhr Ortszeit zulassig sein sollen, ist im
Hinblick auf das besondere Schutzbediirfnis der Bevolkerung in der Nacht nicht nach-
vollziehbar und deshalb. Dasselbe gilt fiir die Tatsache, dass Starts und Landungen von
Luftfahrzeugen, die fiir Funk- und Radarmessungen oder Uberpriifungsmafnahmen von
Flughafenanlagen eingesetzt werden, vom Nachtflugverbot grundsatzlich ausgenommen
sein sollen.

Bei den von der Fraport AG nach Ziffer 5.2 beantragten Ausnahmen ist durch geeignete
Auflagen sowie sonstige Regelungen und Malinahmen ein Missbrauch zu verhindern.
Dies ist schon deswegen notwendig, weil es die Genehmigungsbehdrde bei der Gewah-
rung von Ausnahmen zum Nachtflugverbot bislang unterlassen hat, einen nachvollzieh-
baren Beweis Uber die korrekte und den Interessen der Bevolkerung entsprechende Ge-
nehmigungspraxis anzutreten (vgl. Projektteam Nachtflugverbot Regionales Dialogforum
Flughafen Frankfurt Dreieich-Sprendlingen 10. November 2004 Diskussion zu TOP 3 als
Anlage 21).

In den Regelungen der TA-Larm wird als Nachtzeit unter Ziffer 6.4 die Zeit von 22:00 Uhr
abends bis 06:00 Uhr morgens am folgenden Tag genannt. Diese Zeit kann bei bestimm-
ten Erfordernissen bis zu einer Stunde hinausgeschoben oder vorverlegt werden. Hierbei
muss die Genehmigungsbehorde jedoch sicherstellen, dass eine achtstlindige Nachtru-
he im Einwirkungsbereich der Anlage fir die Wohnbevolkerung gesichert ist. Aufgrund
aktueller medizinischen Erkenntnisse ist es nicht hinnehmbar, wenn im Bereich der
Wohngebiete Arheilgen-Nord und Wixhausen-Siid diese Grundwerte nicht eingehalten
werden. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt vertritt die Auffassung, dass im Rahmen des
Flughafenausbaus die Wohnbevolkerung der Wissenschaftsstadt Darmstadt in diesem
Bereich (wie auch in den anderen Nachbargemeinden) besonders schutzwiirdig ist. Kon-
sequenz muss als Mindestbedingung fir den umweltvertraglichen Ausbau des Flugha-
fens Frankfurt Main ein Nachtflugverbot fiir die Dauer von 8 Stunden sein. Das Flug-
larmgesetz genltgt im Rahmen der geltenden Regelungen nach den neuen Umgebungs-
larmrichtlinien der EU insoweit nicht mehr den heutigen Anforderungen. Seine Konzepti-
on fihrt eher zu einem Schutz des Fluglarms als zu einem Schutz gegen den Fluglarm.
Entsprechend liegt dem im Fluglarmgesetz vorgeschriebenen Berechnungsverfahren ein
Halbierungsparameter q = 4 zugrunde, wahrend alle anderen flir die Larmmessung und
Bewertung geltenden Regelwerke mit einem Halbierungsparameter q = 3 arbeiten. Des-
halb wird auch der nach dem Fluglarmgesetz errechnete Beurteilungspegel in der Regel
um 6 bis 7 dB(A) niedriger als bei Anwendung der sonst Ublichen Beurteilungsverfahren
angesetzt.

Im Rahmen der Larmbetrachtung ist im Bereich Arheilgen/Wixhausen aus den Unterla-
gen nicht ersichtlich, ob eine Verschiebung des Flugkorridors nérdlich von Wixhausen
gepruft worden ist. Nach Ansicht der Wissenschaftsstadt Darmstadt ware es denkbar,
hier eine Flugroute zu finden, die wesentlich weniger Wohngebiete tangiert, so z. B. auch
nicht den zu Weiterstadt gehérenden Ortsteil Grafenhausen.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt sieht bei der Larmproblematik neben dem Grundrecht
auf Eigentum der betroffenen Wohnbevoélkerung das Grundrecht jedes Menschen auf
Leben und korperliche Unversehrtheit nach Artikel 2 Absatz 2 Satz 1 Grundgesetz tan-
giert. Nach der Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts normiert dieses Grund-
recht die Pflicht der staatlichen Organe, sich schiitzend und férdernd vor die dort ge-
nannten Rechtsguter zu stellen und sie insbesondere vor rechtswidrigen Eingriffen von
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Seiten anderer zu bewahren. Der Staat muss MalRnahmen normativer und tatsachlicher
Art treffen, durch die ein unter Berlcksichtigung entgegenstehender Rechtsguter ange-
messener und wirksamer Schutz erreicht wird (vgl. hierzu Storost, NVwZ 2004, Seite 257
ff.). Nach Meinung der Wissenschaftsstadt Darmstadt besteht bei Flughafenausbau und
Festlegung von Flugrouten sehr wohl eine Mdéglichkeit, dem Gesundheitsbedirfnis der
Wohnbevdlkerung in den betroffenen Gebieten durch entsprechenden aktiven Larm-
schutz Rechnung zu tragen. Hierzu rechnen auch die Flughéhen und die Festlegung von
Flugrouten.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt halt ein Nachtflugverbot fir den Flughafen Frankfurt
Main far rechtlich grundsatzlich moglich. Sie bezieht sich insoweit auf das Rechtsgutach-
ten Uber Rechtliche Fragestellungen zur Umsetzung eines ,Nachtflugverbots” (vorgelegt
fur das Regionale Dialogforum am Flughafen Frankfurt im August 2002 von Prof. Dr.
Stephan Hoble u.a.). Dieses Gutachten kommt zu folgenden Ergebnissen:

1. Aus einer restriktiven Auslegung des Artikels 5 des Chicagoer Abkommens folgt,
dass ein absolutes Nachtflugverbot bezuglich des Gelegenheitsverkehrs grund-
satzlich nicht gegen die volkerrechtlichen Verpflichtungen der Bundesrepublik
Deutschland verstofit. Die Verkehrsrechte werden nur im Rahmen der vorhande-
nen Kapazitat eingerdumt. Etwas anderes kann dann gelten, wenn der Gelegen-
heitsverkehr die in Artikel 5 des Chicagoer Abkommens eingerdumten Rechte auf
technische Landungen nicht mehr effektiv wahrnehmen kann.

2. Beschrankungen des internationalen planmaBigen Linienverkehrs sind zulassig,
soweit nicht bilaterale Luftverkehrsabkommen etwas anderes bestimmen (siehe
dazu unten Nr. 7).

3. Das neue Konzept des ,ausgewogenen Ansatzes® in der Resolution A 33-7 der
jungsten Versammlung der ICAO versucht, die widerstreitenden Interessen der
Zivilluftfahrt und der betroffenen Bevdlkerung in ein akzeptables Gleichgewicht zu
bringen. Als Hauptelemente kommen die Reduzierung des Fluglarms an der
Quelle, Flachennutzungsplanung, Flachennutzungsverwaltung, larmmindernde
Betriebsverfahren und Betriebsbeschrankungen in Betracht, daneben aber auch
Uberkommene Malinahmen und Strategien zur Larmreduzierung, einschlieRlich
des passiven Schallschutzes. Innerhalb der Elemente des ausgewogenen Ansat-
zes ist eine VerhaltnismaRigkeitsprifung anzustellen, wobei Betriebsbeschran-
kungen nicht als ,first resort® in Betracht kommen sollen. Auf die Besonderheiten
der Entwicklungslander und bestimmter Verkehrsarten, insbesondere des Cargo-
Verkehrs und des Langstreckenverkehrs, ist Rlcksicht zu nehmen. Durch ein ab-
gestuftes System der Zusammenfassung, Aulierdienststellung bestimmter Luft-
fahrzeuge und entsprechender Fristen sollen wirtschaftliche Harten fir die Luft-
fahrtunternehmen vermieden werden.

4, Eine strikte Rechtspflicht zur Befolgung der Resolution besteht nicht. Die Resolu-
tion entfaltet aber eine de facto-Bindungswirkung zwischen den Vertragsstaaten
des Chicagoer Abkommens. Ein Verstol3 gegen sie zieht aber keine volkerrechtli-
chen Sanktionen nach sich.

5. Aus der Transitvereinbarung ergibt sich eine volkerrechtliche Verpflichtung der
Bundesrepublik Deutschland, technische Landungen des nicht gewerblichen
planmaRigen Linienverkehrs der Vertragsstaaten zu erméglichen. Nachtflugrege-
lungen missen so ausgestaltet sein, dass dieses Recht effektiv ausgelibt werden
kann. Insofern gilt das bereits im Zusammenhang mit Art. 5 des Chicagoer Ab-
kommens Gesagte (vergl. Nr. 1).
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Das mehrseitige Abkommen Uber gewerbliche Rechte im nichtplanmafligen Luft-
verkehr in Europa, das sich auf internationale Fliige in Europa aufierhalb des
Fluglinienverkehrs bezieht, erlaubt solche Beschrankungen, welche die Verkehrs-
rechte der beglnstigten Luftfahrtunternehmen nicht beeintrachtigen. Auch hier
gebietet eine restriktive Auslegung, dass Streckenrechte nur im Rahmen der tat-
sachlich vorhandenen Kapazitat gewahrt werden. Es gelten daher die bereits im
Hinblick auf Art. 5 des Chicagoer Abkommens und die Transitvereinbarung erziel-
ten Ergebnisse.

Aus den bilateralen Luftverkehrsabkommen der Bundesrepublik Deutschland
ergibt sich, dass ein mittelbarer, dass heift von der Bundesrepublik Deutschland
abgeleiteter Anspruch der Luftfahrtunternehmen des anderen Vertragsstaates auf
Zugang zu Flughafen besteht. Er hat grundsatzlich aber weder einen Anspruch
auf Zugang zu einem bestimmten Flughafen noch auf bestimmte Start- oder Lan-
dezeiten. Allerdings kann ein solcher Anspruch dann bestehen, wenn konkrete
Slots im bilateralen Abkommen bzw. in dem jeweiligen Flugplan vorgesehen sind.
Ein Anspruch auf Start- oder Landung zu einem bestimmten Zeitpunkt kann sich
weiterhin daraus ergeben, dass wegen technischer Betriebsablaufe, insbesonde-
re Hub-Operations, oder wegen der Zeitverschiebung ein Start oder eine Lan-
dung nur zu einer bestimmten Zeit mdglich ist. Wird durch ein unbeschranktes
Nachtflugverbot ein solcher Anspruch de facto unmdglich gemacht, stellt dies ei-
ne Verletzung der bilateralen Luftverkehrsabkommen dar. Um sich von den vél-
kerrechtlichen Verpflichtungen zu I6sen, besteht die Moglichkeit einer Kiindigung
unter Beachtung einer zwolfmonatigen Kiindigungsfrist.

Vélkergewohnheitsrecht und die allgemeinen Rechtsgrundsatze stehen der Ein-
fuhrung von Nachtflugbeschrankungen am Flughafen Frankfurt nicht entgegen.

Aus der EMRK ergibt sich, dass die Beeintrachtigung durch Flugldarm vom
Schutzbereich des Artikel 8 Abs. 1 erfasst ist. Der Staat muss in Auslibung seiner
Schutzpflicht gegenliber den Birgern bei der Prifung der Vereinbarkeit des Be-
triebs eines Verkehrsflughafens mit den Gesundheitsschutzbelangen der Anwoh-
ner den zugrunde liegenden Sachverhalt sorgfaltig ermitteln und die betreffenden
privaten, wirtschaftlichen und offentlichen Interessen sorgfaltig gegeneinander
abwagen. Artikel 8 EMRK beinhaltet keinen individuellen Anspruch auf Freihal-
tung von Fluglarm.

Das Europarecht misst dem Umweltschutz steigende Bedeutung bei der Anwen-
dung der wirtschaftlichen Grundfreiheiten zu. Angestrebt ist ein hoher umweltpoli-
tischer Standard, der allerdings immer vor dem Hintergrund der Marktfreiheiten
gesehen werden muss. Die Tendenz zur zunehmenden Anerkennung der Um-
weltbelange findet jedoch derzeit nicht in einer Prioritdt dieser Belange gegen-
Uber den Binnenmarktfreiheiten ihren Ausdruck. Beide geniefl3en primarrechtliche
Gleichrangigkeit. Die Rechtsprechung des Europaischen Gerichts bemuht sich,
Konflikte zwischen den gemeinschaftlichen Marktfreiheiten und umweltpolitischen
MaRnahmen im Wege einer Verhaltnismaligkeitsprufung aufzulésen.

Das Europaische Gemeinschaftsrecht gewahrt den Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft grundsatzlich freien Zugang zu Strecken innerhalb der Gemein-
schaft. Dies ergibt sich aus der Verordnung (EWG) 2408/92 (Marktzugangsver-
ordnung). Die Verordnung enthalt in Artikel 8 und 9 Einschrankungstatbestande.
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Das Gemeinschaftsrecht eréffnet den Mitgliedstaaten ein weites Ermessen, ihre
Umweltpolitik anhand der individuellen Notwendigkeiten selbst zu definieren. Be-
grenzt wird dieses Ermessen lediglich dahingehend, dass die umweltpolitischen
Entscheidungen und Maflinahmen mit den Grundfreiheiten des Binnenmarktes
vereinbar sein mussen. Dazu missen die verfolgten umweltpolitischen Ziele hin-
reichend konkret definiert sein, um sie an den umweltrechtlichen Regelungen des
primaren und sekundaren Gemeinschaftsrechts messen zu kénnen.

Zugangsrechte zu Flughafen dirfen, als Teil der Verkehrsrechte, aus Griinden
des Umweltschutzes gemaf Artikel 9 Marktzugangsverordnung nur auf einen be-
stimmten Zeitraum begrenzt eingeschrankt werden. Nachtflugbeschrankungen
darfen also, sollen sie auf Artikel 9 der Marktzugangsverordnung gestutzt werden,
anders als bisher geplant, nicht unbefristet fir die Zeit zwischen 23.00 und 5.00
Uhr eingeflihrt werden.

Die allgemeinen Beschrankungsmdglichkeiten des Artikels 8 der Marktzugangs-
verordnung sind grundsatzlich einschlagig. Abhangig davon, wie die Nachtflugre-
gelungen im Einzelnen ausgestaltet sind, kénnen sie von Artikel 8 gedeckt sein.
Ein absolutes Nachtflugverbot unter Verstold gegen den gemeinschaftlichen Ver-
haltnisméaRigkeitsgrundsatz und das Ubermalverbot stiinde im Gegensatz zum
Gemeinschaftsrecht und fiihrte auch zu gemeinschaftsrechtlich unzulassigen
Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten bestimmter Luftfahrtunternehmen, die ihre
home base am Flughafen Frankfurt haben. Dieses Ergebnis ist aber aufgrund
jungster Entwicklungen im Bereich glltiger oder geplanter Nachtflugregelungen
an vergleichbaren Flughafen in der Europaischen Gemeinschaft, beispielsweise
in Frankreich, zu Uberprifen. Da diese zurzeit weder hinsichtlich ihres genauen
Inhaltes noch hinsichtlich ihrer Tragweite eingeschatzt werden konnen, ist die
weitere Entwicklung abzuwarten. Vieles spricht aber dafiir, dass der Aspekt der
Wettbewerbsverzerrung dadurch an Bedeutung verliert.

Die Zulassigkeit der Verlagerung von Flugbewegungen innerhalb eines Flugha-
fensystems gemaf Artikel 8 Abs. 1 der Marktzugangsverordnung kann zur Zeit
noch nicht abschlieRend beurteilt werden. Jedenfalls fehlt es zur Zeit sowohl an
den formellen Voraussetzungen fiir die Einrichtung eines Flughafensystems und
seiner Verkehrsaufteilungsregeln als auch an den tatsachlichen Voraussetzun-
gen, insbesondere einer ausreichenden Anbindung durch Verkehrsinfrastruktur-
einrichtungen. Es bleibt den Beteiligten aber unbenommen, entweder auf dem
Gesprachswege mit der Kommission die wesentlichen Problemfelder zu identifi-
zieren und Lésungsmoglichkeiten zu entwickeln. Daneben kann jetzt schon ein
Antrag auf Zulassung eines Flughafensystems gestellt werden.

Die neue Richtlinie 2002/30/EG Uber larmbedingte Betriebsbeschrankungen an
Flughafen ermdglicht grundsatzlich weitgehende Beschréankungen bis hin zu par-
tiellen Betriebsschliefungen. Sie regelt dabei Aspekte der Marktzugangsverord-
nung. Es spricht eine Vermutung dafir, dass sich der Gemeinschaftsgesetzgeber
mit der Richtlinie nicht in Widerspruch zu den Regelungszielen der Verordnung
setzen wollte.

Die Richtlinie Gbernimmt den so genannten ,ausgewogenen Ansatz* der 33. Ver-
sammlung der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation. Die anzustellende Ver-
haltnismaRigkeitsprifung ergibt sich dabei sowohl aus dem Konzept selbst als
auch aus den allgemeinen primar- und sekundarrechtlichen Regelungen des
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Umweltschutzes innerhalb  der Gemeinschaft. Insofern gilt  unter
gemeinschaftsrechtlichen Aspekten das oben zu diesem Ansatz Gesagte (vergl.
These 3).

Die Realisierbarkeit einer freiwilligen Selbstverpflichtung der beteiligten Kreise
(Staaten, Luftfahrtunternehmen, Flughafenbetreiber, Behérden und Nutzer) er-
scheint zweifelhaft.

Der bestehende Nachtflugbetrieb kann grundsatzlich nicht wegen formeller lllega-
litdt untersagt werden. Ausnahmen gelten, soweit der Nachtflugbetrieb zu einer
Gesundheitsgefahrdung der Anwohner flhrt oder bestehende und vollziehbare
Nachtflugbeschrankungen berschreitet.

Die bloRe Zunahme des Nachtflugbetriebs fuhrt nicht zu einer neuen Planfeststel-
lungs-oder Genehmigungsbediirftigkeit und damit nicht zur formellen lllegalitat
des Betriebes.

Der Ausbau der landseitigen Flughafeneinrichtungen fiihrt nicht zum Erfordernis
einer Anderungsgenehmigung oder —planfeststellung.

Rechtsgrundlage fur den Flughafenbetrieb ist die luftverkehrsrechtliche Geneh-
migung. Fir die Einschrankung des Nachtflugbetriebes ist daher diese (Betriebs-)
Genehmigung aufzuheben bzw. einzuschranken.

Die Genehmigungsentscheidungen bzw. —nachtrage enthalten dort so genannte
Auflagen- bzw. Einschrankungsvorbehalte. Ein Nachtflugverbot kann allein auf
der Grundlage dieser Vorbehalte nicht verfligt werden.

24.§6 |4 LuftVG und § 42 | Hs. 2 LuftVZO erlauben nicht die nachtragliche An-
ordnung eines Nachtflugverbots.

Bei Uberschreiten der Zumutbarkeitsgrenze kann ein Nachtflugverbot auf der
Grundlage des § 6 1l 4 LuftvVG verfligt werden.

Ein Widerruf der Genehmigung kann nicht auf die §§ 49 Il, 75 Il 2 HVwWV{G ge-
stutzt werden.

Die berthrten Belange sind in einer Ermessensentscheidung Uber die (teilweise)
Aufhebung der Genehmigung zu bertlicksichtigen. Besonderes Gewicht haben
der Schutz der Nachtruhe der Anwohner, die Verkehrsbedeutung des Flughafens
und der Vertrauensschutz von einer Einschrankung in ihrer Substanz betroffener
Unternehmen.

Die Behorde ist nicht darauf beschrankt, Malnahmen aktiven Schallschutzes nur
anzuordnen, wenn passiver Schallschutz rechtlich oder tatsachlich nicht méglich
ist. Sie kann ihn im Wege und unter der Voraussetzung einer ermessensfehler-
freien Planungsentscheidung auch dann anordnen, wenn passive Schallschutz-
maflnahmen unter Wahrung des VerhaltnismaRigkeitsgrundsatzes nicht ausrei-
chend erscheinen.

Die Fraport AG ist aufgrund der Mehrheitsbeteiligung der 6ffentlichen Hand nicht
Grundrechtstrager. Luftverkehrsgesellschaften als Flughafennutzer kdnnen sich
auf den Grundrechtsschutz aus Art. 12 1 und 14 | GG berufen.
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Ein Nachtflugverbot greift in das Grundrecht der Luftverkehrsgesellschaften aus
Art. 12 | GG ein, soweit Nachtfluge einen wesentlichen Teil ihres Betriebs aus-
machen oder sie fur ihren wirtschaftlichen Fortbestand auf ihn angewiesen sind.
Ein Eingriff in den Schutzbereich des Art. 14 | GG scheidet demgegentber wohl
aus.

Bei einer ordnungsgemaflen Ermessensausiibung ist ein Eingriff in Art. 12 | GG
und ggf. auch in Art. 14 | GG verfassungsrechtlich gerechtfertigt und eine Grund-
rechtsverletzung nicht gegeben.

Oberhalb der Zumutbarkeitsschwelle ist die Behoérde grundsatzlich zum Ein-
schreiten verpflichtet. Nach Mallgabe einer fehlerfreien Ermessenentscheidung
uber die Auswabhl ihrer Mittel kann sie ein Nachtflugverbot verfigen.

Angeordnet werden kann nicht ein Verbot jeglicher Flugbewegungen, sondern
nur derjenigen Flige, die zu einer Uberschreitung der Zumutbarkeitsschwelle fih-
ren.

Zuzulassen sind Rettungs-, Notfall- und Ausweichfllige, im notwendigen Umfang
Ausbildungs- und Ubungsfliige und grundséatzlich auch Verspatungsflige.

Unterhalb der Zumutbarkeitsschwelle kdnnte ein Nachtflugverbot nur verfigt wer-
den, wenn man entgegen der Auffassung der Gutachter die in den Genehmigun-
gen enthaltenen bestandskraftigen Einschrankungsvorbehalte als eigenstandige
Rechtsgrundlage flir Betriebsbeschrankungen ansehen wiirde. Das Ausmal} der
Beschrankungen obliegt dann einer ordnungsgemafien behdrdlichen Ermes-
sensentscheidung, ggf. unter Einbeziehung der Rechtswidrigkeit des Einschran-
kungsvorbehalts.

Die Klagebefugnis der Fraport AG und den Flughafen bereits nutzender Luftver-
kehrsgesellschaften ist zu bejahen. Sie werden jedoch nicht in ihren Rechten ver-
letzt, soweit von den zur Verfiigung stehenden Eingriffsgrundlagen rechtsfehler-
frei Gebrauch gemacht wird.

Trotz der grundsatzlichen Zulassigkeit des Nachtflugverbotes muss damit gerechnet
werden, dass einzelne Luftverkehrsgesellschaften gegen das Nachtflugverbot klagen
werden. Der Ausgang dieser Klageverfahren Iasst sich nicht mit Sicherheit einschatzen.
Es muss daher im Planfeststellungsbescheid durch Aufnahme einer auflésenden Bedin-
gung und einen Widerrufsvorbehalt sichergestellt werden, dass Nachtflugverbot und
Ausbau des Flughafens in einem rechtlich untrennbaren Zusammenhang stehen. Es
kann und darf nicht sein, dass die Fraport AG von der neuen Landebahn profitiert, falls
das Nachtflugverbot fallt.

7.2. Forderungen

7.21.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt ungeachtet nachfolgender
Forderungen im Interesse ihrer larmgeplagten Bevoélkerung die Einflihrung
eines absoluten Nachtflugverbots von 22.00 bis 6.00 Uhr. Die in den Plan-
feststellungsunterlagen eingestellte ,Mediationsnacht® basiert immer noch
auf einem Nachtfluganteil von acht Prozent des Jahresaufkommens und
liegt damit signifikant oberhalb des heutigen Nachtflugaufkommens. Dies
ist nicht hinnehmbar.
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Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert zum Schutz der Kinder und Ju-
gendlichen sowie anderer schutzbediirftiger Personen ein weiteres Flug-
verbot in der Zeit von 20.00 bis 22.00 Uhr, hilfsweise eine Reduzierung
des Koordinationswertes fir diesen Zeitraum auf 30% (=36 Flugbewegun-
gen/Stunde anstelle 120/Stunde).

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt im Hinblick auf das besondere
nachtliche Schutzbedurfnis der Bevdélkerung Starts und Landungen zur
Durchfilhrung von Ubungs-, Uberpriifungs- und Trainingsflligen auch in
der Zeit von 22.00 Uhr bis 23.00 Uhr Ortszeit zu verbieten.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert Starts und Landungen von Luft-
fahrzeugen, die flir Funk- und Radarmessungen oder Uberprifungsmal}-
nahmen von Flughafenanlagen eingesetzt werden, in der Nacht zu unter-
sagen.

Durch geeignete Auflagen und sonstige MalRnahmen ist ein Missbrauch
bezlglich etwaiger Ausnahmen nach Ziffer 5.2 der Ausnahmeregelungen
zu verhindern.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt, dass kinftig vom Nachtflug-
verbot keine Ausnahmen gem. Ziffer 6 des Fraport-Antrages flr bestimm-
te naher bezeichnete Starts und Landungen auf Antrag zugelassen wer-
den.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt erwartet, dass die Festsetzung des
Nachtflugverbotes von 22.00 — 06.00 Uhr, ersatzweise die Festsetzung
des von der Vorhabentragerin beantragten Nachtflugverbots, unter Be-
ricksichtigung des oben erwéhnten Rechtsgutachtens des Regionalen Di-
alogforums mit der nétigen Rechtssicherheit umgesetzt wird. Es muss
durch die Aufnahme einer auflosenden Bedingung im Sinne des § 36
Abs.2 Nr. 2 und den Vorbehalt eines Widerrufs nach § 36 Abs. 2 Nr. 3
VwVIG sichergestellt werden, dass bei einer gerichtlichen Aufhebung des
beantragten Nachtflugverbotes die Fraport AG die geplante und dann e-
ventuell schon gebaute Landebahn nicht nutzen kann.

Darlber hinaus ist fir den Planungsfall vorsorglich eine ,Worst-case®-
Betrachtung ohne Nachtflugverbot einzustellen und mit dem Ist-Zustand
zu vergleichen.

Wohnumfeldanalyse

Die von der Fraport AG vorgelegte Wohnumfeldanalyse hélt einer Uberpriifung anhand
der eigenen Messungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt nicht stand.

Aufgabe der Studie zur ,Wohn- und Wohnumfeldanalyse* (G11)  ware an sich die Er-
mittlung der im Umfeld des Flughafens Frankfurt Main durch die Larmimmissionen po-
tenziell betroffenen Wohn- und Arbeitsbevélkerung sowie der besonders schutzbeddrfti-
gen Bereiche gewesen. Das von den Gutachtern vorgelegte Arbeitsergebnis erweist sich
indes als vollig unzureichend und im Ergebnis die Fakten ignorierend. Dies gilt sowohl

8 C Gutachten G 11
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len und anschliefenden Ausflihrungen verdeutlichen:

Liarmauswirkungen am Tag
Schutzziele Gesundhaitsschiden/Kran kheiten, Erhiebliche Beldstigung, Kommuni-

kation
Tab. 2-1.  Werknipfungsmatrix zur Werschneidung der Konturen; Schutzziele Gesundheits-
schiaden/Krankhaiten, Erhiebliche Baldstigung, Kommunikation
Pegjaleert Eckwertal Pegel- Verschneidung/Pegel stufenbildung
Leqid)Tag / stufe
Lmax Mr.
dBjA)
Mutzer besonders schutz- Wohnbevilkerung Beschiftigte
bediirftiger Beraicha®
7O /1989 KT Gesundheits- 1 Anzahl der Personen inner- | Arzahl der Personen inner- | Anzahl der
schiden’ halb der Umhilllenden aus | halk der Urmhillerden aus Personen
Krankheiten Layarag 70 dBLA) Lagpzirag 70 dB(A) innerhalb
und und LagjzTeg 70
L e 1950 BLA) Lrgz 19x884B(A) dBiA)
&5 bl PR isesundheits- 2 Anzahl der Personen inner- | Arzahl der Personen inner- | Anzahl der
schiden’ halb der Umhillenden aus | halk der Urmhillenden aus Personen
Krankheiten Layyreg 65 dBLA) Lagjzrag 65 dB(A) innerhalb
und und (3iTeg €5
Limee 2550 dB(A) Limax 26280 dBA) dBLA)
minus minus minus
Anzahl der Personen inner- | Arzahl der Personen inner- | Anzahl der
halb der Pagalstufe 1 halk dar Pegelstufa 1 Personan
innertal der
Pegelstufe 1
BE /- KT Erhebliche Ba-
tastigung
&2 /- PR Erhebliche 3 Anzahl der Personen inner- | Arzahl der Personen inner- -
Baldstigung halb Legyagmag B2 dB(A) Falb Logyyrag B2 dBA)
minus minus
Anzahl der Personen inner- | Arzahl der Personen innar-
halb der Pagalstufen 1+2 halb der Pegelstufan 1+2
KT Kommunikation
Ea - PR Kommunikation 4 Anzahl der Personen inner- | Arzahl der Personen inner- -
halb Lagzpmag 59 dB(A) halb Legarag 59 dB{A)
minus minus
Anzahl der Personen inner- | Arzahl der Personen inner-
halb der Pagelstufen 1+2+3 | halb der Pegelstufan 1+2+3
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Larmauswirkungen in der Nacht
Schutzziel Schiaf

Tab. 2-2.  Vefkndpfungsmatrx zur Verschneidung der Konturen; Schutzziel Schilaf
Pegelwert Eckwerts? Pagel- Verschneidung/Pegelstufenbildung
stufe
Nr.
Hutzer besonders schutzbe- Wohnbevilkarung
- dirftiger Bereichs® -
Lragx 5250 = KT Schlaf 1 Arzahl der Personen innerhalb | Arzahl der Personen innerhalb L
B x 75 e BxT5 dB e BxTE dBA)
Lrage 73-10 = PR Schiaf 2 Arzahl der Personen innerhalb | Arzahl der Personen innerhalb der
8xT1dB{A) der Umhaollenden aus Urrrdlle nde n aus
und L2z n =B x 71 dB[A) Lmaxzz.an = B x 71 dB{A)
Lmax1-6n= urd urd
Ex BB dB(A) Lmae 1.5h = 5 x 6B dB{A) Lmae1.5h = 5 x 68 dB{A)
urd urd
Lz z2.6h BxTE dBA) Lz z2-6 1 BxTE dBjA)
minus minus
Arzahl der Personen innerhalb | Arzahl der Personen innerhalb der
der Pegelsiufs 1 Pegelsiute 1
Die Isolimien wurden vom Gutachten G 10,1, Teil C dbernommen.
- r 1
Strukturdaten der Stadte / Gemeinden "
Darmstadt
L
2 i) Bewdl ki Bezchafigte
— v [(Wohn) Bewdl E;ung . BE i )
Erst- Pt Machy- = | Zuwache- Bestanes | Mot | Zusachs™
wohnaite | wehrwite potenzial | pobensial = poterzial potenzial
| summe stacti Gemeirge | 136578 | 1125 | 17ee a1 | aves | 150 ] asan |
Besonders schutzbedirftige Bereiche
Bestand
At der Einrishiung Anzahl SN":“;‘
Albanpllegeeinnchiungen 11 1.364]
Kindergarien’ -lagesstitian 58 4324
Krankenhduser S 2.014
Schulen 47 | 300661

Summe Gemeinde

122

30N

Zusammengefasst stellen sich die Fraport-Erkenntnisse wie folgt dar:
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Ergebnisse Ist-Situation 2000

Schutzziel ,Gesundheitsschaden/Krankheiten® — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

Schutzziel ,Gesundheitsschaden/Krankheiten — Praventiver Richtwert
Schutzziel ,Erhebliche Belastigung“ — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

Schutzziel ,Erhebliche Belastigung“ — Praventiver Richtwert
Schutzziel ,Kommunikation“ — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

Schutzziel ,Kommunikation“ — Praventiver Richtwert
Keine Bevdlkerung betroffen

Keine Beschaftigte betroffen

Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen
Schutzziel ,Schlaf* — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen

Keine Beschaftigte betroffen

Keine besonders schutzwiirdigen Bereiche betroffen
Schutzziel ,Schlaf* — Praventiver Richtwert

Keine Bevdlkerung betroffen

Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwiirdigen Bereiche betroffen

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt ware demnach laut der von der Wohnumfeldstudie in
der Istsituation von Fluglarm nicht betroffen. Die eigenen Uber Jahre angefertigten Mes-
sungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt in Arheilgen und Wixhausen belegen aber
das Gegenteil (vgl. Anlage 22).

Ergebnisse Prognosenulifall 2015

Schutzziel ,Gesundheitsschaden/Krankheiten® — Kritischer Toleranzwert
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Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Gesundheitsschaden/Krankheiten“ — Praventiver Richtwert
Schutzziel ,Erhebliche Belastigung“ — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Erhebliche Belastigung® — Praventiver Richtwert
Schutzziel ,Kommunikation® — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Kommunikation“ — Praventiver Richtwert

Prognoseergebnizse filir die Lirmbelastung der (Wohn-)Bevilkerung durch Fluglirm

Prognosanulifall 2015
Schutzziel "Hommunikation” - Praventiver Richtwert

7 {Wiohn-} Bevalkerung 1)
Bestard
Stadt | Gameinds Erst- Zwait- Nathy. - 3 Zuwachs-4)
weohnsilz wahnsilz pobarzal palenzial

Bliltelbam 318 103 a 133
Drarmstadt 14 (] a u]
Frankfurt am Main 4 [+] ] o
Gial-Catau 11 [i] a 1]
Kalsterbach 25 2 a 1]
Mirfelden-sWall darf 812 44 &1 1]
Hauheim 17 i} [} u}
Heu-lsenbung 1.688 i 18 a
CHTenbkach am Main 4877 31 an0 1]
Raunheim 10,248 46 50 108
Rissalsheim 930 7= i} i}
Tresur 2 (1] i} a
‘iibe nstadi i 20 a

Summe 22,408 850 a2r 242

Ganze 14 Einwohner in Darmstadt waren im Prognosenulifall kommunikationsgestort.

Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwiirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Schlaf‘ — Kritischer Toleranzwert
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Prognoseergebnisse fiir die Lirmbelastung der (Wohn-)Bevilkerung durch Fluglirm
Prognosanulifall 2015
Schutzziel "Schlaf’ - Kritischer Tolaranzwoart

5 [Wiohn-) Bewtlkermng 1)
Bestand
Stadt / Gameinde Erst- Bweit- Mt - 3] Zimwachs-4)
Ll Al Aianegl I -

|Blttelbom 1.481 48 [i] 1]
Darmetadt 12 0 0
Frankfurt am Main 4 0 0
Grof-Gerau 3 [} [}
|Mdrfelden-Yalldarf b | (] (]
Raunheim 4573 108 L] 1M
Wil rata it 48 o [i] [i]
Summe 158 157 i} 18

Ganze 12 Einwohner in Darmstadt waren im Prognosenullifall schlafgestort.

Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Schlaf‘ — Praventiver Richtwert
Keine Bevdlkerung betroffen

Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

Ergebnisse Planungsfall 2015

e Schutzziel ,Gesundheitsschaden/Krankheiten“ — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Gesundheitsschaden/Krankheiten — Praventiver Richtwert
Schutzziel ,Erhebliche Belastigung“ — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Erhebliche Belastigung“ — Praventiver Richtwert
Schutzziel ,Kommunikation® — Kritischer Toleranzwert

Keine Bevdlkerung betroffen
Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Kommunikation“ — Praventiver Richtwert
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Prognoseergebnisse fir die Lirmbelastung der (Wohn-)Bevilkerung durch Fluglirm

Flanungsfall 2015
Schutzziel "Hoemmunikation" - Préventiver Richtwert

% {Wahn-) Bevolkerung 1)
Bestand
Stadt § Gemeinde Erst- Zwait- Hachy. - 2] Zuwache-4)
wohnsitz wahnsitz poberzial patenzial

|Blitbelbam 137 45 o o
Darmetadt 15 a o o
Flirsheim 3480 206 o8 1.438
Frankiurt am Main a.185 300 E18 1]
Grof-Gearau 3 a ] L]
|Mefelden-Walldarf 1063 -} 11 1]
Bauheaim £.358 135 o 350
Meu=Isenbung 5485 544 136 1]
Cifenbach am Main o8 5 i} (1]
Raunheim T204 176 133 B4
RCes|shein £.033 424 o o
\Wpibereta it 512 33 o i}
Bumme 3677 1.874 1.808 1883

Ganze 15 Einwohner in Darmstadt waren im Ausbaufall kommunikationsgestort.

Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwiirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Schlaf‘ — Kritischer Toleranzwert

Prognoseergebnisse fiir die Lirmbelastung der (Wohn-)Bevilkerung durch Fluglirm

Flanungsfall 2015
Schutzziel "Schlaf’ - Kritischer Toleranzwert

% {Wahn-) Bevolkerung 1)
Bestand
Stadt / Gemeinde Ersi- il Hachw. - 3 Zuwachs-4)
wohnsilz wahnsilz pobarzal pobenzial

|Bltealbam 1.088 a5 o 1]
Darmsiadi 18 i} i} (1]
Frankfur am Main 2 o o 1]
Crol-Cerau 10 o] ] L]
|Midefelden-Walldarf 23 1} o o
Bl beim E.178 a0 o 350
Meuslsenburg 1.453 138 10 1]
Raunheim 1.155 28 1 58
RiEsalshein BE4 S8 ] L]
Tribur 12 a i 1]
Wi rata ot an an o 1]
Bumme 11.135 159 11 408

Nur 16 Einwohner in Darmstadt waren nach dieser Prognose im Ausbaufall schlafge-
stort.
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Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

e Schutzziel ,Schlaf‘ — Praventiver Richtwert

Prognoseergebnisse fiir die Lirmbelastung der (Wohn-]Bevilkerung durch Fluglidrm

Flanungsfall 2015
Schutzziel "Schiaf” - Praventiver Richtwert

%) {Wohn-) Bevilkerung 1)
Bestand
Stadt / Gameinds Erst- Zweit- Machw -3 | Ziwashe-9)
wohnsilz wahnsiz poberzal pabenzial

|Eiitalbom 7 2 o 1]
Darmstadt 5233 234 o 234
Frankfurt am Main 2572 241 715 o
|Mgefelden-Walldar? ] 8 28 1]
Maubaim 2437 M o o
Meuslsenbung TR45 T4B 484 34
Cffenbach am Main 22242 1.157 3.580 348
R issa|shein 2235 145 ] L]
Wiieibe ratan it 1.452 105 o 1]
Summe 44261 2,675 4.78T &16

Bei 5467 Einwo__hnern der Wissenschaftsstadt Darmstadt unterstellt die Studie im
Ausbaufall eine Uberschreitung des Praventiven Richtwerts Schlaf.

Keine Beschaftigte betroffen
Keine besonders schutzwirdigen Bereiche betroffen

8.1. Einwendungen

Die Ergebnisse der Wohnumfeldanalyse werden als voéllig illusorisch und weltfremd zu-
ruckgewiesen. Berichte betroffener Bevolkerungsteile in den Nordstadtbezirken sowie
die eignen Larmmessungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt in Arheilgen und Wix-
hausen weisen eine erheblich belastende Larmsituation bereits im gegenwartigen Zu-
stand auf.

8.2. Forderung
Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Uberarbeitung der Analyse sowie die

Durchfuhrung einer Burgerbefragung zur Ermittlung der tatsachlichen Betroffenheit
(Quantitat und Qualitat).

9. Fluglarm

Im larmmedizinischen Gutachten (G12.1) werden auf Grundlage der "Erarbeitung von
Fluglarmkriterien fir ein Schutzkonzept bei wesentlichen Anderungen oder Neuanlagen
von Flughafen/Flugplatzen" (so genannte Synopse) die von der Fraport AG flur mafRgeb-
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lich gehaltenen Begrenzungs- und Eckwerte flir LArmimmissionen in der Umgebung von
Flughafen heraus gearbeitet.

Die Gutachter empfehlen, nur die kritischen Toleranzwerte und praventive Richtwerte zu
berechnen. Schwellenwerte seien hingegen zur Risikoabwagung nicht geeignet. Sie 16s-
ten keinen unmittelbaren aktuellen Handlungsbedarf aus.

Zentrales Schutzziel fur die Tagzeit sei das Kriterium "Erhebliche Belastigung”. Als kriti-
scher Toleranzwert wird hier ein Wert von Leq (3) = 65 dB(A) aulRen definiert, als pra-
ventiver Richtwert ein Wert von Leq (3) = 62 dB(A) auRen. Weder gegenwartig noch im
Planungsfall 2015 befindet sich laut larmmedizinischem Gutachten im Bereich der 65
dB(A)-Isolinie betroffene Wohnbevdlkerung. Dort, wo der praventive Richtwert, nicht je-
doch der kritische Toleranzwert, Gberschritten wird, erhdht sich die Zahl der betroffenen
Wohnbevdlkerung.

Far die Nachtzeit ist im larmmedizinischen Gutachten (G12) fur das Schutzziel Schlaf ein
kritischer Toleranzwert von 6 x 75 dB(A) Lmax aulen festgelegt worden. Der praventive
Richtwert fur das Schutzziel Schlaf wird nach den Kriterien 8 x 71 dB(A) Lmax (22.00 bis
01.00 Uhr) und 5 x 68 dB(A) Lmax (01.00 bis 06.00 Uhr), jeweils auf3en, definiert. Im
Bereich der Kontur 6 x 75 dB(A) Lmax wird nach dem Gutachten insgesamt eine Zu-
nahme der Betroffenenzahlen erwartet. In einzelnen Gemeinden soll es auch Entlastun-
gen geben. Im Bereich der Kontur des praventiven Richtwerts flr das Schutzziel Schlaf
von 8 x 71 dB(A) Lmax (22.00 bis 01.00 Uhr) und 5 x 68 dB(A) Lmax (01.00 bis 06.00
Uhr) wird - bei Entlastung einzelner Gemeinden - insgesamt eine Zunahme der betroffe-
nen Wohnbevoélkerung prognostiziert. Insbesondere in Darmstadt, Frankfurt am Main,
Nauheim, Neu-lsenburg, Weiterstadt und Risselsheim wird es zu einer Zunahme der
durch Larm betroffenen Wohnbevélkerung kommen.®

Hinsichtlich der Bewaltigung der vom Flugbetrieb ausgehenden Gerauschimmissionen
werden aktive und passive Schallschutzmafnahmen als denkbar'® erachtet, von den
Gutachtern jedoch nicht konkretisiert, geschweige denn auf ihnre Wirksamkeit untersucht.

Nach Ansicht der Gutachter besteht keine generelle Reduzierung der planerischen Ges-
taltungsfreiheit zur Lésung des damit verbundenen Interessenskonfliktes auf eine Ver-
pflichtung zum aktiven Larmschutz (am Tage) im Sinne eines absoluten Vorrangs vor
SchutzmaRnahmen zugunsten der AuRenwohnbereiche." Eine aus Sicht der Wissen-
schaftsstadt Darmstadt sinnvolle Kontingentierung gerat damit von vornherein nicht in
das Blickfeld der Gutachter.

Die Gutachter betonen, man habe in den vergangenen Jahren beim Verkehrstrager Luft-
verkehr sowohl auf rechtlicher als auch auf technischer Ebene bereits viel erreicht. Die
tatsachliche Larmbelastung der Bevdlkerung in der Umgebung des Flughafens Frankfurt
sei in nahezu jedem Betrachtungszeitraum weniger stark gestiegen als die Kapazitat der
Flughafen- Infrastruktur bzw. sogar ricklaufig. Es wird hervorgehoben, der Zuwachs an
Kapazitat und wirtschaftlicher Entfaltung sei in den vergangenen Jahren — relativ gese-
hen — mit einer Entlastung der Bevélkerung von Fluglarm einher gegangen. '

Dieser Aussage tritt die Wissenschaftsstadt Darmstadt mit Nachdruck entgegen. Die
eigenen Larmmessungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt belegen eine gegenlaufige

o Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 71+72
'% Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 72
" Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 72
'2 Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 85
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Entwicklung mit einer zunehmenden Belastung der Darmstadter Bevdlkerung. Bei diesen
Berechnungen wird auf NAT-Werte und nicht ,,schén“ gerechnete Leq-Werte abgestellt.
Sie dokumentieren, dass von einem relativen Rickgang der Larmbelastung keine Rede
sein kann.

Soweit die Gutachter aus larmmedizinischer Sicht Handlungsbedarf sehen, werden der
Fraport AG keine konkreten Vorgaben gemacht. Ein Bewegungs- und Larmkontingent
als mogliche Schutzmalnahme erwagen die Gutachter nicht einmal am Rande. Dies halt
die Wissenschaftsstadt Darmstadt fur unannehmbar. Eine derartige Kontingentierung
muss dringend zum Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens gemacht werden. Sei-
ne Auswirkungen auf die Bevolkerung sind zu untersuchen. Dies gilt auch und insbeson-
dere fUr das Gebiet der Wissenschaftsstadt Darmstadt.

Schutzziel Tag™

Bezuglich der Belastung durch flugbetriebsbedingte Gerausche wahrend des Tages stel-
len die larmmedizinischen Sachverstandigen im Gutachten G12 malgeblich auf den
Praventiven Richtwert flr das Schutzziel ,Vermeidung erheblicher Belastigung® (Leq,16h
auflen = 62 dB(A)) ab. Nach Auffassung der Vorhabentragerin soll deshalb fir die Frage,
ab wann bauliche Schallschutzmallinahmen vorzusehen sind, dieser Wert malfigeblich
sein. Seine Uberschreitung bedeute aber nicht zwingend, dass SchallschutzmaBnahmen
durchgeflhrt werden mussten. Vielmehr beginne hier die Prifung, ob larmmindernde
MaRnahmen erforderlich seien. Dabei bleibt aber offen, wer diese Prufung wahrnehmen
soll.

Der Praventive Richtwert Leq,16h aulen = 62 dB(A) wird in einer Isokontur ausgedrickt.
Innerhalb dieser wird vermutet, dass eine Anspruchsberechtigung besteht. Wohngebau-
de, die durch die Kontur ,angeschnitten werden, sollen vollstandig erfasst werden. Au-
Rerhalb der Kontur bestehe allerdings kein Anspruch auf baulichen Schallschutz. Die
Bemessung des baulichen Schallschutzes soll dabei so erfolgen, dass nach einer Einzel-
fallbetrachtung in den Aufenthaltsraumen des betroffenen Wohngebaudes innen der
Praventive Richtwert zur Vermeidung von Kommunikationsstérungen (Leq,16h innen =
40 dB(A)) erreicht wird. Hierbei wird davon ausgegangen, dass durch StoRliftung fir
eine ausreichende Bellftung der Wohnraume gesorgt werden kann. Die Bemessung der
Mafinahmen erfolgt also anhand einer Betrachtung jedes einzelnen Wohngebaudes. Es
soll nicht generalisierend ein bestimmtes Mal} an Schallschutz angeboten werden, wenn
der Praventive Richtwert zur "Vermeidung erheblicher Belastigungen (auf3en)" Uber-
schritten wird.

Schutzziel Nacht™

Im Hinblick auf die Belastung durch flugbetriebsbedingte Gerdusche wahrend der Nacht
stellen die larmmedizinischen Sachverstandigen im Gutachten G12.2 auf Pegelhaufig-
keitskriterien ab. Dabei wird die Nacht fur den Praventiven Richtwert des Schutzziels
"Schlaf" in zwei Zeitscheiben (22:00 Uhr bis 1:00 Uhr und 1:00 Uhr bis 6:00 Uhr) aufge-
teilt. Nach Auffassung der larmmedizinischen Sachverstandigen ist diese Aufteilung der
Nacht in zwei Zeitscheiben auch unter Berlcksichtigung der Mediationsnacht zugrunde
zu legen. Der Praventive Richtwert fir den ersten Teil der Nacht lautet Lmax, 22-1h in-
nen = 8 x 56 dB(A). Fur den zweiten Teil der Nacht betragt er Lmax, 1-6h innen = 5 x 53
dB(A). Nach Auffassung der Vorhabentragerin soll fiir die Frage, wann baulicher Schall-
schutz vorzusehen ist, darauf abgestellt werden, ob zu dem jeweiligen Nachtzeitraum

'3 Planteil A 2 Anlage 1 — MaRnahmenkonzept Seite 12
' Planteil A 2 Anlage 1 — MaRnahmenkonzept Seite 13
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diese Werte (sowie erganzend in der Gesamtnacht der Kritische Toleranzwert von 6 x 60
dB(A)) innen eingehalten werden. Das Untersuchungsgebiet, innerhalb dessen die be-
troffenen Wohngebaude zu identifizieren sind, wird dabei auf Basis der Innenschutzziele
ermittelt. Auerhalb der Kontur soll kein Anspruch auf baulichen Schallschutz bestehen.
Fir die Ausweisung der Kontur wird zur Nachtzeit von einem gekippten Fenster in den
zu schitzenden SchlafrBumen ausgegangen. Die das Untersuchungsgebiet umfassende
Kontur bildet sich aus der einhiillenden anhand der Pegelhaufigkeitskriterien zum Pra-
ventiven Richtwert und zum Kritischen Toleranzwert unter Berlcksichtigung der ge-
rauschmindernden Wirkung eines angekippten Fensters (Pegelminderung: 15 dB(A)1)
und somit als AuRen-Kontur aus:

- Lmax 22:00-06:00 h = 6 x (60+15) = 6 x 75 dB(A) (= Kritischer Toleranzwert)
- Lmax 22:00-01:00 h = 8 x (66+15) = 8 x 71 dB(A) (= Praventiver Richtwert)
- Lmax 01:00-06:00 h = 5 x (63+15) = 5 x 68 dB(A) (= Praventiver Richtwert).

Schulen '®

Die Gutachter fihren in ihrem Gutachten G 12.2, Kapitel 4.1, aus, dass in Schulen, in
denen ohnehin nur Unterrichtsrdume schutzbediirftig seien, eine StoRliftung in den Un-
terrichtspausen ausreichend sei und Fenster daher wahrend des Unterrichts geschlos-
sen bleiben kdnnen. An keiner Schule wird ein Handlungsbedarf festgestellt.

Kindertagesstatten

Bei Kindertagesstatten gilt das fir diese Einrichtungsform genannte Schutzziel fur Ganz-
tagseinrichtungen und dort fur Ruherdume. Hierbei wird nach den Ausfuhrungen des
Gutachtens G12.2, Kapitel 4.2, davon ausgegangen, dass Fenster in Ruherdaumen wah-
rend der mittaglichen Ruhephase geschlossen sind. Diese Annahme geht ersichtlich an
der Realitat vorbei.

Gewerbliche Einrichtungen’®

Fir rein gewerbliche Tatigkeiten wird im Gutachten G12.2 differenziert zwischen geisti-
ger Tatigkeit einerseits und sonstiger Blrotatigkeit, Routinetatigkeit und mechanischen
Arbeiten andererseits. Fur geistige Tatigkeit empfehlen die larmmedizinischen Sachver-
standigen die Einhaltung eines Leq auften von 70 dB(A) bei gekipptem Fenster bzw. Leq
auflen von 80 dB(A) bei geschlossenem Fenster. Die Gutachter halten es fir zumutbar,
die Fenster tagsiuber wahrend der Arbeitszeit geschlossen zu halten und StoRluftung
vorzunehmen. Unter dieser Voraussetzung sind in keinem der betroffenen Gewerbege-
biete bauliche Schallschutzmal3nahmen vorzusehen.

9.1. Einwendungen

Eine kritische Prifung des vorgelegten Fluglarmschutzkonzeptes anhand des aktuellen
larmmedizinischen Kenntnisstandes, eigener Larmmessungen der Wissenschaftsstadt
Darmstadt und anhand von Erfahrungsberichten Betroffener ergibt, dass die vorliegen-

"> Planteil A 2 Anlage 1 — MaRnahmenkonzept Seite 14
'® Planteil A 2 Anlage 1 — MaBnahmenkonzept Seite 15
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den Gutachten die effektive Belastung der Bevdlkerung nicht entsprechend der Realitat
abbilden.

Entscheidungen und Bewertungen im Gutachten G-12.1 sind anhand der Ausflihrungen
zum Schutzziel nicht nachzuvollziehen.

Schon die Einteilung in ,Kritische Toleranzwerte® und ,Praventive Richtwerte“ ist nicht
ausreichend plausibel. Hinsichtlich der Frage der Belastigung stellt das Schutzkonzept
beim Praventiven Richtwert auf 25% stark Belastigte ab. Dies soll ,internationalen Ge-
pflogenheiten® entsprechen, was jedoch weder belegt noch inhaltlich begriindet wird.

Nach den Ergebnissen der internationalen LARES-Studie ist davon auszugehen, dass
beim Erreichen des Kritischen Toleranzwertes ein zusatzlicher Anteil von 1,6 % der be-
troffenen erwachsenen Bevolkerung aufgrund der Fluglarmbelastung eine arztliche Hy-
pertoniebehandlung benétigt. Das sind hohe Gesundheitsrisiken, die nicht hingenommen
werden kdnnen.

Insgesamt sind die Ausflihrungen zur Belastigung nicht koharent und nachvollziehbar.

Zur Vermeidung von Schlafstérungen arbeitet das Schutzkonzept der Fraport AG hin-
sichtlich von Maximalpegeln mit einem NAT-Wert (Number above Threshold) als Praven-
tivem Richtwert und einem oberen Begrenzungswert (Kritischer Toleranzwert), der nicht
Uberschritten werden darf. Beide Richtwerte werden mit einem Cortisolmodell begrindet,
das jedoch viele Pegel-Haufigkeitspaare gleichen Risikos liefert. Eine Begriindung fir die
Auswahl der beiden Richtwerte wird nicht gegeben. lhre Abstufung widerspricht auf3er-
dem den im Kapitel ,Schutzziel® genannten ,Einteilungskriterien®. Insgesamt sind die
Ausflhrungen zum Schutz des Schlafes in erheblichem Malde inkonsistent. Dartber hin-
aus prift das vorgelegte Modell nicht die Cortisolakkumulation im Laufe der Nacht, wie
sie im Gutachten G-12.1 dargelegt wird. Vollig offen bleibt, wann ein Effekt gesundheits-
relevant ist oder nicht.

Mit dem Bewertungsmodell werden abgestufte Bewertungsgrenzen vorgeschlagen. Dem
.Kritischen Toleranzwert” wird eine Maxime zugeordnet, die einer Gefahrenabwehr ent-
spricht. Hingegen soll der ,Praventiven Richtwert* Vorsorgegedanken verfolgen. Begriin-
det wird diese hierarchische Struktur anhand des Gefahrdungspotenzials, der wissen-
schaftlichen Evidenz und der Verbreitung. Es ist demzufolge zu erwarten, dass den ,Kri-
tischen Toleranzwerten® jeweils ein hdheres Gefahrdungspotential und damit auch ein
héheres Ausmal der Betroffenheit zugeordnet werden kann.

Zur Begrindung der Richtwerte wird von Griefahn, Jansen, Scheuch und Spreng im
Gutachten G-12.1 ausgeflihrt:

,Wichtig erscheint der prozentuale Anteil der Betroffenen, d. h. ein soziologischer Faktor
spielt fiir die Definition der Erheblichkeit eine entscheidende Rolle. Laut (ibereinstim-
menden Untersuchungsbefunden ist seit langem der Beginn der Beladstigung bei Mitte-
lungspegeln von 50 - 55 dB(A) anzusetzen. Es besteht auch sicherlich Einigkeit dahin-
gehend, dass bei Belastungen (iber 55 dB(A) Belastigungen mit Sicherheit zu erwarten
sind. Geringere Pegel als 55 dB(A) werden in der Regel nicht als laut bezeichnet® (G-
12.1, S. 113).

Diese Ausflhrungen werden als fehlerhaft angegriffen. Nach Ansicht der Wissenschafts-
stadt Darmstadt ist der Beginn einer larmbedingten Belastigung nicht erst bei 50 — 55
dB(A) anzusetzen. Die Festlegung des Schwellenwertes fur Belastigung auf einen Leq
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von 50 bis 55 dB(A) halt einer wissenschaftlichen Uberpriifung nicht stand. Die von der
Europaischen Union anerkannten Dosis-Wirkungskurven zur Belastigung [Miedema
2002] zeigen, dass die entscheidende Schwelle unter einem Ldn von 45 dB(A) liegt. Die
international anerkannten Belastigungskurven aus der Metaanalyse von Miedema wei-
sen fUr einen Ldn von 45 dB(A) 1,4% ,stark” Belastigte, 11% Belastigte und 28% ,gering“
Belastigte und einen weiteren Anstieg dieser Anteile parallel zum Pegel aus.

Die Aussage der Gutachter, dass Belastigung mit Sicherheit bei einem Leq von 55 dB(A)
zu erwarten ist, ist irrefihrend. Die Gutachter legen damit nahe, dass unterhalb von 55
dB(A) nicht mit Sicherheit von larmbedingter Belastigung ausgegangen werden kann.
Die 55 dB(A) werden von den Gutachtern nicht anhand von Belastigungsuntersuchungen
belegt, sondern sind nach lhrer Ansicht bereits dadurch gerechtfertigt, dass Pegel unter-
halb von 55 dB(A) als nicht mehr laut* zu bezeichnen seien. Was aber als ,laut* emp-
funden wird, richtet sich nach der subjektiven Wahrnehmung und unterliegt demzufolge
einer grollen Schwankungsbreite. Ein aquivalenter Dauerschallpegel Uber einen Beurtei-
lungszeitraum von 6 Monaten wird vom Betroffenen nicht wahrgenommen. Lediglich die
vielen Einzelschallereignisse mit den unterschiedlichen Gerauschsituationen werden
bewusst erlebt. Der Begriff ,laut* ist demzufolge nicht geeignet, den Beginn einer Belas-
tigung zu definieren.

Erstaunlich ist auch, dass die Festlegung des ,Kritischen Toleranzwertes“ auf ein Leq
von 65 dB(A) mit dem Hinweis auf die grofRe Variabilitdt der Untersuchungsergebnisse
erfolgt, ohne dass diese dargestellt oder diskutiert wird. Durch welche Kriterien der Leq
von 65 dB(A) letztendlich bestimmt wurde, wird nicht mitgeteilt. Diese Festlegung muss
daher als willkurlich eingestuft werden.

Die Erheblichkeit der Belastigung wird von den Gutachtern praventiv bei 25% stark Be-
Iastigten festgelegt, obwohl sie — freilich ohne Angabe von Quellen - mitteilen, dass in
der Literatur fir eine erhebliche Belastigung Prozentsatze zwischen 1% und 40% ge-
nannt werden. Insbesondere wenn in der Fachliteratur so unterschiedliche Ansatze ver-
treten werden, ist eine inhaltliche Begriindung fir die Wahl des Prozentsatzes von 25%
unumganglich. Eine solche Begrindung bleiben die Gutachter indes vollstandig schuldig.
Auch ihr Argument, dass der Ansatz von 25% stark Belastigter in der Vergangenheit
mehrfach gewahlt wurde, kann nicht lberzeugen. Richtwerte, die in der Vergangenheit
genutzt wurden, missen heutigen Anspriichen nicht mehr genligen. Es ware notwendig
gewesen, die fachliche Begrindung fur einen Prozentsatz von 25% stark Belastigter da-
hingehend zu prifen, ob sie dem heutigen wissenschaftlichen Kenntnisstand noch ent-
spricht bzw. ob es aus heutiger Sicht einen (iberlegeneren Ansatz gibt.

Im Gutachten G-12.1 wird zum Schutz des Schlafes auf Modelle von Griefahn und
Spreng zurickgegriffen, die hinsichtlich der Stérung des Schlafes Pegel-
Haufigkeitspaare liefern, die jeweils das gleiche Risiko reprasentieren. Die Ausgangsda-
ten bzw. das Modell von Griefahn sind weder plausibel noch nachvollziehbar.

Das Cortisolmodell von Spreng liefert fir jeden Maximalpegel eine tolerable Anzahl von
nachtlichen Uberfliigen. Es soll eine Akkumulation der n&chtlichen Cortisolkonzentration
Uber einen maximal zulassigen Wert vermieden werden. Dabei werden zwei Wertepaare
aus der Kurve gleichen Risikos herausgegriffen und als Richtwerte definiert. Das Pegel-
haufigkeitspaar 13 x 53dB(A) wird zum Praventiver Richtwert ernannt und als NAT-Wert
definiert, der bis zum Kritischen Toleranzwert (6 x 60dB(A)) tbertroffen werden darf. Das
Pegel-Haufigkeitspaar 6 x 60dB(A) wird als Kritischer Toleranzwert gewahlt und darf in
keinem Fall Uberschritten werden. Eine Begrindung flir diese Auswahl fehlt. Dartiber
hinaus liegt das Gesamtrisiko des Praventiven Richtwertes als NAT 13 x 53dB(A) um ein
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vielfaches hoher als das Gesamtrisiko des Kritischen Toleranzwertes (als nicht zu tber-
schreitendes Pegel-Haufigkeitspaar). Es widerspricht damit den Klassifizierungsregeln,
wonach eine Abstufung der Richtwerte anhand des Gefahrdungspotenzials und der wis-
senschaftlichen Sicherheit der Erkenntnisse vorgenommen werden soll.

Véllig offen bleibt, Uber welchen quantitativen Ansatz die Richtwerte fir die zweigeteilte
Nacht ermittelt wurden.

Neben der erheblichen Missachtung der eigenen Vorgaben der Gutachter bei der Fest-
legung der Richtwerte (vgl. Absatz 4.1.1) ist zu vermerken, dass im Gutachten G-12.2
der ,Kritische Toleranzwert®, der nach den Ausfihrungen im Gutachten G-12.1 in keinem
Fall Gberschritten werden darf, als NAT-Wert interpretiert wird. ,Fir die gesamte Nacht
wurde ein Kritischer Toleranzwert von NAT(22-6h) = 6 x 75 dB(A) festgelegt‘(G12.2, S.
11). Eine solche Vorgehensweise ist nach Meinung der Wissenschaftsstadt Darmstadt
methodisch nicht zuldssig. Sie ist auch der Ansicht, dass die Einhaltung des Schutzzie-
les Gesundheit aus rechtlicher Sicht strikt und generell notwendig ist. Insoweit durfen
keine Ausnahmen und Vorbehalte gemacht werden.

Die Gutachter diskutieren im Ubrigen sogar ihrerseits MPH-Werte, welche strikter sind
als NAT-Werte, ohne allerdings die hieraus erforderlichen Konsequenzen zum Schutz
der Gesundheit der Wohnbevélkerung zu ziehen. Nach Auffassung der Wissenschafts-
stadt Darmstadt mussen bereits Praventive Richtwerte eingehalten werden, um Gesund-
heitsgefahrdungen zu vermeiden. Diese sind als Aufwachkriterium und anhand des Cor-
tisolwerts ermittelt worden ( S.188, S. 173, S. 44 des Gutachtens).

Samtliche Auswertungen und Gutachten zum Schallschutz wahrend der Nachtzeit sind
auRerdem hinfallig und nicht verwertbar, da sie das beantragte Nachtflugverbot bzw. den
Transfer des Nachtflugverkehrs in die Nachtrandzeiten 22.00 - 23.00 Uhr und 5.00 - 6.00
Uhr nicht abbilden und somit eine sachgerechte Beurteilung der Larmsituation nicht zu-
lassen. Die Belastungen der Betroffenen durch die antragsgemal verkurzte Schlafzeit in
der Nacht werden im Gutachten nicht dargestellt.

Die Larmberechnungen mussen ferner auch aus folgenden Griinden als mangelhaft und
nicht verwertbar bezeichnet werden:

o Die Flugzeuggruppeneinteilung AzB99 bericksichtigt nicht das Grol¥flugzeug A380
(550t), welches in Frankfurt definitiv zum Einsatz kommen wird.

e Die Flugbewegungszahl in den Larmberechnungen wird begrenzt auf 344.926 (6 Mo-
nate). Wie von uns an anderer Stelle ausfuhrlich erlautert wird, ist eine Erhéhung die-
ser Zahl aber moglich und wahrscheinlich. In der Anhdérung im Raumordnungsverfah-
ren wurde von der Fraport AG selbst eine denkbare Flugbewegungszahl von 800.000
eingeraumt. Experten gehen von einer noch héheren Quantitat aus. Deswegen muss
schon jetzt im Planfeststellungsverfahren mit den maximal mdglichen Flugbewe-
gungszahlen (900.000) gerechnet werden. Etwas anderes gilt nur dann, wenn die
Planfeststellungsbehérde die Flugbewegungszahlen im Rahmen einer Kontingentie-
rung auf 657.000 Flugbewegungen deckelt.

o Die Berechnungen sind ungenau. Meteorologische Einflisse werden nicht berlck-
sichtigt (G 10.1, S. 21). Das Steigverhalten der Flugzeuge ist gerade im Sommer
sehr unterschiedlich; die AuRentemperatur hat wesentlichen Einfluss auf die Steigra-
te der Luftfahrzeuge, so dass sich weitaus héhere tatsachliche Larmwerte als die von
den Gutachtern ermittelten ergeben. Des Weiteren besteht der Verdacht, dass
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die den Larmisophonen zu Grunde liegenden Berechnungen nicht nach der 100/100-
Regelung vollzogen worden sind, sondern hier die Realverteilung Eingang gefunden
hat. Sollte sich dieser Verdacht bestatigen, muss eine Uberarbeitung und Neube-
rechnung aller einschlagigen Gutachten sowie der Isophonen erfolgen.

e Die erforderliche Genauigkeit der Berechnungen im Bereich der Wissenschaftsstadt
Darmstadt ist nicht gegeben. Dies folgt aus dem oben erwdhnten Vergleich mit den
eigenen Messdaten der Stadt.

¢ In die Berechnungen flieRen weder die Zeitbewertung slow/fast, Frequenzbewertung,
Schalldynamik, noch die A-Bewertung (G 12.1, S. 174f) ein. Dies hat zur Folge, dass
die Belastungssituation nicht adaquat berticksichtigt wird.

Im Ergebnis unterschatzen alle vorliegenden Fluglarmberechnungen den Larm und be-
ricksichtigen nicht die fur den Larmschutz notwendigen ,Pufferwerte®.

Im Gutachten G 10.2, Bild 9 und G 10.3, Bild 2 wird der Verkehrslarm in den Wohngebie-
ten zu hoch angesetzt. Darliber hinaus wird der Kranichsteiner Bahnhof fehlerhaft noch
als Rangierbahnhof eingestuft.

Die Basis flr die Darstellung der Auswirkungen des Fluglarms bildet das Gutachten G
12.1 und G 12.2., wobei

o die nachtliche Uberproportionale Reaktionsschwelle bei Lmax 53 liegt,
das Aufwachkriterium 6x60 auf einer theoretischen Weckschwelle basiert (S.41), ob-
gleich Standardabweichungen von +/- 7 = 53 die Norm sind, gestltzt durch das Cor-
tisolmodell,

o der Schlafstadienwechsel als geringere Stérung klassifiziert (S.106) und Tiefschlaf
sowie Traumschlaf nur auf Aufwachwahrscheinlichkeiten charakterisiert werden
(S.89); Tiefschlafphasen sollen angeblich nachgeholt werden kénnen ( S. 86),

e eine Begrenzung des Fluglarms durch MHP vorgeschlagen wird, jedoch immer in
Verbindung mit einem Leq bzw. NAT- Werte in einer Ubergangsphase (S.173).

Die von den Gutachtern entwickelten Kriterien fir die Ausweisung von Schutzgebieten
sind der Kritische Toleranzwert (Gesundheitsbeeintrachtigung) und der Praventive
Richtwert (Gefahrdung der Gesundheit). Diese Schutzgebietsausweisung lasst nicht auf
die Belastung der Gebiete aufierhalb der lIsolinien schliefen, weil Leg-Werte fir die
Nacht nur in Verbindung mit Maximalpegeln aufgefihrt werden. Damit verschleiert man
das Problem der Belastung knapp unter dem Maximalpegelkriterium. Da es sich bei der
Berechnung aber um eine Durchschnittsnacht handelt, muss es zu nicht unerheblichen
Uberschreitungen kommen, die das Aufwach-Kriterium als haufiges Ereignis erfiillen.
Entsprechend oft muss der PRW in Gebieten erreicht oder Uberschritten sein, die den
Wert nicht durchschnittlich erreichen.

Nach Ansicht der Wissenschaftsstadt Darmstadt sollten hingegen als Schutzziel Maxi-
mal- und Mittelungspegel als Entweder-Oder-Option in die Beurteilung eingestellt wer-
den. Dies gilt um so mehr, als von den Gutachtern lediglich die Schwelle diskutiert wird,
die zu erinnerbarem Aufwachen fihrt und sich ,auf die subjektive Bewertung des Schlafs
auswirkt® (G12.1, S. 201). Demgegentber wird die Stérung der Schlafstadien und damit
des erholsamen Schlafverlaufs, welche in der Medizin inzwischen als Bewertungskriteri-
um anerkannt ist, nicht einbezogen.
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Andere wichtige Bewertungskriterien werden zwar aufgezahlt, flieRen aber ebenfalls
nicht in das Schutzkonzept mit ein (S. 100). Hierzu gehdren z.B. kardiovaskulare Reakti-
onen (S. 92), wobei hier die Ausléseschwelle nicht nur durch den Maximalpegel, sondern
auch durch Emergenz bestimmt ist (7-15 dB(A) Uber dem Grundpegel). Weiter zahlen
hierzu vegetative Reaktionen. Diese sind nicht gewdhnungsfahig (S.92). Im Gutachten
G11 werden daruber hinaus im Zusammenhang mit den SchutzmaRnahmen sachwidrig
nur die nachtlichen Larmbelastungen aufgefiihrt.

Zudem wird die Darstellung und Berechnung der Larmsituation nachts im Planungsfall
dem beantragten Flugbetrieb nicht gerecht. Wenn man von dem beantragten Nachtflug-
verbot ausgeht, ist die Aufteilung einer 8-stlindigen Nachtzeit in ein sog. ,Zweischeiben-
Modell* hinsichtlich der Aufwachkriterien wissenschaftlich unhaltbar.

Auf die larmmedizinische Studie kann man sich zum Beweis hierauf nicht berufen
(G12.2, S. 10). Im Gegenteil: Bei Fluglarmbelastungen in Abstanden von 20-40 Min.
wurde bei 83,5% der Probanden ein Anstieg der Herzrate festgestellt (G12.1, S. 32).
Erhéhte Cortisolwerte bei Uberschreiten einer bestimmten Anzahl in einer bestimmten
Zeit und gleichzeitige Kompensation der Flugbewegungen in den verbleibenden Nacht-
stunden fuhren zu einem nicht unerheblichen Schlafentzug (G12.1, S. 10). Eine Redukti-
on der Gesamtschlafzeit wird aber als bedenklich eingestuft (G12.1, S. 174). Hierzu
merken die Gutachter lediglich, aber entlarvend, an, ,aus Wirkungssicht ware ein allmah-
licher Abfall am Abend und ein entsprechender Wiederanstieg am Morgen vorzuziehen®
(G12.2, S. 10). Auch wird hier nicht von Nacht gesprochen, obwohl die Nachtrandstun-
den wesentlicher Bestandteil der Nacht sind. Auf die besondere Situation von besonders
schutzbedirftigen Personen wie Kindern, die friiher zu Bett gehen, wird tberhaupt nicht
eingegangen.

Die von Larmmedizinern ermittelten und zusammengetragenen Werte orientieren sich an
Schalleinwirkungen am Ohr des Schlafers. Fur die Umrechnung flr aufen wird eine
Schalldifferenz von 15 dB(A) angesetzt als Pegeldifferenz bei gekippten Fenstern. Hier
ware ein Toleranzwert von 3 dB(A) einzufiihren. Da den Berechnungen jeweils Werte zu
Grunde liegen, die eher zu niedrig als zu hoch liegen, ist von 12 dB(A) auszugehen.

Ein komplettes nachtliches SchlieRen der Fenster ist der Bevolkerung aus gesundheitli-
chen Griinden nicht zuzumuten. Dies stellt selbst bei einer sonstigen Entliftungsmoég-
lichkeit eine erhebliche Einschrankung der Wohnqualitat dar.

Fir die meisten Bewohner im Rhein-Main-Gebiet ist der Larm durch den Flugverkehr
taglich erlebbar, andere sind abhangig von der Windrichtung mehr oder weniger stark
betroffen. Wegen der nichtlinearen Dosis-Wirkungs-Beziehung und Schwellenwert-
Effekten kann sich eine Vervielfachung der Einfllisse ergeben.

Larm am Tage fuhrt zu

¢ Konzentrations-Stérungen:
Besonders bei Schulkindern und "Kopfarbeitern" ist eine Umgebung wichtig, die ein
ungestortes Arbeiten ermdglicht. Ploétzliche Unterbrechungen durch Fluglarm, gegen

die man sich nicht schitzen kann, kdnnen konzentrierte geistige Arbeit unmadglich
machen.
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Kommunikations-Unterbrechungen:

In der Schule lassen die Larmstérungen einen geordneten Unterricht oder ein ange-
messenes Lernen nicht zu.

So haben die Georg-August-Zinn-Schule aus Wixhausen und die in Arheilgen gele-
genen Wilhelm-Busch-Schule, Erich-Kastner-Schule und Astrid-Lindgren-Schule so-
wie die Stadtteilschule Arheilgen mitgeteilt (siehe Anlagenkonvolut 23), dass

- der Fluglarm bereits heute erheblich ist,

- bei gedffneten Fenstern ein Unterrichtsgesprach nicht moglich ist,

- eine regelmafige Bellftung der Unterrichtsraume auch wahrend des Unterrichts
notwendig ist (60m? Raumflache und 25 — 28 Kinder),

- der Fluglarm die Bauakustik zusatzlich verschlechtert,

- Unterricht im Freien, z.B. Sportstunden, infolge der Fluglarmbelastung kaum
moglich ist.

Am Arbeitsplatz kdnnen Kommunikationsunterbrechungen in ungunstigen Fallen
schwerwiegende gesundheitliche und wirtschaftliche Konsequenzen nach sich zie-
hen.

Lern-Storungen:

Klare Gedanken fassen, einen schwierigen Text verstehen, lernen generell wird bei
lautem Umgebungslarm, insbesondere unter Berlcksichtigung der Larmkurve eines
heranfliegenden Flugzeuges, unmdglich.

Wie sollen Kinder unter solchen Umstanden vernlinftig lernen kdbnnen?

Stress durch Mangel an Ruhe:

Auch bei vermeintlich leiseren Fluglarmereignissen reagiert der Korper gestresst. Bei
einer 50%-igen Steigerung genugen bereits ,leise“ Flugzeugereignisse, um Stress zu
generieren.

Dies kann zu

Stressbedingter Aggressivitat:

fuhren. "Larm" stammt vom Wort "Alarm" ab. In friilheren Zeiten waren nur wenige
laute Gerausche nicht mit Gefahr verbunden. Larm erzeugt im Korper automatisch
Alarmbereitschaft - Stresshormone werden ausgeschiittet. Ein Abbau der Stesshor-

mone durch Fluchtbewegung ist jedoch beim allgegenwartigen Fluglarm ausge-
schlossen.

Larm in der Nacht fihrt zu

Stérungen des Schlafrhythmus:

Das Hoérzentrum ist auch im Schlaf hellwach und bereitet selbst bei ,leisen Flugereig-
nissen“ das Aufwachen vor. Auch wenn der Betroffene nicht sofort aufwacht, wird
sein Schlaf unterbrochen.
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Wenn ein solches Ereignis vereinzelt wahrend der Nacht vorkommt, kann es mégli-
cherweise durch den restlichen Nachtschlaf noch ausgeglichen werden, weil der Kor-
per Gelegenheit erhalt, wieder in den ausgekligelten Rhythmus der verschiedenen
Schlafphasen einzuschwingen. Kommen jedoch solche Stérungen wiederholt vor,
kann der Rhythmus des Schlafes erheblich tangiert werden.

Stérungen im Hormonhaushalt:

Kann jemand keinen ungestorten Schlaf finden, versucht sein Korper gegenzusteu-
ern. Ein groRer Teil dieser Steuerung erfolgt hormonell. Wird jemand Uber I&ngere
Zeit solchen Schlafstorungen ausgesetzt, kann sein Hormonhaushalt erheblich in
Schieflage kommen. Dies kann wiederum zu gesteigerter Anfalligkeit fir eine Vielzahl
von Krankheiten bis hin zum friiheren Ableben flhren.

Verringerung der Schiaftiefe:

Durch die Verringerung der Schlaftiefe kommt ein "ungesunder" Schlaf zustande.
Neuere wissenschaftliche Forschungen deuten darauf hin, dass Stérungen des
Schlafrhythmus groReren Einfluss auf Wohlbefinden und Gesundheit haben als bis-
her angenommen.

Verkiirzung der Schlafzeiten:

Wenn der Schlaf immer wieder gestort wird, verkirzt sich die effektive Schlafzeit. Um
Unausgeschlafenheit zu vermeiden, misste die Ruhezeit also erhéht werden.

Leistungsschwachen wegen Schlafmangels bzw. Schlafstorungen:

Wenn die Dauer und die Qualitat des Nachtschlafes beeintrachtigt werden, ist nicht
die normale Leistungsfahigkeit gegeben.

Larm in den Tagesrandzeiten bedingt

Erhohte Sensitivitat in den Abendstunden:

Neuere wissenschaftliche Studien belegen, dass bereits die letzten Stunden vor dem
Zubettgehen einen groRen Einfluss auf die nachtliche Erholung haben. Aus diesem
Grunde ist es notwendig, nicht nur alle nachtlichen Stérungen des Schlafes zu ver-
hindern, sondern bereits in den Stunden davor die Belastungen zu vermeiden oder
zumindest deutlich zu reduzieren.

Storung der Einschlafphase:

Infolge Larmstorungen in der sensiblen Einschlafphase kann sich der Einschlafzeit-
punkt drastisch nach hinten verschieben, so dass die Betroffenen mdglicherweise
erst mit gravierender Verspatung zum Schlafen kommen. Nachtflugbeschrankungen
mussen deswegen bereits vor der Einschlafphase beginnen.
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e Stdérung der Aufwach-Phase:

Gegen Ende der Nacht wird der Schlaf "flacher" und darum stérungsanfalliger. Alle
Fluglarm-Ereignisse, die in diese Schlafphase fallen, belasten den Menschen beson-
ders stark.

Neuere Larmforschung

Mit steigender Zahl der Flugbewegungen breitet sich ein immer dichter werdender Larm-
teppich Uber der Wissenschaftsstadt Darmstadt aus. Damit werden samtliche derzeit
vorhandenen Bemuhungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt um den Aufbau eines
Larmminderungsplan konterkariert. Der Grundlagenplan/Bestandsplan mit den Daten
zum Verkehrslarm wird voraussichtlich im Marz 2005 fertiggestellt. Die weiteren Larm-
quellen sollen bis Mai/Juni 2005 eingearbeitet sein. Auch die in der Vergangenheit schon
zur Larmminderung durchgefuhrte MalRnahmen, z.B. an der B 3, der Gernsheimer Stra-
3e in Eberstadt-Sud/Muhltal, im Baugebiet A 24 und im neuen Baugebiet Kranichstein K
6 wirden ad absurdum geflhrt.

Dauerlarm flhrt zu Konzentrationsstorungen, Schwachungen der Immunabwehr und
Herz-Kreislauferkrankungen. Kinder sind durch Dauerlarm in ihrer Entwicklung messbar
beeintrachtigt. Die Ausdehnung des Flugbetriebs bis in die Nacht zerstért auf Dauer den
Lebens- und Ruheraum von Mensch und Tier.

Zunehmende Flugbewegungen waren bei einem Ausbau des Frankfurter Flughafens
nicht zu vermeiden. Der dadurch weiter verstarkte Fluglarm ist fur die Darmstadter Be-
volkerung nicht mehr tragbar. Es ist deshalb ein Nachtflugverbot zwischen 22.00 und
6.00 Uhr und ein verbindlicher Anti-Larm-Pakt erforderlich.

Die Studie STRAIN des Deutschen Luft- und Raumfahrtzentrums (DLR) nimmt fiir sich in
Anspruch, die bisher gréfite und reprasentativste Forschungsarbeit tGber die Wirkung von
nachtlichem Fluglarm auf den Schlaf zu sein. Sie kommt zu dem Ergebnis, die Wirkun-
gen des Flugldrms auf den Schlaf seien geringer als bisher angenommen. Man spricht
von einer statistisch nicht signifikanten Verklrzung der Schlafdauer um nur zwei Minu-
ten. AuRerdem behaupten die DLR-Wissenschaftler, eine exakte Dosis-Wirkungs-
Beziehung zwischen nachtlichen Fluglarmereignissen und der Zahl der Aufwachreaktio-
nen gefunden zu haben. Die Ergebnisse dieser Studie sind jedoch nicht reprasentativ
und keineswegs auf die gesamte Bevdlkerung Ubertragbar. So wurden die Teilnehmer
der Studie nicht zuféllig ausgewahlt, sondern hatten sich freiwillig gemeldet. Wichtige
Personengruppen waren von der Teilnahme ausgeschlossen, z.B. Herz-Kreislauf-Kranke
oder Menschen mit Schlafstérungen. Auch die groRe Gruppe der Nacht- und Schichtar-
beiter wurde nicht untersucht, obwohl gerade diese Menschen einen besonders schwie-
rigen Schlafrhythmus haben.

In Ballungsgebieten wirkt heute nicht nur Stralenverkehrs-, sondern auch Fluglarm so-
wie Schienen-, Gewerbe- und Nachbarschaftslarm auf die Menschen ein, so dass diese
nahezu rund um die Uhr beschallt werden. Larminduzierte Gesundheitsstérungen sind
daher ein viel diskutiertes Problem. Dabei verlauft diese Diskussion u.a. deswegen sehr
kontrovers, weil die pathogene Wirkung von Larm nicht so einfach zu beurteilen ist wie
etwa bei einer Infektionskrankheit, bei der die Ursache-Wirkungs-Beziehungen zeitlich
greifbar und durch den Erregerbefund nachweisbar sind. Die gesundheitsbeeintrachti-
gende Wirkung von Larm ist hingegen, abgesehen von unmittelbaren Horschaden, ge-
wohnlich ein langer, schwer Uberblickbarer Prozess, der von zahlreichen anderen "mit-
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wirkenden Faktoren" beeinflusst werden kann. Das Ausmalf} der gesundheitlichen Beein-
trachtigung einer Uber Jahre einwirkenden Larmbelastung im Wohnumfeld kann deswe-
gen nur in langfristig angelegten epidemiologischen Studien abgeschatzt werden.

Der Forschungsverbund Larm und Gesundheit am Berliner Zentrum Public Health Gber-
prufte im Rahmen der so genannten LARES-Studie (Large Analysis and Review of Eu-
ropean housing and health Status) die Auswirkungen von Larm im Wohnumfeld auf die
Gesundheit. Die Studie wurde im Zeitraum 2002 bis 2003 auf Vorschlag der European
Housing and Health task force der WHO in acht europaischen Stadten durchgefihrt (An-
gers, Bonn, Bratislava, Budapest, Ferreira, Forli, Genf, Vilnius). Sie erfolgte auf der Ba-
sis von umfangreichen standardisierten Befragungen (Wohnbedingungen und Gesund-
heitsstatus) und Wohnungsinspektionen. Ziel der Studie war es, Aussagen Uber den Zu-
sammenhang zwischen Wohnen und Gesundheit treffen zu kénnen. Hierfur wurde der
statistische Zusammenhang zwischen larmbedingter Belastigung, larmbedingten Schlaf-
stérungen und arztlich diagnostizierten Erkrankungen untersucht. Als Hauptquellen fir
nachtliche Belastigungen werden in dieser Studie Strallenverkehrslarm und Nachbar-
schaftslarm genannt. Die Ergebnisse der LARES-Studie zeigen, dass Larm im Wohnum-
feld ein Risikofaktor fir Herzkreislauferkrankungen ist. Dieses Risiko besteht unabhangig
von den einbezogenen EinflussgroRen. In der Gruppe der Erwachsenen (18 - 59 Jahre)
war bei larmbedingten Schlafstorungen das Risiko fur Allergien um 46 Prozent, fur Herz-
Kreislauf-Symptome um 45 Prozent, fir Bluthochdruck um 49 Prozent und fir Migrane
um 56 Prozent signifikant erhéht.

Bei der statistischen Analyse wurde die arztliche Behandlung in den letzten zwélf Mona-
ten, z.B. hinsichtlich der larmbedingten Schlafstérungen, ausgewertet. Da Erkrankungen
nicht nur durch larmbedingte Schilafstérungen, sondern auch von vielen weiteren Einflis-
sen verursacht werden kdnnen, wurden diese EinflussgroRen als 16 Kontrollvariablen bei
der Auswertung ebenfalls berlicksichtigt. Zu ihnen gehdéren Ubliche Einflisse wie "Alter",
"Geschlecht", "Alkoholkonsum", "sportliche Aktivitat", "Body-Mass-Index" und "Soziodko-
nomischer Index". Erganzt wurden diese "klassischen" Variablen durch sechs weitere
Wohn- und Wohnumfeldfaktoren, welche auch einen Einfluss auf Erkrankungen haben
kénnen. Es erfolgte eine umfassende statistische Kontrolle der Larmeffekte hinsichtlich
Wohn- und Wohnumfeldfaktoren wie Wohnungstemperatur im Winter, Luftqualitat, Ta-
geslicht und Feuchtigkeit in der Wohnung (Schimmel), Griinflachen im Wohnumfeld und
Zufriedenheit mit diesem.

Die Ergebnisse zeigen, dass die nachtliche Larmbelastung hinsichtlich der Gesundheit
einen relevanten Einfluss darstellt. Dies deckt sich mit der Einschatzung der Wissen-
schaftsstadt Darmstadt und spricht gegen die Ergebnisse der Studie STRAIN.

Ubereinstimmend hierzu heilt es in den Studien des Umweltbundesamtes (WaBoLu-
Heft 01/03 und 02/04): "Insbesondere dem nachtlichen Larm wird immer noch nicht die
notwendige Aufmerksamkeit gewidmet, um gesundheitliche Gefahrdungen zu vermei-
den”.

Eine neue Studie des Umweltbundesamtes (UBA) belegt einen Zusammenhang zwi-
schen StralBenverkehrslarm und Herzinfarkt. Sie kommt zu dem Ergebnis, das Risiko,
einen Herzinfarkt zu erleiden, steige bei Mannern um etwa 30 Prozent, falls sie langere
Zeit in Gebieten mit hohem Verkehrslarm wohnen, deren mittlerer Schallpegel im Au-
Renbereich am Tag Uber 65 dB(A) liegt.

Dies bestatigt frihere Erkenntnisse. Vor zehn Jahren fuhrte das UBA auf der Grundlage
der Berliner Larmkarte eine Herzinfarktstudie durch. Sie lieferte weitgehend identische,
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gemessen an der statistischen Signifikanz jedoch nicht so klare, Ergebnisse wie die ak-
tuelle Studie. In dem Forschungsprojekt wurden mdégliche Risikofaktoren flir den Herzin-
farkt untersucht und zwar speziell der StralRenverkehrslarm sowie der Arbeitslarm. An
der Studie nahmen insgesamt 4.115 Patienten aus 32 Berliner Kliniken teil. Sie wurden
von Forscherinnen und Forschern des Instituts flir Sozialmedizin, Epidemiologie und
Gesundheitsékonomie der Charité, Universitatsmedizin Berlin, interviewt. Die Patienten
fullten jeweils einen Fragebogen zu Larm-Stérungen in ihrem Wohnumfeld aus und be-
schrieben Lage und Beschaffenheit ihrer Wohnung. Dabei wurden auch andere bekann-
te Risikofaktoren fir den Herzinfarkt - wie Diabetes, Herzinfarkte in der Familie, Rauch-
gewohnheiten oder soziale Schicht — erfasst.

Das UBA bestimmte mit Hilfe der Larmkarte der Berliner Senatsverwaltung fir Stadtent-
wicklung den Strallenverkehrslarmpegel auRen vor den Wohnungen der Untersuchungs-
teilnehmer. Die Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin (BauA) analysierte
auf der Grundlage der Fragebogenangaben die Larmbelastungen am Arbeitsplatz.

Bei Mannern, die an stark befahrenen HauptstralRen wohnten, zeigte sich ein Anstieg
des Herzinfarktrisikos gegeniiber denjenigen, die in vergleichsweise ruhigen Nebenstra-
Ren wohnten. Bei Frauen korrespondierte die Beldstigung durch nachtlichen Fluglarm
mit einem Anstieg des Herzinfarktrisikos.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass larmmindernde MafRhahmen aus Griinden des
vorbeugenden Gesundheitsschutzes dringend erforderlich sind.

9.2. Forderungen

9.2.1. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert, der Ausbauvariante Sid ge-
genuber den Ausbauvarianten Nordwest und Nordost den Vorzug zu ge-
ben.

9.2.2. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert ein Nachtflugverbot zwischen

22.00 und 6.00 Uhr und einen verbindlichen Anti-Larm-Pakt.

9.2.3. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt die verbindliche Festsetzung
eines Bewegungskontingentes von jahrlich 657.000 Flugbewegungen un-
ter Berlcksichtigung weiterer stadtischer Forderungen zur Routenbele-
gung. Dies muss mit der Festlegung eines Larmkontingentes, basierend
auf den MPH-Werten des Schutzgutachtens, verbunden werden.

9.2.4. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Vorlage eines neuen Larm-
Bewertungs-Gutachtens. Dieses muss das beantragte Nachtflugverbot
bzw. den Transfer des Nachtflugverkehrs in die Nachtrandzeiten 22.00 -
23.00 Uhr und 5.00 - 6.00 Uhr berucksichtigen und die Belastungen der
Betroffenen durch die antragsgemal verklrzte Schlafzeit einstellen.

9.2.5. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Larmberechnungen und die
sich daraus generierenden Bewertungen und Abschatzungen wegen der
eingangs dargelegten umfangreichen Kritik als mangelhaft und nicht ver-
wertbar zu verwerfen.
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9.2.6. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt die Berlicksichtigung der Tat-
sache, dass ein SchlieRen der Fenster im Sommer aus gesundheitlichen
Grunden der Bevolkerung nicht zuzumuten ist und eine Schallddmmung
auch mit Laftung eine erhebliche Einschrankung der Wohnqualitat dar-
stellt.

Fir die besonders schutzwirdigen (im Planteil B 11 Planungsgrundlagen Kap. 19 Nach-
weispunkte fir besonders schutzbedlrftige Bereiche und reprasentative Ortslagen in der
Tabelle Seite 9 gelisteten) stadtischen Einrichtungen bleibt die Forderung von Scha-
densersatz vorbehalten. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt beantragt, der Fraport AG
aufzugeben, fur diese Anlagen passive SchallschutzmalRnahmen zu finanzieren.

10. Risiken Ticona, GSI und Merck, Seveso lI-Richtlinie

Nach Auffassung der Fraport AG kann eine indizielle (Risiko-) Wirkung aus Vorschriften
Uber die Hindernisfreiheit abgeleitet werden, die letztlich zur Vermeidung von Unfallrisi-
ken dienen. Die Bewertung von externen Risiken habe daher im Rahmen der allgemei-
nen rechtlichen Anforderungen zu erfolgen, die fir die Abwagungsentscheidung der Be-
hérde im Zusammenhang mit der Planfeststellung der Anlage gelten. Die Planfeststel-
lungsbehdérde habe deshalb grundsatzlich eine Entscheidung darlUber zu treffen, ob die
ermittelten und in den Fachgutachten im Einzelnen dargestellten externen Risiken fir die
Betroffenen zumutbar sind.

10.1. Einwendungen

Der Betrieb eines Flughafens bedingt Risiken flir das Leben und die Gesundheit der in
seiner Umgebung lebenden und arbeitenden Menschen. Diese sind abhangig von der
Zahl der Flugbewegungen und der Lage der Flugrouten. Es ist festzustellen, dass die
Risiken durch einen Ausbau steigen und es daher statistisch zusatzliche Tote, Verletzte
und Kranke geben wird. Das Risiko infolge von Flugzeugabstiirzen wird sich proportional
zu den Flugbewegungen erhdhen. Die genauen Zahlen sind in einem Gutachten er-
schopfend darzustellen. Dies ist bislang nicht geschehen und demzufolge nachzuholen.

Fir die Entscheidung der Planfeststellungsbehdérde kommt es darauf an, ob die prognos-
tizierten und den Anwohnern und Nutzern im Umfeld auferlegten Risiken grundsatzlich
noch tolerabel oder von einem Gewicht sind, das einer gerechten Abwagung nicht mehr
zuganglich ist. Vor dem Hintergrund der grundrechtlich begriindeten Schutzpflicht des
Staates gegeniber seinen Blrgern kann die Planfeststellungsbehérde nicht jedes Risiko
als zumutbar einstufen, wenn dem nur entsprechend wichtige Belange, die fur das Vor-
haben sprechen, gegenliberstehen. Denkbar sind vielmehr auch Falle, in denen die ver-
ursachten Risiken ein solches Gewicht annehmen kdnnen, dass sie den Anwohnern ge-
nerell nicht mehr zugemutet werden und damit nicht mehr Ergebnis einer gerechten pla-
nerischen Abwagung sein konnen. Wenn diese Schwelle Gberschritten wird, dirfte zu-
gleich auch eine Gefahrdung der 6ffentlichen Sicherheit oder Ordnung vorliegen bzw. die
Eignung des Gelandes im Sinne von § 6 Abs. 2 Satz 3 LuftVG nicht mehr gegeben sein.

Diese Voraussetzungen sind hier erflllt.
Dem Bau und dem Betrieb einer Nord-West-Landebahn steht das in der Anflugschneise

gelegene Chemiewerk Ticona entgegen. Das Stoérfallrisiko, die Storfallhaufigkeit in Ver-
bindung mit dem zu erwartenden Schaden, bedingt durch einen Flugzeugabsturz stellt
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ein nicht hinnehmbares Sicherheitsrisiko dar, welches nicht hinreichend berilicksichtigt
worden ist. Es wird auf das Ergebnis der Beratungen der Arbeitsgruppe ,Flughafenaus-
bau Frankfurt/Main®, Stand 30.01.2004 (Ergebnisse der Arbeitsgruppe), Bezug genom-
men, welches sich die Stadt Darmstadt zu eigen macht.

Das Sicherheitsrisiko ergibt sich aus folgenden Umsténden:

Die geplante Landebahn verlauft lediglich ca. 700 m von dem Ticona-Gelande entfernt,
auf welchem unter anderem mit folgenden storfallrelevanten Chemikalien gearbeitet
wird: Methanol, Formaldehyd, Bortrifluorid, Dioxalan, Mehyial und Triethylamin. Des Wei-
teren befindet sich auf dem Ticona-Gelande eine Ethylenverdichterstation. Der Flugver-
kehr wirde bei Landungen aus Westen auf weniger als 100 m an den Standort Ticona
heranrlicken. Der Vorbeiflug bzw. der Uberflug Giber das Werksgelénde erfolgte in einem
Abstand zwischen 60 -100 m. Fast der gesamte Produktionsbereich liegt in dem ge-
planten Anflugsektor.

Die Eintrittshaufigkeit eines Storfalls betragt nach den Ergebnissen der Arbeitsgruppe ca.
1/25.000 pro Jahr. Die Arbeitsgruppe stiitzt diese Annahme auf das Gutachten des TUV
Pfalz, weil dieser als einziger Gutachter seiner Berechnung angemessene Einwirkungs-
flachen zugrunde legte. Der TUV Pfalz errechnet eine Absturzhdufigkeit von 1 x in
34.500 Jahren bis 1 x in 20.800 Jahren. Hinzu kommt jedoch laut den Ergebnissen der
Arbeitsgruppe noch ein in Bezug auf die Situation Ticona/Nord-West-Landebahn vergro-
Rerter Unsicherheitsbereich bei Ermittlung der Absturzhaufigkeit. Es wirken sich folgende
Faktoren Gefahr erh6hend aus: Die Ticona-Gebaude stellen ein Hindernis bei dem Lan-
deanflug aus Westen dar. Dies kann zu Irritationen der Piloten fihren. Fehlanflliige, Not-
landungen sowie ein Uberrollen der Landebahn bei einer Landung aus Richtung Osten,
die bei anderen Flughafen wegen hindernisfreier Gestaltung der Flachen und Anflug-
grundlinien ohne Personenschaden ausgehen kdnnten, bewirken im Fall Ticona ein dem
Absturz vergleichbares Storfallrisiko. Es ist ein erhdhter Anteil an Prazisionsflugen als
bei anderen Flughafen zu erwarten.

Im Storfall ist, soweit die Anlagen, in denen sich das stoffliche Gefahrdungspotential be-
findet, betroffen sind, mit der vollstandigen Zerstorung der Produktionsstatten der Ticona
zu rechnen — insoweit wird auf das Gutachten des RWTUV und des TUV Pfalz verwie-
sen bzw. auf die Ergebnisse der Arbeitsgruppe Bezug genommen - so dass eine Gefahr
fur alle sich dort aufhaltenden Menschen entsteht. Es sind im Storfall ausweislich der
Ergebnisse der Arbeitsgemeinschaft mehr als 100 Tote auf dem Gelande der Ticona
allein aufgrund von Hitzeeinwirkung zu erwarten, wobei ein Absturz auf das Verwal-
tungsgebaude sowie die Auswirkungen von toxischen Gasen nicht mitbertcksichtigt
wurden. Dies folgt daraus, dass sich tagstber ca. 1.000 Personen auf dem Betriebsge-
lande aufhalten, wovon ca. 400 Personen in der Produktion beschatftigt sind. Wahrend
der Nachtschicht und am Wochenende halten sich ca. 60-70 Mitarbeiter im Produktions-
bereich auf.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt schlie3t sich der von der Arbeitsgruppe aufgrund ei-
nes Vergleichs mit Grenzwerten anderer Staaten fur das Storfallrisiko getroffenen Be-
wertung an, dass bei zu erwartenden Todeszahlen von Uber 100 Toten eine Storfallhdu-
figkeit von ca. einmal in 25.000 Jahren nicht akzeptabel ist. Nach dem Bewertungssys-
tem der Schweiz und der Niederlande fir das Storfallrisiko bezlglich des Gruppenrisikos
gilt bei 10 betroffenen Personen ein Grenzwert von 1/100.000 Storfallhaufigkeit pro Jahr
und bei mehr als 100 betroffenen Personen ein Grenzwert von 1/10.000.000 Stérfallhdu-
figkeit pro Jahr.
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Weiterhin ist zu berlicksichtigen, dass die Auswirkungen eines Flugzeugabsturzes auf
das Ticona-Gelande nicht auf das Betriebsgelande beschrankt waren, sondern dariber
hinaus ein erheblicher Bereich aulierhalb des Betriebsgelandes potenziell betroffen wa-
re, und damit das Sicherheitsrisiko erhoht wird.

So hatte der zu erwartende Austritt von Bortrifluorid, der als die gefahrlichste Auswirkung
eingestuft wird, einen Auswirkungsradius von 2,2 km. Es ist aber auch ein durch Kerosin
ausgeldster Brand des Lagergebaudes P 205 mit der Folge einer schwerwiegende Ge-
sundheitsgefahr bis zu einer Entfernung von ca. 1,4 km zu berilcksichtigen. Gleiche
Auswirkungen hatte die Verdampfungsrate von Formaldehyd. Daher besteht ein Risiko
gerade auch fiir die Bundesautobahnen 3 und 67, die Bundesstralte 43 und verschiede-
ne Strecken der Deutschen Bahn. Es wird insoweit auf das Gutachten des RWTUV und
des TUV Pfalz bzw. auf die Ergebnisse der Arbeitsgemeinschaft verwiesen.

Ebenso wie der Standort Ticona stellen das Chemiewerk der Fa. Merck KGaA in der
Frankfurter Stralle in Darmstadt sowie die Anlage der Gesellschaft fur Schwerionenfor-
schung (GSI) in Darmstadt-Wixhausen nicht hinnehmbare Sicherheitsrisiken dar, mit
welchen der geplante Ausbau nicht zu vereinbaren ist. Diese Sicherheitsrisiken sind voll-
kommen unbericksichtigt geblieben. Es handelt sich um einen eklatanten Fehler bei der
Risikobetrachtung der Nord-West-Landebahn.

Die Gesellschaft fir Schwerionenforschung plant derzeit in unmittelbarer Nahe der Flug-
route Funkfeuer Bad Konig den Ausbau des Ringbeschleunigers. Bei einem Unfall kame
es zu einer Freisetzung von Radioaktivitat, die bei entsprechenden Windverhaltnissen
gravierende Auswirkungen auf die Wohngebiete Arheilgen, Kranichstein, Wixhausen und
Erzhausen hatte. AuRerdem ware das FFH-Gebiet Mérsbacher Grund betroffen. Dies gilt
wegen des bereits heute bei der GS| bestehenden Risikopotenzials im Ubrigen auch fir
den Fall, dass es wider Erwarten nicht zum Ausbau des Ringbeschleunigers kommen
sollte.

Ein Flugzeugabsturz tiber dem Hochregallager der Fa. Merck KGaA mit seinem umfang-
reichen und teils hochgiftigen Chemikalienbestand hatte fir die Blrger der Wissen-
schaftsstadt Darmstadt ebenfalls unannehmbare Folgen.

Hinsichtlich der Seveso ll-Richtlinie sind folgende Einwendungen zu den Ausflihrungen
im Planteil B 1.2, Kapitel 5, zu machen:

Der Erlauterungsbericht umfasst lediglich die Fragestellungen im Zusammenhang mit
Ticona und dem DEA-Tanklager. Auf Seite 94 wird die Einzelfallbetrachtung nur auf die
Belange Eigentimer, Betreiber und Nutzer der Storfallanlagen abgearbeitet. Nicht in den
Blick genommen werden der ebenfalls tangierte Bannwald und die betroffenen Natur-
schutzgebiete. Dabei wird verkannt, dass nach dem Schutzziel der Richtlinie auch das
Erfordernis eines angemessenen Abstandes zwischen Storfallanlage und zu schitzen-
den Gebieten untersucht werden muss. Hierzu zdhlen auch FFH-Gebiete und Natur-
schutzgebiete. Nach Ansicht der Wissenschaftsstadt Darmstadt sind daher ergédnzende
Untersuchungen zur Seveso Il-Richtlinie erforderlich, welche die besondere Wertigkeit
der schutzenswerten Gebiete beachten.

Auf Seite 95 wird zu § 50 BImSchG in Absatz 5 ausgeflhrt, dass Artikel 12 der Seveso
lI-Richtlinie auch Verkehrseinrichtungen umfasst. Weiterhin wird dargelegt, dass diese
Vorschrift durch die Anderung des § 50 BImSchG nicht in innerstaatliches Recht umge-
setzt worden ist. Dies ist zwar richtig. Im Sinne des Anwendungsvorranges des Gemein-
schaftsrechts sind dazu aber ebenfalls Ausfilhrungen erforderlich. Die Verfasser des
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Erlauterungsberichts verweisen hier auf die Erwagungen in Kapitel 4 zur Zumutbarkeit
von Risiken im Zusammenhang mit den Abstandserfordernissen. Dies ist sicherlich ein
gangbarer Weg. Andererseits genilgt es nicht, wenn lediglich die Immissionsschutzanla-
gen im Sinne der Storfallordnung betrachtet werden. Wie bereits ausgefiihrt, ist vielmehr
die nahere Umgebung mit dem vorhandenen Bannwald und den FFH-Gebieten ebenfalls
zu untersuchen.

Unklar sind die Ausflihrungen zu der Gefahrdung im Bereich des Ticona-Werksgelandes
unter Ziff. 5.3.1. Es wird offenbar nicht bertcksichtigt, dass die Seveso Il-Richtlinie auch
fur die Personen im Werk selbst gilt. Im Falle eines Worstcase waren folglich weitaus
mehr Todesopfer zu beklagen als der TUV Hessen in seiner Untersuchung aus dem Jah-
re 2004 darlegt.

Eine Planfeststellung, die mit den Geboten und Zielen des Artikels 12 Satz 1 der Seveso
lI-Richtlinie nicht in Einklang steht, ist wegen VerstolRes gegen europaisches Recht nicht
gesetzwidrig.

Im Vergleich der Planunterlagen A0O3A1-1 bis AO3A1-3 wird deutlich, dass das Einzelfall-
risiko bei der Variante Sud deutlich geringer ausfallt als bei den Varianten Nord-West
und Nord-Ost. Selbst die Variante Nord-Ost ist besser zu beurteilen als die Variante
Nord-West. Nach Auffassung der Wissenschaftsstadt Darmstadt sollten die Sicherheits-
aspekte das malgebliche Kriterium fir die Variantenauswahl sein. Die Festlegung der
Vorhabentragerin auf die Landebahn-Nordwest ist daher zu beanstanden.

10.2. Forderungen

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert:

10.2.1. Eine konsequente Anwendung der Seveso II-Richtlinie.

10.2.2. Die Bericksichtigung des Storfallbetriebes GSI mit Lagerung radioaktiver
Stoffe und Neubewertung aller Sicherheitsgutachten. Es muss dartber
hinaus sicher gestellt werden, dass Flugzeuge das Betriebsgelande der
GSI nicht Uberfliegen.

10.2.3. Die Berlcksichtigung des Storfallbetriebes Merck KGaA mit Lagerung teils
hochgiftiger Chemiekalien. Es muss aullerdem im Planfeststellungsbe-
schluss festgeschrieben werden, dass Flugzeuge nicht das Betriebsge-
lande der Firma Merck KGaA uberfliegen.

10.2.4. Die Definierung der ,Sicherheit® als auschlaggebendes K.O.- Kriterium mit
dem Ergebnis, dass sowohl die Sud- als auch die Nord-Ost-Variante die
sicherheitsvertraglichsten Varianten darstellen. Die Nord-West-Variante
darf aus Sicherheitsgriinden nicht planfestgestellt werden.

10.2.5. Dem Votum der Storfallkommission muss gefolgt werden; die Stellung-
nahme der Vorhabentragerin zum Votum der Storfallkommission ist als ir-
relevant zurlickzuweisen.
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11. Schadstoffe

Einwendungen

Auch wenn das Gutachten zur Humantoxikologie G 14 sowie die Gutachten zu den Luft-
schadstoffen G 13.1 bis G 13.4 auf den ersten Blick keine Betroffenheit der Wissen-
schaftsstadt Darmstadt und ihrer Blrger vermuten lassen, so sind doch latente Einflusse
auf die Bevolkerung der Rhein-Main-Region und damit auch der Stadt Darmstadt, nicht
von der Hand zu weisen.

Die Verdoppelung des Flugverkehrs wird diesen Effekt noch wesentlich verschlimmern.
Wegen der nichtlinearen Dosis-Wirkungs-Beziehung und Schwellenwert-Effekten kann
sich eine Vervielfachung der negativen gesundheitlichen Einflisse ergeben.

Die Emissionen des Flugverkehrs haben einen immer gréRer werdenden Anteil an der
Schadstoffbelastung der Region. Atemwegserkrankungen, Allergien und fortschreitendes
Waldsterben sind die Folge am Boden. Unter der Erde verseuchen Enteisungsmittel,
Kerosin und Reinigungschemikalien das Grundwasser. Die klimatischen und sonstigen
Auswirkungen von Abgasen und Kondensstreifen in 10 km H6éhe sind zudem noch unzu-
reichend erforscht.

Bemerkungen zu Zusatzstoffen im Kerosin:

Aus diversen Grinden werden dem Flugkerosin verschiedene Additive zugeflgt. Bei
vielen dieser Zusatze ist ihre Wirkung auf Lebewesen zumindest umstritten. Einzelnen
Stoffen werden stark krebserregende Eigenschaften nachgesagt. Dem Argument, dass
Kerosinablasse nur in unabwendbaren Fallen Uber unbewohntem Gebiet erfolgen, wird
seitens der Wissenschaftsstadt Darmstadt kritisch begegnet. Hierzu bedarf es weiterer
Untersuchungen.

Bemerkungen zu Verbrennungs-"Produkten™:

Bereits aus dem StralRenverkehr ist bekannt, dass verschiedene schadliche Stoffe aus
dem Auspuff emittieren. Bei den Flugzeugen werden die schadlichen Stoffe noch breit-
flachiger verteilt und erreichen damit verstarkt auch ansonsten von Schadstoffen weitge-
hend verschonte Wohn- und Erholungsgebiete.

Bemerkungen zu Feinstauben:

Uber lange Zeit unbeachtet blieben die "Feinstaube", also jene winzigen Partikelchen,
die sogar durch alle Filter diffundieren. Mittlerweile wird jedoch immer deutlicher, dass
diese Feinstdube ganz besonders krebserregend sind. Sie werden aufgrund ihrer mini-
malen GroéRe nicht in den oberen Luftwegen abgefangen, sondern kénnen trotz aller
Selbstabwehrkrafte des Korpers die Lunge erreichen und dort erheblichen gesundheitli-
chen Schaden anrichten.

Neben z.B. Reifenabrieb und Dieselmotoren sind besonders die Emissionen von
Flugzeugturbinen Quelle dieser Feinstaube.
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Wechselwirkungen:

Mogen einzelne Substanzen schon fur sich unerwinschte Wirkungen haben, so kann
eine Kombination von Schadstoffen die jeweiligen Schadlichkeiten noch zu Lasten von
Mensch, Natur und Umwelt multiplizieren.

Schwellenwerte:

Manche Schadstoffe kdnnen in geringen Dosierungen anscheinend noch von den betrof-
fenen Menschen verkraftet werden. Das Immunsystem wird damit noch fertig, doch die
"Belastbarkeiten" sind individuell sehr unterschiedlich. Auch spielt die Anzahl von Belas-
tungen eine Rolle. Wird ein Mensch durch verschiedene Stoffe schon bis jeweils nahe an
die Grenzen beansprucht, kann bereits das Hinzukommen einer "kleinen" weiteren Be-
lastung oder die geringe Erhéhung einer bestehenden Belastung zum gesundheitlichen
Zusammenbruch flihren. Des Weiteren missen die Langzeiteffekte beachtet werden.

12. Vorhabenrechtfertigung

Laut Vorhabentragerin besteht grundsatzlich ein 6ffentliches Interesse an der Gewahr-
leistung eines funktionsfahigen Luftverkehrs. Dieses Interesse sei im Mediationsbericht,
dem Flughafenkonzept der Bundesregierung, dem LEP 2000 und der landesplaneri-
schen Beurteilung vom 10.06.2002 nochmals bestatigt worden. Es sei somit auch in der
Bewertung zu beriicksichtigen."’

12.1. Einwendungen

Aufgrund jlingster Rechtsprechung des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs existieren
derzeit weder ein gultiger Landesentwicklungsplan (LEP) noch ein Regionalplan (ROP),
welche die Ausbaunotwendigkeit am Standort Frankfurt begriinden. Die landesplaneri-
sche Beurteilung des Regierungsprasidiums muss ebenfalls als gegenstandslos ange-
sehen werden, weil sie ihre zustimmenden Aussagen ausschlief3lich auf die zwischen-
zeitlich nicht mehr existenten Plane LEP und ROP begrindet. Damit fehlen planungs-
rechtliche Grundlagen, welche das Vorhaben der Fraport AG rechtfertigen kénnten.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt legt Wert auf die Feststellung, dass der Ausbau-
wunsch der Fraport AG nicht in erster Linie am Gemeinwohl orientiert, sondern vorwie-
gend betriebswirtschaftlich motiviert ist. Das von den Kommunen vertretene 6ffentliche
Interesse der Daseinsvorsorge, der Sicherung und Erhaltung natirlicher Lebensbedin-
gungen, der Gefahrenabwehr sowie der Planungshoheit wird seitens der Vorhabentrage-
rin heruntergespielt.

Im Planteil B 11 Planungsgrundlagen Kap 1 zu Verkehrsleistungen und Beschaftigung
werden Ist-Situation 2000, Prognosenullfall 2015 und Planungsfall 2015 wie folgt gegen-
Uber gestellt:

' Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 79
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Ist 2000 Nullfall 2015 |Planungsfall 2015
Passagieraufkommen
Jahresaufkommen gesamt 49,4 58,2 82,3
Fracht- und Postaufkommen
Frachtaufkommen gesamt 2158 3950 4085
Flugbewegungen
Gesamt 459000 499000 657000
Beschaftigte
direkt Beschaftigte 62555 76587 94691
daraus ergeben sich:

Passagiere pro Flugbewegung| 107,625272| 116,633267 125,2663623
Frachtaufkommen pro Flugbewegung| 4,70152505| 7,91583166 6,217656012
direkt Beschaftige pro Flugbewegung| 0,1362854| 0,15348096 0,144126332
Abfertigung Fliige pro Beschéaftigtem| 7,33754296| 6,51546607 6,938357394

Diese Auswertung ist auch unter Wirdigung der Erklarungsversuche der Vorhabentrage-
rin nicht nachvollziehbar.

Wenn der Flughafen bereits heute am Limit arbeitet, misste theoretisch bei ,Verschar-
fung® der Situation in Bezug auf den Nullfall 2015 der Anteil der abgefertigten Flige pro
Beschaftigten steigen, es sei denn hier sind Rationalisierungserfolge eingerechnet, was
wiederum die Auswertung Planungsfall 2015 in Frage stellt.

Es werden vertragliche Alternativen und intelligente Verbundlésungen zum Flughafen-
ausbau bendtigt. Die Einbeziehung von Strallen-, Schienen- und Schiffsverkehr in be-
stehende Verkehrskonzepte ist unbedingt notwendig. Dies bedeutet eine konsequente
Verteilung des Fracht- und Charterverkehrs auf andere Airports und eine Abwicklung des
innerdeutschen Verkehrs ber die Schiene. Auch Kooperationen mit anderen europai-
schen Drehkreuzen sind denkbar.

Dazu zahlen die folgenden Moglichkeiten:

die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene;

o die Entwicklung von bestehenden Flugplatzen in der Region mit Erganzungscharak-
ter fur den Flughafen Frankfurt;

¢ der Neubau eines Flughafens Frankfurt 2 am Rande oder aul3erhalb der Rhein-Main-
Region nach Vorbild von London und Paris;

e die Verlagerung von Verkehren im Rahmen von Kooperationen oder Verbundsyste-
men;
das Hubsplitting mit anderen Flughafen;

o die eigenstandige Entwicklung eines bereits bestehenden
Verkehrsflughafens zu einem weiteren Hub-Flughafen in Deutschland,;

o die Entwicklung eines europaischen Verbundkonzepts.

internationalen

Insbesondere das Hubsplitting mit Hahn oder Erbenheim (Teilung der Drehkreuzfunkti-
on) und die Verlagerung von Verkehren in Verbindung mit der Optimierung des beste-
henden Flughafens erscheinen als realistische Alternative mit geringem Eingriffs- und
Belastungspotenzial fir Mensch und Umwelt.

Ziel des Ausbauvorhabens soll ,die Befriedigung der Verkehrsbedirfnisse durch Bereit-
stellung der notwendigen Kapazitaten“ sein. Die Behauptung, der Flughafen Frankfurt
befinde sich im Wettbewerb mit anderen internationalen Flughafen, zu denen der Ver-
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kehr bei einem Verzicht auf den Ausbau abwandern werde, belegt hingegen, dass es
keine verkehrliche Notwendigkeit fir den Ausbau gibt. Letztlich hebt alles allein darauf
ab, den Luftverkehrsgesellschaften (LVG) die Hub-Funktionalitdt zu gewahrleisten und
auszubauen, so dass diese ihre Leistungen und Gewinne optimieren kénnen. Dies ist
nicht als offentliches Interesse, sondern als rein betriebswirtschaftliches Ziel der LVG
(und der Fraport AG) einzuordnen.

Die volkswirtschaftlichen Belastungen und Folgekosten mit Larm, Verkehr, etc sollen
hingegen die Nahbereichsregion und damit auch die Wissenschaftsstadt Darmstadt tra-
gen.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt halt eine Simulationsrechnung zur Verifizierung der
von Fraport AG eingestellten Belegungszahlen fur die Flugrouten fur notwendig und sei
es nur zur Bestatigung, dass die in den Unterlagen angegeben Flugrouten auch tatsach-
lich realisierbar sind.

Es bestehen ferner Zweifel, dass

= Bedarf und Nachfrage methodisch fehlerfrei ermittelt worden sind;

» die demografische Entwicklung korrekt eingestuft worden ist;

= im Vergleich der Kapazitaten korrekte realistische Flugzeugmixe angesetzt worden
sind mit dem Ergebnis, dass die Passagierzahlen in den einzelnen Varianten- und
Ausbauszenarien zu hoch eingeschatzt wurden;

= der Airbus A 380 in allen Prognoseberechnungen beachtet wurde;

» Konkurrenzflughafen wie Minchen, Stuttgart, Berlin ausreichend gewduirdigt worden
sind;

= das Ausgabeverhalten der Bevolkerung (unter Bericksichtigung des demografischen
Wandels) fir Verkehr und Kommunikation korrekt eingeschatzt worden ist;

= das Konsumverhalten richtig eingeschatzt worden ist;

= das Verlagerungspotenzial auf das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn korrekt ein-
geschatzt worden ist, insbesondere wenn man die Streichung des ICE-Ausbaus
Frankfurt — Mannheim bertcksichtigt.

12.2. Forderungen

12.2.1. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt ein unabhangiges Gutachten,
dass untersucht, ob die vorgenannten Zweifel begrindet sind.

12.2.2. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt, die externen negativen Kos-
ten zu quantifizieren und diese zu Lasten der Fraport AG zu internalisie-
ren.

12.2.3. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert eine Simulationsrechnung zur

Verifizierung der von der Fraport AG eingestellten Belegungszahlen fur die
Flugrouten zur Bestatigung, dass die in den Unterlagen angegeben Flug-
routen auch tatsachlich realisierbar sind.
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13. Auswahlverfahren fiir die beantragte Bahn

Die Fraport AG fihrt zur Frage der Erweiterung des Start- und Landebahnsystems in der
Antragsbegriindung'® aus, fiir die Erfiillung des Planungsziels bedarfsgerechter Ausbau
des Flughafens am Standort sei die Bereitstellung entsprechender Kapazitaten mal3geb-
lich. Hierbei sei es notwendig, das bestehende Start-/Landebahnsystem wegen des
durch die heutige Bahnkonfiguration bedingten Engpasses bei Landungen um eine wei-
tere Bahn zu erweitern, um vor allem zusatzliche Landekapazitdten zu schaffen. Die
konsequente Erfiillung des Planungsziels im Hinblick auf die Erhaltung und Starkung der
Hub-Funktion schlieBe damit auch Varianten aus, die andere Flughafen oder andere
Standorte betreffen. Hieraus folge die Notwendigkeit der Errichtung einer neuen Bahn
am Standort Frankfurt Main. Dort sei die Landebahn Nordwest am besten geeignet.

Bereits in dem 2002 abgeschlossenen Raumordnungsverfahren wurden nach der Unter-
suchung einer ganzen Reihe von denkbaren Alternativen drei Bahnvarianten am Stand-
ort Frankfurt Main einer ndheren Prifung unterzogen. Dabei ergab sich nach Ansicht der
Raumordnungsbehoérde ein eindeutiger Vorzug flr die Variante Landebahn Nordwest.
Mit der landesplanerischen Beurteilung vom 10.06.2002 hat das Regierungsprasidium
Darmstadt bei Berlcksichtigung gewisser Maligaben die grundsatzliche Vereinbarkeit
der Landebahn Nordwest mit den Erfordernissen der Raumordnung festgestellt.

Zum Thema Konfigurationsanalyse ist in diesem Kontext Folgendes anzumerken:

Fir die Konfigurationsanalyse'® wurden auf der Basis der folgenden Fluglarm-Konturen
die Betroffenheiten ermittelt (siehe Anlagen 4 und 5 zu A3, G1, G10.1 Teil A sowie G12):

- Die Isolinien, auf denen der auf die 16 Tagesstunden von 6.00 bis 22.00 Uhr be-
zogene energiedquivalente Dauerschallpegel Leq(3),Tag die Werte 59, 62, 65
und 70 dB annimmt.

- Die Kontur, die das Gebiet umschlie3t, in dem pro Durchschnittstag in der Zeit
zwischen 6.00 und 22.00 Uhr ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 99 dB
mindestens 19 mal erreicht oder Uberschritten wird (Kontur NAT Tag bzw. Lmax
19x99 dB(A)).

- Die Kontur, die das Gebiet umschliel3t, in dem pro Durchschnittstag in der Zeit
zwischen 6.00 und 22.00 Uhr ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 90 dB
mindestens 25 mal erreicht oder Uberschritten wird (Kontur NAT Tag bzw. Lmax
25x90 dB(A)).

- Die Kontur, die das Gebiet umschlief3t, in dem pro Durchschnittsnacht in der Zeit
zwischen 22.00 und 6.00 Uhr ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 75 dB
mindestens 6 mal erreicht oder Gberschritten wird (Kontur NAT Nacht(22-6h) bzw.
Lmax 6x75 dB(A)).

- Die Kontur, die das Gebiet umschlie3t, in dem pro Durchschnittsnacht in der Zeit
zwischen 22.00 und 1.00 Uhr ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 71 dB
mindestens 8 mal erreicht oder Uberschritten wird (Kontur NAT Nacht(22-1h) bzw.
Lmax 8x71 dB(A)).

'® Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 37
"9 Planteil A 3 Konfigurationsanalyse Seite 141
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- Die Kontur, die das Gebiet umschlief3t, in dem pro Durchschnittsnacht in der Zeit
zwischen 1.00 und 6.00 Uhr ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 68 dB
mindestens 5 mal erreicht oder Uberschritten wird (Kontur NAT Nacht(1-6h) bzw.
Lmax 5x68 dB(A)).

Im Summary der DFS Ausfilhrungen? wird als Ziel der Simulation die Untersuchung der
Ausbau-Varianten Nordwest, Nordost und Sid flr die Betriebsrichtungen West und Ost
hinsichtlich der Verspatungssituation am Flughafen Frankfurt/Main benannt. Die Simula-
tion ergab bei den Abflugverzégerungen Werte von unter vier Minuten fur die Nordost-
bahn. Die Verzdgerungswerte der Nordwestvariante bei Betriebsrichtung 25 sind gering-
fugig oberhalb der geforderten 04:00 Minutenmarke. Lediglich bei der Sidvariante zei-
gen die Verzdégerungen Werte um die 06:00 Minuten in beide Betriebsrichtungen.

13.1. Einwendungen

Es ist nicht ausreichend dargelegt, warum nur drei Vorhabensalternativen und keine wei-
teren aus den vorab untersuchten fir den Ausbau geeignet sind.

Die Auswahl wird wie folgt beschrieben:

Im Band A 3 werden nochmals die zur Auswahl der Landebahn Nordwest flihrenden
Griinde detailliert dargestellt. Dabei wurden in einer ersten Stufe die in Betracht kom-
menden Varianten anhand der vom Planungsziel abgeleiteten Bedarfskriterien Hubféhig-
keit, Kapazitdt und Realisierbarkeit untersucht. Varianten, die diese Bedarfskriterien
nicht hinreichend effiillen, wurden ausgeschlossen.”

Im Raumordnungsverfahren (ROV) wurden zwar die Ausbauvarianten in ihrer Bewertung
dargestellt. Es fand jedoch keine eigene Gewichtung jeder Variante statt, sondern alle
unter 120 Flugbewegungen liegenden Varianten wurden verkehrsplanerisch abgeschnit-
ten. Diese ingenieurtechnisch gepragte Vorgehensweise erfillt nicht die Anforderungen
an eine ordnungsgemalfie planerische Abwagung.

Derselbe Fehler wird jetzt von der Vorhabentragerin bei inrem Antrag auf Planfeststel-
lung wiederholt.

Die ,landesplanerische Beurteilung“ des Regierungsprasidiums Darmstadt vom 10. Juni
2002 kommt zu folgendem Ergebnis:

1. Die Vereinbarkeit der Vorhabensvarianten Nordwest und Nordost mit den Erfor-
dernissen der Raumordnung kann hergestellt werden, wenn Plandnderungsver-
fahren zu einer Anderung der unter Ziffer 2 genannten Ziele fiihren. Der Ausbau
erfordert ferner die Aufhebung der Bannwaldeigenschaft flr die betroffenen
Waldabteilungen.

2. Folgende Ziele des Regionalplans Siudhessen 2000 (RPS 2000) bedirfen der
Anderung:
Im Bereich der geplanten Landebahn (Variante Nordwest und Variante Nordost)
sowie der variantenunabhangigen Flugbetriebsflache Siid die Festlegungen

%0 Planteil A 3 Anlage 3_Flugbetriebliche Untersuchung TAAM 61
2! Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 37
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a) Regionaler Griinzug (Abschnitt 3.1-2),
b) Bereich fur Grundwassersicherung (Abschnitt 4.1-5i. V. m. 4.1-7) und
c) Waldbereich, Bestand (Abschnitt 10.2-14);
daruber hinaus
d) der Siedlungsbeschrankungsbereich (Abschnitt 5.2-2) und

e) die Siedlungsbereiche Zuwachs, die innerhalb eines neu festzulegenden
Siedlungsbeschrankungsbereichs liegen (Abschnitt 2.4.1-3 i. V. m. 5.2-2);

auRerdem im Bereich der Landebahn Nordwest

f) die Festlegung Industrie- und Gewerbebereich, Bestand im Siden von Kels-
terbach (Abschnitt 2.4.2-4 RPS 2000).

3. Die Variante Siid kann auch nach einer Anderung der unter Ziffer 2 genannten
Ziele nicht mit den Erfordernissen der Raumordnung in Einklang gebracht wer-
den.

4. Die Herstellung der Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung fur

die Vorhabensvarianten Nordwest und Nordost setzt auRerdem die Beachtung
der unter Ziffer Il aufgefiihrten MaRgaben voraus.

5. Ein Vergleich der verbleibenden Varianten ergibt, dass vorrangig die Variante
Nordwest mit den Erfordernissen der Raumordnung in Einklang gebracht werden
kann.

Das Regierungsprasidium hat ferner folgende Mafligaben fiir die Varianten Nordwest und
Nordost festgelegt:

1. Fir die im unmittelbaren Flughafenbereich erforderlichen Ausbau- und Anpas-
sungsmalinahmen im Strallennetz (Problembereiche 1-7 gemal Verfahrensun-
terlagen) sollen moglichst im zeitlichen Zusammenhang mit den luftrechtlichen
Verfahren die rechtlichen Voraussetzungen geschaffen werden, um eine mit dem
Vorhaben zeitlich parallele Realisierung zu erreichen. Zur Gewahrleistung der
verkehrlichen ErschlieBung ist das Vorhaben bezlglich der internen und der stra-
Renseitigen Anbindung zu optimieren.

2. Die Ubrigen von der Vorhabentragerin fir den Planungsfall als Bestand voraus-
gesetzten Vorhaben der Schienen- und StralReninfrastruktur sollen zumindest im
Flughafennahbereich spatestens bis zur vollstdndigen Inbetriebnahme des Vor-
habens realisiert sein. Soweit noch landesplanerische Abstimmungen erforderlich
sind, sind diese — moglichst im Rahmen nachfolgender Plandnderungsverfahren
— durchzufGhren.

3. Um die erforderliche Qualitat der OPNV-Bedienung im Ausbaufall zu gewahrleis-
ten, ist anzustreben, dass die vorgeschlagenen kapazitatserhdhenden betriebli-
chen MaRRnahmen von den zustandigen Verkehrstragern realisiert werden kdnnen
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und die Regionaltangente Frankfurt-West bis zur vollstandigen Fertigstellung des
Vorhabens in Betrieb ist.

Die durch das Vorhaben unterbrochenen Verkehrsbeziehungen (Schiene und
Stralde) sind spatestens mit der Fertigstellung des Vorhabens wiederherzustellen.

Durch geeignete Malinahmen ist sicherzustellen, dass die Larmbelastung der
Bevolkerung minimiert wird. Hierbei sind aufer der Wohnbevélkerung auch be-
sonders schutzbediirftige Bevdlkerungsgruppen, die Beschaftigten sowie Frei-
und Erholungsraume zu berucksichtigen. Dem Schutz der Nachtruhe ist besonde-
res Gewicht beizumessen. Dariber hinaus sind alle méglichen MaRnahmen des
aktiven und passiven Schallschutzes in die Uberlegungen einzubeziehen; hierzu
gehoéren u. a. das ,kontinuierliche Sinkflugverfahren (continuous descent appro-
ach)“, eine Larmkontingentierung und eine Beschrankung der Flugbewegungs-
zahl sowie die sonstigen im ,Anti-Larm-Pakt‘ der Mediation enthaltenen Mal-
nahmen.

Die Belastungen durch Luftschadstoffimmissionen im Umfeld des Flughafens sind
so weit wie moglich zu minimieren. Daruber hinaus sollen geeignete Mal3nahmen
zur Reduktion der von flughafenbezogenen Quellen ausgehenden Schadstoff-
emissionen — insbesondere von Klimagasen und Ozon-Vorlaufersubstanzen —
getroffen werden.

Etwaige Beeintrachtigungen durch Uberfliige in niedrigen Héhen (unter 250 m bei
Wohngebieten und unter 60 m bei Gewerbegebieten) sind auf ein Mindestmal? zu
beschranken. Hierbei ist den Auswirkungen auf die Bewohner und Beschéftigten
Rechnung zu tragen.

Die Auswirkungen des Vorhabens auf Waldokosysteme durch Randschaden,
Zerschneidungs- und Verinselungseffekte sowie Waldumbaumalnahmen und
mogliche Beeintrachtigungen der Rastvogel auf der Kiesgrube Klaraberg-
Willersinn (Ménchwaldsee) durch Uberflug, Verlarmung und Lichteffekte sind so
gering wie moglich zu halten.

Eingriffe in Natur und Landschaft sind zu minimieren. Besonderes Gewicht ist
wegen der Bedeutung des Planungsgebietes fir die Fauna auf Artenschutzmal3-
nahmen wahrend der Bauzeit zu legen.

Die forst- und naturschutzrechtliche Kompensation ist mdglichst flughafennah zu
realisieren. Dabei sollten die Schwerpunkte neben der Neuanlage von Waldern in
grollen Komplexen auf MalRnahmen gelegt werden, die in den den Flughafen
umgebenden Waldbestanden die Lebensraumfunktion fiir die Fauna alter Walder
verbessern. Zur Erhaltung und Verbesserung der Erholungsfunktion sind die Re-
gionalparkrouten neu zu ordnen und die Strukturvielfalt in geringerwertigen Land-
schaftsraumen innerhalb des Regionalparkes Rhein-Main zu erhéhen. Bei der
Planung der Kompensation sind insbesondere die kommunale Landschaftspla-
nung und die ortliche Agrarstruktur zu bertcksichtigen.

Die Inanspruchnahme von Bereichen fiir die Landwirtschaft gemaR RPS 2000 fir
forstrechtliche KompensationsmafRnahmen ist mdglichst zu vermeiden. Die
Durchfiihrung von AusgleichsmalRnahmen in Rheinland-Pfalz ist mit den dort zu-
standigen Stellen abzustimmen.
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Die Boden selbst sowie ihre zahlreichen Funktionen im Naturhaushalt, insbeson-
dere Regelungs-, Produktions- und Lebensraumfunktionen, sind nachhaltig zu si-
chern. Versiegelung, Abtrag und Zerstorung von Bdden sollen vermieden oder
auf das unbedingt erforderliche Mall beschrankt werden. Kultur- und naturge-
schichtlich bedeutende Bdden sind zu schitzen. Weitgehend natirliche Béden
und extensive landwirtschaftliche Bodennutzungen sollen erhalten und gesichert
werden. Soweit Flachen mit schadlichen Bodenveranderungen in das Vorhaben
einbezogen werden, sind Sanierungskonzepte zu erstellen.

Es ist sicherzustellen, dass die vorhandenen Einrichtungen der Trinkwasserge-
winnung im Frankfurter Stadtwald sowie der Firma Infraserv GmbH & Co. Hochst
KG (Infraserv Héchst) jederzeit zuganglich bleiben.

Durch technische VorsorgemalRnahmen ist sicherzustellen, dass eine Beeintrach-
tigung des Grundwassers durch Schadstoffeintrage unterbleibt. Grundwasserab-
senkungen sind auf das unbedingt notwendige Mal} zu beschranken.

Bei den bau- und betriebsbedingten Entwasserungsmalinahmen sind zusatzliche
Beeintrachtigungen von Oberflachengewassern zu vermeiden. Insbesondere ist
sicherzustellen, dass das Gewassersystem Hengstbach/Gundbach/Schwarzbach
einschlieBlich der Retentionsraume und Uberschwemmungsgebiete bis hin zum
Pumpwerk Ginsheim durch die Entwasserung der variantenunabhangigen Fla-
chen, durch ortsnahe Versickerung des Oberflichenwassers sowie durch zusatz-
liche Einleitung in den Gundbach nicht beeintrachtigt wird.

Die Flugsicherheit ist — insbesondere im Hinblick auf die auf dem Ticona-Gelande
betriebenen Anlagen und eine mdgliche Erhdhung des Vogelschlagrisikos — zu
gewahrleisten.

An speziellen Malkgaben fiir die Nordwestvariante wurde Folgendes festgelegt:

1.

Die Auswirkungen des Vorhabens auf die Sicherheit der westlich der geplanten
Landebahn gelegenen Anlagen der Firmen Ticona und Infraserv Hochst sind na-
her zu untersuchen. Die Untersuchungen sollten unter Mitwirkung eines nach §
29 a des Bundes-Immissionsschutzgesetzes bekannt gegebenen Sachverstandi-
gen erfolgen. Diese Untersuchung soll insbesondere Auskunft dariber geben, ob
zur Einhaltung der Anforderungen an die Anlagensicherheit MalRnahmen an den
genannten Anlagen erforderlich und durchfuhrbar sind und ob die Anlagen an den
bisherigen Standorten weiterhin betrieben werden kdnnen. Die sich daraus erge-
benden Konflikte sind im Planfeststellungsverfahren zu bewaltigen. Eines erneu-
ten Raumordnungsverfahrens bedarf es aufgrund der geforderten Untersuchung
nicht.

Es ist darauf hinzuwirken, dass eine den Standortbedingungen entsprechende
gewerbliche Nutzung des ehemaligen Caltex-Gelandes erfolgen kann.

Bei den im Zuge des Riickbaus der Elektrofreileitungen notwendigen Verkabe-
lungen sind die Kabel in vorhandenen Stralten oder Wegen zu verlegen. Bei Ver-
kabelungen im Wald sind die Kabel mdglichst in vorhandenen oder in im Zusam-
menhang mit der Errichtung der Landebahn neu zu schaffenden Waldschneisen
oder aber mit einer Mindestiiberdeckung von 1,5 m zu verlegen.
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Entgegen den ausdriicklichen Vorgaben des Regierungsprasidiums Darmstadt erfillt die
Planung der Fraport AG nicht die Anforderungen an den notwendigen Schutz der Nacht-
ruhe. Ferner wurden nicht alle mdglichen MaRnahmen des aktiven und passiven Schall-
schutzes in die Uberlegungen einbezogen ?2. Hierzu gehdren nach Auffassung des RP
Darmstadt das ,kontinuierliche Sinkflugverfahren (continuous descent approach)®, eine
Larmkontingentierung und eine Beschrankung der Flugbewegungszahl sowie die sonsti-
gen im ,Anti-Larm-Pakt“ der Mediation enthaltenen MalRnahmen.

In diesem Zusammenhang heil3t es auf Seite 197 des Mediationsberichtes

Die Mediationsgruppe fordert ein verbindliches Programm zur Ladrmminderung und
Larmvermeidung, dessen Bestandteile vor allem sind:

- Kontingentierung von Flugldrm und Festlegung von lokalen L&rmobergrenzen;

- Wirtschaftliche Anreize, die sich am tatséchlich entstandenen Larm orientieren
und die schnellere Modernisierung der alten Flugzeugfilotten durch leisere Ma-
schinen férdern;

- Anreize zur Einhaltung der ,,minimum noise routes” durch die Piloten und zur
h&ufigeren Anwendung bzw. zur Weiterentwicklung l&rmarmer An- und Abflugver-
fahren;

- Programm zum kiinftigen passiven Schallschutz an Geb&duden, das nicht nur
Fenster, sondern das gesamte Gebdude betrifft und durch eine entsprechende
Erhéhung der Landegebiihren finanziert wird. Die Mediationsgruppe hélt einen
Betrag von 5 DM pro Passagier fir méglich, so dass eine Gesamtsumme von
mindestens 1 Milliarde DM allein in den ersten 10 Jahren zur Verfiigung stiinde;

- Immobilienmanagement als Hilfestellung fiir besonders betroffene Biirger;

- Aufbau eines systematischen und transparenten Ldrmmonitoring- Systems, das
regelmaniig den entstehenden Larm an besonders belasteten Punkten misst und
diese Daten auch der Politik und den betroffenen Blirgern zur Verfiigung stellt;

- Eine Selbstverpflichtung der FAG zur kontinuierlichen Verminderung der Larmbe-
lastung der betroffenen Bevolkerung. Die FAG sollte mit Nachdruck das Ziel ver-
folgen, sich im Vergleich mit anderen internationalen Flugh&fen zum Vorbild und
Vorreiter bei der Reduzierung von Fluglérm zu entwickeln.

Die Antragsunterlagen zum Planfeststellungsverfahren lassen nicht erkennen, dass
ernsthaft die Umsetzung einer Kontingentierung verfolgt wird, geschweige denn die Aus-
bauplanung eine Minimierung der unumganglichen Larmbelastung anstrebt. Fraport ver-
weist hierzu lediglich auf das Larmmedizinische Gutachten G12 sowie das beantragte
Nachtflugverbot.?

Unter Verweis auf die momentane Diskussion im Regionalen Dialogforum (vgl. Anlage
24) muss festgehalten werden, dass die Einfuhrung eines zu fordernden Larm- und Be-
wegungskontingentes im Dialog mit der Fraport AG Probleme bereitet.

2 Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 43
% Antragsteil A 2 Antragsbeschreibung Seite 43
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Die larmmedizinischen Gutachten und Isophonenberechnungen fiihren im Endergebnis
auch zu keinerlei Konsequenzen im Flugbetrieb, wie etwa die Einrichtung eines verbind-
lichen Bewegungs- und Larmkontingentes. Dies wird von der Wissenschaftsstadt Darm-
stadt ausdrucklich gerlgt.

Die berechtigten Forderungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt zur Larmentlastung
(vgl. Anlage 25), auf die wir Bezug nehmen, sind bislang vollstandig ignoriert worden.

Zusammenfassend stellen sich die Ergebnisse der Konfigurationsanalyse * wie folgt dar:

6.1.7 Zusammenstellung der Ergebnisse

Tab. 6-4: Ergebnisse der Beunteilung der Sicherheit in der 2. Stufe der Konfigurationsanalyse

Start- und
Landebahn
Sid

Bewertungs- |Landebahn Landebahn

R ainhait Nordwest Nordost

Wohnbevilker
ung im Bereich
=10 /Jahr
Arbeitsbevilke
rung im Anzahl 28.589
Bereich =10° | Personen davon 448 =107
Eflahr
Erwartungs-
wert
Gruppenrisiko
Gesamt
gemall
Methode von
[KHP, 2004]
Absturzwahr-
scheinlichkeit
auf Risikowert pro 5 .

Stérfallbetrieb |Jahr Fie |90 x 10 BEx10 1,5 % 10°
DEA
Tanklager
Absturzwahr-
scheinlichkeit
auf Risikowert pro
Ethylenwverdich |Jahr

ter bei Ticona
Kelsterbach
Absturzwahr-
scheinlichkeit
auf BF =
Tanks/
Methanoltanks
Ticona
Kelsterbach

Anzahl

Personen 4115 10.008 5.152

11.480 12.578

Erwartungs- | g o9 0,0430 0,0412
wert pro Jahr

13x10° 78 x107 38x107

j.;:;-_li:mwert pro 25%10° 20x10° 22 x10°

Fazit®

Bei der Alternative Landebahn Nordwest ergeben sich bei den Einzelrisikowerten fir die
Wohnbevdlkerung die wenigsten Betroffenen. Die Alternative Start- und Landebahn Sud
nimmt hier wie auch bei allen anderen Betrachtungen stets den mittleren Rang ein.

** Planteil A 3 Konfigurationsanalyse Seite 129
%% Planteil A 3 Konfigurationsanalyse Seite 130
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Die Anzahl der betroffenen Personen der Wohnbevolkerung ist bei der Alternative Lan-
debahn Nordost mit Abstand am gréRten. Es sind ca. doppelt so viele Personen betrof-
fen wie bei den beiden anderen Alternativen.

Dagegen ist die Alternative Landebahn Nordwest im Hinblick auf die Arbeitsbevélke-
rung die ungunstigste, wahrend die Alternative Landbahn Nordost am gunstigsten ab-
schneidet. Bei der Interpretation der Betroffenheitszahlen fiir die Wohn- bzw. Arbeitsbe-
volkerung in Tab. 6-4 ist zu berlcksichtigen, dass diese ungewichtet in die Tabelle Ein-
gang gefunden haben. Die Verweildauer eines Arbeitnehmers am Arbeitsplatz ist jedoch
deutlich geringer als der durchschnittliche Aufenthalt eines Menschen an seinem Wohn-
ort.

In Bezug auf den Erwartungswert zum Gruppenrisiko flir Beschéaftigte und Einwohner,
der fr die Beurteilung der Varianten eine zentrale Bedeutung einnimmt, kénnen die drei
Alternativen als gleichwertig angesehen werden.

Im Hinblick auf die mdglichen Folgen eines Storfalls ist festzuhalten, dass beziiglich der
BF3-Tanks/Methanoltanks alle Alternativen gleichwertige Absturzwahrscheinlichkeiten
aufweisen. Damit kann festgestellt werden, dass dieser Aspekt fur die Gewichtung der
Alternativen keine Bedeutung hat. Bei der Storfallanlage DEA Tanklager schneidet die
Alternative Nordwest am ungiinstigsten ab, wahrend die Alternativen Siid und Nordost
gleichwertig glinstigere Werte aufweisen.

Beim Ethylenverdichter schneidet die Alternative Nordwest am ungiinstigsten ab.
Aus Sicherheitsaspekten ist somit der Stidvariante eindeutig der Vorzug einzuraumen.

Im Rahmen der 2. Stufe der Konfigurationsanalyse schlie3en die Bewertungen der drei
ausgesuchten Varianten mit folgenden Ergebnissen ab:

Bestes Ergebnis Mittleres Ergebnis Schlechtes Ergebnis
Sicherheit NW S NO
Flacheninanspruchnah- | NW NO S
me
UVS Mensch NW S NO
UVS Wohnbevdlkerung | NW S NO
Tag
UVS Wohnbevdlkerung | NW S NO
Nacht
§ 15d-Biotope S/INW NO
Trinkwasserschutzge- | S/INW NO
biete
Wasser NW S NO

Die Sldvariante mit durchweg mittleren Ergebnissen sollte in die nahere Betrachtung
aufgenommen werden, um der besonderen Bedeutung der Oberzentren Darmstadt,
Frankfurt und Offenbach Rechnung zu tragen.

Im Rahmen eines DLR-Gutachtens ?° ist die Fluglarmbelastung der Umgebung fiir alle
drei untersuchten Varianten ermittelt worden.

%6 Antragsteil A 3 — Konfigurationsanalyse_Anlage 4 DLR
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Im Ergebnis stellt sich die Betroffenheit Darmstadts wie folgt dar:

NO Sad NW
Leq Tag 70 dB
Leq Tag 65 dB
Leq Tag 62 dB
Leq Tag 59 dB X X
Leq Tag 57 dB X X
NAT Tag 19x99 dB
NAT Tag 25x99 dB
NAT Tag 6x75 dB X X
NAT Tag 8x71 dB X X
NAT Tag 5x68 dB

Damit ist der Nachweis erbracht, dass flr das Oberzentrum Darmstadt die NO-Variante
gegenuber der Sud-Variante die schlechtere Variante darstellt.

13.2. Forderungen

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt weist darauf hin, dass nach standiger Rechtspre-
chung des Bundesverwaltungsgerichts (vgl. BVerwGE 69, 256, 273) alle ernsthaft in Be-
tracht kommenden Planungsalternativen auch ernsthaft in Betracht gezogen und erwo-
gen werden missen. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert daher zumindest die
Einbeziehung folgender Auswahlvarianten in die Abwagung:

13.2.1. Variante 12 — zwei neue Start- und Landebahnen im Siiden des Flugha-
fens unter SchlieBung der Startbahn 18 (ATLANTA-Modell). FAA prognos-
tiziert unter Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes fur beide Betriebs-
richtungen eine Kapazitat von 150 Bewegungen pro Stunde. Fur den zu-
kiinftigen Flottenmix sind es bei beiden Betriebsrichtungen 140 Bewegun-
gen pro Stunde. Damit ist weit mehr Kapazitat bei dieser Variante gege-
ben, als nach dem Bedarfsnachweis erforderlich ist.?’ Die Variante 12 er-
fullt das Kapazitatskriterium deutlich.

%" Planteil A 3 Konfigurationsanalyse Seite 58-60
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Tab. 3-18: Kapazitatsbewertung fur Variante 12 nach FAA

Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitit
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen' | [Bewegungen/ | (OstWest 30/70)
Stunde] Stunde] |Bewegungen’
— Stunde]
—_— Kapazitat fur den
=#::'-"=:: heutigen
Flottenmix:
{26 % Heavy, 150 150 150
73 % Madium,
1 % Ligiht}
Kapazitat fur den
Zuki nﬂig_en
Flottenmix 140 140 140
B2 % Madium,
1 % Light}

13.2.2. Variante 13 — Eine neue Start- und Landebahn in 1.525 m Abstand zur
heutigen Sidbahn unter SchlieBung der Startbahn 18. Die FAA prognosti-
ziert unter Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes 119 Bewegungen
pro Stunde flr Betriebsrichtung 07 und 115 Bewegungen pro Stunde flr
Betriebsrichtung 25. Fir den kinftigen Flottenmix betragen die Kapazi-
tatswerte 110 bzw. 108 Bewegungen pro Stunde. Die Variante liegt knapp
unter dem geforderten Kriterium fiir die Kapazitat und ist in die Betrach-
tung einzubeziehen.

Tab. 3-19: Kapazitatsbewertung fur Variante 13 nach FAA
Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitat
tung 07 (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
[Bewegungen' | [Bewsgungen/ | (OstWest 30/70)
Stunde] Stunde] [Bewegungen/
r::_-_____:__:__._-;::;'-" ) ) StunL:m]
—_— Kapazitat for den
heutigen_ .
Fotenmix 118 115 116
T3 % Medium,
1 % Light)
Kapazitat fir den
zukunﬂig_en
Flottenmix: 110 108 109
62 % Medium,
1 % Light)
13.2.3. Die Variante 3 — Neue sidliche Start- und Landebahn® in 1.925m Ab-

stand zur heutigen Siidbahn

Ausgehend von einer im Mediationsverfahren urspringlich vorgestellten
Sudbahnvariante mit 1.525 m Achsabstand zur bestehenden Sidbahn,
welche das Kapazitatskriterium bei weitem nicht erflllte, hat die FAA im
Nachgang zur Mediation fur Variante 3 die praktische Kapazitat zusatzlich

*% Planteil A 3 Konfigurationsanalyse Seite 50
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mit gleicher Untersuchungsmethodik und Untersuchungstiefe, jedoch mit
vergrofiertem Achsabstand der neuen Start- und Landebahn Sid und mit
einer veranderten Verkehrsbelegung des Start- und Landebahnsystems
[FAA, 2000] untersucht.

Diese zusatzliche Untersuchung der FAA zeigte, dass Variante 3 prinzi-
piell in der Lage ist, bei Zugrundelegung des heutigen Flottenmixes in bei-
den Betriebsrichtungen mindestens 120 Flugbewegungen pro Stunde zu
leisten. Die Variante weist flr die Betriebsrichtung 07 eine Kapazitat von
120 Bewegungen pro Stunde und fir Betriebsrichtung 25 eine Kapazitat
von 124 Bewegungen pro Stunde fir den heutigen Flottenmix auf. Fir den
zukunftigen Flottenmix liegen die Werte bei 114 bzw. 111 Bewegungen
pro Stunde.

Kapazitatsbewertung fiir Variante 3 nach FAA

Skizze: Betriebsrich- | Betriebsrich- Kapazitit
— tung OF (Ost) | tung 25 (West) Wichtung
—_— [Bewegungen/ | [Bewegungen/ [(Ost/West 30/70)
e Stunde) Stunde) [Bewegungen/
Stunde]
Kapazitat fir den
heutigen
Flottenmix: 124 120 121
{26 aHeawy,
FaveMediun, 13Light)
Kapazitat fir den
zukunﬁig_en
Flottenmix 114 111 112
{3THeavy,
G2¥Medium, 1%Lignt)

Diese Variante erreicht das Kapazitatskriterium der Stufe 1 (120 Bewe-
gungen pro Stunde bei Zugrundelegung des derzeitigen Flottenmixes) fir
Betriebsrichtung 07 und die Betriebsrichtung 25 und ist daher unter Be-
ricksichtigung der besonderen Bedirfnisse der Oberzentren Darmstadt,
Frankfurt, Offenbach eingehender zu prifen.

Sollte der Antrag der Fraport AG nicht schon aus verfahrensrechtlichen
Grinden wegen Unvollstandigkeit zurlickgewiesen werden, fordert die
Wissenschaftsstadt Darmstadt im Rahmen einer synoptischen Darstellung
den Nachweis, dass samtliche Anforderungen und MalRgaben des Regie-
rungsprasidiums Darmstadt aus der landesplanerischen Beurteilung vom
10. Juni 2002 inkl. aller Nachforderungsschreiben sowie die Anforderun-
gen des Mediationsberichtes vollinhaltlich erfillt sind. Defizite sind aufzu-
zeigen und Versaumnisse nachzuholen.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt die rechtsverbindliche Fest-
setzung von Konsequenzen mindestens auf der Basis der eingereichten
Larmgutachten mit dem Ziel eines die Bevdlkerung schiitzenden Bewe-
gungs- und Larmkontingentes.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Feststellung, dass im zu-
sammenfassenden Ergebnis der Konfigurationsanalyse die beantragte
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NW-Variante nicht die besten Ergebnisse aufweist und damit die planeri-
sche Verwerfung der NW-Variante.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt die Feststellung, dass im
Rahmen der Sicherheitsbetrachtung die Stidbahn-Variante die besten Er-
gebnisse aufweist und die beiden Nordvarianten die Varianten mit den
héchsten Sicherheitsrisiken darstellen. Hieraus missen die notwendigen
planerischen Konsequenzen gezogen werden. Die Wissenschaftsstadt
Darmstadt fordert, den Sicherheitsaspekt hdherrangig zu gewichten und
dies in die Abwagung entsprechend einflielen zu lassen, mit dem Ergeb-
nis, dass die beantragte NW-Variante nicht planfestgestellt werden kann.

Unter Wurdigung des DLR-Gutachtens stellt die Wissenschaftsstadt
Darmstadt fest, dass die Sud-Variante die fir Darmstadt vertraglichste
Ausbauvariante darstellt und fordert, dies unter besonderer Berlicksichti-
gung der Funktion eines Oberzentrums bei der Abwagung zu wurdigen.

Leistungsanforderungen an die neue Bahn

Nach folgendem Ablaufschema hat die Fraport AG alle in Betracht kommenden Ausbau-
varianten gewertet:



-70 -

1.2 Ablaufschema

Abb. 1-1:  Ablaufschema der Konfigurationsanalyse
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"Die Kapazitat des Flughafens soll nachfragegerecht so erweitert werden, dass die im
Prognosehorizont 2015 erwarteten 81 Millionen Passagiere pro Jahr (Lokalaufkommen)
abgefertigt werden kénnen. Die Anlagen sind so zu dimensionieren, dass am typischen
Spitzentag ein Luftverkehrsaufkommen von 1.950 Flugzeugen bedient werden kann.
Hierzu ist es erforderlich, einen Koordinierungseckwert von mindestens 120 Flugbewe-
gungen pro Stunde zu erreichen."

14.1. Einwendungen

Die angesetzten 120 Flugbewegungen pro Stunde dirfen kein messerscharfer Aus-
schlussgrund flr alternative Bahnen sein. Der Koordinationseckwert von 120 stellt ledig-
lich eine gewiinschte betriebliche ZielgréRe dar, welcher einer Abwagung zuganglich
sein muss. Diesem Umstand wird im Planfeststellungsantrag nicht Rechnung getragen.

Die Herleitung des erforderlichen Koordinationseckwertes ist fehlerhaft und fihrt zu einer
rechtlich unzulassigen Ausblendung anderer durchaus akzeptabler Ausbaualternativen.
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Die max. Anzahl der koordinierbaren Flugbewegungen® betrégt pro Tag = 24 * Koordi-
nationseckwert, also 2.880 Flugbewegungen am Tag ( 24 Stunden).

Die gesamten Nachtflugbewegungen sind auf durchschnittlich 150 begrenzt.

Da im Planungsfall erwartet wird, dass in den beiden Tagesrandstunden ein hoher
Luftverkehr stattfindet, geht man von 18 Betriebsstunden aus.

Die Rechnung lautet nun wie folgt:

Maximale Anzahl der koordinierbaren Flugbewegungen pro Tag = 16 * Koordinations-
eckwert plus 150, mithin also 2.070 Flugbewegungen am Tag (16 Stunden) + Nacht (2
Stunden).

Die zur Verfugung stehenden Slots kénnen Uber das Gesamtjahr hinweg nicht zu 100%
ausgenutzt werden. Daten aus vergangenen Jahren ergeben, dass Uber das Gesamtjahr
durchschnittlich 83% und am typischen Spitzentag ca. 90,5% der zur Verfugung stehen-
den Slots genutzt wurden. Ahnliche GréRen sind auch im Jahr 2015 zu erwarten.®

Far den typischen Spitzentag 2015 im Planungsfall wurden 1.950 Bewegungen berech-
net. Es wird angenommen, dass der Eckwert Uber die gesamten 18 Betriebsstunden
(von 5:00 bis 23:00 Uhr) verfugbar ist, was im Widerspruch zu den eingangs erwahnten
150 Flugbewegungen steht.

Aus der Darstellung im Planteil B 11 Planungsgrundlagen Kapitel 3 Seite 24

- Bewegungen am typischen Spitzentag: 1.950
- Auslastung (Trend der letzten 6 Jahre): 90,5%
- Erforderliche theoretisch verfiigbare Slots am Tag: 2.155
- Mindesteckwert bei 18 Stunden: 119,7 Bew.
- Erforderlicher Eckwert und praktische
Kapazitat pro Stunde (gerundet) 120 Bew.

errechnet sich ein notwendiger Koordinationswert wie folgt:

(2155 Bewegungen — 150 Nachtflugbewegungen)/16 Stunden Tag = 125 Bewegun-
gen/Stunde / Tag.

Es hatten damit nur Bahnen mit einem Koordinationswert grof3er gleich 125 in die Pla-

nung eingestellt werden dirfen. Entsprechende Bahnen sind aus der Begutachtung aus-
geblendet worden. Die Absurditat des Koordinationswertes wird so offensichtlich.

14.2. Forderung

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert, dass auch Bahnvarianten mit einer Leistung
von 100 bis 120 Flugbewegungen Gegenstand des Verfahrens werden.

%% Planteil B 11 Planungsgrundlagen Kapitel 3 Seite 21
% Planteil B 11 Planungsgrundlagen Kapitel 3 Seite 23



15. Kapazitat

In den Planfeststellungsunterlagen®' werden drei Szenarien dargestellt:

e die Ist- Situation,
e der Prognosenulifall
e der Planungsfall.

Wahrend im Prognosenullfall und im Planungsfall auf den Bezugshorizont des Jahres
2015 abgestellt wird, gilt in der Ist-Situation als Bezugsjahr das Jahr 2000, wobei aller-
dings aktuelle Entwicklungen (wie z.B. die Flugroutendnderungen nach EAM 04 etc.)

berucksichtigt worden sind.

Die typische Bahnbelegung 18 West entspricht gem. den Angaben in Planteil B 11 Pla-

-72 -

nungsgrundlagen Kapitel 10 Bahnbelegung

e in der Ist-Situation 2000 55 — 60 %:

Abb. 10-1:

e im Prognosenullifall 2015 72 - 73 %:
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Abb. 10-2; Bahnnutzung Typischer Spitzentag Prognosenulifall
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e prognostiziert far den Ausbaufall 2015 49 — 50 %:

Abb. 10-5: Bahnnutzung Planungsfall 2015 gemalt verkehrsreichste & Monate (DES)
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15.1. Einwendungen

Die dem Planfeststellungsverfahren zu Grunde gelegte Kapazitat von ca. 660.000 Flug-
bewegungen/a stellt nicht die maximale Kapazitat des geplanten 4-Bahnen-Systems dar.
Experten gehen von einer Kapazitat von 900.000 Flugbewegungen/a aus®.

Zum einen handelt es sich damit um eine unzuldssige Vorratsplanung seitens der Fra-
port AG; zum anderen miussten alle Folgeberechnungen bzgl. der Auswirkungen auf
samtliche planungsrelevanten Aspekte wie z.B. Larm, Verkehr, Siedlung, Natur und

% Als Nachweis geeignete Simulationsberechnungen sind beauftragt, liegen zur Zeit noch nicht
vor.
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Landschaft, kommunale Belastungen und dergleichen auf der Grundlage der maximal
mdglichen Kapazitat basieren.

Das Herunterbrechen des Ist-Falles auf das Bezugsjahr 2000 ist fehlerhaft und verfalscht
vor dem Hintergrund vorliegender aktueller Zahlen die Realitat. Unter

www.fraport.de/cms/default/dok/31/31997.entwicklung_der_verkehrszahlen_konzer
n_2.htm

kénnen die aktuellen Verkehrszahlen 2002-2004 abgerufen werden. Sie betragen

o 477.475 Flugbewegungen fiir 2004,
e 458.865 Flugbewegungen fir 2003 und
e 458.359 Flugbewegungen fur 2002 (vgl. Anlage 26).

Die Basissetzung von 2000 ist angesichts dieser Zahlen irrefihrend und wird deshalb
von der Wissenschaftsstadt Darmstadt gerugt

Ahnlich falsche Ergebnisse sind fiir die Beschaftigtenzahlen zu vermuten.
Auch aus dem Geschaftsbericht 2003 der Fraport AG (vgl. Anlage 27) lassen sich die
dargestellten Prognose-Erwartungen fiir Fracht- und Passagieraufkommen nicht ablei-

ten.

Die Unterlagen zum Planteil B 11 Planungsgrundlagen Kap. 11 Routenbelegungen ma-
chen die extreme Belastung Darmstadts deutlich:

Ausbau + |Ausbau + /
Routenbelegung [Ist %-Satz |Nullfall [%-Satz |Ausbau [%-Satz |/ |st Nullfall
KNG F/G 3.058 2,55% 3.042 2,32% 4.687| 2,72%| 53,27% 54,08%
KNG S 28.726| 23,92%| 36.723| 28,04%| 40.489| 23,48%] 40,95% 10,26%
Gesamt 120.105 130.988 172.463 43,59%
26,46% 30,36% 26,19%

Zwar sinken die %-Anteile von insgesamt 26,46 % auf 26,19 % im Ausbaufall (die Stei-
gerung im Prognosenulifall auf 30,36 % ist jedoch nicht nachvollziehbar), aber im Ver-
haltnis Ausbau / Iststatus steigen die Flugbewegungsanteile auf der Route KNG_F/G um
53,27 % und der Route KNG_S um 40,95 %, obgleich das Flugaufkommen insgesamt
lediglich um 43,59% steigt.

Damit wird deutlich, dass die Uber Darmstadt-Nord fiihrenden Routen die Hauptlast des
ausbaubedingten Abflugaufkommens werden tragen missen.

15.2. Forderungen

15.2.1. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Verwendung aktueller Zah-
len fiir die Bewertung der Istsituation. Basisjahr und damit Grundlage aller
weiteren Gutachten und Bewertungen kann problemlos das Jahr 2004
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sein, mindestens jedoch 2003, damit eine sachgerechte Abwagung Uber-
haupt erst stattfinden kann.

15.2.2. Im Falle einer Planfeststellung sind — ohne dass dies prajudizierende Wir-
kung auf andere weitergehende Forderungen der Wissenschaftsstadt
Darmstadt hatte - die fur den Planungsfall 2015 prognostizierte Bahnbele-
gung von 49 % bei Betriebsrichtung 25 und 50 % bei Betriebsrichtung 07
als maximale Obergrenzen zu definieren, um eine unzumutbare Belastung
der nérdlichen Stadtteile Darmstadts zu vermeiden.

15.2.3. Die in den Unterlagen zum Planteil B 11 Planungsgrundlagen Kap. 11
definierten Flugbewegungszahlen flir Routen Uber Darmstadt-Nord sind
als maximale Obergrenzen (Bewegungskontingent) festzusetzen, um eine
Belastung der noérdlichen Stadtteile Gber Gebulhr zu vermeiden.

15.2.4. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert eine klare, rechtlich verbindliche
Aussage der Fraport AG und des Regierungsprasidiums Darmstadt, dass
mit der Planfeststellung ein flr die Zukunft strikt verbindliches, nach oben
hin festgeschriebenes Bewegungskontingent von 657.000 Flugbewegun-
gen/anno eingefuhrt wird.

15.2.5. Andernfalls fordert die Wissenschaftsstadt Darmstadt die Bestellung eines
geeigneten unparteiischen Gutachters zur Prifung, ob bereits heute im
Bestand durch Optimierungsmoglichkeiten 657.000 Flugbewegungen ab-
bildbar sind.

16. Bedarfskriterium Hubfahigkeit / MCT

Die Vorhabentragerin zieht zur Beurteilung, ob die untersuchten Varianten das Pla-
nungsziel in der von ihr geforderten Qualitat erfillen, verschiedene Bedarfskriterien her-
an. Diesen Bedarfskriterien misst die Vorhabentragerin Ausschlief3lichkeitscharakter zu.
Hierzu zahlt insbesondere die Hubfahigkeit.

Nach Angaben der Fraport AG tragt die Hub-Funktion wesentlich zur heutigen Bedeu-
tung des Flughafen Frankfurt Main bei. Diese Funktion ist laut Vorhabentragerin zugleich
Ursache flr den prognostizierten Verkehrsbedarf im Jahre 2015, der Anlass des geplan-
ten Flughafenausbaus ist.

Die Vorhabentragerin strebt an, den derzeitigen Standard des Flughafens Frankfurt Main
als Drehkreuz, der durch eine Minimum Connecting Time (MCT) von 45 Minuten ge-
kennzeichnet sei, auch zukinftig zu gewahrleisten. Damit soll die Bedeutung des Flug-
hafens als wichtiges kontinentales und interkontinentales Luftverkehrsdrehkreuz erhalten
und gefestigt werden.

Wegen der von ihr selbst gewahlten Pramisse einer MCT von 45 Minuten scheidet die
Fraport AG externe Lésungen, wie etwa die verstarkte Zusammenarbeit mit dem Uber
die ICE-Neubaustrecke Koln/Rhein-Main optimal angebundenen Flughafen Koéln-Bonn
sowie die Kooperation mit den Flughafen Wiesbaden-Erbenheim und Frankfurt-Hahn,
von vornherein aus ihrer Betrachtung aus.

Diese Losungen stellen nach Meinung der Vorhabentragerin keine Alternativen zum
Ausbau des Flughafens Frankfurt Main dar, weil sie es nicht erlauben, die auf zeitglnstig



-76 -

erreichbare Anschlussfliige beruhende Umsteige— und damit Hub-Funktion fortzuentwi-
ckeln.

16.1. Einwendungen

Dieser Argumentation kann nach Ansicht der Wissenschaftsstadt Darmstadt nicht gefolgt
werden. Eine MCT von 45 Minuten darf nicht als K.O. — Kriterium bei der Variantenaus-
wahl verwendet werden. Die Fokussierung auf eine an der MCT orientierte Ausbaualter-
native schrankt die sich aus dem planerischen Abwagungsbebot ergebende Pflicht zur
Untersuchung von alternativen Losungen zu stark ein.

Diese Einschrankung entbehrt jeder sachlichen Rechtfertigung.

Derzeit ist der Anteil der Passagiere am Flughafen Frankfurt Main, die innerhalb einer
MCT von 45 Minuten umsteigen, nur auRerst gering. Es handelt sich lediglich um 4% der
Umsteigepassagiere (B 11 Kapitel 7.5.2). Das 45-Minuten-Zeitfenster spielt damit in der
taglichen Flughafenpraxis nur eine verschwindend geringe Rolle. Bezogen auf die Ge-
samtzahl der Passagiere liegt der Anteil derjenigen, die von der MCT profitieren, sogar
nur bei ca. 2%.

Die von der Vorhabentragerin im Planteil B 11 Kapitel 7.4.1 zitierten Beispiele dokumen-
tieren daruber hinaus, dass die tatsachlich realisierte Umsteigezeit (realisierte CT) bei
den allermeisten Passagieren 1:20 h — 2:50 h betragt. Fur den Grofteil der Passagiere
wird sich diese Zeitspanne nach dem Ausbau des Flughafens infolge der dann zwischen
den Terminals vorhandenen groReren Entfernungen und betrachtlich verlangerter Roll-
zeiten nicht etwa vermindern, sondern sogar noch erhéhen. In Anbetracht dessen kann
nicht hingenommen werden, dass die Vorhabentragerin nur solche Varianten als geeig-
net einstuft, die eine MCT von 45 Minuten gewahrleisten kénnen.

Die Drehkreuz- und Umsteigefunktion des Flughafens Frankfurt Main ist und ware auch
bei einer MCT von bis zu 1:20 h ausreichend gewahrleistet. Nach dem Bedarfskriterium
Hubfahigkeit stehen demnach durchaus andere tragfahige Mdglichkeiten zur Verfigung
als der Ausbau des Flughafens Frankfurt Main durch Erweiterung um eine zusatzliche
Landebahn. Sowohl eine verstarkte Zusammenarbeit mit dem Flughafen Kdéln-Bonn als
auch die Kooperation mit den Flughafen Wiesbaden-Erbenheim und Frankfurt-Hahn stel-
len geeignete Planungsalternativen dar, die nicht schon von vornherein unter dem Ge-
sichtspunkt der Hubfahigkeit aus dem Spektrum der Planungsvarianten ausgeschieden
werden durfen. So ware ein Passagiertransport zwischen Frankfurt Main und Wiesba-
den-Erbenheim nach dem eigenen Vortrag der Vorhabentragerin bei einem schienenge-
bundenen Konzept mit einer garantierten Umsteigezeit von nur 73 Minuten madglich, bei
einem stralengebundenen Konzept mit einer Umsteigezeit von 78,5 Minuten. Das sind
Umsteigezeiten, die innerhalb des oben genannten Zeitkorridors von 1:20 h liegen und
das Qualitdtsangebot des Flughafens Frankfurt Main in keiner Weise gefahrden. Die
Wissenschaftsstadt Darmstadt ware bei solchen externen Lésungen der Vorhabentrage-
rin gravierend weniger in ihrer Planungshoheit und in ihren einfachrechtlichen Eigen-
tumsrechen betroffen. Sie besteht deswegen darauf, die Argumentation der Vorha-
bentragerin zum Bedarfskriterium Hubfahigkeit zurickzuweisen und sich nicht von vorn-
herein anderen Planungsvarianten zu verschlieRen, die keine MCT von 45 Minuten ge-
wahrleisten kénnen.

In Ubereinstimmung mit der Mediationsgruppe vertritt die Wissenschaftsstadt Darmstadt
die Auffassung, dass die Variante Wiesbaden-Erbenheim realisierbar ist, wenn Frankfurt
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und Erbenheim zu einem Flughafensystem verbunden werden, in dessen Rahmen der
Hub der Star Alliance funktionieren kann. Die hierfur notwendige landseitige Anbindung
konnte ohne weiteres geschaffen werden. Eine Verbindung zwischen einem neu zu er-
richtenden Terminal in Erbenheim und den bestehenden Terminals im Flughafen Frank-
furt Main ware sowohl mit Bussen als auch mit Ziigen vorstellbar. Die hierflir errechnete
— garantierte — Umsteigezeit von 73 bzw. 78 Minuten beeintrachtigt die Hubfahigkeit des
Flughafen Frankfurt Main nicht. Der Standard von 45 Minuten darf angesichts der beim
Flughafen Frankfurt Main heute vorhandenen CTs im Rahmen der Variantenprifung
nicht als unumstoflliches Dogma behandelt werden. Als Planungsalternative muss des-
wegen z.B. auch eine Verlagerung des gesamten Interkontinental-Hubs nach Frankfurt-
Hahn in Betracht gezogen werden.

Die Vorhabentragerin erwartet, dass nach dem Bau der neuen Landebahn nordwestlich
des Flughafens die Lande- und Start-Spitzen so optimiert werden konnen, dass ein gré-
Rerer Anteil an Passagieren die MCT von 45 Minuten nutzt. Worauf sie diese Erwartung
stutzt, legt die Vorhabentragerin jedoch nicht substantiiert dar. Namens der Wissen-
schaftsstadt Darmstadt wird deswegen bestritten, dass diese Erwartung der Realitat ent-
spricht.

Nicht nachvollziehbar ist auch der Vortrag der Fraport AG, wonach eine MCT von 45
Minuten fir die Akzeptanz des Flughafens Frankfurt Main bei seinen Kunden, den Luft-
verkehrsgesellschaften, und fur seine Wettbewerbsfahigkeit von grofler Bedeutung sein
soll.

Angesichts der langen Gesamtreisezeiten von interkontinentalen Flugverbindungen duirf-
te es fur den Kundenwunsch nach moglichst kurzen Reisezeiten schwerlich eine Rolle
spielen, ob eine MCT von 45 Minuten angeboten werden kann. So dirfte es schon ab
einer Flugzeit von zehn Stunden den allermeisten Passagieren vollig gleichgiiltig sein, ob
das 45-Minuten-Zeitfenster verwirklicht werden kann oder nicht. Anders ist das heute am
Flughafen Frankfurt Main bestehende hohe Umsteigevolumen nicht zu erklaren. Ansons-
ten waren viele Passagiere schon langst auf andere europaische Hub-Flughafen ausge-
wichen, die eine kirzere MCT bzw. eine kirzere Gesamtreisezeit anbieten.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt tritt daher auch der Behauptung der Vorhabentragerin
entgegen, bei einer Erhdhung der MCT von 45 auf 60 Minuten sei mit einem Verlust von
3,5 Millionen Passagieren in Frankfurt zu rechnen.

Zu nennenswerten volkswirtschaftlichen Nachteilen fiir die Region wiirde aber selbst ein
solcher Verlust an Passagieren nicht fihren. Hierzu ist der prozentuale Anteil dieses
Verlustes gegenuber der Gesamtzahl der fur das Jahr 2015 prognostizierten Passagiere
in Hohe von 82,3 Millionen selbst bei einem Umsteigeanteil von rd. 53 % viel zu gering.

Im Ubrigen dirfte sich gerade bei den von der Vorhabentrégerin in diesem Zusammen-
hang als Zielgruppe genannten viel fliegenden Business-Class-Kunden langst herumge-
sprochen haben, dass die MCT als Idealwert nur auf dem Papier steht und von der CT
betrachtlich abweicht. Haufig reisende Business-Class-Kunden werden sich deswegen -
auch entsprechend ihren eigenen Erlebnissen bei vergangenen Fligen bei der Planung
der Gesamtreisezeit nicht an der MCT, sondern an der CT orientieren. Alles andere wi-
dersprache jeglicher Lebenserfahrung. Deswegen ware bei Erhaltung und/oder Optimie-
rung des heutigen CT-Standards auch bei hdheren MCTs am Flughafen Frankfurt Main
keineswegs mit einer erheblichen Abwanderung von Passagieren zu Konkurrenzflugha-
fen zu rechnen.
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Hiergegen spricht auRerdem folgende Abbildung aus Planteil B11 Kap. 7:

Abb. 3-1. Vergleich der Minimum Connecting Time (MCT) an ausgewihlten europdischen
Hub-Flughéfen (PAX/Gapick)
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Die Abbildung lasst erkennen, dass an mehreren europaischen Hub-Flughafen MCTs bis
zu 75 Minuten vorzufinden sind. In diesen vorgegebenen Rahmen wiirde sich eine MCT
von 1:20 h problemlos einfiigen.

Letztlich bleibt es der Vorhabentragerin auch unbenommen, eine Anderung des Compu-
ter-Reservierungssystems (CRS) dahingehend herbeizufihren, dass dort nicht mehr auf
fiktive, sondern auf realistische Reisezeiten abgestellt wird. Es ist nicht einzusehen, dass
irrationale Programmierungen und Gebrauche in Softwareprodukten der Tourismusbran-
che den Umfang des Ausbaus des Flughafens Frankfurt Main zu Lasten der umliegen-
den Kommunen und ihrer larmgeplagten Blrger bestimmen.

16.2. Forderung

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert, die Minimum Connecting Time (MCT) nicht
als ausschlaggebendes Kriterium flir eine Varianteneinschrankung oder -auswahl sowie
fur den Ausbau des Flughafen Frankfurt Main selbst zu verwenden. Hilfsweise verlangt
die Wissenschaftsstadt Darmstadt, eine MCT von 1:20 h als ausreichend zu erachten.

17. Flugrouten und Betriebsaufteilung

17.1. Einwendungen

Bislang wurde aus der Lage der mdéglichen Bahnvarianten unmittelbar die Lage der |-
sophone ermittelt. Dabei wurde fir jede Bahnvariante nur eine bereits feststehende Ver-
teilung des Flugverkehrs auf bereits definierte Korridore unterstellt.

Diese Verteilung der Verkehre im Raum kann indes nicht nur auf der Grundlage von be-
stehenden Flugrouten vorgenommen werden.
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Es ist daher zu untersuchen, welche alternativen Flugrouten vorstellbar sind und welche
Auswirkungen die Verteilung der Flugbewegungen auf verschiedenen Flugrouten zur
Folge hat. Erst danach kann eine echte Optimierung der Flugrouten vorgenommen wer-
den.

Wenn der Verfahrensschritt betreffend Optimierung der Flugrouten unterbleibt, ist die
Vergleichbarkeit der Auswirkungen verschiedener Bahnvarianten nicht wirklich gegeben.

Weiterhin entfallt in absehbarer Zeit die Notwendigkeit von terrestrischen Anflugzielen,
wodurch eine erhebliche Flexibilitadt bei der Routenfestlegung dazu gewonnen wird. Dies
und die hierbei bestehende Moglichkeit, auch die Belegung der Routen (Haufigkeit, Art
der Flugzeuge usw.) neu festzulegen, ist in die Abwagung der Alternativen mit einzustel-
len.

Die bislang in allen Gutachten zu Grunde gelegte Reduzierung des Flugverkehrs auf
sogenannte "minimal noise routes" ist im internationalen und auch nationalen Vergleich
untypisch. Dies gilt insbesondere dann, wenn dabei die Zumutbarkeitsschwelle fiir gro3e
Bevolkerungsmengen Uberschritten wird. In der Abwagung der Alternativen ist das zu
Uberprufen und zu berucksichtigen. DarUber hinaus ist der mit EinfGhrung der Minimum-
Noice-Route verfolgte Zweck mittlerweile durch die technische Weiterentwicklung ad
absurdum gefiihrt worden. Im Interesse der betroffenen Bevolkerung missen deswegen
im Rahmen der Planfeststellung andere Denk- und Losungsansatze gefundenen werden.
Hierzu zahlt auch das Steilstartverfahren.

Das Deutsche Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V. hat in seinem zusammenfassenden
Projektabschlussbericht zum ,Leisen Flugverkehr® vom 5. Juli 2004 in beeindruckender
Art und Weise larmreduzierende Moglichkeiten verschiedener Steilstartverfahren darge-
legt. Mit der Einfliihrung des Steilstartverfahrens fir die Route KNG-Kurz muss allerdings
auch eine entsprechende Erhéhung der Mindestflughdhe einhergehen, welche zur Be-
nutzung dieser Route berechtigt.

Des Weiteren bedarf es nach Meinung der Wissenschaftsstadt Darmstadt einer Simula-
tionsrechnung zur Verifizierung der von der Fraport AG eingestellten Belegungszahlen
fur die Flugrouten und sei es nur zur Bestatigung, dass die in den Unterlagen angegeben
Flugrouten auch tatsachlich realisierbar sind. Andernfalls wiirde das Steilstartverfahren
zu einer starkeren Frequentierung der KNG-Kurz-Route fihren und damit in Arheilgen
und Wixhausen den Larm vergrofiern.

Die Anlage12 des Antrages der Stadt an die KAF vom 14.10.2004 zeichnet ein realisti-
sches Bild hinsichtlich der Flugbewegungsverteilung auf die einzelnen Flugrouten. Der
Ausdruck stellt die Situation im August 2004 dar.

Die darauf basierende Auswertung (Anlage 28) dokumentiert eindrucksvoll die Uberbe-
legung der Route KNG-Kurz. Es zeigt sich, dass im August 2004 38,37% des Flugver-
kehrs (reprasentativ fur den Jahresbetrieb) Uber die Route KNG-Kurz gefiihrt worden ist.
Diese Route ist damit als Hauptabflugroute des Frankfurter Flughafens zu bezeichnen.
Sie nimmt ferner den Uberwiegenden Teil der nach Suden / Stidosten abgehenden Flug-
bewegungen auf. Die Frequentierung der Route KNG-Lang kann hingegen in diesem
Kontext als vernachlassigbar eingestuft werden.

Angesichts der vorstehenden Zahlen verlangt die Wissenschaftsstadt Darmstadt eine
gerechtere Verteilung der Flugbewegungen auf alle Flugrouten. Ersatzweise wird eine
Verteilung der Flugbewegungen auf den Routen KNG-Lang und KNG-Kurz mit einer
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qualitativ und quantitativ gleichwertigen Verteilung der Flugbewegungen gefordert. Dies
wird voraussichtlich eine entsprechende Anpassung der Mindestflughéhe auf der Route
KNG-Kurz bedingen.

17.2. Forderungen

17.2.1.

17.2.2.

17.2.3.

17.2.4.

17.2.5.

17.2.6.

17.2.7.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert ein Gutachten, in dem samtliche
in der Region diskutierte und bei der Kommission zur Abwehr des Flug-
larms in Frankfurt vorliegende Optimierungs- und Routenanderungsvor-
schlage in die Betrachtung eingestellt werden, um auf der Basis einer
dann sachgerechten Verteilung der Flugbewegungen im Raum die Aus-
wirkungen in der Region abschatzen zu kénnen. Diese Verteilung darf
nicht nur auf der Grundlage von bestehenden Flugrouten vorgenommen
werden, sondern ist mit allen Optimierungsmoglichkeiten und diskutierten
Veranderungsoptionen (Aufstreuung, Rotation 0.a.) in die Abwagung ein-
zustellen.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt daher die Nachprifung und
Darlegung, welche alternativen Flugrouten vorstellbar sind und welche
Auswirkungen die Verteilung der Flugbewegungen auf verschiedenen
Flugrouten zur Folge hat. Dies schliel3t insbesondere die Frage einer Auf-
streuung der Flugbewegungen lUber dem Darmstadter Raum gemafl dem
als Antrag 11 vorgelegten Antrag der Wissenschaftsstadt Darmstadt an
die KAF vom 14.10.2004 ein.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert gutachterlich die Auswirkungen
einer Streuvariante Uber Darmstadt zu prifen und im Falle einer Minder-
belastung gegentber der minimal-noice-route die Streuvariante umzuset-
zen.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Vorlage einer Simulations-
rechnung zur Verifizierung der von der Fraport AG eingestellten Bele-
gungszahlen fir die Flugrouten zur Bestatigung, dass die in den Unterla-
gen angegeben Flugrouten tatsachlich realisierbar sind.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt die Einfihrung eines Steil-
startverfahrens. Dabei sollte nach qualifizierten Prufungen dasjenige Ver-
fahren gewahlt werden, welches fir die betreffende Region die hdchste
Larmentlastung - bezogen auf die Anzahl Betroffener - erwarten lasst.

Parallel zur Einflhrung des Steilstartverfahrens verlangt die Wissen-
schaftsstadt Darmstadt fir die Route KNG-Kurz eine entsprechende Er-
héhung der Mindestflughdhe, welche zur Benutzung dieser Route berech-
tigt. Damit soll verhindert werden, dass das Steilstartverfahren zu einer
starkeren Frequentierung der KNG-Kurz-Route fihrt und den Fluglarm in
Arheilgen und Wixhausen verstarkt.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert eine gerechtere Verteilung der
Flugbewegungen auf alle Flugrouten. Sie beantragt eine Verteilung der
Flugbewegungen auf den Routen KNG-Lang und KNG-Kurz im Sinne ei-
ner qualitativ und quantitativ gleichwertigen Verteilung der Flugbewegun-
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gen. Dazu scheint es erforderlich, die Mindestflughéhe, welche die Nut-
zung der Route KNG-Kurz zuldsst, entsprechend zu erhdhen.

18. Prognosedauer

Die Fraport AG weist in ihrer Luftverkehrsprognose (vgl. Gutachten G8) pro Jahr fir das
Jahr 2015 eine Verkehrsnachfrage von inkl. Transit 82,3 Millionen Passagieren und 2,84
Millionen t Fracht und Post pro Jahr nach. Dies entspricht nach ihren Angaben einem
Bedarf von rd. 657.000 Flugbewegungen.

18.1. Einwendungen

Der Prognoseansatz der Vorhabentragerin mit einer Verkehrsnachfrage von 82,3 Millio-
nen Passagieren und 2,84 Millionen Tonnen Fracht und Post pro Jahr, die einem Bedarf
von rd. 657.000 Flugbewegungen jahrlich entsprechen soll, ist fehlerhaft, weil er auf das
Jahr 2015 bezogen ist. Der Prognosezeitraum erweist sich damit als viel zu kurz.

Die Antragsunterlagen waren in der Zeit vom 17.01.2005 bis 16.02.2005 ausgelegt. Der
von der Vorhabentragerin gewahlte Prognosezeitraum belauft sich folglich auf lediglich
10 Jahre. Insoweit ist jedoch eine Zeitspanne von mindestens 15 Jahren unabdingbar.

Es fehlt im vorliegenden Fall zwar an einer speziellen normativen Fixierung eines be-
stimmten Prognosezeitraums. Deswegen kann und muss aber auf die Regelung des §
75 Abs. 3 S. 2 Halbsatz 2 VwVfG zurlckgegriffen werden. Danach sind Antrage auf eine
nachtragliche Planerganzung gem. § 75 Abs. 2 S. 2 VwV{G ausgeschlossen, wenn nach
Herstellung des dem Plan entsprechenden Zustandes 30 Jahre verstrichen sind. Der
innere Zusammenhang der Fristbestimmung des § 75 Abs. 3 S. 2 Halbsatz 2 VwVfG mit
der Prognoseentscheidung des Planungstragers ist unverkennbar. Ein nachtraglicher
Planerganzungsanspruch kommt gem. § 75 Abs. 2 S. 2 VwVfG nur beim Eintritt unvor-
aussehbarer Wirkungen in Betracht. Dies ist der Fall, wenn sich die Prognose als fehlge-
schlagen erweist, nicht aber, wenn die Berechnung des Flugldrms schon im Zeitpunkt
der Planfeststellung erkennbar fehlerhaft war. § 75 Abs. 3 S. 2 Halbsatz 2 VwVfG birdet
dem Vorhabenstrager das Prognoserisiko langstens 30 Jahre auf. Er soll mit den Folgen
nachteiliger Wirkungen, die sich erst nach Ablauf dieses Zeitraums einstellen, nicht mehr
belastet werden.

Diese gesetzgeberische Wertung darf bei der Beantwortung der Frage nach der Bemes-
sung des korrekten Prognosezeitraums nicht aul3er Acht gelassen werden. Mit § 75 Abs.
3 S. 2 Halbsatz 2 VwWVfG ware es nicht zu vereinbaren, der Prognose einen Zeitraum
von mehr als 30 Jahren zugrunde zu legen. Dies bedeutet zwar nicht umgekehrt, dass
es dem Vorhabenstrager verwehrt ist, den Prognosezeitraum kirzer zu bemessen. § 75
Abs. 3 S. 2 Halbsatz 2 VWVfG bezeichnet nur die duRerste Marke, bei deren Uberschrei-
ten der zeitliche Abstand zwischen der Planungsentscheidung und der nachfolgenden
tatsachlichen Entwicklung so grol3 geworden ist, dass es fragwirdig ware, die lange zu-
rickliegende prognostische Aussage noch an der Wirklichkeit messen zu wollen. Es gibt
jedoch keinen verninftigen, sachlich gerechtfertigten Grund, hier nur ein Drittel des ge-
setzlich zuldssigen Prognosezeitraums in Anspruch zu nehmen und das Jahr 2015 als
Bezugspunkt zu wahlen. Es ware vielmehr der Ansatz eines Prognosezeitraums von
wenigstens 15 Jahren angebracht gewesen. Damit ware der durch § 75 Abs. 3 S. 2
Halbsatz 2 VwWV{G abgesteckte zeitliche Rahmen zwar nicht voll, jedoch wenig-
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stens zur Halfte ausgeschopft worden, was bei einer derart weit reichenden Planungs-
entscheidung zwingend geboten erscheint.

Auf der Basis der vom Vorhabenstrager gewahlten Zehn-Jahres-Prognose ist hingegen
eine seriése und nachhaltige Planung nicht méglich.

18.2. Forderung

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert einen Prognosezeitraum von mindestens 15
Jahren, beginnend ab Auslegung der Planfeststellungsunterlagen im Januar/Februar
2005.

19. Fraport AG und Gemeinwohl

Nach dem Bodrsengang der Fraport AG befinden sich lediglich 29 Prozent des Flugha-
fens in Streubesitz.

Mehr als zwei Drittel am groBten deutschen Passagierflughafen halt die Offentliche
Hand, mit 32,1 Prozent besitzt das Land Hessen nach wie vor den gréten Kapitalanteil.

Dahinter folgen die Stadt Frankfurt (20,5 Prozent) und die Bundesrepublik Deutschland
(18,4 Prozent).

g:"“ — 32,1% Land Hessen
BRD 184% 20,5% Stadkt Frankfurt

Dies wirft die Frage auf, ob ein offentlich getragenes Unternehmen nicht nur betriebs-
wirtschaftliche, sondern auch offentliche Interessen verfolgen sollte. Die langfristige
Sicherung der Lebensqualitat und der Erhalt der Naturrdume sind hier an erster Stelle zu
nennen.

Umweltpolitisch ist es unverantwortlich, dass mit Steuergeldern zusatzlicher Fluglarm
ermoglicht und es fir die in der Region lebenden Menschen immer schwieriger wird, zur
Ruhe zu kommen

Nach dem Raumordnungsgesetz und dem Hessischen Landesplanungsgesetz sind Un-
ternehmen, an denen 6ffentliche Stellen beteiligt sind, dazu verpflichtet, sich an die Ziele
der Raumordnung zu halten, welche im vorliegenden Fall bedarfsgerecht definiert wor-
den sind.

Dass der Erhalt des Waldes rund um den Flughafen Vorrang vor anderen Nutzungen
hat, eine weitere Flachenversiegelung unterbleiben und der o6ffentliche Personen-
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Nahverkehr gestarkt werden sollte, spielt aber bei der Ausbauplanung der Fraport AG
keine Rolle.

20. Natur und Bannwald

Die Vorhabentragerin beantragt®®, im Wege der Planfeststellung nach § 9 Abs. 1 LuftVG
— soweit erforderlich unter Aufhebung der Bannwalderklarungen vom 05.12.1986
(einschl. Anderung vom 04.07.1988), vom 06.07.1993 (einschl. Anderung vom
24.07.2002), vom 15.10.1996 und 01.04.1997 gem. § 22 Abs. 2 Satz 3 und Abs. 5 HFG
— die mit dem Vorhaben verbundene Waldrodung und Umwandlung von Wald gem. § 12
Abs. 1 HFG nach MaRRgabe des Plans B8.1-1 sowie die voriibergehende Umwandlung
mit dem Ziel spaterer Wiederaufforstung gemaf § 12 Abs. 1 Satz 2 HFG nach MalRgabe
der Plane B9.2-1 bis B9.2-8 zu genehmigen. Siehe hierzu Planteil B8.1 ,Rodungsplan®,
Kap. 3 und Erlauterungsbericht B1.2 Kap. 3 sowie Erlauterungsbericht B9 Kap 4.2.1 und
7.1.1.

Die Fraport AG beantragt weiterhin, im Wege der Planfeststellung nach § 9 Abs. 1
LuftVG die fir die Realisierung des Vorhabens notwendigen Befreiungen vom Verbot
des § 11 Abs. 1 HFG gem. § 11 Abs. 2 HFG und gleichzeitig die Genehmigung nach §
22 Abs. 3 HFG nach MaRgabe des Plans B9.3 zu erteilen. Siehe hierzu Erlauterungsbe-
richt B9, Kap. 4.2.2 und Kap. 7.1.2.

Gemal § 22 Abs. 5 S. 1 Hessisches Forstgesetz (HFG) bedarf die Rodung von Bann-
wald der vorherigen Aufhebung der Bannwalderklarung. Dies ist auch in der Landespla-
nerischen Beurteilung des Regierungsprasidiums Darmstadt vom 10.06.2002 festgestellt
worden. Gem. § 22 Abs. 2 S. 3 HFG ist die Aufhebung der Bannwalderklarung maoglich,
sofern Uberwiegende Griunde des Gemeinwohls dies erfordern. Die Vorhabentragerin ist
der Meinung, dies sei hier der Fall.**

Die Uberwiegenden Griinde des Gemeinwohls sollen sich aus dem besonderen 6ffentli-
chen Interesse an der Flughafenerweiterung ergeben, da der Flughafen als offentliche
Infrastruktureinrichtung der Allgemeinheit anzusehen sei. Die Planfeststellungsbehdrde
kénne deswegen im Planfeststellungsbeschluss rechtsgestaltend zwischen dem An-
tragsteller und den vom Plan Betroffenen regeln, dass die Bannwaldeigenschaft insoweit
nicht gelte.

20.1. Einwendungen

§ 22 Forst-G lautet:
Schutzwald, Bannwald

(1) Die obere Forstbehdrde kann Wald zu Schutzwald erklaren, wenn es zur Abwehr
oder Verhiitung von Gefahren, erheblichen Nachteilen oder erheblichen Belasti-
gungen fiir die Allgemeinheit notwendig ist, bestimmte forstliche MalRnahmen durch-
zufiihren oder zu unterlassen. Die Erklarung zu Schutzwald kommt insbesondere in Be-
tracht, wenn der Wald in seinem Bestand und seiner duf3eren Abgrenzung erhalten wer-

% Antragsteil A 1 Seite 32
% Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 49
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den muss und ihm besondere Bedeutung fiir das Klima, den Wasserhaushalt, den
Bodenschutz, den Sichtschutz, den Larmschutz oder die Luftreinigung zukommt.

(2) Die obere Forstbehdrde kann Wald zu Bannwald erklaren, soweit er aufgrund seiner
Lage und seiner flachenmaRigen Ausdehnung vor allem in den Verdichtungsraumen und
waldarmen Bereichen in seiner Flachensubstanz in besonderem Male schitzenswert
ist. Die obere Forstbehdrde ist auch zusténdig fiir die Anderung oder Aufhebung von
Erklarungen zu Bannwald, die aufgrund der bisher geltenden Vorschriften ergangen sind.
Die vollstandige oder teilweise Aufhebung einer Erklarung zu Bannwald ist mdglich, so-
fern Uberwiegende Grinde des Gemeinwohls dies erfordern.

(3) Ein Kahlhieb sowie eine Vorratsabsenkung von mehr als vierzig vom Hundert des
Holzvorrats der Ublicherweise verwendeten Ertragstafeln bedarf im Schutzwald und im
Bannwald der Genehmigung durch die obere Forstbehorde. Die Genehmigung kann mit
Auflagen verbunden werden, soweit dies zur Erhaltung der Funktionen des Waldes er-
forderlich ist.

(4) Vor Erlass, Anderung oder Aufhebung einer Schutz- oder Bannwalderklarung hat die
obere Forstbehdrde neben dem Trager der Regionalplanung die betroffenen Waldbesit-
zer zu horen. Auf die gemeindlichen Belange ist Rucksicht zu nehmen.

(5) Die Rodung und Umwandlung in eine andere Nutzungsart bei Schutz- oder
Bannwald bedirfen der vorherigen Aufhebung der Erklarung und der Genehmi-
gung durch die obere Forstbehorde. Die Genehmigung kann mit Auflagen verse-
hen werden. Eine flachengleiche Ersatzaufforstung ist zu leisten. Sofern dies nicht
moglich ist, ist eine Walderhaltungsabgabe festzusetzen.

(6) Die Erklarung zu Schutzwald oder Bannwald ist in ortsiblicher Weise und im Staats-
anzeiger fur das Land Hessen 6ffentlich bekannt zu machen.

Rund um den Flughafen steht der Wald unter dem hdchsten Schutz, den das Forstrecht
kennt. ,Bannwaldschutz* bedeutet, dass diese Flachen immer Wald bleiben missen, da
sie, wie es im Gesetzestext heildt, ,flir das Gemeinwohl unersetzlich sind®“. Der Stadtwald
filtert die Atemluft fir cirka 1 Million Menschen. Er reguliert das Klima in der Grofistadt
und liefert 1/3 des dort bendtigten Trinkwassers. Zwischen Flughafen, Autobahnen und
Wohngebieten dient er als Larmschutz.

Naherholung wirde durch eine weitere Ausdehnung des Flughafens im Frankfurter
Stadtwald unmoglich. Neupflanzungen im Ried oder in der Wetterau kénnen die Funktion
des stadtnahen Waldes in keiner Weise ersetzen.

Weil der Bannwald einer Erweiterung im Wege stand, wurden im Sommer 2002 Gesetze
geandert, so dass nun eine Aufhebung des besonderen Schutzstatus moéglich ist.

In den neunziger Jahren hatte man grol3e Waldflachen unter anderem bei Kelsterbach
unter die hdochste Schutzstufe gestellt, weil sie fir Klima, Wasserhaushalt, Boden-, Sicht-
und Larmschutz als besonders wichtig eingestuft wurden. Bannwald durfte bis dato unter
keinen Umstanden abgeholzt worden, was auch immer bei stadtischen Begehren als
K.O.-Kriterium angeflihrt worden ist.

Die Ausbauvariante nimmt Flachen in Anspruch, die als Bannwald erklart wurden. Die
Schaffung einer Rechtsgrundlage zur Aufthebung der Bannwalderklarung steht im kras-
sen Widerspruch zum Vertrauen der Bevolkerung und der Trager 6ffentlicher Belange in
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die nachhaltige Wirksamkeit entsprechender Schutzvorschriften zur Gewahrleistung von
Planungssicherheit.

Die Bannwaldfestsetzung erfolgte seinerzeit wegen der besonderen Bedeutung des
Waldes und dessen Unersetzlichkeit fir das Gemeinwohl. Damit liegt ein gesetzlicher
Ausschlussgrund fur samtliche Planungen vor, welche die Beseitigung von Bannwald
bewirken. Die Rodung und Umwandlung von Bannwald ist gem. § 22 1l HEForstG verbo-
ten. Dieses Verbot unterliegt nicht der Abwagung.

Bannwalderklarungen unterliegen auch nicht einem standigen Wechsel, sollten also nicht
bei Bedarf beliebig aufgehoben werden, verstélie dies doch in eklatanter Weise gegen
das Rechtsstaatsgebot, den Grundsatz der Rechtssicherheit und den Vertrauensschutz
gegenuber staatlichem Handeln, welcher objektiv ein Mindestmall an Kontinuitat des
Rechts vor allem fir die Modalitaten seiner Anderung verlangt, um die ,Verlasslichkeit
einer Rechtsordnung” zu erhalten. Eine Bannwalderklarung ist grundsatzlich auf Dauer
angelegt.

Im Rahmen der Ermachtigungsgrundlage des § 22 Il HEForstG genieldt der Verord-
nungsgeber eine Gestaltungsfreiheit (sog. Verordnungsermessen), welche ihn ermach-
tigt, das Gesetz im Rahmen des vorgegebenen Spielraums nach eigenen Vorstellungen
auszufillen und zu konkretisieren. Er muss dabei jedoch hoherrangiges Recht beachten.

Dasselbe gilt fur eine evtl. angedachte Aufhebung einer Rechtsverordnung. Die Aufhe-
bung erfolgt wiederum durch Rechtsverordnung, und der Verordnungsgeber muss dabei
ebenfalls die gesetzlichen Vorgaben - hier also § 22 Il HEForstG - beachten.

Dabei ist die Behdrde durch ihre vorhergehenden Bannwalderklarungen gebunden. In
diesen hat sie zuletzt 1997 bzw. 1993 ihre Bewertung der Situation im Ballungsraum
Rhein-Main dahingehend zum Ausdruck gebracht hat, dass die betroffenen Waldstlicke
fur das Gemeinwohl unersetzlich sind. Dadurch ist eine Selbstbindung der Behdrde ein-
getreten, so dass eine Aufhebung nur dann maoglich ist, wenn sich die der Ausweisung
zugrunde liegenden Tatsachen geandert haben.

Zumindest in der Bannwalderklarung von 1997 sind die negativen Auswirkungen des
Rhein-Main-Flughafens, wenn auch thematisch im Zusammenhang mit dem Ver-
kehrsaufkommen, eingeflossen. Es ist offensichtlich — und die vorliegenden Gutachten
belegen dies in frappierend deutlicher Weise — welche zusatzlichen negativen Auswir-
kungen ein Ausbau des Flughafens auf den Bannwald haben wird. Niemand wird hier
allen Ernstes davon ausgehen kdnnen, dass sich die der Bannwaldausweisung zugrun-
de liegenden Tatsachen derart gedndert haben oder durch den Bau der Bahn derart an-
dern werden, dass eine Riicknahme der Verordnung im Sinne des Gemeinwohls ge-
rechtfertigt sein konnte.

Es erscheint im Ubrigen lebensfremd, dass im Jahre 1997 im Rahmen der Ermessens-
entscheidung der Forstbehérde nicht auch die potenzielle Mdglichkeit einer Flughafen-
erweiterung bericksichtigt wurde. Auch wenn das Gesetz nicht ausdrucklich auf der Tat-
bestandsseite eine Abwagung mit den einer Bannwaldausweisung entgegenstehenden
Belangen verlangt, so ist doch auf der Rechtsfolgenseite im Rahmen der Ermessensent-
scheidung realistischerweise davon auszugehen, dass in eine solch weitreichende Ent-
scheidung auch der Bannwalderklarung entgegenstehende Griinde auch ékonomischer
Art einflieRen.
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Bei dieser Sachlage, insbesondere angesichts der zeitlichen Nahe der Erklarungen und
des besonderen Gewichts der in der Bannwalderklarung zum Ausdruck gebrachten Ge-
meinwohlgrinde, wonach ,weitere Waldverluste vor dem Hintergrund der Bedeutung
dieser Waldflachen fiir das Allgemeinwohl nicht mehr hingenommen werden kénnen®,
bedarf es schon besonderer Griinde, wenn der Verordnungsgeber kurze Zeit spater im
Rahmen eines Ausbauwunsches der Fraport AG eine gegenteilige Beurteilung vorzu-
nehmen berechtigt sein sollte.

Da die volkswirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Main-Flughafens jedenfalls keine
grundsatzlich neue Erkenntnis darstellt, bedarf es auch insoweit besonderer Grunde, da
den Verordnungsgeber andernfalls der Vorwurf willkiirlichen Verhaltens treffen wirde.
Insofern tragt der aufhebende Verordnungsgeber in gewissem Sinne die Beweislast ei-
ner willkirfreien, im Rahmen des gesetzlichen Verordnungsermessens liegenden Ent-
scheidung, und zwar umso mehr, je enger der zeitliche Zusammenhang zwischen
Bannwalderklarung und Aufhebung derselben ist.

Die Inanspruchnahme von Bannwaldflachen nach § 22 Abs. 2 Satz 2 Forstgesetz stellt
per se einen nicht zu genehmigenden Eingriff in den Untersuchungsraum Rhein-Main
dar, der nicht zu kompensieren ist.

Je grolRer das Kompensationsdefizit in Relation zur Schwere des Eingriffs ist, desto mehr
spricht aber daflr, dass die Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege den
fur den Eingriff sprechenden Belangen im Range vorgehen und der Eingriff deshalb nicht
zugelassen werden darf (vgl. BVerwGE 112, 140,162). Insofern wirkt das Zulassungs-
verbot des § 19 Absatz 3 BNaTSchG auf die fachplanerische Abwagung zurlck. Die
Planungsbehérde wird gezwungen ihr bisheriges Abwagungsergebnis nochmals zu U-
berdenken und ggf. von dem Vorhaben Abstand zu nehmen, wenn nicht die gewichtige-
ren Grunde trotz verbleibenden Kompensationsdefizits fur den Eingriff sprechen.

Die Fraport AG beantragt®®, im Wege der Planfeststellung nach § 9 Abs. 1 LuftvVG die
Neuanlage von Wald nach § 13 Abs. 1 HFG nach Maligabe der Plane B9.5.1 bis B9.5.11
zu genehmigen. Siehe hierzu Erlauterungsbericht B9, Kap. 4.2.4 und 7.1.4. Die Neuan-
lage von Wald aulderhalb des Naturraumes (Rhein-Main-Gebiet) widerspricht indes forst-
rechtlichen und naturschutzrechtlichen Vorgaben hinsichtlich des naturrdumlichen Zu-
sammenhanges zwischen Eingriff in Natur und Landschaft und Ausgleich (§§5-7 Hessi-
sches Naturschutzgesetz).

Natur/§ 15 d-Biotope

Die Fraport AG beantragt®®, im Wege der Planfeststellung nach § 9 Abs. 1 LuftVG die fiir
die Realisierung des Vorhabens notwendigen Ausnahmen nach §15d Abs. 2 HENatG
i.V.m. § 156d Abs. 1 Satz 1 zu erteilen.

20.2. Forderungen

20.2.1. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert, die Antragstellerin Fraport AG
bei der Frage etwaiger Bannwaldrodungen entsprechend dem grundge-
setzlichen Gleichbehandlungsgrundsatz und dem Willkiirverbot genauso
zu behandeln wie in Vergleichsfallen i.d.R. negativ beschiedene antrag-
stellende Kommunen.

% Antragsteil A 1 Seite 33
% Antragsteil A 1 Seite 33
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20.2.2. Aus Grinden der Daseinsvorsorge und zur Erhaltung und Sicherung der
natirlichen Ressourcen in der Region ist der Bannwald ziel- und verord-
nungsentsprechend zu erhalten.

20.2.3. Eingriffe in § 15d-HENatG-Biotope sind zur Vermeidung einer ideellen
Aufwertung in der Region verbleibender Biotope, aus Griinden der Gleich-
behandlung und zur Sicherung der natlrlichen Ressourcen in der Region
abzulehnen.

21. Flora-Fauna-Habitat(FFH)-Richtlinie

Die Fraport AG beantragt im Wege der Planfeststellung nach § 9 Abs. 1 LuftVG, die fir
die Realisierung des Vorhabens notwendigen Zulassungen nach § 34 Abs. 3 BNatSchG,
§ 20d Abs. 3 HENatG, Art. 6 Abs. 4 FFH-RL fur die FFH-Gebiete Kelsterbacher Wald
und Mark- und Gundwald zwischen Risselsheim und Walldorf. Die Fraport AG beantragt
ferner im Wege der Planfeststellung nach § 9 Abs. 1 LuftVG, die flr die Realisierung des
Vorhabens notwendigen Befreiungen von den einschlagigen Verboten des § 42
BNatSchG gem. § 62 Abs. 1 BNatSchG i.V.m. Art. 5 der VS-RL und Art. 12 der FFH-RL.

21.1. Einwendungen

Die faunistischen und floristischen Untersuchungen belegen eine sehr hohe dkologische
Wertigkeit des Untersuchungsraumes rund um den Flughafen. Das gesamte Wald- und
Wiesengelande ist von der Wertigkeit her als bedeutsam im Sinne der Richtlinie
92/43/EWG des Rates vom 21.Mai 1992 (FFH Richtlinie) anzusehen. Darlber hinaus
findet sich im sonstigen Untersuchungsgebiet eine FFH-relevante Ausstattung.

Hauptziel dieser Richtlinien ist es, die Erhaltung der biologischen Vielfalt zu férdern, Fla-
chen und Arten vor negativen Veranderungen zu schitzen und deren dauerhafte Erhal-
tung sicherzustellen.

Bestimmte natirliche Lebensraumtypen und Arten sind angesichts der Bedrohung, der
sie ausgesetzt sind, als prioritar einzustufen, damit MalRnahmen zu ihrer Erhaltung zlgig
durchgefliihrt werden koénnen. Als eine solche prioritdre Tierart wurde aktuell im NSG
Ménchbruch der Eremit (Osmoderma eremita) nachgewiesen, der EU-weit durch die
Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie dem hdchsten Schutz unterliegt.

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau des Flughafens Frankfurt Main
wurde eine FFH-Vertraglichkeitsstudie durchgefiihrt.” Entscheidend fiir die FFH-
Vertraglichkeitsprifung ist die erhebliche Beeintrachtigung der betroffenen Gebiete. Die-
se ist bei allen drei von der Fraport AG naher betrachteten Ausbauvarianten gegeben.
Jede Ausbauvariante zerstort Lebensraume von Tieren des Anh. 1 bzw. Anh.11 und IV
der FFH-Richtlinie sowie Vogelarten des Anhangs 1 der Vogelschutzrichtlinie.

Ausweislich der vorgenannten Studie liegen im Umfeld des Flughafens naturschutzfach-
lich wertvolle Bereiche, die vom Land Hessen als Gebiete von gemeinschaftlicher Be-
deutung gemaR der Richtlinie 92/43 EWG (FFH-Richtlinie) gemeldet wurden. Eine Auf-
nahme in die Kommmissionsliste steht noch aus. Die Unterschutzstellung verschiedener

% Antragsteil A 2 Antragsbegriindung Seite 60
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Flachen im Umfeld des Flughafens als Vogelschutzgebiete im Sinne der Richtlinie
79/409 EWG (Vogelschutzrichtlinie) zeichnet sich ab. Eine einstweilige Sicherstellung
dieser Gebiete im Sinne des § 18 HENatG ist erfolgt.

Die Vertraglichkeit des Baus der Landebahn Nordwest mit den vorlaufigen Erhaltungs-
zielen des FFH-Gebietes ,Kelsterbacher Wald“ ist nicht gegeben, da die Lebensraumty-
pen ,Sandheiden mit Calluna und Genista“, ,Hainsimsen-Buchenwald,“ ,Alte bodensaure
Eichenwalder mit Quercus robur auf Sand“ und die nach Anhang Il FFH-Richtlinie ge-
schitzten Tierarten Bechsteinfledermaus und Hirschkafer durch Flachen- und Funkti-
onsverlust von Lebensrdumen erheblich beeintrachtigt werden. Dartber hinaus sind die
bisherigen ornithologischen Erhebungen im Rahmen des Vogelschlaggutachtens vdllig
ungenutgend und verschweigen die besondere Relevanz fur Wasservogel des Gebietes.

Dennoch wird von der Fraport AG prognostiziert, dass der Fortbestand der FFH-
relevanten Arten in den betroffenen Waldern gewahrleistet ist. Diese Prognose ist nicht
haltbar, weil im angrenzenden Gebiet die Populationsdichte bereits Uberdurchschnittlich
hoch ist. Die Kapazitatsgrenze ist erreicht, ein ,Umziehen® der Tiere nicht moglich.

Eine Auswirkungsprognose ist in Bezug auf die Uberlebensfahigkeit der Restpopulatio-
nen nicht vorhanden.

Nach der FFH-Richtlinie missen alle notwendigen MalRnahmen ergriffen werden, um die
im jeweiligen FFH-Gebiet gelegenen Lebensrdume dauerhaft zu erhalten. Eine Ver-
schlechterung ist zu vermeiden. Ein mit den Erhaltungszielen fiir dieses Gebiet nicht zu
vereinbarendes Vorhaben, wie der ortsgebundene Ausbau des Frankfurter Flughafens,
kénnte zwar aus zwingenden Griinden des Uberwiegenden 6ffentlichen Interesses zuge-
lassen werden, wenn ein Ausgleich fur den zu erwartenden Verlust geschaffen werden
kann. AusgleichsmalRnahmen zur Sicherstellung der globalen Koharenz von Natura 2000
gem. Art.6 IV FFH-Richtlinie sind aufgrund der mehrhundertjahrigen Entwicklungszeiten
der Walder aber nicht moéglich. Andere Ersatzmalinahmen oder Ausgleichszahlungen
sind in den FFH-Richtlinien nicht vorgesehen. Die verbindlichen Vorgaben der FFH-
Richtlinien kénnen demnach von der Fraport AG nicht erfullt werden.

Wenn es im Erlauterungsbericht zum LBP heil’t, dass der angestrebte funktionale Aus-
gleich insbesondere hinsichtlich der Beeintrachtigungen der Fauna in bestehenden
Waldflachen durch Aufwertung und Verbesserung der Biotop- und Lebensraumfunktio-
nen gewahrleistet wird, so muss die Fraport AG auch den Nachweis liefern, dass § 15 d-
Biotope oder FFH-Gebiete aufgewertet werden kénnen.

Dabei gelten ohnehin erschwerte Bedingungen bei Gebieten mit den von der Richtlinie
einzeln aufgefiihrten prioritdren Lebensrdumen oder Arten, bei deren geplanter Beein-
trachtigung eine Stellungnahme der EU-Kommission einzuholen ist.

Alternativiésungen, wie sie Art.6 IV FFH-Richtlinien fordert, wurden nicht gepriift. Dies
nachzuholen wird hiermit eindringlich eingefordert.

21.2. Forderungen
21.21. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt in Bezug auf die FFH- und

IBA-Vertraglichkeit die Einholung einer Stellungnahme der Europaischen
Kommission.
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21.2.2. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die Feststellung, dass der orts-
gebundene Ausbau des Flughafens Frankfurt Main kein wesentliches 6f-
fentliches Interesse im Sinne der FFH-Richtlinie darstellt.

21.2.3. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt beantragt die Feststellung der Unver-
traglichkeit des Vorhabens mit den Erhaltungszielen der FFH-Richtlinie
bzw. der betroffenen FFH- und IBA-Gebiete.

21.2.4. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt gemal’ Art.6 IV FFH-
Richtlinien die Prifung von Alternativiosungen.

22. Umweltvertraglichkeitsstudie

Primare Aufgabe der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) ist es, die wesentlichen Grund-
lagen fir die Zusammenstellung der entscheidungserheblichen Unterlagen Uber die
Umweltauswirkungen des geplanten Flughafenausbaus zu erarbeiten bzw. zusammen-
zufiihren (vgl. § 6 Abs.1 Satz 1 UVPG). Die darauf aufbauende Umweltvertraglichkeits-
prifung (UVP) soll gemaR § 1 UVPG zur wirksamen Umweltvorsorge sicherstellen, dass
Auswirkungen auf die Umwelt frihzeitig und umfassend ermittelt, beschrieben und be-
wertet werden. Dabei erfasst die UVP nach § 2 Abs. 1 UVPG die Auswirkungen eines
Vorhabens auf Menschen, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Land-
schaft, Kulturglter und sonstige Sachgtter sowie die Wechselwirkungen zwischen den
vorgenannten Schutzgltern.

Aus Sicht der Fraport AG stellen die zur Planfeststellung beantragte Landebahn Nord-
west, eine Landebahn Nordost und auch eine Start- und Landebahn Sid zumutbare Al-
ternativen im Sinne des § 6 Abs. 3 Nr.5 UVPG sowie Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie 4 und §
20d Abs.3 HENatG dar. Externe Standortalternativen, die eine Nutzung zuséatzlich zu
entwickelnder, bereits bestehender bzw. neu zu schaffender Flugplatze aul3erhalb des
bisherigen Standortes vorsehen, bewertet die Fraport AG im Hinblick auf das Planungs-
ziel nicht als zumutbare Alternativen.®

Das Regierungsprasidium Darmstadt hatte im Raumordnungsverfahren im Jahre 2002
festgestellt, die Varianten Nordwest und Nordost seien - anders als die Variante Sud -
unter Larmgesichtspunkten als raumvertraglich anzusehen. Die Wissenschaftsstadt
Darmstadt teilt diese Ansicht nicht. Sie halt die im Raumordnungsverfahren untersuchten
Varianten Nordwest und Nordost, besonders unter Berlicksichtigung der Kriterien Sied-
lungswesen und Bevdlkerung, fir raumunvertraglich. Beide Varianten wirden erhebliche
Konflikte erzeugen. Entwicklungsziele aus der Raumordnungs- und Flachennutzungs-
planung kénnten nicht eingehalten werden.

Die nun von der Antragstellerin Fraport AG vorgelegte Umweltvertraglichkeitsstudie baut
auf den bereits fehlerhaften Ergebnissen der raumordnerischen Umweltvertraglichkeits-
prifung auf und verstarkt deren negativen Effekte.

% C Allgemeinverstandliche Zusammenfassung nach UVPG Seite 157
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22.1. Einwendungen
22.1.1. Schutzgut Mensch

Nach Ansicht der Wissenschaftsstadt Darmstadt gentigt die Planung der Fraport AG
nicht einmal den unzureichenden Anforderungen der landesplanerischen Beurteilung des
Regierungsprasidiums Darmstadt. Aufgrund der Antragsunterlagen ist eine Minimierung
der Larmbelastung fir die Bevoélkerung nicht gewahrleistet. Dies betrifft sowohl die
Wohnbevdlkerung, besonders schutzbedurftige Bevdlkerungsgruppen als auch die Be-
schaftigten. Darliber hinaus werden nicht alle mdglichen MaRnahmen des aktiven und
passiven Schallschutzes wie das ,kontinuierliche Sinkflugverfahren (continuous descent
approach)®, eine Larmkontingentierung, eine Beschrankung der Flugbewegungszahl
sowie die sonstigen im ,Anti-Larm-Pakt‘ der Mediation enthaltenen MalRnahmen in die
Untersuchungen der Fraport AG eingestellt. SchlieRlich fehlt es an einer eingehenden
und korrekten Untersuchung der zu erwartenden Larmbeeintrachtigungen.

Selbst unter diesen unzulanglichen Pramissen muss aber die im Auftrag der Fraport AG
erstellte Umweltvertraglichkeitsstudie bei Realisierung der Nordwestvariante erheblich
gesteigerte Larmauswirkungen einrdumen.

So ist nach den Erkenntnissen des Gutachtens G 1% im Planungsfall das Schutzziel
»vermeidung von Kommunikationsstérungen (aufen)” tiefgreifend betroffen.

Wohnbevilkerung - Beweriungsergebnisse zu den Auswirkungen durch flugbe-
triebsbedingte Gerdusche am Tag {Schutzziel Vermeidung von Kommunikations-
stdrungen (aulen))

Bewertung' Ist-Situation Frognosenuliall Planungsfall
Anzahl betroffener Anzahl betroffenear Anzahl betroffenar
Personen Farsonen Parsonen
Uberschraitung des KT BED 513 1.867

Lvermeidung von Ham-
munikstionsstdrungan
(aulten’ (L = 62
dB{A})

Uberschreitung des PR 24 536 22 406 36877
Lvermeidung von Ham-
munikstionsstdrungan
':-i-l['lE"l'l]' iLig 15 = 58
dB{A})

jedoch

Unterschreitung des KT
Lvermeidung von Ham-
miunikationsstdrungsan
{zulan

' KT = Kritischer Taleranzaert
PR = Privenliver Richtaear

40

Die Auswirkungen im Bereich des Schutzzieles ,Kommunikation“ sind im Vergleich von
Prognosenulifall und Planungsfall eklatant.

% Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 25
0 Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 26
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Wahrend der Prognosenullfall trotz verstarkter Flugbewegungen den Gesetzen der Logik
zuwider zu einer Unterschreitung der bisherigen Belastung fuhrt (- 22,15% beim KT und -
9,05% im PR), kommt es beim Planungsfall zu einer erheblichen Mehrbelastung von +
383,31% im KT und + 49,69% im PR.

Tab. 1-4*" zeigt die Bewertungsergebnisse zu den Auswirkungen durch flugbetriebsbe-
dingte Gerdusche in der Nacht (Schutzziel ,Vermeidung von Schlafstérungen®) fir die
Wohnbevdlkerung.

Wohnbevdélkerung - Bewertungsergebnisse zu den Auswirkungen durch flugbe-
triebsbedingte Gerausche in der Nacht (Schutzziel ,Vermeidung von Schlafstérun-
gen’)

Bewertung1 Ist-Situation Prognosenulifall Planungsfall

Pegelwert Nacht

Uberschreitung des KT ,Vermeidung von 1.812 6.159 11.125
Schlafstérungen” (Lmax226n =6 X 75

dB(A))

Uberschreitung des PR ,Vermeidung von 27.744 38.030 44 261

Schlafstérungen” (Lmax22-1n = 8 x 71
dB(A) und/oder Lmax16n = 5 x 68 dB(A))

jedoch
Unterschreitung des KT ,Vermeidung ven

Schlafstérungen” (Lmax226n =6 x 75
dB(A))

' KT - Kritischer Toleranzwert

PR — Praventiver Richtwert

Im Planungsfall steigt die Betroffenheit im KT um das 6,13-fache gegentber dem Prog-
nosenullfall (3,4-fach).

Wohnbevolkerung'® - Prognoseergebnisse zu den Auswirkungen durch flugbe-
triebsbedingte Gerausche am Tag (Schutzziele Vermeidung von Gesundheits-
schaden / Krankheiten®, Mermeidung erheblicher Belastigungen®, Vermeidung von
Kommunikationsstdrungen)

Kriterium Pegel- Ist-Situation Prognosenullfall Planungsfall
stufe Nr.
Pegelwert Tag
Anzahl Personen innerhalb 1 Keine Betroffenheit | Keine Befroffenheit | Keine Betroffenheit

der Umhillenden aus
Lc:||‘_‘p|T.3:_| =70 dB{ﬁ-.:l
und

Loaxe = 1909 dB(A)

Anzahl Personen innerhalb 2 Keine Betroffenheit ¢ Keine Betroffenheit
der Umhdllende aus
Lc:||‘_‘p|T.3:_| =65 dB{ﬁ-.:l
und

Lenax = 25x00 dB(A)

“! Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 28
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Kriterium Pegel- Ist-Situation Prognosenulifall Planungsfall
stufe Nr.
Pegelwert Tag
Anzahl Personen innerhalb 3 550 513 1.867
chlﬁ:-T.:; = g2 dBI:.A:I

minus
Anzahl der Personen in-
nermalk der Pegelstufe 1+2

Anzahl Personen innerhalb 4 24 635 22.406 36877
Leqistag = 59 dB{A)
minus

Anzahl der Personen in-
nermalb der Pegelstufe
14243

" Im Gutachten G11 Wohn- und Wohnumfeldhsnktion wurden Daten zu Haupt- und Mebenwohnsitz erhoben.
Im Rahmen der UVWS werden nur die Daten der Hauptwohnsitze dargestellt und ausgewertet. Hierdurch

wird eine Doppelbendcksichligung vermieden.
Ausgewertet werden die Personendaten des Bestands. Daten 2u Zuwachs und Nachverdichtung sind in

Gutachten G11 und Anhang 11.1.1 der UVS dargestellt (zur Erlduterung siehe Kap. 1.4.2.2.1 Erfassung der
Bevilkernungszahlen)

Dies ergibt in der Pegelstufe 1+2 im Prognosenulifall ein Minus von 22,15%, aber im
Planungsfall ein Plus von 183%; in der Pegelstufe 1+2+3 im Prognosenullifall ein Minus
von 9,05%, aber im Planungsfall ein Plus von 46,69 %.

Wohnbevolkerung' - Prognoseergebnisse zu den Auswirkungen durch flugbetriebs-
bedingte Gerdusche in der Macht (Schutzziel Vermeidung von Schlafstorungen”)

Kriterium Pegel- Ist-Situation Prognosenullfall Planungsfall
stufe Nr.

Pegelwert Nacht

Anzahl Personen innerhalb 1 1.812 6.159 11.125
der Komtur

Lonax 226 1 = 6 % 75 dB(A)

Anzahl Personen innerhalb 2 27.744 38.030 44 281

der Umhillende aus
Lonaw 226 1 = B 2 75 dB{A)°

und

Lonax 221 1 = 8 x 71 dB(A)
und

Lonax 150 = 5 x 68 dB{A)
Minus

Anzahl der Personen inner-
halt der Pegelstufe 1

" Im Gutachten G11 Wohn- und Wehnumfeldiunktion wurden Daten zu Haupt- und Mebenwohnsitz erhoben.
Im Rahmen der UVS werden die Daten der Hauptwohnsitze dargestellt und ausgewertet, um eine
Doppelbericksichtigung zu vermeiden.

Aufgrund der besonderen Charakteristik der Maximalpegelhdufigkeitskriterien ist es in seltenen Féllen
miaglich, dass die Konfur Lmax 22-8 h 6275 dB(A) bereichsweise Ober die Kontur Lmax 22-1 h=8 x 71 dB{A)
oder die Kontur Lmax 1-5 h = 5 x 88 dB{A) hinausragl Aus diesem Grund wurde hier die Umhillende aus
allen drei Konturen gebildet.

42
Hieraus resultiert in der Pegelstufe 1 im Prognosenullfall ein Plus von 231,9 % und im
Planungsfall ein Plus von 513,96%; in der Pegelstufe 2 im Prognosenullfall ein Plus von
37,07 %, aber im Planungsfall ein Plus von 59,53 %.

42 Gutachten G 1 UVS und LBP Teil Ill Seite 61
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Insgesamt sind infolge der flugbetriebsbedingten Gerauschimmissionen in der Nacht
hinsichtlich der Wohnbevélkerung erhebliche Umweltauswirkungen zu erwarten.*®

Bei den besonders schutzbediirftigen Bevdlkerungsgruppen kann eine Uberschreitung
der von den Gutachtern der Fraport AG als zumutbar betrachteten Larmwerte teilweise
nur durch realitdtsferne Unterstellungen vermieden bzw. begrenzt werden.

So wird z. B. bei der larmmedizinischen Beurteilung davon ausgegangen, dass im Regel-
fall der Unterricht bei geschlossenen Fenstern stattfindet und in den Unterrichtspausen
StoRluftungen bei voll gedffneten Fenstern erfolgen. Nur unter diesen jedenfalls bei
warmer Witterung fehlerhaften Pramissen wird an keiner Schule der Wert Leq(3) = 65
dB(A) (Mittelungspegel) erreicht oder iiberschritten.**

Fiir die Kindertagesstatten (Kitas)* ist gemaR G12.1 und G12.2 der Innenmittelungspe-
gel von 36 dB(A) anzuwenden. Dieser Wert wird insbesondere mit der Ruhezeit in Ganz-
tageskindergarten begriindet. Die Gutachter missen einrdumen, dass bei sieben der
Kindergarten (FI6 02, FI6 04, Nau 02, Nau 07, Neu 07, Rau 02, Rau 03) der Pegel von
36 dB(A) in der ein- bis zweistlindigen mittaglichen Ruhezeit auch bei geschlossenem
Fenster mit einer Dammwirkung von 25 dB(A) im Planungsfall Uberschritten wird. Ein
Aufenthalt der Kinder beim Spielen im Freien und die hierbei eintretenden Kommunikati-
onsstorungen werden von den Gutachtern hierbei nicht mit der gebihrenden Beachtung
in die Untersuchung eingestellt.

Die Bewertung der Altenpflegeheime®® erfolgt mittels der Préaventiven Richtwerte
Lmax,Tag = 25 x 66 dB(A) aulien (bei gekippten Fenstern) bzw. Lmax,Tag = 25 x 76
dB(A) aullen (bei geschlossenen Fenstern) und Lmax,Nacht = 13 x 60 dB(A) aulen (bei
gekippten Fenstern) bzw. Lmax,Nacht = 13 x 70 dB(A) aulRen (bei geschlossenen Fens-
tern).

Insgesamt sind selbst unter diesen eingeschrankten Vorgaben infolge der flugbetriebs-
bedingten Gerauschimmissionen in besonders schutzbediirftigen Bereichen am Tag und
in der Nacht erhebliche Umweltauswirkungen zu erwarten.*’

Dies verdeutlicht auch die nachstehende Tabelle:

“3 Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 29
4 Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 29
5 Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 30
“5 Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 30
" Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 30
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Nutzer besonders schutzbedurftiger Bereiche' - Prognoseergebnisse zu den Aus-
wirkungen durch flugbetriebsbedingte Gerdusche am Tag

Kriterium Pegel- Ist-Situation Prognosenullfall Planungsfall
stufe Nr.
Pegelwert Tag
Anzahl Personen innerhalb 1 Keine Betroffenheit | Keine Betroffenheit | Keine Betroffenheit

der Umhidllenden aus
Lc:li‘plTa:j =70 dB(A)
und

Lenax = 19x99 dB(A)

Anzahl Personen innerhalb 2 Keine Betroffenheit | Keine Betroffenheit | Keine Betroffenheit
der Umhdllende aus
Lc-:li‘plTa:j =65 dB{,ﬁ,_]
und

Lonax = 25x80 dB({A)

Anzahl Personen innerhalb 3 Keine Betroffenheit 66 Keine Betroffenheit
Logqizirag = 62 dB{A)
minus

Anzahl der Personen in-
nerhalb der Pegelstufe 1+2

Anzahl Personen innerhalb 4 2075 3.150 3.344
L¢:||‘.‘-|T.::_| =59 dB{A]
minus

Anzahl der Personen in-
nerhalb der Pegelstufe
14243

' Ausgewertet werden die Personendaten des Bestands. Daten zu Zuwachs und Machverdichtung sind in

Gutachten G11 und Anhang 111111 der UVS dargestellt (zur Erflduterung siehe Kap. 1.4 2.2 1 Erfassung der
Bevalkerungszahlen) 48

Im Prognosenullifall ist also bei der Pegelstufe 4 mit einem Anstieg von 51,73% und im
Planungsfall von 61,07% zu rechnen.

In der Ubergreifenden Betrachtung der verschiedenen Gerauscharten heift es:

Uberschreiten die fluglarmbedingten Gerdusche am Tage den Préventiven Richtwert von
Leq = 62 dB(A) bzw. nachts die fir das Zwei-Scheibenmodell angegebenen Maximalpe-
gelhaufigkeiten, so besteht grundsatzlich Handlungsbedarf.*®

In der Synopse (Griefahn et al. 2002) werden flr die Zweiteilung der Nacht, die auch flr
den Flughafen Frankfurt Main Anwendung findet, Lmax,22-1h = 8 x 71 dB(A) und
Lmax,1-6h = 5 x 68 dB(A) vorgeschlagen. Treten im ersten Teil der Nacht 4 (8/2) und
mehr Ereignisse von mindestens 71 dB(A), im zweiten Teil der Nacht 2,5 (5/2) und mehr
Ereignisse mit einen Lmax von mindestens 68 dB(A) durch flugbetriebsbedingten Larm
auf, so ist laut Synopse zu prifen, ob der nachtliche Landverkehrslarm als gegentber
der Maximalpegelbetrachtung sekundar zu bewertendes Kriterium dort Leq,Nacht = 49
dB(A) erreicht oder Uberschreitet (Beurteilungswert flir den Neubau oder fur wesentliche
Anderungen von Strafen nach 16. BImSchV). Trifft dies zu, ist ein potenzieller Konflikt-
punkt vorhanden.*

8 Gutachten G 1 UVS und LBP Teil Ill Seite 57
“9 Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 36
% Gutachten G 1 Teil V Ergebnisteil UVS Seite 37
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Wie die nachstehende Tabelle zeigt, muss selbst die Fraport AG derartige Konflikt-
schwerpunkte einrdumen:

Tab. 1-8:

Konfliktschwerpunkte durch flugbetriebsbedingte Gerauschimmissionen

Besonders schutzbedirftige Be-
raiche

Wohnbevilkerung

Auswirkungen durch flugbetriebs-
bedingte Gerduschimmissionen
am Tag

Keine neuen bzw. zusitzlichen Be-
lastungen {Planungsfall gegeniber
Prognosenulifall)

MNeus bzw. zusiizliche Belastungen
{Planungsfall gegeniber Prognose-
nullfall) in Flérsheim, Nauheim, Neu-
Izenburg und Raunheim {Uberschrei-
fung PR \Vemeidung erheblicher
Belastigungen" / Unterschreitung PR
Sermeidung von Gesundheitsscha-
den / Krankheiten" bzw. KT \emei-
dung erheblicher Belastigungen")

Auswirkungen durch flugbetriebs-
bedingte Gerduschimmissionen in
dar Nacht

Meue bzw. zusalizliche Belastungen
{Planungsfall gegendber Prognose-
nullfall) in einer Altenpflegesinrich-
furg in Mauheim {Uberschreitung des
KT Vermeidung von Schlafstorun-
gen”) und Frankfurt (Uberschreitung
des PR \Vermeidung von Schlafsto-
rungen” ! Unterschreitung des KT
LSermeidung von Schlafstérungen”)

Meue bzw. zuséizliche Belastungen
{Planungsfall gegenilber Prognose-
nullifall) durch Uberschreitung des KT
Sermeidung von Schiafstérungen” in
MNauheim, Neu-l1senburg, Rlzssls-
heim, Trebur und Weiterstadt.

Des Weiteren neue bzw. zusatzliche
Belastungen (Uberschreitung des PR
Sermeidung von Schlafstérungen® |

Unterschreitung des KT \Vermeidung
von Schlafstdrungen”) in deutlichem
Ausmall in Darmstadt, Frankfurt,
MNauheim, Neu-l1senburg, Rlzssls-
heim und YWeiterstadt.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt bekraftigt in Anbetracht des vorstehenden Befundes
ihre bisherige Position und weist die bisher vorgelegten Gutachten, das Ergebnis des
Raumordnungsverfahrens und die Inhalte des Scoping-Papieres fiir die Umweltvertrag-
lichkeitsstudie zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main als unvollstdndig und un-
brauchbar zurliick. Der Gesundheit des Menschen kommt hdéchste Bedeutung zu. Die-
sem Grundsatz wird in zahlreichen Gesetzen und Verordnungen Rechnung getragen
(Grundgesetz, Bundesimmissionsschutzgesetz, Verkehrslarmschutzverordnung u. a.).
Das Wohnumfeld geniel3t als Raum, in dem sich Menschen in der Regel Uber lange Zeit-
raume aufhalten und der als wesentlicher Ort der Rekreation des Menschen genutzt
wird, besonderen Schutz. Diesen Schutz fordert die Wissenschaftsstadt fiir ihre Bevolke-
rung ein.

Die Vertreter der Wissenschaftsstadt Darmstadt haben bereits im Mediationsverfahren
deutlich gemacht, dass die Stadt den Ausbauplanen ablehnend gegeniber steht, wenn
diese gegenuber dem Ist-Zustand mit einer noch grof3eren Belastung der Bewohner der
nordlichen Stadtteile Darmstadts durch erhohten Fluglarm einher gehen.

Eine seriése Uberpriifung der Stidbahn-Variante mit der Option des Riickbaus der Start-
bahn West, gleichberechtigt neben der Uberpriifung der anderen Varianten, wurde von
der Wissenschaftsstadt Darmstadt nach dem Ergebnis des Mediationsverfahrens und
den Beschlissen des regionalen Dialogforums flr selbstverstandlich gehalten. Eine fun-
dierte Uberprifung hat jedoch bislang nicht statt gefunden. Dies muss unbedingt nach-
geholt werden.
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Eine weitere Landebahn im Norden des Flughafens wird zu einer wesentlich héheren
Abflugfrequenz auf der Startbahn West flihren. Dies ist fur die Blrgerinnen und Burger
der nordlichen Stadtteile Darmstadts vollig unzumutbar. Dies gilt jedenfalls dann, wenn
die gebulindelte stidostliche Abflugroute unverandert bleiben sollte.

Ein weiterer gravierender Fehler liegt in der fehlenden Betrachtung der sogenannten
externen Ausbauvarianten:

o Entwicklung eines bestehenden internationalen Flughafens zu einem HUB-fahigen
Flughafen
¢ Neubau eines internationalen Verkehrsflughafens
o in der Region
o aulerhalb der Region
o Aufbau eines Flughafennetzes mit Entlastungs- und Erganzungsfunktion.

Genau das Fehlen der Betrachtung und Prufung solcher die Region mit an Sicherheit
grenzender Wahrscheinlichkeit entlastender externer Alternativen war bereits Gegens-
tand der Kritik der Wissenschaftsstadt Darmstadt an der Umweltvertraglichkeitsstudie
zum Raumordnungsverfahren. Diese Kritik wird nun an dieser Stelle wiederholt.

Die seitens der Stadt Darmstadt eingeforderten externen Alternativen zum Ausbau sind
eingehend zu prifen. Ohne diese Prifung liegt ein Verstol® gegen die Ziele des Raum-
ordnungsgesetzes und des UVPG vor.

Als weitere Versaumnisse der vorliegenden UVS zum Planfeststellungsverfahren sind
anzumerken :

e die Setzung von 6konomisch bedingten und als unveranderbar eingestuften Pramis-
sen;

die Variantenreduzierung auf eine Ausbauvariante;

die als unveranderbar behandelten Flugroutenfestsetzungen;

das Festhalten an in der Umsetzung noch unklaren Pramissen (Nachtflugverbot);

die fehlerhafte Darstellung der Larmbelastung in der Nacht.

Im bisherigen Verfahren sind abweichend von dem Mediationsergebnis nur Ausbauvari-
anten eingebracht worden, welche auf die Zustimmung der Fraport AG treffen. Dabei
wurde vor allem der Umstand vernachlassigt, dass die Sudbahnvarianten — so wie sie in
der Mediation diskutiert worden sind — einen Wegfall der Startbahn 18 West zum Inhalt
hatten. Dies hatte betrachtliche Verbesserungen der Larmsituation, insbesondere im
Siuden der Region, bewirkt. Ferner war in den urspriinglichen Sudbahnvarianten von
einer Aufforstung der weggefallenen Startbahn18 West ausgegangen worden, was der
Ausgleichs- und Waldbilanz zu Gute kame.

Insofern wird die im Planfeststellungsverfahren vorgelegte ,Auswahl® einer einzigen
Ausbauvariante Nordwest seitens der Wissenschaftsstadt Darmstadt nicht als ernsthafter
Versuch gewertet, die vor allem fir das Schutzgut Mensch umweltvertraglichsten Varian-
ten zu prufen.

Es kann auch nicht akzeptiert werden, dass samtlichen Bewertungen und Berechnungen
eine unveranderlich erscheinende Routenfestlegung (An- und Abflugrouten) zu Grunde
liegt. Die Wissenschaftsstadt Darmstadt vertritt schon lange die Auffassung, dass die
Route 18-KNG beileibe nicht die Idealroute flr eine Minimum-Noice-Route darstellt. So
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ist z.B. der Abstand zwischen Wixhausen und Erzhausen grofier als der zwischen Ar-
heilgen und Wixhausen.

Im Mediationsverfahren, aber auch derzeit im Regionalen Dialogforum, sind An- und
Abflugrouten in der Diskussion (Streuung, Rotation), welche die derzeitigen Routenfest-
legungen hinterfragen. Wie die Fraport AG von einer UnumstoRlichkeit der Routenfestle-
gung auszugehen, insbesondere flir den Prognosehorizont 2015, ist nach alledem nicht
vertretbar und falsch.

Es wird in den Unterlagen ferner nicht ausreichend dargelegt, warum nur eine Vorha-
bensalternative (Ausbau NW) und keine weiteren aus den vorab untersuchten Moglich-
keiten fur den Ausbau geeignet sind. Wie bereits mehrfach ausgeflhrt ist auch das von
der Fraport AG fiir die Zeit von 23.00 — 05.00 Uhr beantragte Nachtflugverbot nicht ge-
eignet, die Nachteile der Nordwestbahn zu kompensieren.

Bemangelt wird schlielich auch der Versuch der Fraport AG, auf der Grundlage einer
Vorhabensbeschreibung die umweltrelevanten Projektwirkungen abzuschatzen. Dies
erfolgt in diesem Verfahrensschritt lediglich fir eine eingebrachte Ausbauvariante
.Nordwest“, erganzt um eine ,Prognose-Null-Fall-Betrachtung®. Die Fraport AG geht da-
bei abweichend von den allgemein anerkannten Grundsatzen zum Vollzug einer
UVS/UVP nicht von der sogenannten ,Null-Variante* aus, sondern schafft das Konstrukt
eines ,Prognose-Nullfalles®, welches genauer betrachtet bereits eine Ausbauvariante
darstellt (Optimierung des bestehenden Bahnsystems und Neubau eines Terminals).

Der tatsachliche Planungsfall Null, so wie er Ausgangspunkt einer jeden UVS/UVP sein
soll, wird in die Prifung nicht eingestellt. Damit liegt ein weiterer eklatanter Verstol3 ge-
gen Wesen und Grundzige der UVP vor.

Die Untersuchung der Auswirkungen auf Naherholungsbereiche erweist sich ebenfalls
als unzureichend. Das Gutachten befasst sich weder mit den Auswirkungen auf Naher-
holungsgebiete in Flughafennahe noch berlicksichtigt es den verstarkten Druck auf die
nach einem Ausbau verbleibenden unbeeintrachtigten Naherholungsgebiete der Region.

Insbesondere die Wertung der Erholungsflachen im Gemarkungsbereich Darmstadt wird
in Anbetracht der Bedeutung der Wissenschaftsstadt Darmstadt als Oberzentrum ver-
kannt.

Die Erholungsraume § VII, 3 VI, 31X,3X,6BI1,6BIl,6 BV,6BVI,6BVI,7BI, 7B
II, 7 B lll, 8 AV weisen sehr hohen Erholungswert auf und sind gekennzeichnet durch
das Vorhandensein hochstwertiger Biotope und Landschaftsteile, was sich folgerichtig in
den Erholungsqualititen in Tabelle 2-14°" darstellt.

Es ist mehr als verwunderlich und nicht nachvollziehbar, dass in Darmstadt weder im
Progosenulifall noch im Ausbaufall bei einer Steigerung der Flugbewegungszahlen ein
Gebiet an Erholungswert verlieren soll.

Im Landschaftsschutzgebiet ,Landschaftsteile in der Stadt Darmstadt” kommt es angeb-
lich zu einer geringen Zunahme der durch Gerauschimmissionen beeintrachtigten Fla-
che, allerdings andere sich hierdurch nicht die Einstufung in die Wertstufen nach Tab. 2-
4.

! Gutachten G 1 UVS und LBP Teil lll Seite 163 ff.
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Das Landschaftsschutzgebiet sei sowohl im Prognosenullfall als auch im Planungsfall
wenig durch Gerausche beeintrachtigt, d.h. dass weniger als 25 % des Landschafts-
schutzgebietes in den betrachteten Prognosefallen einen energiedquivalenten Dauer-
schallpegel von Leq (3), 16h > 57 dB (A) Tagwert fiir flugbetriebsbedingte Gerausche
aufweisen wiirden (vgl. Tab. 2-24).%

Der Bezug (25% auf das gesamte LSG Darmstadt) ist irrefihrend. Fakt ist, dass die un-
ter Landschaftsschutz stehenden und vor allem der Erholung dienenden Flachen im
Norden Darmstadts in den Ortsteilen Arheilgen, Wixhausen und Kranichstein zu nahezu
100 % mit einem Larmteppich von oben belegt werden.

Im Ubrigen sind nicht die korrekten Flachen des 2004 novellierten Landschaftsschutzge-
bietes mit seinen erheblichen Erweiterungen bericksichtigt worden. Die Darstellung und
Auswertung ist demnach als falsch zurtickzuweisen.

22.1.2. Schutzgiiter Pflanzen und Tiere

Aus den von der Fraport AG eingereichten Unterlagen ergibt sich fur die Ausbauvariante
Nordwest ein Waldverlust von 354 ha (davon 303 ha Bannwald und 26 ha isolierte Wald-
inseln). Dies sind exorbitante Zahlen, die sogar den Waldverlust durch die Startbahn
West deutlich Ubersteigen. Die Abholzung wertvoller Waldbereiche wird in der Region zu
einer erheblichen Beeintrachtigung u.a. der Erholungs- und Luftreinhaltungsfunktion so-
wie der Larm- und Sichtschutzfunktion des Waldes fiihren. Diese Beeintrachtigung ist
nach Ansicht der Wissenschaftsstadt Darmstadt nicht ausgleichsfahig.

Zum Thema Wald wird gefordert, dass die 6kosystemaren Auswirkungen eines Ausbaus
auf den Wald der Region dargestellt werden und eine Abschatzung der Veranderung des
Waldes und seiner Zukunftsperspektiven erfolgen soll. Dieser Forderung wird die bislang
vorgelegte Waldsynopse nicht gerecht, weil die einzelnen Faktoren, die das Okosystem
Wald komplex beeinflussen, nicht dargestellt werden und eine Bewertung der Anderung
der Waldfunktion in der Region nicht vorgenommen wird. Dies muss auf jeden Fall nach-
geholt werden.

Detaillierte Darstellungen von Verschneidungseffekten, den Veranderungen der Grund-
wasserverhaltnisse, Eintrag von Luftschadstoffen und die Folgewirkung wie Eutrophie-
rung und Versauerung sowie Einfluss von Klima und Witterung fehlen. Die eigentliche
Aufgabe einer Waldsynopse ist nicht bewaltigt und damit nachzuholen.

Nach den vorliegenden Planungen sind ein Grolteil der Ausgleichs- und Ersatzmal3-
nahmen als naturschutzrechtliche Kompensationsmafinahmen im Wald geplant. Hier-
nach sind insbesondere Nutzungsaufgaben in mittelalten Waldbestanden als Ausgleichs-
und Ersatzmalinahmen beabsichtigt. Aus Sicht der Wissenschaftsstadt Darmstadt ist
jedoch ausschlielich die Nutzungsaufgabe in alten Waldbestanden als sinnvoll zu er-
achten. Mittelalte Waldbestande werden nicht als hiebreif eingestuft, sodass die Altholz-
phase frilhestens in 50 — 60 Jahren erreicht wird.

Als weitere Ausgleichs-/Ersatzmallinahme ist der Aufbau eines gestuften Waldrandes
entlang vorhandener Waldbestande beabsichtigt. Nach § 16 Absatz 2 Hess. Forstgesetz
(HFG) ist der Waldeigentiimer verpflichtet, fir den Aufbau biologisch gesunder Waldau-
Benrander im Interesse des Naturschutzes und der Landschaftspflege zu sorgen. Im

%2 Gutachten G 1 UVS und LBP Teil lll Seite 207
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weiteren Verfahren ware zu klaren, ob der Waldrandaufbau gem. Hess. Forstgesetz
nicht bereits eine gesetzliche Verpflichtung des Waldeigentiimers darstellt.

Zur Bewertung ist von der Fraport AG die Ausgleichsabgabenverordnung (AAV) heran-
gezogen worden. Diese ist aber fir Planungsverfahren nicht konzipiert, sondern kommt
nur bei der Beurteilung von Einzelbauvorhaben zum Tragen. Der von der Fraport AG
gewahlte Ansatz muss daher als methodisch falsch verworfen werden.

Wenn dennoch bei der Beurteilung eines Planungsverfahrens die Ausgleichsabgaben-
verordnung angewandt wird, so muss dies zumindest im Einklang mit den geltenden
normativen Regelungen erfolgen.

Nach den Vorgaben der Ausgleichsabgabenverordnung kommt eine Zusatzbewertung
nur dann in Betracht, wenn das Verfahren zu einer offenbar falschen oder erheblichen
unvollstandigen Bewertung fihrt. Gemaf Ziffer 2.3 der AAV wird in diesen Fallen ein
Korrektur Zu-/Abschlag bis zu 10 Punkten je Quadratmeterzuschlag oder -abschlag ver-
geben. Die vorliegenden Bilanzierungen (Gutachten G1, Anhang IV.1) bringen sowohl im
Bestand als auch in der Ausgleichsplanung Abschlage bis zu 25% zum Ansatz. Wie be-
reits erwahnt geht die AAV nur von Zuschlagen und Abschlagen bis zu 10 Punkten je
Quadratmeter aus, die Reduzierung der Punkte in Hohe von 25% ist durch die gultige
Ausgleichsabgabenverordnung nicht gedeckt.

Als Einzelbewertung wird seitens der Wissenschaftsstadt Darmstadt eine Zusatzbewer-
tung geman AAV im Mallnahmebereich ,ehemaliges Munitionsdepot Mérfelden-Walldorf*
gesehen. Bei dieser Mallnahme im ehemaligen Munitionsdepot Mérfelden-Walldorf wird
eine bisher unzugangliche Flache durch Rickbau der Einfriedungen und anderer Malf3-
nahmen einer landschaftsgebundenen Erholungsnutzung wieder zuganglich gemacht.
Fir diese Mallnahme wird die gesamte Flache von mehr als 1 Mio. m? mit 10 Zusatz-
punkten pro m? aufgewertet. Eine derartige Aufwertung fir die gesamte Flache wird sei-
tens der Wissenschaftsstadt Darmstadt als unzulassig erachtet.

Als zusatzliche Ausgleichsmalinahme ist die Entwicklung von Zweckstrauchheiden (Cal-
luna-Heiden) auf Freiflachen Uber Einsaat mit gebietsheimischem Saatgut beabsichtigt.
Die Ausgleichsabgabenverordnung sieht den entsprechenden Biotoptyp 0.7.100 (B) le-
diglich als Ausgleichs-/Ersatztyp durch Entbuschungsmaflinahmen geeigneter Flachen
vor. Auch wenn der Gutachter zum Teil hier einen geringeren Korrekturabschlag vorge-
nommen hat, ist nach der Ausgleichsabgabenverordnung ein anderer Biotoptyp zum
Ansatz zu bringen. Die Anwendung mit ,B* sowie ,(B)“ gekennzeichneter Nutzungstypen
als Ausgleichsbewertung findet sich im gesamten Gutachten. Diese Nutzungstypen sind
regelmafig ausschlieRlich fir die Bewertung vorhandener Zustande (Bestand) bzw. un-
ter bestimmten Voraussetzungen zur Bewertung von Ausgleichs-/und Ersatzmaflinahmen
heranzuziehen.

Die Beispiele zeigen, dass die Vorgaben der AAV nicht beachtet werden. Eine exakte
Einzelprifung samtlicher Positionen halten wir fir aufgrund der ékologischen Wertigkeit
des Gebietes fur notwendig.

Erganzende Anmerkungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt zur allgemein verstandli-
chen Zusammenfassung der Umweltvertraglichkeitsstudie gemal §6 Abs. 3 Satz
2 UVPG finden sich in Anlage 29, auf die abschlieRend verwiesen wird.
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22.2. Forderungen

22.21.

22.2.2.

22.2.3.

22.2.4.

22.2.5.

22.2.6.

22.2.7.

22.2.8.

22.2.9.

22.2.10.

Die landesplanerische Beurteilung des Regierungsprasidiums Darmstadt
muss als ungultig angesehen werden, weil sie ihre zustimmenden Aussa-
gen auf den zwischenzeitlich nicht mehr existenten Landesentwicklungs-
plan und den gleichfalls fir nichtig erklarten Regionalplan begriindet. Es
ist demzufolge eine neue landesplanerische Beurteilung vorzunehmen.

Den Vorgaben der derzeitigen landesplanerischen Beurteilung entspre-
chend sind alle méglichen MalRnahmen des aktiven und passiven Schall-
schutzes in die Uberlegungen einzubeziehen; hierzu gehéren u. a. das
.kontinuierliche Sinkflugverfahren (continuous descent approach)”, eine
Larmkontingentierung und eine Beschrankung der Flugbewegungszahl
sowie die sonstigen im ,Anti-Larm-Pakt* der Mediation enthaltenen Mal3-
nahmen.

Die bislang vorgelegten Gutachten, das Ergebnis des Raumordnungsver-
fahrens und die Inhalte des Scoping-Papieres fir die UVS zum Ausbau
des Flughafens Frankfurt Main sind als unvollstandig und unbrauchbar zu-
rick zu weisen.

Es muss eine seridse Uberpriifung der Siidbahn-Variante mit der Option
des Rickbaus der Startbahn West, gleichberechtigt neben der Uberpri-
fung der anderen Varianten, stattfinden.

Die seitens der Wissenschaftsstadt Darmstadt bereits zum Raumord-
nungsverfahren eingeforderten externen Alternativen (Flughafensystem
Erbenheim, Hahn u.a.) zum Ausbau sind eingehend zu prifen.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert die konsequente, rechts- und
verfahrensfehlerfreie Anwendung der Ausgleichsabgabenverordnung bei
der Bewertung des Eingriffes.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert eine neue Untersuchung und
Bewertung des naturschutzrechtlichen Ausgleichs.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert eine gutachterliche Auseinan-
dersetzung mit der Frage, wie sich der Fluglarm kunftig auf Erholungsge-
biete, insbesondere im Norden Darmstadts auswirkt, wobei die Bedeutung
der Stadt als Oberzentrum angemessen zu wurdigen ist.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert zum Beweis der Behauptung,
dass die Zunahme der Gerduschbelastung um eine Stufe nicht zu einer
Veranderung der Erholungsqualitat fihren wirde, entsprechende Unter-
suchungen mechanischer und medizinischer Art.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert eine der Bedeutung der Stadt
als Oberzentrum angemessene und dem neuesten Verordnungsstand
entsprechenden Wirdigung der im Norden gelegenen Landschaftsschutz-
gebiete, insbesondere die Korrektur der LSG-Flachen mit Uberarbeitung
der darauf abzielenden Gutachten.
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Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert im Interesse der Rechtssicher-
heit und aus Griunden der Gleichbehandlung (z.B. im Falle des Eingriffes
in ,eigene“ FFH-Gebiete) eine Erklarung, weshalb einerseits zum FFH-
Gebiet Kelsterbacher Wald die Erhaltungsziele dargestellt sind und Le-
bensraumtypen des Anhang 1 der FFH-Richtlinie und Tierarten des An-
hang 2 der FFH-Richtlinie festgestellt werden, diese aber andererseits
nicht als signifikant eingestuft und deswegen nicht als Erhaltungsziele be-
wertet wurden. Dasselbe gilt fir das FFH-Gebiet ,Mark- und Grundwald*
zwischen Russelsheim und Walldorf, dort besonders fir die Grofte Moos-
jungfer.

Der Fraport AG ist aufzugeben, stichhaltig die Mdglichkeiten darzulegen,
Gerauschsimmissionen aktiv oder passiv einzudammen und dies mit einer
rechtverbindlichen Erklarung zur Umsetzung zu versehen. Die Kosten sind
der Fraport AG aufzugeben.

Aufgrund des derzeit offen liegenden Luftreinhalteplans fir den Ballungs-
raum Sudhessen betrachtet die Stadt Darmstadt eine exakte Erfassung
durch verschiedene Messstationen fir unabdingbar. Diese missen auch
die Tageswerte aufzeigen. Anrainerstddte wie Darmstadt missen eben-
falls Messstationen in ihren Wohngebieten erhalten, um mogliche Ge-
sundheitsgefahrdungen durch den kinftigen Betrieb des Flughafens
Frankfurt Main frihzeitig zu erkennen.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt verlangt eine Neubewertung der 6koé-
systemaren Auswirkungen auf die regionalen Waldgebiete. Soweit zur
Aufforstung eine Alternative in der Domane Hunsrick herangezogen wird,
muss diese als fachlich ungeeignet verworfen werden.

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt fordert eine intensive Uberpriifung des
Ausbauvorhabens anhand des durch Art. 14 Abs. 1 GG geschitzten
Grundrechts auf Eigentum und des Grundrecht jedes Menschen auf Le-
ben und kdrperliche Unversehrtheit nach Artikel 2 Absatz 2 Satz 1 Grund-
gesetz.

Mit freundlichen GriiRen

gez.

Dr. Berghauser

Rechtsanwalt



