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Lesehilfe

Die Stadt Offenbach a. M. nimmt zum Planfeststellungsverfahren (PFV) zur
Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main Stellung. Hierzu werden im nachfolgenden
Teil A Leitsatze formuliert, die vom Magistrat ausdifferenziert und ausgebaut werden.
Dieser Teil liegt dementsprechend noch nicht vor. Die gesamte Stellungnahme /
Einwendung der Stadt Offenbach an den RP Darmstadt als verfahrensfiihrende
Behdrde wird im April 2005 der Stv.-Versammlung vorgelegt.

Die Stellungnahme / Einwendung (Teil A, Leitsatze) bezieht sich auf den von
FRAPORT beim RP Darmstadt gestellten Antrag. Das Vorhaben von FRAPORT sowie
das Genehmigungsverfahren werden in Teil B in knapper Form dargestellt.

Die wesentliche Beschlusslage der Stadt Offenbach zum Flughafen Frankfurt/Main /
Ausbauvorhaben (Teil C) sowie die Betroffenheit Offenbachs durch den beantragten
Ausbau des Flughafens ist im Teil D dargestellt.

Teil E enthalt einige Aussagen zur weiteren Differenzierung der Leitséatze sowie weitere
Anlagen und ein Abklrzungsverzeichnis zum Verstandnis.

Hinweis: Die Teile B — E sind nicht Beschlussbestandteil und dienen der Information.
Sie sind nur in den wenigen vollstandigen analogen Exemplaren bzw. in der digitalen
Fassung (CD) enthalten.

Das nachfolgende Inhaltsverzeichnis gibt weiter einen detaillierteren Uberblick.

Auf das Abklrzungsverzeichnis in Teil E wird besonders hingewiesen.

AG Flughafen Februar 2005
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Die nachfolgende Stellungnahme der Stadt Offenbach (Teil A - Leitsatze)
wurde erarbeitet durch die ,AG Flughafen” der Stadt Offenbach:

1. Dieter Faulenbach da Costa,
Koordinator der AG Flughafen und techn. Berater der Stadt Offenbach
Dipl.-Ing. Freier Architekt
Airport Consulting, Tulpenhofstr. 1, 63067 Offenbach

2. Stefan Gessenich, Berater der Stadt Offenbach
Dipl.-Geograph,
Umweltinstitut Offenbach, Frankfurter Str. 48, 63065 Offenbach

3. Rudolf Kaller
Dipl.-Meteorologe,
Amt 33, Umweltamt

4, Michael Maiwald
Facharzt

5. Oliver Klopsch
Dipl.-Ing.,

Amt 53, Gesundheitsamt

6. Hermann Gaffga, Geschéftsfuhrung
Dipl.-Ing. Stadtplaner
Amt 60, Bau und Planungsamt, Sachgebiet Stadtentwicklung

7. Hans-Joachim Bier-Kruse

Dipl.-Ing.

Amt 60, Bau und Planungsamt, Sachgebiet Verkehrsplanung
8. Ralf Theisen

Dipl.-Ing.

Amt 80.1, Wirtschaftsforderung

9. Carlo Wolfel,
Magistratsoberrat
Amt 13, Amt fir Offentlichkeitsarbeit

10. Franz Janitschek
Dr. jur.
11. Dagmar Tribel3

Magistratsoberratin
Amt 30, Rechtsamt

12. Reiner Geulen, Berater der Stadt Offenbach
Dr. jur., Rechtsanwalt,
Rechtsanwaltskanzlei, Schaperstrasse 15, 10719 Berlin

Die Teile B — E wurden von 60.21 — Stadtentwicklung (Hermann Gaffga, Konrad
Sterner, Michael Zinn) — bearbeitet.
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Hinweis: Die Teile B — E sind nicht Beschlussbestandteil und
dienen der Information. Sie sind nur in den wenigen vollstandigen
analogen Exemplaren bzw. in der digitalen Fassung (CD)
enthalten.
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A 01

Stellungnahme / Einwendungen der Stadt Offenbach a. M.
(Leitsatze)

zum Planfeststellungsverfahren (PFV)

Ausbau Flughafen Frankfurt Main

Allgemeine Betroffenheit der Stadt Offenbach

(AO01) Die Stadt Offenbach als Grundstiickseigentiimer zahlreicher Liegenschaften
ist von dem Vorhaben betroffen. Insbesondere die Stadtteile Lauterborn, Rosenhdhe
und Tempelsee werden im Anflug bei Betriebsrichtung 25 bereits heute Uberflogen.
Ebenso einige Stadtquartiere bei Abflug in der Betriebsrichtung 07. Das Vorhaben mit
dem geplanten Anflug und Eindrehbereich zur Landebahn NW flhrt zur weiteren
Fluglarmbelastung in weiteren Stadtquartieren. In allen Stadtquartieren hat die Stadt
zahlreiche Grundstticke (vgl. Teil D).

(A02) Die Stadt Offenbach als Eigentimer und Betreiber zahlreicher
Naherholungsgebiete und Freizeiteinrichtungen und als Trager der allgemeinen
Daseinsvorsorge fir die Bereitstellung von Erholungsflichen der Birger/innen
zusténdig, ist von dem Vorhaben betroffen. Die von der Stadt Offenbach betriebenen
Einrichtungen befinden sich auf stadtischen Grundstiicken (vgl. Teil D).

(A03) Die Stadt Offenbach ist Eigentiimer und Betreiber zahlreicher 6ffentlicher
Einrichtungen ist daher von dem Vorhaben betroffen (vgl. auch hier Teil D).
Weiter wird verwiesen auf zahlreichen direkten und indirekten
(Wohnungsbaugesellschaft GBO als 100%-ige stadtische Tochter) stadtischen
Wohnungsbesitz, der ebenfalls die Betroffenheit der Stadt Offenbach auslost.

(A04) Die Stadt Offenbach als Eigentiimer der stadtischen Kliniken ist von dem
Vorhaben betroffen.

Es wird des Weiteren auf andere Kliniken im Stadtgebiet im Hinblick auf die Lage zu
den bestehenden und geplanten Ein- und Ausflugrouten verwiesen, die ebenfalls der
Gesundheitsversorgung der Offenbacher Bevélkerung dienen.

(AO05) Die Stadt Offenbach als Trager allgemeiner kommunaler Daseinsvorsorge
gemal Artikel 28 GG ist von dem Vorhaben betroffen. Das Vorhaben wirkt sich
negativ auf die Bevodlkerung aus.

(AO06) Die Stadt Offenbach ist Trager der kommunalen Planungshoheit u.a. fir
die verbindliche Bauleitplanung zustandig.

Zahlreiche rechtskraftige Bebauungspldne werden durch die Lage der An- und
Abflugrouten durch das Vorhaben berihrt (vgl. Teil D). Weitere in Aufstellung
befindliche Bebauungsplane werden durch ihre Lage zu den An- und Abflugroten und
den mit dem Vorhaben verbundenen vermehrten Larmbelastungen ebenfalls berthrt
(vgl. Teil D). Durch den vorhandenen und mit dem Vorhaben verbundenen
gesteigerten Flugbetrieb sind Eingriffe in die kommunale Planungshoheit verbunden.
Dabei ist zu beachten, dass jetzige relativ fluglarmarme Bereiche der Stadt nun auch
noch belastet werden, wobei abwagungsrelevante Steigerungen >3dB(A) (bis
14dB(A)) erreicht werden. Offenbach wird insgesamt vom ,Fluglarmteppich® erfasst,
eine differenzierte Standortplanung wird wesentlich erschwert. — In die
Rechtssicherheit fur die Eigentimer und sonstigen Nutzer in den Bereichen
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rechtskréftiger Bebauungsplane wird negativ und unzulédssig eingegriffen. Auch hier
ist die Stadt Offenbach wiederum z.T. Eigentiimer.

Die Stadt Offenbach a. M. als Grundstiickseigentimerin, als Eigentimerin und
Betreiberin von Erholungseinrichten, als Eigentimerin und Betreiberin von
offentlichen Einrichtungen, als Eigentimerin und Betreiberin der stadtischen Kliniken
und als Tragerin der allgemeinen Daseinsvorsorge sowie der Planungshoheit erhebt
Einwendungen gegen das Vorhaben und nimmt zum Vorhaben Stellung.

A 02 Unvollstandiger Planfeststellungsantrag

Die Unvollstandigkeit der vorgelegten Planfeststellungsunterlagen der Fraport AG
ergibt sich schon daraus, dass weder die MalRgaben und Forderungen seitens des
RP-Darmstadt

zur Landesplanerischen Beurteilung (10.06.2002),

zum Unterrichtungsschreibens zum Scoping-Verfahrens (11.08.2004)

noch zum Nachforderungsschreiben (30.08.2004)
erfullt wurden. Die Fulle an fehlenden Gutachten, Unterlagen, Aussagen und
Bewertungen machen den vorgelegten Antrag unprifbar (z.B. fehlende Unterlagen
aus der Mediation und dem RDF, auf die konkret in den PF-Unterlagen Bezug
genommen wird). Der vorgelegte Antrag ist zurickzuweisen, da eine
Gesamtabwagung des Vorhabens nicht moglich ist.

In den Planfeststellungsantrag sind nach Auffassung der Stadt Offenbach alle im
Generalausbauplan der Fraport AG bis 2015 geplanten Malinahmen aufzufuhren.
Dazu gehéren auch alle Flugbetriebsflachen, notwendige Erweiterungen und
Erganzungen dieser Flachen sowie FolgemalRnahmen wie Betankungssystem,
Erweiterung des Tanklagers, Umbauten am Terminal 1, Verkehrsausbauten usw. —
Der vorgelegte Antrag ist daher unvollstdndig. Unvollstandig auch im Hinblick auf
weitere AusbaumafRnahmen am Standort FRA (ICE-Uberbauung, Gateway Garden).

A1 Fehlende Voraussetzungen zur Einleitung des PFV
Angesichts:

e (Al.1) fehlender / unzureichender Bedarfsbegrindung aus der aktuellen
Luftverkehrsentwicklung (u.a. Flughafenkonzept der Bundesregierung) und
Arbeitsplatzentwicklung und sich daraus ergebender unzuldssiger
Bevorratungsplanung;

e (Al.1.1) des Planungsziels (657.000 Fbw/a bzw. 120 Fbw/Std und ca. 82 Mio.
Passagiere) geht die vorgelegte Dimensionierung der Ausbauplanung weit
uber den Antrag hinaus (Bevorratungsplanung). Dies betrifft die technische
Bahnkapazitat mit den dann 4 Bahnen, die Kapazitat des Terminal 3 (wie auch
die Gesamtkapazitdt von T1, T2 und T3), die Gesamtkapazitat des neu
geplanten Wartungsbereiches, die Anzahl der Vorfeldpositionen, die Anzahl
der Schnellabrolliwege, die Anzahl der Rollbricken zur NW-Variante, Lange
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und Breite der NW-Variante, Abstand des Rollweges zur Landebahn der NW-
Variante und weiteres;

e (Al.2) der Abtrennung einzelner Ausbauvorhaben wie (u.a.) der A-380-
Werft und CCT-1 + 2-Werft / Schnellabrollweg Rto und FolgemalRnahmen
Dritter mit ungeklarter Verkntpfung der Umweltauswirkungsanalyse zwischen
abgetrennten Verfahren und dem hier zugrunde liegenden Ausbauvorhaben
(hatten als verbundene Verfahren nach VwVfG durchgefuhrt werden missen);
auch die in der landesplanerischen Stellungnahme geforderte Optimierung der
variantenunabhéangigen Flache im Stdbereich wird dadurch unterlaufen;

e (Al1.2.1) von jetzt als Bestand dargestellter Flugbetriebsflachen (im Osten des
bisherigen Parallelbahnsystems), die in den bisherigen Unterlagen nicht als
solche gefuhrt wurden und die bislang auch nicht als Anderung behandelt
wurden;

e (A1.3) der rechtlich gescheiterten Zielaussage 7.4 im LEP 2000 (vgl. Urteil des
VGH KS vom 16.08.2002 zum LEP) und der von der EU-Kommission
geforderten ergebnisoffenen Priifung aller Varianten bei der Anderung des
LEP und bislang nicht vorgenommener rechtskonformer Zielsetzung im
Landesentwicklungsplan (noch mangelhaftere Begriindung  der
Loffentlicher Daseinsvorsorge® als im ROV; hier ist auch deswegen von
fehlender Begrindung der o6ffentlichen Daseinsvorsorge zu sprechen, da
Uberwiegende Verkehranteile sich nicht aus der Region ergeben, z.B.
Offenbach daraus jedoch negativ belastet wird);

e (Al.4) der gewonnenen Klage gegen die entsprechende Zielaussage im RPS
2000 (vgl. das Urteil des BVerwG vom 20.11.03 und das Urteil des VGH KS
vom 26.07.2004 zum RPS 2000). Der jetzt von der Landesregierung in Kraft
gesetzte Regionalplan (Staatsanzeiger vom 13.09.04) halt aus zahlreichen
Grunden nach Auffassung der Stadt Offenbach wiederum nicht einer
Normenkontrolle stand; die das ROV abschlieBende landesplanerische
Beurteilung (LPB) ist nach Auffassung der Stadt Offenbach nach den
gerichtlichen Auseinandersetzungen zum LEP und RPS rechtlich hinfallig;

e (Al1l.5) der Tatsache, dass gemald der landesplanerischer Beurteilung des RP
vom 10.06.2002 im ROV die Vereinbarkeit des Vorhabens mit den Zielen der
Raumordnung nur hergestellt werden kann, wenn einige Ziele des
Regionalplans Sidhesssen 2000 ge&dndert und weitere Anderungen am
Regionalplan herbeigefiihnrt werden (Anderungsverfahren Regionalplan
Siidhessen), insgesamt diese Anderung des Regionalplans Suidhessen in der
daflr zustandigen Regionalversammlung Sudhessen aber noch gar nicht
eingeleitet wurde und der Ausgang eines solchen Anderungsverfahrens noch
vollig ungewiss ist;

e (Al1.6) der rechtlichen Fragwurdigkeit des ROV nach den Ausfuhrungen der
EU-Kommission vom 30.03.04 bzw. massiver Abweichungen vom ROV und
der landesplanerischen Beurteilung (u.a. weichen die eingestellten
Verkehrszahlen nach oben vom ROV ab; weiterhin wird von Fraport die
Offnung nach oben angestrebt mit mindestens 657.000 Bewegungen/Jahr
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und mindestens 120 Bewegungen/h; d.h. nachtragliche ,Optimierung” /
Kapazitatserhbhung bei ungeklarter technischer Obergrenze und ungeklarten
Umweltauswirkungen);

e (Al1l.7) des Fehlens einer verbindlichen, der gerichtlichen Auseinandersetzung
standhaltenden Verkoppelung zwischen Ausbauvorhaben und
Nachtflugverbot. Nach der nunmehr vorliegenden Planung der Fraport AG
zum Nachtflugverbot sind keinerlei Reduzierungen der Flugbewegungen
zwischen 22.00 und 6.00 Uhr zu erwarten. Insofern handelt es sich weiterhin
nur um Nachtflugbeschrdnkungen mit gemall Antrag zuzulassenden
Ausnahmeregelungen. Die Stadt Offenbach fordert ein Nachtflugverbot fur alle
Flugbewegungen von 22.00 bis 6.00 Uhr, ohne Ausnahme fur Verspatungs-
und Verfrihungsflige (ausnahmsweise koénnen nach Voranmeldung
zugelassen werden: Hilfs- und Rettungsflige und Vermessungsfliige der
DFS), unabhangig vom geplanten Ausbauvorhaben der Fraport AG (vgl. A8).

e (A1.8) der bislang ungeklarten Risikolage u.a. bei Ticona , ICE-Bahnhof,
DEA-Tanklager und dem Caltex-Gelande im Nahbereich des Flughafens
Frankfurt und den Atomanlagen in der Region. Nach den bisher vorliegenden
Gutachten des Planfeststellungsantrags und dem Votum der
Storfallkommission ist ein Nebeneinander der geplanten NW-Variante und
dem Ticona-Werk nicht mdglich. Anders lautende Aussagen im PFA ergeben
sich nur durch eine mangel- und fehlerhaft Betrachtung des externen Risikos
in den betreffenden Gutachten. Bei Verdrangung des Ticona-Werkes ergeben
sich vielféltige, bisher in dieser Form nicht bearbeitete Fragestellungen. Wie
z.B. die Frage ob der Verlust von Arbeitsplatzen im sekundaren Sektor und
der dadurch indirekten und induzierten Arbeitsplatze fir die Rhein-Main-
Region noch vertretbar?  Selbst bei Bewaltigung dieser gravierenden
Fragestellungen im Zusammenhang mit dem Ticona-Werk bleiben ungeklarte
Risikofragen durch weitere sensible Bereiche im Nahbereich des Flughafens
bestehen.

e (A1.8.1) der bislang vdllig ungeklarten Risikolage oOstlich der geplanten NW-
Variante. Hier sind in erster Linie Orte mit hoher Aufenthaltswahrscheinlichkeit
zu betrachten (ICE-Bahnhof, Airrail-Center, Regionalbahnhof usw.) wie
Bereiche mit absehbaren Entwicklungen (z.B. Gateway Garden). Auch die
unmittelbare Nachbarschaft des neuen Kontrollturms zur Anfluggrundlinie der
Nordwestbahn in Bezug auf ein mogliches Absturzrisiko wird nicht untersucht.
Hierzu machen die Unterlagen der Fraport AG keinerlei qualifizierte Aussagen.

e (A1.8.2) der eingeengten Risikobetrachtung, die fehlerhafte Ermittlung der
Absturzhaufigkeit und der ausschliel3lichen Berlcksichtigung von Flugunfallen
mit externen Unfallopfern, lassen die Ergebnisse des eingestellten
Risikogutachtens G16.1 Zweifelhaft erscheinen. Vor dem Hintergrund der
Storfallverordnung sind alle ernsten Gefahren, also beispielsweise auch
Okologische (Folge-) Schaden, in die Betrachtung einzubeziehen;

Nach 8 6, Abs. 2 LuftVG ist einem Vorhaben, welches die offentliche
Sicherheit und Ordnung gefédhrdet, die Genehmigung zu versagen. Alle
vorliegenden Risikoanalysen bestédtigen die Gefahrdung der 6ffentlichen
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Sicherheit und Ordnung durch einen mdoglichen Betrieb der beantragten
Landebahn Nordwest;

e (Al1.9) anhangiger Beschwerden bei der EU-Kommission bezuglich der
Bertcksichtigung europaischer Normen im Hinblick auf FFH-Gebiete,
Vogelschutz (IBA-Gebiete) und der Seveso-lI-Richtlinie. Hinsichtlich der
Seveso-lI-Richtlinie ist ein Vertragsverletzungsverfahren der Europaischen
Kommission erdffnet (DE/ENVI/D/02 2003/5086 — Chemicals-Seveso-Planned
Extension of Frankfurt Airport).

e (A1.10) nicht behandelter Auswirkungen des Antrags von Fraport vom
31.08.2002 zur Errichtung eines Flughafensystem Frankfurt — Hahn auf das
Vorhaben und im ROV unzureichend behandelter Vorhabensalternativen
(u.a. WI - Erbenheim) gerade auch vor dem Hintergrund der zwischenzeitlich
ungiltigen Zielaussage im LEP. Daran andert auch die Hoffnung der Fraport
AG nichts, dass die ergebnisoffene Priifung bei der Uberarbeitung des LEP
zwingend nur die NW-Bahn empfehlen kdnne;

e (A1.11) zweifelhafter / falscher Fluglarmberechnungen und ihrer Bewertung
(diese entsprechen weder den Vorgaben des Landerausschusses fur
Immissionsschutz - LAl - noch den Vereinbarungen des
Mediationsverfahrens, noch dem Stand der larmmedizinischen Forschung);

e (Al1.12) unvollstandiger / fehlender / fehlerhafter und nicht durchgéangiger
Antragsunterlagen

muss die Darstellung des Vorhabens, ihre offentlich - rechtliche Begrtindung, die sich
ableitende Umweltauswirkungsanalyse und die Darstellung raumordnerischer
Konsequenzen als unbegrindet, unvollstandig und falsch zurtickgewiesen werden.

Die Stadt Offenbach sieht daher nur eine Konsequenz: Klarung der
grundlegenden Fragen und ernsthafte Prifung von Vorhabensalternativen
durch einen neuen Landesentwicklungsplan. Der von Fraport gestellte
Planfeststellungsantrag kann zum  jetzigen  Zeitpunkt nicht  zur
Weiterentwicklung einer langfristigen Entwicklungsstrategie fir den Flughafen
Frankfurt Main unter Berlcksichtigung des Ballungsraums Frankfurt Rhein-
Main fuhren.

A 2 Anforderungen aus Raumordnungsverfahren (ROV) und
Scoping-Verfahren, 2. Stufe und dem
Nachforderungsschreiben des RP

Das Raumordnungsverfahren (vgl. auch Stellungnahme der Stadt Offenbach im ROV
— Stv.-Beschluss vom 24.01.02 (1(A)232 / 1(A)232/1 und 28.02.02 (I(A)253) — ,
insbesondere die das ROV abschlie3ende ,Landesplanerische Beurteilung” des RP
Darmstadt vom 10.06.02 sowie das Scoping-Unterrichtungsschreiben des RP
Darmstadt (Abschluss des Scoping-Verfahrens 2.Stufe fir das PVF) vom 15.08.03
und dem Nachforderungsschreiben des RP-Darmstadt (30.08.2004) zeigen eine
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Reihe von Anforderungen auf, die vor Er6ffnung des Planfeststellungsverfahrens zu
erledigen waren, die im PFV abzuarbeiten sind, deren Abarbeitung in den PF-
Unterlagen jedoch gar nicht oder unzureichend vorgenommen ist. Hierzu sind
beispielhaft zu nennen:

(A2.1) Die Luftverkehrsprognose des ROV wird unzureichend tberprift und an
die neue Entwicklung angepasst. Der sich hieraus ergebende
Bedarfsnachweis fiir einen Planungszeitraum von mindestens 15 Jahren wird
nicht erbracht.

(A2.2) Vollig unzureichende Alternativendarstellung und die Ableitung des
Vorhabens aus diesen Alternativen (bzw. zumindest den sich aufdrangenden
Alternativen), insbesondere nach Wegfall der Ziff. 7.4 im LEP2000 mit der
Zielbestimmung zur ,Entwicklung am Standort* (vgl. auch A1.10, A6) und zu
erwartenden Konsequenzen fir den RPS2000.

(A2.2.1) Unvollstandige FFH-Alternativprifung (Betrachtung samtlicher
Planungs-, Standort- und Ausfihrungsvarianten ausschliel3lich aus dem
Blickwinkel der FFH-Schutzgiter).

(A2.3) Die Klarung der bestehenden und geplanten sowie der technisch
moglichen Kapazitat! (, Sattigungskapazitat*) erfolgt nicht.

(A2.3.1) Die Forderung nach Darlegung der unternehmerischen Ziele des
gesamten Vorhabens wie auch einzelner Teilbereiche (Terminal 3,
Frachtanlagen, Werftanlagen usw.) sind nicht konkretisiert.

(A2.4) Die Landesplanerische Beurteilung geht davon aus, dass eine
vollstandige Risikoprifung im PFV stattfindet. Da es um eine Neuplanung
geht, steht die Risikovermeidung im Vordergrund. Aufgrund der Diskussion um
die Verlegung / SchlieBung des Ticona-Werkes und der sich hieraus
ergebenden gravierende Folgen stellt sich die Frage eines rechtskonform
durchgefuhrten ROV und inwieweit die mittlerweile seit Uber einem Jahr
eingereichten  Planfeststellungs-Unterlagen  (09.09.2003) von Fraport
Uberhaupt noch dem aktuellen Diskussionsstand anzupassen sind (vgl. auch
Al1.9 + A.11). Weitere sensible Bereich im Nahbereich des Flughafens werden
unzureichend oder gar nicht in die Risikoprifung einbezogen. Auch die
Einbeziehung des Transports von Gefahrgitern bleibt — entgegen Zusagen
von Fraport — unberucksichtigt.

(A25) Das Vogelschlagrisiko wird in die Berechnung der
Absturzwahrscheinlichkeit unvollstandig und fachlich falsch einbezogen. Die
rein statistischen Auswertungen sowie der Vergleich mit dem Flughafen
Munchen sind unzureichend.

! Diese Klarung erscheint besonders wichtig auch im Hinblick auf das von der Stadt Offenbach
erstrittene Urteil beim VGH Kassel vom 02.04.2003, in dem der Planfeststellungsbeschluss von 1971
bestatigt wurde (und damit die technische Kapazitat des Systems selbst tiber Grenzen der damaligen
Abwagung z.B. mit Larm hinaus). - Insofern kann sich das heutige PFV (sowohl im Hinblick auf Larm,
Luftschadstoffe und Risiko im Zusammenhang mit Gesundheitsgefahren) nicht nur auf die
Prognosezahl fir 2015 stitzen.
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e (A2.6) Eine Auseinandersetzung mit ,allen mdglichen MalBhahmen des
aktiven und passiven Larmschutzes*® unterbleibt.

e (A2.6.1) Der in dem larmmedizinischen Gutachten festgestellte
Handlungsbedarf wird nicht in MalRnahmen umgesetzt. Aussagen zu
Frequenz, Anstiegssteilheit, Bedeutung von Stresshormonen sowie die
vorgesehene Konzentration der néchtlichen Flugbewegungen auf zwei
Stunden (22.00 bis 23.00 und 5.00 bis 6.00 Uhr) fehlen ganzlich.

e (A2.7) Aus den Unterlagen zur A 380-Weft lasst sich schlieBen, dass eine
weitere Grundanfluglinie (dritte Grundanfluglinie) Gber Offenbach geplant ist.
Dies wurde in den bisherigen Unterlagen und Aussagen von der Fraport AG
nachdrucklich verneint und war nicht Gegenstand im ROV (Larm,
Luftschadstoffe, Risiko). In den nun vorliegenden Antragsunterlagen werden
wiederum nur zwei Anfluggrundlinien dargestellt. Dies, obwohl klar ist, dass
die Start- und Landebahn 07L/25R fur Starts- und Landungen des Flugzeugs
A380 unabdingbar erforderlich ist. Im vorliegenden Antrag wird kein Verzicht
fur Landungen auf der SLB 07L/25R beantragt. Es heil3t lediglich, dass ,im
Regelbetrieb Uberwiegend nur noch Starts” auf der heutigen nordl.
Parallelbahn stattfinden. - Daher ist der Antrag unvollstdndig und deshalb
zuruckzuweisen.

¢ (A2.8) Das Unterrichtungsschreiben verlangt die Auseinandersetzung mit dem
Einfluss von Gegenanfligen und Kurvenanfligen auf die dargestellten
Isolinien. Dies wird seitens der Fraport AG in den Antrags-Unterlagen nicht
umgesetzt.

e (A2.9) Es bleiben Mangel im Bereich Luftschadstoffe: Hier sind fehlende
Neuberechnungen vor dem  Hintergrund  zusatzlich  beantragter
Baumalnahmen, die unterschiedlichen und insgesamt zu niedrigen Angaben
zur Emissionshohe, die Darstellung von Steighéhen und Wirbelschleppen auf
das Ausbreitungsverhalten, nicht nachvollziehbarer Ausschluss von
Schadstoffparametern (z.B. SO, und CO) mit dem Hinweis der Irrelevanz,
unzuldssige Aufteilung der Quellgruppen d.h. die Quellgruppen sind
detaillierter  darzustellen und zu bewerten, teilweise fehlende
Horinzontalprojektionen, Verwendung nicht reprasentativen Datenmaterials,
Bereiche erhodhter Belastung werden ungentigend dargestellt und bewertet,
fehlende Risikoabschéatzung hinsichtlich PM 10 sowie nicht nachvollziehbare
Aussagen und Bewertungen (z. B. sind Emissionserh6hungen um bis zu 36%
laut Fraport AG ,kaum merklich®) zu nennen. Die Zusammenschau dieser
Fehler fuhrt dazu, dass die Stadt Offenbach im Bereich Schadstoffbelastung
nicht bzw. vollig untergeordnet bewertet wird.

e (A2.9.1) Die Auseinandersetzung mit dem Schadstoff Ozon bleibt weiterhin
unvollstandig. Vor allem eine Modellrechnung zur Bestimmung des Beitrages
des Flughafens zur Ozonsituation 2015 (Planungsfall) wird nicht durchgefihrt.

e (A2.9.2) Die Gesamtaussage der Fraport AG, dass hauptsachlich durch den
zZu erwartenden technischen Fortschritt eine Reduktion der
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A3

Schadstoffbelastung eintreten wird, ist aus fachlicher Sicht nicht
nachvollziehbar. Einige Schadstoffparameter werden kinftig moglicherweise
sinken, andere werden nachweislich (vgl. Messreihen der HLUG) mit
wachsenden Flugbewegungen steigen. Einen ,Gesamtparameter Schadstoffe"
wie bei Fraport, der sowohl Feststoffe als gasférmige Schadstoffe verrechnet
hat keine Aussagekratft.

(A2.10) Die verwendeten Klimamodelle (MUKLIMO-3; KLAM-21) sollen laut
Unterrichtungsschreiben vor dem Hintergrund der Geeignetheit erlautert
werden (MUKLIMO-3 ist bspw. ein Stadtklimamodell). Der bisherige
Ausschluss der Stadt Offenbach fur die Frage mdoglicher klimatischer
Veréanderungen koénnte auch hierin begriindet sein. Nach wie vor bleiben die
PF-Unterlagen hier nicht Giberzeugend.

(A2.11) Der Nachweis, dass die sonstigen Mallnahmen im Stral3en- und
Schienennetz fur den induzierten Verkehr im zeitlichen Zusammenhang mit
dem Ausbau erfolgen, ist nicht erbracht.

(A2.12) Auch bezuglich der RWE-Umspannstation ergeben sich

Diskrepanzen zum bisherigen Verfahren.

Vorhaben Fraport und Klagen der Stadt Offenbach sowie
Klagen Dritter

Unabhéngig von der hier im Planfeststellungsverfahren (PFV) abgegebenen
Stellungnahme / Einwendung verweist die Stadt Offenbach auf die anhangigen bzw.
entschiedenen Klagen der Stadt Offenbach sowie auch weiterer anhangiger Klagen
anderer Gemeinden. Die Klagen bezogen/beziehen sich im Kern:

(A3.1) auf die fehlende Planfeststellung des bestehenden Flughafens
Frankfurt/Main in seiner Gesamtheit und eine damit vorgenommene
Gesamtabwégung (allerdings ist zu vermerken, dass die Stadt Offenbach (wie
andere Stadte und Gemeinden des Rhein-Main-Gebietes) vor dem VGH
Kassel (02.04.03) gescheitert ist und das BVerwG die Beschwerde der Stadt
Offenbach gegen die Nichtzulassung der Revision mit Beschluss vom
16.12.03 zurtickgewiesen hat),

(A3.2) auf unzureichende Nachtflugbeschrankungen bereits im heutigen
Zustand und unzureichenden passiven Larmschutz (,Nachtschutzgebiet® —
Gebiet fur die Forderung passiven Larmschutzes),

(A3.3) auf angestrebte Kapazitatserhohungen mit dem bestehenden Start-
und Landebahnsystem ohne Planfeststellungsverfahren (u.a. Rto-
Schnellabrollweg — HALS D-Top-Verfahren; hier ist anzumerken, dass vor
dem VGH Kassel am 01.04.03 der Vergleich geschlossen wurde, bei weiterem
Betrieb nach Ende des Probebetriebs ein PFV mit Beteiligung von Offenbach
durchzufiihren; dennoch wird der Rto als Bestand bzw. mit Erfordernis einer
.behordlichen Abwéagungsentscheidung” (A2-1, Plan) dargestellt).
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A4

(A3.4) sowie auf Mangel des gultigen, dem ROV, der abschlielRenden
landesplanerischen Stellungnahme des RP Darmstadt und dem PFV
zugrunde liegenden Landesentwicklungsplan (LEP2000) und Regionalplan
Sudhessen (RPS2000) (hier bleibt anzumerken, dass die Zielaussage 7.4 des
LEP2000 durch Urteil des VGH Kassel vom 16.08.02 fir nichtig erklart wurde,
ebenso der RPS 2000 mit Urteil des VGH Kassel vom 26.07.2004; der jetzt
von der Landesregierung in Kraft gesetzte Regionalplan (Staatsanzeiger vom
13.09.04) halt aus zahlreichen Griinden nach Auffassung der Stadt Offenbach
wiederum einer Normenkontrolle nicht stand (vgl. erneutes
Normenkontrollverfahren der Stadt Offenbach; vgl. auch (A1.3) und (Al.4)),

(A3.5) auf das Vertragsverletzungsverfahren (Seveso-lI-Richtlinie) der
Europaischen Kommission (DE/ENVI/D/02 2003/5086 — Chemicals-Seveso-
Planned Extension of Frankfurt Airport),

(A3.6) beantragte EU-Vertragsverletzungsverfahren seitens des BUND
hinsichtlich der Eingriffe und Auswirkungen auf FFH-Gebiete,

(A3.7) rechtskraftiges Urteil hinsichtlich der Bauleitplanung ehem. Caltex-
Gelande, deren Ergebnisse Einfluss auf das Vorhaben bzw. dessen
Abwagung und begleitende rechtliche Beteiligungsverfahren haben, die
jedoch in den PF-Unterlagen nicht oder nicht ausreichend eingestellt wurden.

(A3.8) auf den PF-Beschluss A 380-Werft und dessen Sofortvollzug
(angeklndigte Klagen).

Vorhabensabgrenzung, andere Ausbauvorhaben /
Antragsgegenstand

(A4.1) Das Vorhaben zielt u.a. auf mindestens 657.000 Fbw./Jahr im
Prognosejahr 2015 (die techn. Sattigungs-Kapazitat wird auf 1,0 bis 1,3 Mio.
Fbw/Jahr geschatzt). Im Scoping-Unterrichtungsschreiben des RP Darmstadt
fur das PFV wird eine Auswirkungsanalyse fur 657.000 Fbw./Jahr gefordert
und dementsprechend sind die PF-Unterlagen ausgearbeitet. Eine
Obergrenze (vgl. Stv.-Beschl. 1(A) 501 vom 22.05.03) wird von Fraport nicht
beantragt. Nach vorliegenden Rechtsgutachten (u.a. aus RDF von RA
Gronefeld) und der ergangenen Rechtsprechung zum PF-Beschluss 1971
und aktuell zu den Offenbacher Klagen muss davon ausgegangen werden,
dass in diesem Fall die maximale technische Sattigungs-Kapazitat des
beantragten Systems (auch unter nachtraglicher ,Optimierung“) genehmigt
wird. D. h. die hierfur erforderlichen Auswirkungsanalysen (vgl. auch A 7)
werden nicht vorgelegt. Die Vorhabensbeschreibung ist falsch. Wie
mittlerweile von der Fraport AG zugestanden liegt die maximale technische
Kapazitat deutlich Uber den beantragten 657.000 Fbw. (vgl. Aussagen der
Fraport AG im Wortprotokoll zum Scoping-Verfahren zum PFV). Eine
Ermittlung der maximalen technischen Sattigungs-Kapazitat blieb allerdings
bisher aus. Aus der Zusammenschau der deutlich hoheren technischen
Sattigungs-Kapazitat mit den Aussagen aus dem RDF, von RA Gronefeld und
des VGH-Kassel (02.04.03) zur rechtlich méglichen Nutzung der technischen
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Kapazitat, ergibt sich als Grenze der Larmbelastung ausschlie3lich der als
gesundheitsschadlich eingestufter Larm (gem&fl Grundgesetz). Da der
Planfeststellungsantrag die technisch maogliche Sattigungs-Kapazitat in
seinen  Auswirkungsbetrachtungen  nicht  bericksichtigt, ist der
Planfeststellungsantrag als unvollstandig zuriickzuweisen. Aus der
Betroffenheit der Stadt Offenbach (unzuldssige Einschrankung der
kommunalen Planungshoheit, unzuldssige und gesundheitsschadliche
Fluglarmauswirkungen auf soziale, kulturelle, bildungspolitische und
gesundheitliche Einrichtungen im Stadtgebiet) ist die Genehmigung der NW-
Bahn und die sich daraus ergebende Larmbelastung (auch mit den von der
Fraport AG eingestellten Flugbewegungszahlen) nicht hinnehmbar.

e (A4.1.1) Das beantragte Nachtflugverbot bezieht sich auf den gestellten PF-
Antrag. Unabhangig von der inhaltlichen Kritik der Stadt Offenbach an dem
beantragten Nachtflugverbot (vgl. A8) ist nicht zwingend erkennbar, ob sich
das beantragte Nachtflugverbot auf das gesamte SLB-System oder nur auf
die beantragte NW-Landebahn (Gegenstand der Planfeststellung) bezieht.
Dabei ist in den Antragsunterlagen auch nicht erkennbar, wann das
Nachtflugverbot umgesetzt werden soll (Inbetriebnahme der NW-
Landebahn?, bei Erh6hung des Koordinationseckwerts?).

e (A4.2) Bislang konnte keine verbindliche, rechtsbestandige. Verknipfung von
Ausbauvorhaben und Nachtflugverbot in die Antragsunterlagen hergestellt
werden. Auch hier ist im Sinne der ,worst-case Auswirkungsbetrachtung” ein
Planungsfall ohne Nachtflugverbot einzustellen. — Ferner wird nach wie vor
die ,Mediationsnacht” von 23.00 — 05.00Uhr (keine geplanten Fluge, damit
werden jedoch die Bedarfverkehre der Chartergesellschaften — 50-70
Nachflige/Nacht — nicht erfasst.) und nicht die gesetzliche Nacht (22.00—
06.00Uhr) eingestellt. Auch unter diesem Gesichtspunkt ist die
Vorhabensbeschreibung und die damit verknipfte Auswirkungsanalyse
unvollstandig und falsch.

e (A4.3) Die Vorhabensbeschreibung geht im Wesentlichen von der Errichtung
einer zusatzlichen Landebahn und eines zusatzlichen Terminals (Terminal 3)
und begleitenden MalRnahmen aus. Eine Veranderung der bisherigen Start-
und Landerechte (Ausnahme: Nachtflugverbot; vgl. A4.2) wird im PFV nicht
beantragt. Somit muss vom weiteren Landebetrieb auf der bisherigen
nordlichen Parallelbahn (07L/25R) ausgegangen werden. Im ROV wie auch
im jetzigen PFV werden bei den Larmausbreitungsrechnungen (und damit bei
der Auswirkungsanalyse) keine Landungen auf dieser SLB  unterstellt. Im
Planfeststellungsverfahren fur die A380-Werft wurden Landungen auf dieser
SLB zwar eingestellt, die Auswirkungen aber nicht untersucht. Auch insofern
ist der vorliegende Planfeststellungsantrag und vollstdndig und falsch.

e (A4.4) Die Auswirkungsanalyse in den PF-Unterlagen geht von der Differenz
zwischen Prognose-Null-Fall und Planungsfall aus. Damit werden als Ist-
Bestand auch nicht planfestgestellte Vorhaben wie Rto-Schnellabrollweg oder
CCT-Werft oder planfestgestellte Vorhaben wie die A380-Werft und dem sich
daraus ergebenden Verkehr eingestellt, deren zuséatzlichen Auswirkungen
wurden aber an keiner Stelle untersucht. — Des weiteren werden am
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Flughafen Frankfurt weitere Ausbau-Vorhaben vorgenommen wie z.B.
Gateway-Gardens, Uberbauung ICE-Bahnhof, die ebenfalls Auswirkungen
haben (z.B. in Bezug auf das landseitige ErschlielBungssystem) und nicht
erfasst sind. Auch die Beschreibung des Terminals 3 (insbesondere im
Hinblick auf Einzelhandelsnutzungen und Buroflachen) ist eher verschleiernd
im Hinblick auf raumwirksame Auswirkungen (vgl. A13). Komplette
Teilbereiche des Vorhabens werden ganzlich aus den
Planfeststellungsunterlagen ausgeblendet. Hierzu gehdren die Umbauten am
Terminal 1, die Erweiterung des Hydrantenbetankungssystems und des
Tanklagers, die notwendige Erweiterungen der bestehenden
Flugbetriebsflachen fur den Betrieb des Flugzeug A380 oder die fehlende
Beantragung eines Bauschutzbereichs nach 8§ 12 LuftvG. Die
Vorhabensbeschreibung ist unvollstdndig und auf eine verfahrensmalRige
Zersplitterung von Ausbaumallinahmen angelegt, die eine notwendige
Gesamtabwagung verhindert.

e (A4.4.1) Der Prognose-Null-Fall wird seitens der Fraport AG falsch festgelegt.
Beispielsweise nennt die Fraport AG als Ausbaubegrindung, dass ohne
einen Ausbau die Lufthansa AG ganz oder teilweise den Frankfurter
Flughafen verlassen wird (Verlust der Hub-Funktion). In der Darstellung des
Prognose-Null-Falles (2015) findet sich diese Kernaussage in keiner Weise
wieder. Darlber hinaus wurde die Planfeststellung der A380-Werft mit dem
Hinweis begrindet und auch genehmigt, dass nur mit dem Bau dieser A380-
Werft, unabhéangig vom Ausbau, die Hub-Funktion aufrechterhalten und die
Lufthansa AG in Frankfurt verbleiben werde.

e (A4.5) Nicht Gegenstand des Vorhabens sind die Flugrouten, da sie nach
anderen rechtlichen Regelungen festgelegt werden. Dennoch werden bei der
Auswirkungsanalyse des Vorhabens notwendigerweise bestimmte Flugrouten
und deren spezifische Belegung unterstellt. Es ist daher sicher zu stellen,
dass im PF-Beschluss hier Sicherungen vorgenommen werden, um
Offenbach vor im PFV nicht abgewogenen Larmwirkungen und spéateren
Anderungen, Erganzungen oder Erweiterungen zu schitzen.

e (A4.6) Bereits im ROV sind Mangel an der Funktionsfahigkeit des Vorhabens
aufgezeigt worden. Hier bestehen weiterhin Zweifel. — Desweiteren sind
Baumal3nahmen Dritter an der Verkehrsinfrastruktur fur die induzierten
Verkehre erforderlich, die nicht Gegenstand des Vorhabens sind. Auch hier
ist im Planfeststellungsbeschluss eine zwingende Verbindung herzustellen.

e (A4.7) In den vorgelegten Planfeststellungsunterlagen werden MalRnahmen
beantragt, die den Flughafen zur Abfertigung des Flugzeugs A380 beféahigen
(Genehmigungserweiterung von Code Letter E auf Code Letter F). Dies sind
beispielsweise Umbauten am Terminal 1 oder auch Erweiterungen der
ndrdlichen Vorfeldflachen und der Flugzeugenteisungsflachen. In diesem im
Zusammenhang und auch im Zusammenspiel mit den géanzlich
ausgeblendeten Baumallnahmen (A4.4) ist der Antrag auf Ausbau des
Flughafens unvollstandig. Aus Sicht der Stadt Offenbach ist der gesamte
Flughafen, wegen der Erweiterung der Flugbetriebsflachen im Bestand, der
Planfeststellung zu unterziehen.
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A51

Aus den vorangegangenen Punkten ergibt sich, dass es erhebliche
Differenzen zwischen dem Vorhaben, einschliel3lich der daraus abgeleiteten
Auswirkungen — und dem Antragsgegenstand gibt, der zur Planfeststellung
fuhrt. Diese ,Licken® sind rechtlich verbindlich zu schliel3en.

Antragsbegrindung, Bedarfsnachweis und
Kapazitatsanalyse

Prognose

Jede Prognose ist nur so richtig oder falsch wie die Daten die in das
entsprechende Simulationssystem eingegeben werden. Wie bereits
mehrfach von der Stadt Offenbach in ihren Stellungnahmen dargestellt,
weisen die seitens der Fraport AG angenommenen Rahmendaten
(Bevolkerungsentwicklung, wirtschaftliche Entwicklung, Preisentwicklung,
Entwicklung anderer Flughafen, Entwicklung von Low-cost-carriern usw.)
keinen erkennbaren Bezug zur realen Entwicklung auf. Des Weiteren sind
das Datenerfassungssystem (DES) und der Prognoseflugplan (zentrale
Elemente der Prognose) zumindest in Teilen unvollstandig, nicht
nachvollziehbar  hergeleitet und ohne kausalen Zusammenhang
untereinander. Schon aus diesen Griinden ist die vorgelegte Prognose fur
die Stadt Offenbach nicht plausibel und wird in dieser Form abgelehnt.

Sicherlich unbestritten sind die realen Einbul3en der Luftverkehrsbranche am
Standort Frankfurt in den Jahren 2001, 2002 und 2003 (vgl. Statistiken ADV
2004). Fur das Jahr 2004 ist eine gewisse Erholung zu beobachten, die
insgesamt den Flugbetrieb am Frankfurter Flughafen zurtick auf das Niveau
vom Jahr 2000 fuhrt (£ 0,5%). Unter der Annahme, dass die tiefe Krise der
Luftverkehrsbranche vortber ist und der Frankfurter Flughafen nunmehr zu
den Wachstumszahlen aus der Prognose zum ROV zuruckfindet ergibt sich
folgendes Bild:

Angaben Fraport Wachstum mit
AG Angaben der
2000 bis 2015 Landespl.
Beurteilung,
2003 bis 2015
Passagiere/a 82,300.000 Mio. 72,221.571 Mio.
Fracht (inkl. 2.867 Mio. t 2.422 Mio t
Transit)/a
Flugbewegungen/a 656.000 609.933

Wenn 20 % (3 Jahre) des gesamten Planungszeitraumes nicht nur nicht die
erwarteten Steigerungen erbringen, sondern eine reale fortlaufende
Stagnation zur Ausgangsbasis (Jahr 2000) aufweisen lost dies aus Sicht der
Stadt Offenbach Anpassungsprozesse der Planungsparameter aus. Eine
dreijahrige Stagnation ist keine ,Nachfragedelle” sondern ein tiefes
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.Nachfragetal“, dessen Kompensation im Rahmen des Planungszeitraums
nicht verlustfrei machbar sein wird.

Sollte der Planungszeitraum 2015 beibehalten werden st der
Koordinationseckwerte an die zu erwartenden rund 610.000 Bewegungen in
2015 anzupassen. Nach Aussagen des Generalausbauplans 2000 der
Fraport AG sind 610.000 Flugbewegungen mit einem Koordinationseckwert
von 110 bis 112 Fbw/h erreichbar. Die Kapazitat der Abfertigungsleistung im
Bereich Passagiere sind entsprechend auf rund 72,5 Mio. Passagiere
auszulegen. Die von Fraport prognostizierten Zahlen von 657.000 Fbw./a
und 82 Mio. Passagieren/a werden nicht vor 2020 (bei gleich bleibendem
Wachstum) erreichbar sein.

Prognostizierter Nachfrageverlauf

Nach den bisherigen Aussagen der Fraport AG sollte die maximale
derzeitige Sattigungs-Kapazitdt der bestehenden Flugbetriebsflachen
(500.000 Flugbhewegungen) bis spatestens 2006 ausgeschopft sein. Mit der
ursprunglichen Planung die NW-Landebahn ab 2007 in Betrieb zu nehmen,
wirde eine sprunghafte Steigerung der Bewegungszahlen in der
Verkehrsprognose des ROV bis 2010 verbunden sein, die in den folgenden
Jahren bis 2015 abflachen sollte.

Mit den nunmehr vorliegenden Rahmendaten einer moglichen
Verwirklichung des geplanten Ausbaus (Inbetriebnahme frihestens 2009)
stellt sich die Frage, ob die prognostizierte Erhéhung von 160.000
Flugbewegungen innerhalb von 6 Jahren (2009 bis 2015) erwartet wird?
Unter der Annahme die seitens der Fraport AG prognostizierten
Wachstumsraten stimmen und die maximale Kapazitat des bestehenden
Systems bei 500.000 Flugbewegungen liegt, kbnnen bis zur Realisierung der
NW-Variante im Jahr 2009 vom Frankfurter Flughafen jahrlich rund 20.000
Fbw und damit zuséatzliche 120.000 Fbw zwischen 2006 und 2008 nicht
angeboten werden (Gutachten G8, Seite 40, Tab.: 2-1). Geht die Fraport AG
davon aus, dass nach 2009 diese ca. 120.000 Flugbewegungen bis 2015
wieder ausgeglichen werden kdonnen? Die Aussagen der Lufthansa AG,
dass eine einmal an einem anderen Flughafen (konkret Munchen)
eingerichtete Flugverbindung nicht mehr nach Frankfurt zuriickkommt,
stehen diesen ,Prognosen” deutlich entgegen. Erstaunlich ist die Aussage
der Fraport AG, dass bis 2009 die Nachfrage am Frankfurter Flughafen
problemlos bewadltigt werden konne. Entweder stimmen die angegebenen
Wachstumszahlen der Prognose G8 nicht oder die angegebene derzeitige
Kapazitdt des Start- und Landebahnsystems wird deutlich zu niedrig
angegeben.

Auch hieraus wird deutlich, dass der gesamte Bereich Prognose,
Prognoseverlauf und Planungszeitraum vollstandig zu Gberarbeiten ist.

Betrachtung der internationalen Flughéafen Deutschlands
Vollig unbertcksichtigt bleibt die innerdeutsche Konkurrenzsituation u. a. mit

dem Flughafen Miinchen bzw. zukinftig Berlin. Minchen wird, nach einer
konservativen Trendberechnung in 2015 einen Umsteigeranteil von 45 bis
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AS52

A53

47 Prozent aufweisen und damit der (relativ betrachtet) primare
Umsteigeflughafen in Deutschland sein. Laut eingestelltem
Prognosegutachten wird der Flughafen Frankfurt in 2015 nur noch Uber
einen Umsteigeranteil im Ausbaufall von 42 Prozent verfigen. Damit belegt
das Prognosegutachten, dass die HUB-Funktion nicht gestéarkt, sondern
auch im Ausbaufall geschwacht wird.

Ebenso wird das teilweise enorme Wachstum der Low-Cost-Carrier und die
Folgen fur Flughafen ohne dieses Segment (Frankfurt) vollkommen
unterschatzt und in der Prognoseplanung bis 2015 nicht im entsprechenden
Umfang bericksichtigt.

Kapazitatsanalysen

Uberprifung der technischen Sattigungs-Kapazitat.

Wie die Fraport AG selbst bestatigt, liegt die technische Sattigungs-
Kapazitat des geplanten Ausbaus am Flughafen Frankfurt Gber den derzeit
eingestellten 660.000 Flugbewegungen pro Jahr (Aussage von Herrn
Amann wahrend der Er6rterung vom O07. bis 11. April 2003, vgl.
Wortprotokoll 3. Tag, S.40). Da bis heute keine belastbare Simulation zur
technischen Kapazitat vorliegt ist diese zu ermitteln. Zusatzlich sind
mdogliche limitierende Faktoren (bspw. Uberlastung des Luftraums,
Engpéasse der landseitigen Anbindung) zu untersuchen und ggf. der reinen
technischen Sattigungs-Kapazitat des Ausbauvorhabens in Rechnung zu
stellen.

Die in den PF-Unterlagen eingestellte Kapazitdtsanalyse ist auch nach
Beschreibung des Gutachters lediglich eine Berechnung und Verteilung des
laut Planungsflugplan 2015 durch den Vorhabenstrdger vorgegebenen
Tagesaufkommens. Eine Grenzwertbetrachtung der technisch maoglichen
Kapazitat erfolgt nicht. Dies hat zur Folge, dass die zuklnftig tatsachlich
maoglichen Fluglarmbelastungen nicht dargestellt werden. Laut Ausfiihrungen
der Gutachter der Luftverkehrsbehorde des Hessischen Ministers fur Verkehr
und der Rechtsprechung, darf aber eine einmal genehmigte Anlage die
tatséchlich mogliche Kapazitdt ohne weitere Genehmigungen nutzen (siehe
Gutachten des Ra Gronefeld von 2001). Zentrale Fragen, die nicht einmal
andeutungsweise in den PF-Unterlagen diskutiert, geschweige denn geklart
werden, bleiben offen (vgl. A4.1).

Standortsicherung als 6ffentliche Daseinsvorsorge / Flughafenkonzept
der Bundesregierung

Der beantragte Ausbau des Flughafens Frankfurt wird mit der
Standortsicherung des Flughafens Frankfurt im internationalen Luftverkehr
und als primarer Umsteigeflughafen in Europa begrindet.

Aus der Argumentation der offentlichen Daseinsvorsorge sind sowohl die
Umsteigepassagiere wie auch weit entfernte ,Originarpassagiere”
(Ruhrgebiet — Nahe zu Dusseldorf und Koéln/Bonn) herauszunehmen. Bei
einem derzeitigen Umsteigeranteil von Uber 50 Prozent und einem
prognostizierten Umsteigeranteil von 42 Prozent im Jahr 2015 und etwa 35
Prozent Originar-Passagieren (18 Mio.) die im Einzugsbereich eines anderen
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internationalen Flughafens leben, dient der Flughafen Frankfurt nicht mehr
vorwiegend dem endogenen Bedarf. Uber 50 Mio. der 83 Mio.
prognostizierten Passagiere kommen nicht aus dem regionalen Markt, es
sind Umsteigepassagiere oder Passagiere deren Verkehrsbedurfnis durch
einen anderen deutschen internationalen Flughafen (Dusseldorf, Minster-
Osnabriick, Kdln / Bonn, Hannover oder Stuttgart) abgedeckt wird oder
abgedeckt werden kann. Die sich aus dem prognostizierten Aufkommen
ergebenden Umweltbelastungen kénnen nicht den Bewohnern der Region
zugemutet und mit 6ffentlicher Daseinsvorsorge begriindet werden, da das
Aufkommen zu 60 bis 70 Prozent nur dem Verkehrsbedirfnis eines
exogenen Marktes dient.

Unter diesem Gesichtspunkt kommt dem Verminderungs- und
Vermeidungsgebot eine zentrale Bedeutung zu. Die Frage nach alternativen
Szenarien (Vorhabensalternativen), wie Aufbau eines Airportsystems,
langfristigen (mindesten 30 jahrigen) Entwicklungsstrategien werden zur
zentralen und standortentscheidenden Frage.

Die Fraport AG verwendet die Aussagen im Flughafenkonzept der
Bundesregierung (August 2000) als zentrale Ausbauargumente. Das
Flughafenkonzept der Bundesregierung sowie insbesondere der Umgang
mit den Inhalten durch die Fraport AG wird von der Stadt Offenbach
abgelehnt.

Kernpunkte der Kritik sind:

(5.3.1) Wesentliche Bereiche werden vom Flughafenkonzept géanzlich
ausgeblendet (bspw. Infrastrukturengpasse, Risikofragen,
Optimierungsmafl3nahmen sowie eine bundesweite Flughafennetzplanung).

(5.3.2) Das in den PF-Unterlagen als Begrindung fur den Ausbau des
Flughafens Frankfurt zitierte Flughafen-Konzept der Bundesregierung wird
offensichtlich fehlinterpretiert. Das Konzept spricht zwar von der Bedeutung
des Umsteigerflughafens Frankfurt im internationalen Luftverkehr, begriindet
aber vordergriindig nur die Notwendigkeit des Luftverkehrssystems auf den
17 internationalen Flughafen in Deutschland. Das Konzept der
Bundesregierung geht von einer dezentralen Konzeption in Deutschland
aus. Die Fraport-Unterlagen lassen eine Einbindung in ein
Gesamtverkehrskonzept vermissen.

(5.3.3) Das Flughafenkonzept keine eigene Erhebung vorhandener und
kiunftig bendtigter Kapazitaten aufweist, d.h. die Angaben der
Flughafenbetreiber kritiklos Ubernimmt. Dies fuhrt beispielsweise dazu, das
die maximale Terminalkapazitat in Frankfurt mit 44 Mio. Passagieren
angegeben wird (hiermit wird unter anderem die Dringlichkeit des Ausbaus
unterstrichen), tatsachlich jedoch derzeit ca. 50 Mio. Passagiere abgefertigt
werden und in den Planungsunterlagen der Fraport AG von maximal 58 Mio.
Passagieren gesprochen wird. Ahnliches gilt fiir den Koordinationseckwert.
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(5.3.4) Im einzigen Punkt, der den Flughafenbetreibern etwas abverlangt,
namlich der Frage der Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schiene,
verabschiedet sich die Fraport AG vom Flughafenkonzept. Das
Flughafenkonzept benennt verlagerbare Verkehre in einem Bereich von 4
Std. Bahnfahrzeit. Die Fraport AG betrachtet diesen Bereich lediglich mit
etwas mehr als 1 Std. Bahnfahrzeit.

Unter dem Strich ist daher das Flughafenkonzept der Bundesregierung keine
ausreichende Ausbaubegrindung., In diesem Konzept werden lediglich die
von Fraport in die Mediation unter Konkurrenzgesichtspunkten zu den
Flughafen London, Amsterdam und Paris eingebrachten pauschalen Werte
(vgl. auch nachfolgende Abb.).

Ausbauanforderungen
anderer Flughafen

AR

Mediations- Flughafenkonzept Ausbauerfordernisse werden
der abgefragt, u.a. fiir Frankfurt
verfahren Bundesregierung beim Mediatiosverfahren
Vorgabe fiir Ausbauerfordernis Eingabe FAG Begriindung fiir Fraport beruft sich in der Ausbau-
g g 9 g
iati iindung auf die definiert
G ( Fraport) Raumordnungs- b ke
120 Fbw / h verfahren Ausbau planung und die Ergebnisse des ROV

Begriindung fiir
Planfeststellungs-
verfahren Nord-West

Abb.: 120 Flugbewegungen pro Stunde = 656.000 Fbw pro Jahr -
die “ Self - Fullfilling - Prophecy “ der Fraport

Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur

Neuerdings wird versucht die Fraport AG im Verbund mit der Deutschen
Lufthansa, der Deutschen Flugsicherung und dem Flughafen Minchen, die
fachplanerisch schwache Grundlage der o6ffentlichen Daseinsvorsorge mit
einem Lobbypapier der ,Initiative Luftverkehr* (Fraport, DFS, LH, Flugh.
Munchen) aufzubessern.

Neben der grundsatzlichen Frage nach der Belastbarkeit des verwendeten
Szenarioaufbaus (u.a. linearer Trendfortschreibung) sind die Ansatze und
Folgerungen zum Teil nicht plausibel:

o Eine Basis der Prognose bildet die erwartete Zunahme der Low-Cost-
Carrier. Diese fuhren weniger zu der prognostizierte Zunahme bei den
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A6

A6.1

8 grofRen Flughéafen, sondern werden eher auf Regionalflughéafen wie
Hahn, Lubeck etc. realisiert.

Im Masterplan selbst wird ausgefiihrt, dass 60% der Billig-Flige auch
mit anderen Fluggesellschaften durchgefiihrt worden waren, so dass
der Low-Cost-Carrier-Effekt bei der absoluten Zunahme der
Passagierzahlen Uberschatzt scheint.

Ein ITP-Gutachten zum Flughafen Hahn sagt ferner aus, dass der
Beschaftigungseffekt bei Low-Cost-Carrier nur die Halfte des ublichen
Beschaftigteneffektes betragt, so dass die Aussagen uber drohenden
Arbeitplatzverlust Ubertrieben sind.

Die Differenz der Passagierzahlen zwischen Ausbau- und
Nichtausbauszenario werden nur als Abwanderer zu auslandischen
Flughafen verbucht. Integrations- und Substitutionseffekte wie Bahn-,
Pkw-Benutzung, Urlaub zu Hause usw. bleiben unbericksichtigt, so
dass der als Horrorszenario entwickelte wirtschaftliche Schaden infolge
Nichtausbau zu relativieren ist.

Insgesamt gelingt auch mit dem ,Masterplan® (,Lobbyisten-Papier”) nicht die
zwingende Begrindung des Flughafenausbaus als  o6ffentliche
Daseinsvorsorge. Im Gegenteil: Geht man von dem niedrigeren Passagier-
Realwert von 2003 und den urspringlich angesetzten Steigerungsraten aus,
so ist der Ausbau der Flughafen FRA, MUC, BBI und DUS uberflussig.

Vorhabensalternativen und Variantenauswabhl

Sich aufdrangende Vorhabensalternativen (Satellitenairport,
Flughafensystem, etc.) wurden in den Planfeststellungsantrag nicht
einbezogen. Ein Flughafen der vorwiegend nicht dem endogenen Bedarf
dient sollte agglomerationsfern errichtet und nicht agglomerationsnah
erweitert werden.

Keine Transparenz der verwendeten Auswahlkriterien

Obwohl durch die Unterrichtungsschreiben des RP-Darmstadt aufgefordert,
vorurteilsfrei und nachvollziehbar die Auswahl der untersuchten Varianten
und Alternativen, einschlief3lich Wiesbaden-Erbenheim und
Verlagerungskonzepten, darzulegen, beschrankt die Fraport AG ihre
Untersuchung von Varianten und Vorhabensalternativen ausschlie3lich auf
die von ihr favorisierten und die Region stark belastenden Varianten am
Standort selbst. Trotz zahlreicher Mangel (externes Risiko, externe Kosten,
Larmfolgegebiet, etc.) beantragt die Fraport AG die Variante Nordwest zur
Planfeststellung, da diese Variante die offensichtlich hdchsten
Kapazitatszuwachse ermdglicht.

Diese technisch mogliche Kapazitdt wird an keiner Stelle (UVS,
Larmgutachten, Schadstoffberechnungen, etc.) einer Untersuchung
unterzogen.

Anhand eines als ,nicht verbindlich® in die PF-Unterlagen eingestellten,
fehlerhaften und, in Bezug auf mogliche Varianten, unvollstdndigen
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Gutachtens zur Kapazitatsanalyse wird die Zahl der Vorhabensalternativen,
ausschlief3lich unter dem Gesichtspunkt der von Fraport geforderten — nicht
nachgewiesenen — stindlichen Kapazitat, unzuldssig eingeschrankt.
Raumordnerische Belange, Verminderungs- und Vermeidungsgebot,
Fluglarmbelastungen der angrenzenden Siedlungsbereiche im Grof3raum
des Flughafens bleiben ebenso unbertcksichtigt wie ausgewiesene
Schutzgebiete. Stattdessen werden Arbeitsplatzauswirkungen zwischen
Wetzlar und Mannheim in der Nordsid-Achse und zwischen Lorsch und
Aschaffenburg in der Ostwest-Achse untersucht. Ebenso gro3raumige
Untersuchungen Uber die Auswirkungen des Vorhabens auf die
Raumordnung und die Umwelt unterbleiben.

Obwohl o6fter Bezug auf die Mediation genommen wird, werden alle
Gutachten der Mediation nicht in die PF-Unterlagen mit der Begrindung
eingestellt, dass diese ,...wissenschaftlichen und fachlichen Anforderungen
(nicht) gentigen.”

Somit ist der Mediationsergebnisbericht keine relevante Planungsgrundlage
fur das Planfeststellungsverfahren.

Wird weiterhin Bezug auf die Mediation genommen, so sind die gesamten
Unterlagen offentlich auszulegen.

Der Forderung bereits aus dem Unterrichtungsschreiben des RP Darmstadt
zum ROV ,insbesondere nach Transparenz der verwendeten
Auswahlkriterien” ist seitens Fraport noch immer nicht erfallt.

A 6.2 Unzureichende Untersuchungstiefe

Mit den ins Verfahren eingeflhrten 23 Varianten wird seitens der Fraport AG
eine Untersuchungstiefe und Wissenschaftlichkeit vorgetauscht, die faktisch
nicht vorhanden ist. Varianten werden unzuldssigerweise zu frih aus dem
Verfahren geworfen, andererseits werden zielfihrende Varianten, die
benannt werden kénnen, nicht beriicksichtigt.

A 6.3 Alternativen / Vollstandigkeit der Varianten / Variantenauswabhl

Das Minimierungs- und Vermeidungsgebot erfordert die Berlcksichtigung von
Vorhabensalternativen, die weitestgehend Eingriffe in Natur, Umwelt und
andere schutzbedurftige Guter vermeiden. Dieser Forderung geltender
Planungsnormen wird an keiner Stelle der PF-Unterlagen nachgekommen. Die
ausschlieBlich und dazu nicht stringent durchgehaltenen und auch nicht
begrindeten oder nachgewiesenen betrieblichen Aspekte (120 Bewegungen
pro Stunde als ausschliel3licher Malstab, Hub-Fahigkeit, Ausbau unter
Betrieb) sind nicht ausreichend fir eine Variantenauswahl (zumal in den ROV-
Unterlagen die unter diesen Gesichtspunkten auszuschlieBende Variante Sud
die von Fraport gewéhlten Bewertungskriterien nicht erfullt und trotzdem als
Variante in das Verfahren im ROV eingebracht wurde).

In Anbetracht der derzeitigen Renovierung der bestehenden Nordbahn ohne
auch nur eine Flugbewegung zurickzunehmen, erscheint die
Umstrukturierung von Gebaudeteilen des Flughafens im Vergleich eine
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A6.4

logistische Kleinigkeit. Auch hier werden Varianten ohne erforderliche

Detailbetrachtung und zumindest fragwulrdiger Begrindung zu frih aus dem

Verfahren ausgeschieden.

Weitere Varianten kdnnen ohne detaillierte Untersuchung wegen offensichtlich

ungenugender Kapazitat, oder anderen Hindernissen ausgeschlossen werden.

Letztlich verbleibt, allein unter dem Gesichtspunkt der Kapazitat, nur noch die

Nordwestvariante.

Nicht eingestellt und diskutiert werden Vorhabensalternativen wie:

o Flughafensystem mit Satellitenflugh&fen (siehe Unterrichtungs-
schreiben des RP bereits im ROV bzw. TOP4 des Unterrichtungs-
schreibens zum PFV),

o Verlagerungsalternativen,

o Optimierung des bestehenden Start- und Landebahn-Systems durch
Offnung der Startbahn 18 als Start- und Landebahn fiir die
Betriebsrichtungen 18/36 unter Einbeziehung eines Satelliten-
flughafens.

Die Einbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn in ein Flughafensystem wird
durch die vertragliche Zusicherung des Landes Hessens von 20 Mio. Euro bis
2009 zur Sicherung des geplanten Ausbaus des Standortes Flughafen Hahn
quasi unausweichlich. Es werden in den PF-Unterlagen keinerlei
Konsequenzen gezogen. Nicht nur das ein Nachtflugverbot in Frankfurt an das
Ausbauvorhaben in Frankfurt gekoppelt wird, nunmehr mehren sich die
Aussagen, dass eine Kooperation beider Flughafen ein wichtiger Schritt sei
um das Nachtflugverbot in Frankfurt zu realisieren (Jochen Riebel,
Europaminister Hessens, FR. 05.04.2004). Unter diesem Gesichtspunkt sind
Moglichkeiten und Grenzen des Flughafensystems Frankfurt-Hahn im
Ausbauverfahren Frankfurt in die Abwéagung einzustellen.

Nicht weiter untersucht und pauschal ausgeschlossen werden Varianten, die
offensichtlich die von Fraport geforderten Kriterien erfiillen und dartber hinaus
zur Larmverteilung und Larmminderung beitragen kdonnten (Minimierungs- und
Vermeidungsgebot).

Minimierungs- und Vermeidungsgebot

Das Minimierungs- und Vermeidungsgebot wird in den vorliegenden PF-
Unterlagen vollstandig verletzt. An keiner Stelle der PF-Unterlagen werden
Alternativen diskutiert, mit denen weniger massive Eingriffe in Natur und
Umwelt zielfiihrend hatten sein kdnnen. Die ausschliel3liche Berucksichtigung
betrieblicher Aspekte muss als unzureichend fir eine Abwagungs-
entscheidung zuriickgewiesen werden.
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A7

A7l

Fluglarm / Gesamtlarm
Allgemeines

Die Planunterlagen lassen nicht erkennen, dass der im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens geforderten Problembewaltigung
hinsichtlich des Larms in ausreichender Weise Genlige getan wurde.
Das Problembewaltigungsgebot fordert zunéchst alle Anstrengungen
zur Problemvermeidung, d.h. zur Larmreduktion an der Quelle. Hier ist
darzulegen, warum weitere Einschrankungen zum Schutz der
Betroffenen nicht vorgenommen werden kénnen.

Aufgrund des Charakters der Planfeststellung als umfassender, gestaltender
und endguiltiger Planung geht es um eine Problembewaltigung, die keine
Interessenkonflikte, die von der Planung ausgehen, unbewaltigt lasst
(BVerwGE 45, 309/327; BVerwG, Urt. v.14.2. 1975 - IV C 21.78, E 48,
56/68; BVerwGE 52, 237/245; BVerwG, Urt.v. 9.3.1979 — BVerwG 4 C
41.75, BVerwGE 57, 297/300). Erhebliche Larmbelastungen sind durch
Abwagung nicht tUberwindbar, sie bedirfen der Problembewaltigung. Das
Gebot der Problembewaéltigung (auch "Konfliktbewaltigung") fordert zunachst
die Problemvermeidung durch planerische Gestaltung (BVerwG, Urt. v.
27.10.1998 - 11 A 1/97, NVwZ 1999, S. 644 - Flughafen Erfurt), z.B. durch
eine bestimmte Standortwahl oder eine andere Ausrichtung der
Verkehrsanlage, es kann auch den Verzicht auf eine Landebahn bedeuten.
Hierzu gehtéren ebenso Kapazitatsbeschrdnkungen, ein bestimmter
(larmarmer) Maschinenmix, larmmindernder Anflug, Steigflugverfahren oder
Nachtflugbeschrankungen (BVerwG, Urt. v. 29.1.1991, Munchen II). Der
Planfeststellungsbeschluss muss daher den Flugbetrieb so gestalten, dass
die Anzahl der durch Larm Betroffenen so gering wie mdglich gehalten wird.
Erst wenn die vorhandenen Konflikte auf der Ebene der Problemvermeidung
nicht I6ésbar sind, ist Uber eine Problembewaltigung durch entsprechende
Schutz- und Ausgleichsanspriiche der Betroffenen zu entscheiden. Das
Problembewaltigungsgebot fordert in diesem Sinne die Ausschdpfung
larmmindernder Malinahmen und vor allem die Prifung zur Vermeidung von
Nachtlarmverkehr.

Die Planunterlagen der Fraport AG weisen jedoch nicht nach,

e ein modernes Larmmanagement eingefiihrt zu haben bzw. mit dem
Ausbauvorhaben einfihren zu wollen bzw. alle Mdéglichkeiten des
aktiven Schallschutzes auszunutzen,

e larmmindernde Anflug- und Steigverfahren in ihren Méglichkeiten und
Wirkungen ausgelotet zu haben und

e aus welchen Grunden ein Nachtflugverbot von 22.00 bis 6.00 Uhr
nicht mdglich sein sollte.

Aus Sicht der Stadt Offenbach haftet den Planunterlagen der Mangel an
keine Problemvermeidung im Bereich Larm aufgearbeitet zu haben, obwohl
von verschiedensten Seiten hierzu hinreichend detaillierte und fundierte
Vorschlage gemacht wurden (vgl. Stellungnahmen der Stadt Offenbach im
Rahmen des Flughafenausbau Frankfurt, Vorschlage der
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Fluglarmkommission, Larmentlastungskonzept der Stadt Raunheim und
weitere). Entsprechend ist den Planunterlagen sowonhl fiir den bestehenden
Betrieb sowie fur den Ausbauzustand nicht zu entnehmen, inwieweit die
Anzahl der Betroffenen und/oder die Qualitat der Betroffenheit (Larmwerte)
reduzierbar ist.

Die Stadt Offenbach fordert eine Darstellung von MalRRnahmen zur
Problemvermeidung (hier Bereich Larm). Sollte die Fraport AG der
Auffassung sein, dass diese MalBhahmen aus  betrieblichen,
organisatorischen oder finanziellen Grinden nicht durchfihrbar sind hat sie
dies ausfihrlich zu begriinden und in den Planunterlagen darzustellen.

Abwagungserheblicher Larm

Fur die Abwagung sind auch Larmwerte von Bedeutung, die unterhalb der
gesundheitlichen Beeintrachtigungs- und Belastigungsschwelle liegen.
Dieses ist vom Bundesverwaltungsgericht festgestellt worden. “Die von der
Planfeststellungsbehérde im Rahmen einer gerechten - planerisch
gestaltenden - Abwagung vorzunehmenden Bewadltigung der durch einen
Flughafenneubau aufgeworfenen Probleme des Larmschutzes beschrankt
sich nicht allein auf

“unzumutbaren” Fluglarm im Sinne der Rechtsprechung zu 89 Abs.2 LuftVG.
Als abwagungserheblicher Belang ist vielmehr jede Larmbelastung
anzusehen, die nicht nur als geringflgig einzustufen ist.” (BVerwG Urteil
vom 29.1.1991 4C 51/89):

In den Unterlagen der Fraport AG wird nicht dargestellt, ab wann
Larmeinwirkungen vorliegen, die als geringflgig einzustufen sind und ab
wann Larmwirkungen als abwéagungserheblich angesehen werden. Dieser
gesamte Bereich wird in den Antragsunterlagen nicht thematisiert und bietet
entsprechend keine Datengrundlage die der Abwagung zugefuhrt werden
kann.

Entsprechend werden in den Antragsunterlagen lediglich die absoluten
Larmwerte zugrunde gelegt und die relative Zunahme auf3er Acht gelassen.
Zur Verdeutlichung ein Beispiel: Ein Wohnbereich der unter den bisherigen
Bedingungen einen &quivalenten Dauerschallpegel von 30 dB(A) zu
verzeichnen hat, nach den Ausbauplanungen der Fraport AG kinftig jedoch
40 dB(A) unterliegt wird keinerlei Bewertung noch Abwagung zugefihrt. Das
eine sprunghafte La&rmzunahme von 10 dB(A) die Geringflgigkeitsschwelle
Uberspringt und abwé&gungserheblich ist durfte hingegen weitgehend
unbestritten sein. Da keine der seitens der Fraport AG vorgelegten
umhdullenden Larmkurven den aquivalenten Dauerschallpegel von 40 dB(A)
umfasst bleibt die Zunahme von 10 dB(A) unbewertet. Es sei an dieser
Stelle an das Flugroutenurteil der Taunusgemeinden erinnerte, welche mit
einer ahnlichen Fragestellung zumindest eine erneute Abwagung gerichtlich
erzwungen hat.
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Bei einer Vielzahl bisheriger Genehmigungsverfahren wird eine
Pegelerh6hung von 3 dB(A) gegenuber der Vorbelastung als wahrnehmbar
anerkannt, sodass eine Anderung um wenigstens 3 dB(A) im Sinne von
Lhicht geringfugig“ angesetzt wird. Die 3 dB(A) stammen aus den
Erkenntnissen der Psychoakustik, die sich mit der Schallwahrnehmung
befasst. Danach sind Lautstarkednderungen im Horschwellenbereich ab ca.
3 dB(A) unterscheidbar. Die Stadt Offenbach fordert eine relative
Veranderung von 3 dB(A) zur vorhandenen Vorbelastung als
abwagungserheblichen Larm einzustufen und fur die Beurteilung des
Ausbauverfahrens heranzuziehen.

Die Stadt Offenbach weist deutlich darauf hin, dass die geforderten 3 dB(A)
bereits ein Zugestandnis fur die Frage des abwagungserheblichen Larms
darstellt, da einige Fachleute davon ausgehen, dass im Bereich Fluglarm die
Horschwelle und Wahrnehmbarkeit deutlich unter 3 dB(A) liegen. Hierzu ein
Beispiel:

»,ES wird angenommen, dass an einem Immissionspunkt in Flughafennahe
30 Flugbewegungen pro Stunde - in diesem Fall alle mit gleichem zeitlichen
Abstand und gleich laut mit einem Maximalpegel von 90 dB), - horbar sind.
Also werden bei 30/h die Spitzen in einem Abstand von 120 Sekunden
horbar. Die Zeit des Larmereignisses Uber 55 dB,) betragt 70 Sekunden, die
Larmpause also 50 Sekunden. Steigert man die Bewegungszahl um 9 %,
verkirzt man also den zeitlichen Abstand auf 110 Sekunden, dann betragt
die Larmpause nur noch 40 Sekunden, nimmt also um 20 % ab. Zwei Drittel
der Zeit ist dann larm- bzw. kommunikationsgestort. Es ist offensichtlich,
dass diese Steigerung nicht unbemerkt bleiben wird. Dabei betragt die
Anderung des Mittelungspegels (q = 3) nicht einmal 0,4 dBy. (J. H.
Beckers: Wahrnehmen von Pegeldnderungen bei Fluglarm)

Die Stadt Offenbach hat in ihren verschiedenen Stellungnahmen die
Erstellung einer regionalen Fluglarmkarte vorgeschlagen, die die Ist-
Situation beziglich Fluglarm bis auf die 30 dB(A) Kontur darstellt (die
topographischen  Verhdaltnisse der Rhein-Main-Region sind  zu
berticksichtigen). Die gleiche Karte fur den geplanten Ausbauzustand, die
die Veranderungen der Flugrouten, die Belegungszahlen der Flugrouten den
Kapazitatsanstieg usw. erfasst, wirde die regionalen Verdnderungen der
Fluglarmsituation ganzheitlich verdeutlichen (nebenbei auch diejenigen
Gebiete die nach dem Ausbau eine Larmentlastung zu verzeichnen hétten).
Auch die in der Region vielfach diskutierte Larmverteilung (Demokratisierung
des Fluglarms) koénnte mit dieser Aufarbeitung auf eine tragfahige
Diskussionsgrundlage gestellt werden. Die Stadt Offenbach wiederholt ihre
Forderung zur Erstellung einer regionalen Fluglarmkarte vor allem um den
Bereich des abwagungserheblichen Larms tberhaupt erkennen zu kénnen.

Abschliel3end sei bemerkt, dass die europdische Umgebungslarmrichtlinie in
ahnlicher Weise den Bereich Larm bearbeitet sehen will. Zwar sind der
Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmwerte zu entnehmen (bleibt
dem nationalen Gesetzgebern vorbehalten), jedoch ist die Erstellung von so
genannten strategischen Larmkarten (Konfliktkartierung) vorgesehen.
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Grundlagen

Grundlage der Larmgutachten sind der Planungsflugplan (PFP),
Bahnbelegungsstrategie und das Datenerfassungssystem (DES). Diese
Datengrundlage ist weiterhin nicht belastbar.

Flugrouten. Da die Flugrouten und ihre Belegung nicht planfestgestellt
werden, fordert die Stadt Offenbach die sich ergebenden Fluglarmkurven
verbindlich so festzuschreiben, dass Verdnderungen einer Beteiligung der
Gemeinden mit moglichem Rechtsweg unterzogen werden mussen.

Bewertungsmalistabe
ROV

Als Basisjahr wird das Verkehrsaufkommen des Jahres 2000 mit den sechs
verkehrsreichsten Monaten angenommen. Diese Bewegungszahlen werden
pauschal ohne Einzelnachweis des monatlichen Aufkommens angenommen.
Die im Gutachten angenommenen Zahlen der sechs verkehrsreichsten
Monate sind nicht nachvollziehbar, gleiches gilt somit auch fur den
Planungsnullfall und den Planungsfall.

Ausdricklich merkt der Gutachter an, dass nur die AzB/99 die einzige
Berechnungsmethode, aller aufgefiihrten, sei, die eine wissenschatftliche
Aussagekraft besitze. Der RP verweist jedoch deutlich auf die gultige AzB (=
AzB “84).

Trotz der Anmerkung des Gutachters fehlt die Einstellung von
Gro3raumflugzeugen (A380).

Die Auswirkungen der beiden angewandten AzB, dargestellt in den
Abbildungen 7-1 bis 7-50 des Larmgutachtens Fluglarm, lassen sich anhand
dieser Abbildungen nur schwer vergleichen. So wird nach AzB/99 der
Leq@)FLe UNd der Legm) Tag flr beispielsweise 60 dB dargestellt, nicht jedoch
die vergleichbaren Werte nach AzB 84. Festzuhalten bleibt, dass die
Darstellung nach AzB/99 offensichtlich nicht die am Larmmesspunkt
Offenbach-Lauterborn gemessenen Werte widerspiegelt. Somit dirften die
Werte des Planungsnulifalls und des Planungsfalls mit dem gleichen
methodischen Fehler behaftet sein. Damit wird die tatsachliche und
zuklnftige Larmbelastung in Offenbach unterbewertet.

PFV

Die jetzt eingestellte Berechnungssystematik weicht nochmals deutlich
sowohl von den Empfehlungen des LAl (Landerausschuss fir
Immissionsschutz), als auch von den Empfehlungen der Mediation, als auch
von den Berechnungen des ROV ab. Die Durchgangigkeit der
Untersuchungsergebnisse im Verfahren ist damit nicht gewahrleistet.
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Die jetzt angewandte Methode der ,Realverteilung mit positiver
Standardabweichung® ist wissenschaftlich nicht haltbar, verschlechtert u.a.
die dargestellte Betroffenheit Offenbachs und wird daher abgelehnt.

Desweiteren wurden inzwischen auch deutlich, welche systematischen
Schwachen selbst der AzB99 (Entwurf) (vgl. Untersuchung deBaKom zu
Empa-Gutachten und ,Schweizer* Berechnungsmethode Flula) anhaften, so
dass deutlich groRRere ,Larmteppiche” als bislang unterstellt angenommen
werden mussen.- In diesem Zusammenhang ist auch deutlich auch Mess-
und Berechnungstoleranzschwellen (ca. 1 — 2 dB(A)) hinzuweisen. Auch dies
— durchaus abwagungserheblich - wird bei den Ausbreitungsberechnungen
und Schwellwerten nicht bertcksichtig.

Insbesondere gravierend ist jedoch das Verlassen der so genannten 100 :
100 - Regel. - Die Stadt Offenbach ist der Auffassung, dass die sog. 100 :
100 - Verteilung fir alle zur Beurteilung betrachteten &quivalenten
Dauerschallpegel fir den gesamten Beurteilungszeitraum (nicht nur die
Nachtzeit) angewendet werden muss. Grunde fur diese Auffassung sind:

e die bisherigen Festlegungen im Verfahren selber, einschlief3lich des
Unterrichtungsschreibens des RP, wobei nicht nachvollziehbar
dargestellt wird, warum lediglich die Nacht der 100 : 100 -
Betrachtung unterzogen wird,

e die gefestigte Rechtsprechung (z. B. Bay. Verwaltungsgerichtshof
1989),

¢ larmmedizinische und sozialpsychologische Griinde (unter Beachtung
des Vorsorgeprinzips), die von den Gutachtern der Fraport AG
(Griefahn et al.) nicht wirklich widerlegt werden,

e ein sinnvoller Bezug zur La&rmminderungsplanung.

Die in den Unterlagen verwendete Dampfung zwischen AufRenlarm und
Innenlarm durch das gekippte Fenster von 15dB(A) wird als Maximalwert
abgelehnt und ist auf den Wert von 10dB(A) zu reduzieren.

Auswirkungen

In den Larmprognosen nicht dargestellt werden die in der Prognose
aufgefuhrten Prognosestitzjahre 2005, 2010 und 2015. Die Stadt Offenbach
fordert eine Prognose und Larmgutachten, die deutlich Gber 2015
hinausgehen (mindestens bis 2020; rollierende Prognose).

Die Ergebnisse der larmmedizinischen Forschung und Empfehlungen der
Mediation werden in den PF-Unterlagen und in den Gutachten unvollstandig
berticksichtigt (vgl. Tab. im Abschnitt 7.9.1).

Daher sind aus Grunden der Gesundheitsvorsorge bestimmte Larmwerte
nicht zu tberschreiten:

Dies gilt insbesondere, da es Personengruppen in der Bevélkerung gibt, die
bei Larmbelastungen besonders starke Wirkungen zeigen oder auf
Larmbelastungen besonders sensibel reagieren.
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Landseitiger Verkehrslarm

Die Vorbelastung im Offenbacher Stral3ennetz durch StralRenverkehrslarm
bertcksichtigt das Offenbacher Netz unvollstandig bzw. falsch. Waldstral3e,
MainstraRe, Nordumfahrung fehlen, das Belastungsverhaltnis zwischen
Berliner Stral3e und den anderen Hauptverkehrsstraf3en ist nicht richtig
dargestellt.

Die Umlegung des StralRenverkehrs bildet das Offenbacher Netz offenbar
nicht richtig ab. Die Datengrundlage in Offenbach ist damit falsch.

Die Vorbelastung Stral3enlarm wird als Emissionsmittelungspegel dargestellt;
der Fluglarm als aquivalenter Dauerschallpegel. Es ergibt sich daraus kein
bewertungsfahiges Larmmodell.

Gesamtlarmbelastung

Stral3en- und Schienenlarm werden getrennt dargestellt; eine resultierende
Belastung nicht ermittelt.

Die wirkliche Belastung der Bevdlkerung durch Larm geht aus diesen
Unterlagen nicht hervor.

Offenbacher Fluglarmmessungen / Larmminderungsplanung
Offenbach

Die Stadt Offenbach ist ihrer  Verpflichtung aus dem
Bundesimmissionsschutzgesetz (8 47a) nachgekommen und hat fir das
Stadtgebiet einen Larmminderungsplan erstellen lassen. Gemald 8§ 47a,
Abs. 3 sind die Punkte 1 und 2 abgearbeitet (Feststellung der vorhandenen
und erwarteten kinftigen Larmbelastung sowie die Identifikation der
Larmquellen). Die in 8 47a, Abs. 3 Punkt 3 BIimschG genannten
MalRnahmen zur Larmminderung sind in der Stadt Offenbach im
Arbeitsgang.

Die Stadt Offenbach fordert die Ergebnisse der kommunalen
Larmminderungsplanung in die Abwagung einzubeziehen. Dies bezieht sich
vor allem auf die Frage der (Larm-) Gesamtbelastung und die ldentifikation
der sog. (L&rm-) Hot-Spots (Bereich die in der Zusammenschau aller
Larmquellen als extrem belastete Gebiete angesehen werden mussen).

Die Fraport AG geht in ihren Auswirkungsbetrachtungen davon aus, dass
der Bezugszeitpunkt durch den Prognosenullfall im Jahre 2015 bestimmt
wird. Hierzu werden die Entwicklungen des Frankfurter Flughafens ohne
Ausbau bis 2015 mit den Auswirkungen des Planungsfalles ins Verhaltnis
gesetzt (sog. Deltaanalyse). Hierbei Ubersieht die Fraport AG die
eigenstandige Entwicklung der Stadt Offenbach, die hinsichtlich der
Larmminderungsplanung innerhalb des Planungszeitraumes (2015)
Mallnahmen umgesetzt haben wird. Das einfache Fortschreiben der
bestehenden Larmsituation ist entsprechend in dieser Form fir das Jahr
2015 nicht zu erwarten. Aus diesem Grunde wird der relative Anteil des
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Fluglarms am Gesamtlarm der Stadt Offenbach wesentlich starker
ansteigen wie in den Unterlagen angenommen und fur die Frage der
Deltaanalyse ist fur die Stadt Offenbach von niedrigeren
Vorbelastungswerten (im Jahre 2015) wie angegeben auszugehen. Die
Zusatzbelastung die von den Ausbauplanungen der Fraport AG verursacht
werden ist entsprechend starker zu gewichten. Die Stadt Offenbach fordert
die Einbeziehung der kommunalen Larmminderungsplanung fir die
Verifizierung des Prognosenullfalls und der hiermit zusammenhangenden
Deltaanalyse.

Aus den Offenbacher Fluglarmmessungen wird erkennbar, dass
e die Nachtbelastung durch Fluglarm erheblich ist,
e die Wochenend- / Feiertagsbelastung tendenziell héher liegt als die
werktagliche Fluglarmbelastung,
e vom StralRenverkehr abgewandte Blockinnenbereiche und
Erholungsbereiche vom Fluglarm belastet werden.

Damit werden kommunale Handlungsmoglichkeiten in der
Larmminderungsplanung bereits durch die Fluglarm-Ist-Situation belastet
und durch das Ausbauvorhaben weiter beschrankt. Auch hierin sieht die
Stadt Offenbach einen Eingriff in die kommunale Planungshoheit.

Desweiteren machen die Fluglarmessungen in ihrer larmmedizinischen
Beurteilung deutlich, dass im Suden unter der Anflugschneise die Schwelle
einer erheblichen Belastigung deutlich Uberschritten ist, ja z.T. die Schwelle
der Gesundheitsgefahrdung tberschritten ist.

Hieraus leitet die Stadt Offenbach ihren Anspruch ab, die vorhandene
Belastung abzubauen (vorrangig durch Mafllnahmen des aktiven
Schallschutzes) und weitere Belastungen abzulehnen (mangelhafte
Abwagung im Vorhaben seitens des Vorhabenstragers zu Lasten
Offenbachs).

Antrage an die Fluglarmkommission

Die Stadt Offenbach hat — wie zahlreiche andere Kommunen und dort
vertretene Institutionen — im Jahr 2003 zahlreiche Antrdge an die
Fluglarmkommission gestellt. Inzwischen hat die Fluglarmkommission in
Kooperation mit dem Regionalen Dialogforum (RDF) und dem
Planungsverband Frankfurt Rhein-Main (PvFRM) unter Ausnutzung des
Interreg-1ll-C-Programms der EU ein umfangreiches Projekt zur
Optimierung der Ist-Fluglarmsituation entwickelt.

Ziel der Offenbacher Antrage ist es, durch MalRBnahmen des aktiven
Larmschutzes (z.B. Anhebung des Landegleitwinkels, Verlegen der
Landeschwellen) bereits in den im Stadtgebiet mindestens erheblich
belastigenden Ist-Situationen Entlastungen zu verschaffen. Dabei hat der
aktive Schallschutz fur Offenbach deutlichen Vorrang gegentber dem
passiven Schallschutz.

Der geplante Ausbau des Flughafens bringt weitere Fluglarmbelastungen
fur  Offenbach. Im Rahmen des Problembewadltigungs- und
Belastungsminimierungsgebotes muss der Vorhabenstrager zunéchst alle
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Maoglichkeiten ausschopfen. Dies wird in den PF-Unterlagen nicht
vorgenommen; das ,Mafllnahmenkonzept zu Gerauscheinwirkungen®
(Fraport: Planteil A2, Anlage 1) hebt beim aktiven Schallschutz lediglich auf
das  Nachtflugverbot  (,Mediationsnacht® / letztlich  Nachtflug-
beschrankungen) ab. Dies ist unzureichend.

Larmmedizin / Larmpsychologie
Larmmedizinische Grundlagen

Alle korperlichen, mentalen und emotionellen Funktionen, das Verhalten
und alle Tatigkeiten eines gesunden Menschen unterliegen einer 24-
Stunden Periodik sowie einem Wochenrhythmus. Zu unterschiedlichen
Tages- und Nachtzeiten sowie im Wochengang ist eine verdnderte
Reaktivitat bzw. Aktivierung durch exogene (von auf3en einwirkenden)
Reize sowie eine verdnderte Schlafbereitschaft nachzuweisen. Zu den
bedeutsamen exogenen Reizen gehdrt die Gerauschbelastung.

Der Schlaf, ausgedriuckt durch seine physiologischen Parameter
(Schlafstruktur, Schlafzyklus), unterliegt einer weiteren rhythmischen
Gesetzmaligkeit, die als ultradianer Rhythmus bezeichnet wird und der 24-
Stunden Periodik tUberlagert ist. Der ultradiane Rhythmus im Schlaf ist z. B.
eine notwendige Bedingung fur die nachtliche Erholung.

Der typische Verlauf der natirlichen (normierten) Aktivierung eines
Menschen uber den 24-Stunden Tag ist in der Abbildung verzeichnet. Eine
hohe  Aktivierung  entspricht  grundsatzlich  einer  verminderten
Larmempfindlichkeit. Dariber hinaus sind Zeiten, in denen sich der
natirliche Aktivierungswechsel zwischen Tag und Nacht (bzw. Nacht und
Tag) vollzieht, besonders empfindlich gegen exogene Stdérungen.
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Abbildung: Typischer Verlauf der (normierten) Aktivierung eines Menschen
Uber 24-Stunden
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Aus dem Verlauf der (normierten) natlrlichen Aktivierung eines
erwachsenen Menschen in Abbildung lassen sich besonders kritische
Zeitbereiche fur den Tagesanfang (6:00 — 8:00 Uhr) und fir das Tagesende
(19:00 — 22:00 Uhr) ablesen, die auch als Schulterstunden bezeichnet
werden. Die Nacht kann ebenfalls in Zeitscheiben unterteilt werden, da in
der zweiten Nachthélfte eine erhdhte Aufweckwahrscheinlichkeit besteht.
Zur Beurteilung der im Stadtgebiet von Offenbach gemessenen
Fluglarmbelastung wird die in Tabelle angegebene Unterteilung des 24-
Stunden-Tages herangezogen.

Tabelle:  Einteilung des 24-Stunden Tages in 5 Zeitbereiche

Zeitbereich | Uhrzeit

1 06:00 - 08:00 Uhr  (Schulterstunden
morgens)

2 08:00 - 19:00 Uhr

3 19:00 - 22:00 Uhr  (Schulterstunden
abends)

4 22:00 - 01:00 Uhr

5 01:00 - 06:00 Uhr

Die vorgenommene zeitliche Einteilung der ,Schulterstunden® ist nicht
zwingend, da die tagesrhythmischen Verlaufe individuelle Unterschiede
aufweisen.

Neben dem Tagesgang ist auch der Wochengang zu beachten. Der
Wochengang ist vorwiegend sozio-psychologisch gepragt. Das
Wochenende, insbesondere der Sonntag, dient im Wochengang vorrangig
der Erholung. Fluglarm wird daher am Wochenende vielfach stérender
empfunden als an den Werktagen.

Larmbelastung in der Nacht

Der Schlaf ist in einen 24-Stunden-Rhythmus eingebettet und lauft selbst
zyklisch ab. Die néachtliche Erholung ist an eine periodische Struktur
gebunden. Ein Schlafzyklus geht von den leichteren Schlafstadien 1 und 2
in die tieferen Schlafstadien 3 und 4 Uber. Nach der Tiefschlafphase im
Stadium 4 erfolgt eine Verflachung zu den Stadien 2 und 3 hin, mit einer
anschlieBenden REM- bzw. Traumphase, die dem Schlafstadium 1 ahnelt.
Danach beginnt der zyklische Ablauf erneut. Ein Schlafzyklus dauert etwa
90 Minuten, d. h., dass der Schlafende wahrend einer 8-stiindigen Nacht 4
bis 5 Zyklen "durchschlaft”. Von Schlafzyklus zu Schlafzyklus nimmt die
Verweildauer im tiefen Schlaf (Stadien 3 und 4) ab, wahrend die
Verweildauer im REM-Stadium bzw. den Traumphasen zunimmt.

Somit erfordert ein ungestorter, d.h. erholsamer Schlaf eine Reihe von
Vorbedingungen und Anforderungen an die Schlafsituation. Dazu gehoren
insbesondere eine angemessene Gerduschsituation und eine saubere
Raumluft.
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7.9.2.1 Angemessene Gerauschsituation

Bei Gerauschsituationen mit gering ausgepragten Larmpegelschwankungen
bzw. relativ konstanten Larmdauerschallpegeln ist ein ,oberflachlicher”
Schlaf zu verzeichnen. Die Einschlaflatenz (Zeitdauer bis zum Erreichen
von S2) ist verlangert und insbesondere der tiefe Schlaf (S3, S4) ist
reduziert. Vermehrte unbewusste oder bewusste Aufwachreaktionen sind
hier seltener zu beobachten. Dieser energiedaquivalente Larmdauer-
schallpegel der Larmbelastung muss begrenzt werden, damit erstens nicht
unterhalb der — heute Ublichen — LA&rmmaximalpegelbegrenzung die Anzahl
der Flige unbegrenzt gesteigert werden kann und zweitens die nachtliche
Gerauschsituation nicht zu einem ,,oberflachlichen” Schiaf fuhrt.

Zur Gewahrleistung eines erholsamen Schlafes werden in den neueren
Bewertungsansatzen Larmdauerschallpegel unter 35 dB(A) am Ohr des
Schlafers gefordert. Nach Hecht/Maschke ist der praventive Richtwert fur
einen ungestorten Schlaf mit 32 dB(A) am Ohr des Schlafers anzusetzen.

Bei Gerduschsituationen mit stark intermittierenden bzw. hohen
Larmmaximalpegeln zeigt sich im Schlafzyklogramm ein fragmentierter
Schlafverlauf. Der rhythmische Verlauf der neuro-endokrinen Regulation
kann ebenfalls gestort sein. Die Tiefschlafzeiten sind verkirzt und héaufig
konnen vermehrte Aufwachreaktionen beobachtet werden. Bei den
»Aufwachreaktionen* muss unterschieden werden zwischen Arousals
(,Mikro-Erwachen®), unbewusstem Erwachen und bewusstem, d.h.
erinnerbarem Erwachen. Fur die Bewertung nachtlicher Fluglarmereignisse
wird héaufig das larmbedingte unbewusste Erwachen herangezogen, das
einen  anerkannten  statistischen Bezug zu den nachtlichen
Larmmaximalpegeln aufweist.

Bei der Einhaltung von bestimmten Larmmaximalpegelhaufigkeiten wird
davon ausgegangen, dass die Stérung des Schlafes nicht nur von dem
Larmmaximalpegel des Einzelereignisses abhéngt, sondern auch von der
Haufigkeit der Ereignisse. Da neuere Untersuchungen zudem zeigen, dass
eine ,Ausldseschwelle von 52-53 dB(A) nicht existiert, kbnnen somit auch
Flugereignisse mit Larmmaximalpegeln unterhalb von 52-53 dB(A) ebenfalls
zum Erwachen fiuhren, wenn auch mit geringerer Wahrscheinlichkeit als
Flugereignisse mit hoheren Larmmaximalpegeln. Sind die
Larmmaximalpegel relativ hoch, gentgen bereits wenige nachtliche
Uberflige um ein zusatzliches larmbedingtes Erwachen auszulésen. Sind
die Larmmaximalpegel geringer, so kann ein zusatzliches larmbedingtes
Erwachen durch eine hohere Anzahl von Uberfliigen ausgeldst werden. Es
besteht ein statistischer Zusammenhang bzw. eine Dosis-Wirkungs-
Beziehung. Aus dieser Dosis-Wirkungs-Beziehung kann z.B. die Anzahl von
nachtlichen Uberfliigen bzw. Schallereignissen berechnet werden, die
statistisch zu einem zusétzlichen larmbedingten Erwachen im Labor fihrt.

Als  Bewertungsgrundlage  fir stark intermittierende  né&chtliche
Fluggerdusche hat sich deshalb die Vermeidung eines zusatzlichen
larmbedingten Erwachens im Labor etabliert. Zur Beurteilung sollte deshalb
nach Hecht/Maschke das aus der Larmmaximalpegelhaufigkeitsverteilung
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aller Flige einer durchschnittichen Nacht errechnete Aufweckpotenzial
herangezogen werden. Dabei bedeutet ein Aufweckpotenzial von 100% ein
zusatzliches nachtliches Erwachen durch Fluglarm.

Saubere Raumluft

Der ungestorte Schlaf kann nur durch eine hinreichende Qualitat der
Raumluft gewahrleistet werden. Hierzu ist eine nachtliche Luftung im
Schlafraum erforderlich, da bei geschlossenem Fenster in aller Regel nicht
tolerierbare CO2-Konzentrationen im Schlafzimmer auftreten. Nach DIN
1946 Teil 2 ist nur bei einer CO2-Grenzkonzentration bis maximal 0,15
Volumenprozent von einer hinreichenden Qualitdit der Raumluft
auszugehen.

Somit muss bei der Berechnung von Schlafraumlarmpegeln zur Einhaltung
der erforderlichen Raumluftqualitat zumindest ein gekipptes Fenster
gefordert werden.

Larmbelastung am Tag

Wahrend des Tages sind zur Beurteilung der Larmwirkung die
Auswirkungen auf verschiedene psychobiologische Grundfunktionen zu
beachten. Zu ihnen gehort neben der Horminderung mit einer Einbul3e der
akustischen Orientierung und einer vegetativ-hormonell-immunologischen
Beanspruchung (extraaurale Gesundheitsbeeintrachtigungen) insbesondere
auch die Belastigung. Die Belastigung bezeichnet den Ausdruck negativ
bewerteter Emotionen auf Einwirkungen aus dem &uf3eren und inneren
Milieu des Menschen.

Bestandteile der Belastigungen durch Larm sind z. B. Stérungen von
Tatigkeiten (z.B. Entspannen, Lesen, Lernen, geistiges Arbeiten),
Storungen der Kommunikation (z.B. Gesprache, Hinweise, Unterricht), nicht
erfillte Erwartungen (z.B. Ruhe auf dem Friedhof oder in der Kirche),
geringe Akzeptanz der Quelle (z.B. wenn die Notwendigkeit des
Larmereignisses nicht ersichtlich ist) sowie erzwungenes Verhalten durch
Larmwirkungen (z.B. erhthte Anspannung und Konzentration, lauteres
Sprechen, vermehrter Aufenthalt in Innenraumen usw.).

In den letzten Jahren zeigt sich jedoch immer deutlicher, dass bei der
Belastigung nicht nur zwischen einer einfachen bzw. hinnehmbaren
Belastigung und einer erheblichen Belastigung zu unterscheiden ist,
sondern dass auch eine nominale Grenze zur chronifizierten
Gesundheitsgefahrdung durch starke Belastigung gezogen werden muss.
Bei chronisch starker Belastigung kann ein Circulus vitiosus ausgelost
werden, der aus den drei Gliedern starke Belastigung -
Regulationsstérungen — Krankheit besteht. Der Beginn der erheblichen
Belastigung kann bei etwa 10 % stark Belastigten angesiedelt werden.

Zur Beurteilung der fluglarmbedingten Belastigung kann entsprechend den
wissenschaftlichen Kriterien nach Hecht/Maschke eine erhebliche
Belastigung oberhalb eines energiedquivalenten Larmdauerschallpegels
von 55 dB(A) werktags von 6:00-19:00 Uhr sowie oberhalb von 52 dB(A)
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werktags von 19:00-22:00 Uhr sowie an Wochenenden und Feiertagen
angesetzt werden.

Der Beginn der vegetativ-hormonellen Beanspruchung mit einer
belastigungsbedingten  chronifizierten  Gesundheitsgefahrdung kann
entsprechend den wissenschaftlichen Kriterien nach Hecht/Maschke
oberhalb von 68 dB(A) werktags von 6:00-8:00 Uhr, oberhalb von 65 dB(A)
werktags von 8:00-19:00 Uhr sowie oberhalb von 55 dB(A) werktags von
19:00-22:00 Uhr sowie an Wochenenden bzw. auch Feiertagen angesetzt
werden.

Zusammenfassend lassen sich folgende relevanten Schwellwerte ableiten:

Zeit Pegel | Werktage Wochenende
Veg.-horm. erhebliche Veg.-horm. erhebliche
Beléstigung Beléstigung
6-22 Leg 65 55 55 52
(auRen)
Lmax 9x90 83 90 83
(auRen)
6-8 Leq 68 55
(auBen)
Lmax
(auBen)
6-19 Leq 55
(auBen)
8-19 Leq 65
(auBen)
19-22 | Leq 55 52 52
(auRen)
Lmax
(auBen)
Schlaf Schlaf
22-6 Leq (innen) | 32 32
v Aufweckpotenzial Aufweckpotenzial
(innen)

Mit diesen Schwellwerten wird

o einerseits deutlich Position gegen die so genannte Synopse von
Griefahn u.a. bezogen (Grundlage fir die von Fraport vorgelegten
Planfeststellungsunterlagen Ausbau Flughafen Frankfurt);

. ein Konzept vorgelegt, dass sich weitgehend am Vorsorgekonzept des
Umweltbundesamtes (UBA) orientiert

e und die Schwachen der so genanten NAT-Konzepte (Uberschreitung
eines Maximalpegels mit bestimmter Haufigkeit; z.B. nicht mehr als 6 x
67dB(A) = Forderung OF in Verfahren VGH KS) vermeidet, indem tber
das Aufweckpotenzial alle Schallereignisse einbezogen werden
konnen.

Nachtflugverbot

Die Stadt Offenbach fordert die vollstandige Umsetzung des
Nachtfugverbots in der Zeit von 22 bis 6 Uhr. Die in die PF-Unterlagen
eingestellte so genannte ,Mediationsnacht” unterstellt immer noch einen
Nachtfluganteil von acht Prozent des Jahresaufkommens und liegt damit
noch deutlich oberhalb des heutigen Nachtflugaufkommens.
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Die ausschliel3liche Berlcksichtigung der ,Mediationsnacht” bei den
Auswirkungsprognosen, insbesondere beim Fluglarm, kann nicht akzeptiert
werden. Derzeit gibt es keine wesentlichen Nachtflugbeschrankungen und es
ist nicht erkennbar, mit welchem rechtlichen Instrumentarium ein
Nachtflugverbot durchgesetzt werden kann. Deshalb muss fur den
Planungsfall eine  ,Worst-case“-Betrachtung  mit  entsprechendem
Nachtfluganteil in die PF-Unterlagen eingestellt und mit dem Ist-Zustand
verglichen werden.

Abgelehnt wird das eingestellte Szenario des Planungsnullfalls. Es ist nicht
nachvollziehbar, weshalb derzeit stattfindende Nachtflige des Poststerns,
der Integratoren (Kurierdienste) u.a.m., die nicht aus Grinden mangelnder
Kapazitaiten am Tage in der Nacht stattfinden, in diesem Szenario in
Frankfurt verbleiben, zumal der Nachtpoststern nach Angaben der
Deutschen Post im Projekteam Nachtflugverbot des RDF vom 08.12.2004 im
Jahr 2005 eingestellt werden soll. Die Flige der Integratoren missen
weiterhin, auch bei ausreichenden Kapazitaten am Tage, nachts stattfinden.
Da fur den Ausbaufall eine Verlagerung dieser nachtlichen Flige auf einen
anderen Standort in Deutschland beabsichtigt ist, kann daraus geschlossen
werden, dass diese Verlagerung unabhangig vom Ausbau maéglich ist. Dies
bestatigen auch die Gutachten zur ldentifikation verlagerbarer Verkehre am
Flughafen Frankfurt (RDF vom 2.12.01). In keinem Teil der PF-Unterlagen
wird eine Verbindung zwischen Passagierhub und Frachthub nachgewiesen.
Somit kann begriindet angenommen werden, dass diese beiden Hubs auch
an zwei unterschiedlichen Standorten betrieben werden koénnen. Fir den
Planungsnullfall und die Planungsfalle ist neben der 24-stindigen
Betrachtung zur Vergleichbarkeit ein Szenario mit Nachtflugverbot
einzustellen.

Das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) hat die weltweit
grofdte Studie zu akuten Schlafstérungen durch Nachtfluglarm vorgestellt
(Méarz 2004). Obwohl Kritiker sie fir einseitig und nicht reprasentativ halten
wird aus Sicht der Stadt Offenbach klar, dass das bestehende
Nachtschutzgebiet Offenbachs offensichtlich deutlich zu klein ist. ,Offenbach
etwa, das vor allem landende Flieger Uuberqueren, wéare bei
Aufwachreaktionen weitrdumiger zu schiitzen. Tausende Anwohner waren
betroffen“. In seinem Urteil vom 02.04.2003 hat der VGH-Kassel
festgehalten: ,In tatsachlicher Hinsicht legt der erkennende Senat insoweit
zugrunde, dass die durch den Nachtflugverkehr in der Umgebung des
Flughafens Frankfurt am Main hervorgerufene Larmbelastung zumindest in
bestimmten (stdwestlichen) Teilen des Stadtgebietes der Klagerin“ (Stadt
Offenbach) ,, sowohl die einfach-rechtliche (...) als auch die aus Art. 2 Abs. 2
und Art 14 GG abgeleitete (...) verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle
Uberschreitet”.

Auch hieraus leitet die Stadt Offenbach ab, dass im Rahmen des
Ausbauverfahrens nicht auf dem bestehenden Nachtschutzgebiet des RPS
aufgebaut werden kann.
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Luftschadstoffe

Die Prognose der kuinftig zu erwartenden Schadstoffe steht und fallt mit den
im Antrag aufgenommenen Emissionsquellen. Da die Fraport AG einige
MalRnahmen nicht als Gegenstand des Antrages ansieht (z.B.
Hydrantenbetankungssystem, Hubschrauberlandeplatz), ist die
Gesamtaussage der zu erwartenden Immissionen, die vom kunftigen
Flughafenbetrieb ausgehen schon aufgrund des nicht vollstandigen
Antrages zu gering. Noch gravierender wirken sich fehlende Flugzeugtypen
im Datenerfassungssystem (DES), dem Planungsflugplan oder Fehler im
kunftig zu erwartenden Flugzeugmix aus.

Da die Berechnungen der zu erwartenden Schadstoffe weitgehend auf die
Aussagen des Raumordnungsverfahrens zurtickgehen, sind die mittlerweile
seitens der Fraport AG zusatzlich beantragten BaumalRBhahmen zumindest
teilweise nicht bertcksichtigt. Eine Neuberechnung unter Bertcksichtigung
des aktuellen Ausbauvorhabens ist nicht erkennbar.

Die Fraport AG trifft die Aussage, dass die Schadstoffbelastung innerhalb
des Planungszeitraumes insgesamt sinken wird.? Diese Aussage stiitzt sich
auf den technischen Fortschritt im Kfz-Bereich, d.h. nicht das wachsende
Flugaufkommen (fuhrt fir sich genommen zur Schadstofferhéhung) sondern
der ebenfalls wachsende Kfz-Verkehr soll die Schadstoffbelastung
kompensieren. In den Antragsunterlagen wurde bei der Ermittlung des
Reduktionspotentials die reale Entwicklung der Jahre 1990 bis 2000
bertcksichtigt. Die reale Schadstoffreduktion dieses Zeitraumes ist
eindeutig auf die weitgehende Abschaffung der zweitaktgetriebenen
Fahrzeuge in den neuen Bundeslandern zurtickzufihren (vgl. UBA, 2001).
Eine derartige Revolution ist bis auf weiteres kein zweites Mal zu erwarten,
d.h. die Schadstoffreduktion aus den Jahren 1990 bis 2000 kann nicht ohne
weiteres in die Zukunft projiziert werden.

Die ermittelte kinftige Schadstoffreduktion im Kfz-Bereich stitzt sich auf
Berechnungen anhand Dbereits beschlossener bzw. absehbarer
Schadstoffgrenzwerte (EURO-Normen). Die Antragsunterlagen tbersehen
hier dass beispielsweise seit Einfihrung der EURO 2 — Norm (1995) fur
Nutzfahrzeuge bis 2003 erst 60% der Fahrleistungen zu dieser Norm
registriert wurden (vgl. UBA, 2003). Ahnliches wird fiir die kunftigen
Schadstoffgrenzwerte (EURO 3,4 und 5) gelten, d.h. die von der Fraport AG
angesetzte enorme Schadstoffreduzierung wird zumindest im bisher
genannten Planungszeitraum (2015) nicht realisiert werden kdnnen. Dies
gilt fur Flugzeuge im verscharften Mal3e, da es sich hier um langfristige
Investitionsmittel handelt, die eine Betriebsdauer von tber 30 Jahren haben
kbnnen.

Wie Untersuchungen des Umweltbundesamtes zeigen, ist die
Fortschreibung verscharfter Grenzwerte fir Kfz-Emissionen an konkreten
Messstellen weder bemerkbar noch messbar. Obwohl der Grenzwert fir

% Es wird auch verwiesen auf den Entwurf des Luftreinhalteplanes Ballungsraum Rhein Main vom
01.11.04, S.29. Hier wird dargestellt, dass z.B. die NO, im Zeitraum 1996/2000 um 15% im
Flugverkehr angestiegen sind.
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NOx-Emissionen von EURO 2 gegeniber EURO 1 um 25% gesenkt wurde,
liegt das Emissionsniveau von EURO 2-Motoren gegenuber EURO 1-
Motoren um bis zu 35% hoéher als erwartet (UBA 2003: Sachstandspapier:
Erhdhte NOx-Emissionen von EURO 2-Lkw, Berlin). Hieran ist zu erkennen,
dass die theoretischen Reduktionsszenarien der Fraport AG kaum mit der
realen Entwicklung von Schadstoffen (hier NOx-Emissionen) in Verbindung
zu bringen sind.

Aufgrund voneinander abweichender Aussagen in den Antragsunterlagen ist
nicht klar bis zu welcher Flughdhe seitens der Fraport AG die Bewertungen
vorgenommen wurden (bisher 600 m plus 100 m
Wirbelschleppeniberhdhung). Die Situation in Offenbach stellt sich
hinsichtlich der Flughéhen beim Landeanflug tber bebautem Gebiet aus
Richtung Osten nach Westen von ca. 980 m (Offenbach/Kasmiuhle) bis
runter auf 650 m (Offenbach, sudliche Sprendlinger Landstrasse,
Altenwohnheim Caritas) dar. Entsprechend ging selbst der bisherige
Untersuchungsraum der Fraport AG Uber bebautes Stadtgebiet, ohne dass
die Stadt Offenbach in den Bewertungen bertcksichtigt wurde. Da nunmehr
nicht mehr nur bebaute Gebiete sondern die Gemarkungsgrenzen als
Untersuchungsraum herangezogen werden sollen (vgl.
Nachforderungsschreiben RP-Darmstadt vom 30.08.2004), ist das
Stadtgebiet Offenbach deutlich innerhalb des Untersuchungsraumes. Fir
diesen Bereich ist fraglich, aus welchen Griinden die Fraport AG nicht dem
Forschungsvorhaben des Umweltbundesamtes (UBA) folgt, in dem eine
Emissionshéhe von 3000m angenommen wurde (vgl. Wieben, M.; Kruse, H.:
Toxikologische Bewertung von organisch-chemischen
Triebwerksemissionen (zivile Luftfahrt), 1999, Kiel). Zumindest der im
Luftverkehr anerkannte bodennahe Bereich, der im sog. Landing & Take-off-
Zyklus (LTO-Zyklus) mit ca. 1000 m angegeben wird, ist aus Sicht der Stadt
Offenbach als unterste Grenze einzusetzen.

Fur den Bereich der Schadstoffausbreitung gibt es die relevante Problematik
der Wirbelschleppen. Wirbelschleppen lésen sich vor allem an den
Hinterkanten der Tragflachen ab und sinken 2-3 Meter pro Sekunde, d.h.
Luftmassen und hierdurch bedingt auch Schadstoffe werden durch dieses
Phanomen abwarts transportiert.

Die Fraport AG begegnet diesem Problem mit einer rechnerischen
Uberhéhung der Emissionsquelle (Flugzeug) um ca. 100 Meter. Aus Sicht
der Stadt Offenbach ist der rechnerische Faktor von 100 Meter zur
Bewaltigung der Wirbelschleppenproblematik deutlich zu niedrig gewéhlt und
zudem nicht hinreichend begriindet. Dies ergibt sich aus den international
Ublichen Mindestabstandsregelungen, die von Flugzeugfihrern und der
Luftsicherung einzuhalten sind. Als genereller Mindestabstand sind hier 3
nautische Meilen (5,4 km) einzuhalten. Der Wirkraum von Wirbelschleppen
ist entsprechend wesentlich hoher als 100 m. Die bekannten
Schadensereignisse an Hausdachern in der Umgebung des Frankfurter
Flughafens durch Wirbelschleppen sind alle bei einer Flughdhe deutlich Gber
100m zu verzeichnen.
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Die Zusammenschau dieser Fehler fuhrt dazu, dass die Stadt Offenbach im
Bereich Schadstoffbelastung nicht bzw. vollig untergeordnet bewertet wird.
Die generelle Aussage, dass es im Planungszeitraum insgesamt zu einer
Schadstoffreduzierung kommen wird, ist fachlich nicht haltbar. Einige
Schadstoffparameter werden maoglicherweise aufgrund des technischen
Fortschritts langfristig sinken, andere Schadstoffparameter werden, wie in
der Vergangenheit zu beobachten, weiterhin steigen. Die seitens der Fraport
AG getroffene Gesamtschadstoffaussage fur das Ausbauvorhaben
Flughafen Frankfurt ist aus fachlicher Sicht ohne Relevanz.

Humantoxologische Gutachten. Die vorgelegten humantoxologischen
Gutachten decken die Problematik nicht vollstandig ab.

Riskovertraglichkeit

Die vorliegenden Risikogutachten sind mangelhaft und fur die Betrachtung
des externen Risikos nicht geeignet. Die Erhebung, Bewertung und
Auswertung der Art und Haufigkeit von Flugunfallen (Accident Ratio,
Gutachten G16.2) erfolgte unter opportunistischen Gesichtspunkten und ist
nicht geeignet als Berechnungsgrundlage zur Ermittlung des externen
Risikos herangezogen zu werden.

Wahrend der Gutachter GfL im ROV fir die angrenzenden Gebiete 6stlich
und westlich des Flughafens Frankfurt sowohl im Bestand, im
Planungsnullfall als auch im Ausbaufall grof3flachig Risikozonen ermittelte,
werden in dem nun vorliegenden Gutachten G16.1 praktisch keine
Risikozonen gréRer 10* und 102 auRerhalb des Flughafengelandes
ermittelt wurden, kommen diese Risikozonen im PFA-Gutachten nicht mehr
vor. Wahrend im ROV fir den Ausbaufall noch eine Flache von 68,2 km?
mit einem Risikofaktor 10® (gréRBer 100.000 Jahre) ausgewiesen wurde,
verkleinerte sich diese Flache in den Folgegutachten nach der
Problematisierung des externen Risikos durch kommunale Vertreter beim
Erorterungstermin des ROV. Im Gutachten G16.1 der Fraport AG zur
Einreichung der PF-Unterlagen im September 2003 betrugt dies Flache nur
noch 5,40 km2 und im nun vorliegenden Uberarbeiteten PFA-Gutachten
G16.1 des PFA ist die Flache des externen Risikos gréRer 10 nur noch 2,5
km2 gro3. Wahrend im Raumordnungsverfahren noch eine Risikozone
groRer 102 (groRer alle 1.000 Jahre) mit 8,1 km2 und die Risikozone groRer
10™ (gréRer alle 10.000 Jahre) mit 24,4 km? ermittelt wurde tauchen diese
Risikozonen im vorliegenden PFA nicht mehr auf.

Die nun vorliegenden Risikogutachten wurden ausschliel3lich unter
opportunistischen  Gesichtspunkten erstellt. Sie stellen keine reale
Betrachtung des externen Risikos dar, sie negieren die externen Risiken bei
den Storfallanlagen der Ticona, des DEA-Tanklagers Raunheim, des
Gewerbegebietes Kelsterbach-Sud, des Fernbahnofs am Flughafen
Frankfurt, der Atomanlagen in Hanau, u.a.m.. Nicht einbezogen in die
Berechnung des externen Risikos wird das Vogelschlagrisiko und der neue
und die Hindernisfreiflache durchstoRende Kontrollturm Nord. Die
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All

Gutachten des externen Risikos sind nicht geeignet die Fragen des
externen Risikos abschliel3end zuklaren.

Waldverbrauch / Bannwald /
Landschaftspflegerische Begleitplanung

Die Waldflachen u.a. rund um den Frankfurter Flughafen dienen dem

Ressourcenschutz, 6kologischen Belangen, sind Lebensraum fir Fauna

und Flora und Erholungsraum fir den Menschen. Bereits mit dem

Planfeststellungsverfahren im Zusammenhang mit der Startbahn-18-West

1971 (dort in der Begriindung) ist deutlich geworden, dass eine Erweiterung

des Flughafens zu Lasten des umgebenden Waldes nicht vertretbar ist. In

der Folge wurden die Waldflachen mehrmals im Regionalplan als

.Regionaler Grinzug"“ (...eine Besiedlung findet nicht statt...) ausgewiesen

und letztlich wegen der hohen Bedeutung als ,Bannwald” festgelegt worden.

Aufgrund des Vorhabens werden 327 ha Wald in Anspruch genommen

(Planteil B8.1). Davon 269 ha Bannwald! Insgesamt werden 27,5 ha nur

temporar in Anspruch genommen. Die gré3ten Flachen werden im

Kelsterbacher Wald fur die neue Landebahn Nordwest gerodet. Weitere

grolRere Waldflachen fallen den Erweiterungen im Sidden (westlich des

geplanten T3) zum Opfer. Geringere Flachen auch im Osten an der A5.

Diese Waldvernichtung ist nicht akzeptabel:

. Die Grunde fir die Festlegung als Bannwald sind keineswegs hinfallig,
sondern sind aufgrund der weiter fortgeschrittenen Entwicklung der
Region eher noch verstéarkt gegeben.

. Die Inanspruchnahme der ausgewiesenen Verlustflachen fihrt zur
Beeintrachtigung weiterer Waldflachen bzw. zu Inseleffekten, was zur
weiteren Schwachung des Gesamtokosystems Wald im Umfeld des
Flughafens fiihrt, dessen Schaden in den Planfeststellungsunterlagen
unterschatzt wird.

. Die vorgeschlagene Kompensation der Waldinanspruchnahme in z.T.
ballungsraumferneren Flachen kann den eintretenden Verlust nicht
kompensieren.

. Eine Aufhebung des Bannwaldes kdme nur aus zwingenden Grinden
des Uberwiegenden Allgemeinwohls in Frage. Eine derart zwingende
Begriindung ist den Planfeststellungsunterlagen nicht zu entnehmen
(dies beginnt bereits bei der nachlassig gefuhrten
Alternativendiskussion, vgl. A6). - Bezlglich der juristischen Einstufung
des Bannwaldes bestehen Zweifel, ob es sich um eine
~Allgemeinverfigung“ handelt und dementsprechend die Aufhebung
des Bannwaldes im Zuge der Planfeststellung erfolgen kann.

Die landschaftspflegerische Begleitplanung wird den — auch aus der Sicht
der Erholungsnutzung — naturschutzfachlichen und naturschutzrechtlichen
Gesichtpunkten weiterhin nur unvollstdndig gerecht. Dabei steht eher der
guantitative Ausgleich als die funktionalen Zusammenhange im
Vordergrund. Die Planung berucksichtigt vorhandene und sich
verscharfende Belastungssituationen zu wenig.
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A 12 Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) / SUP

A 12.1 Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

Die Stadt Offenbach a. M. lehnt aus formalen und inhaltlichen Grinden die
von der Fraport AG vorgelegte Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) ab. Die
vorgelegten Untersuchungen, Prognosen und Bewertungen der UVS sind
nicht geeignet, die tatséchlichen und erwarteten Umweltauswirkungen der
ins Verfahren eingebrachten Varianten transparent zu machen. Welche
umweltrelevanten Auswirkungen in welchem Umfang fir die Stadt Offenbach
eintreten, wird mit der vorgelegten UVS nicht stichhaltig beantwortet.

Schwerpunkte der Kiritik sind:

Die Aussagen und Anforderungen des Unterrichtungsschreiben und
Nachforderungsschreibens des RP-Darmstadt werden teilweise
ubergangen und/oder fragwirdig ausgelegt.

Unzureichende Methodenarbeit. Bewertungen, Bewertungs-
schwerpunkte und Variantenvergleiche scheitern teilweise bereits an
der Struktur der UVS.

Keine Klarheit in der Frage wo in welchem Umfang die UVS im
gestuften Verfahren durchgefuhrt wurde (Abschichtung). Abgesehen
von der Zusage der Fraport AG (ErOrterungstermin  zum
Planfeststellungsverfahren) keine Abschichtung vorzunehmen sind die
teilweise weitreichenden Entwicklungen seit der ersten Stufe der UVP
(Raumordnungsverfahren) nicht abgearbeitet. In dieser Form kann die
UVS zu keiner ganzheitlichen Umweltbewertung kommen.

Vollig unklar ist, wie die aufgenommenen und bewerteten
Umwelteingriffe dem systematisierten Variantenvergleich zugefihrt
werden. Es drangt sich der Eindruck auf, das hier von unterschiedlichen
Gutachten mit verschiedenen Bewertungssystemen vorgegangen
wurde. Der Variantenvergleich ist in dieser Form nicht akzeptabel.
Erhebliche Umweltauswirkungen werden in der Bewertung vollstandig
ausgeblendet. Dies betrifft vor allem die Vorgange um den
Bewertungsansatz des Prognosenullfalls (nicht Ist-Situation) und den
Ausbaubereich der sog. variantenunabhangigen Flachen.

Bauliche MalRnahmen die nicht Gegenstand des Antrages sind (bspw.
zweiter Tower, Hydrantenbetankungssystem) fehlen entsprechend
auch bei der Auswirkungsanalyse der UVS.

Gesetzliche sowie seitens der Fraport AG selbststandig definierte
Bewertungsmalfistdbe werden nicht konsequent angewendet. Teilweise
werden ohne Begrindung ganze Auswirkungskategorien nicht
betrachtet.

Gleiche Untersuchungskriterien werden fir die eine Variante ermittelt
und bewertet, fur ebenso betroffene andere Varianten nicht.

In der UVS selbst, wie auch in den Fachgutachten und sonstigen
Unterlagen, wird zu gleichen Untersuchungskriterien  vollig
unterschiedliches  Zahlenmaterial und auch unterschiedliche
Rangfolgen benannt.
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e  Umwelterhebliche Aussagen der Fachgutachten werden nicht und/oder
verfalscht in die UVS transportiert.

A 12.2 Strategische Umweltprifung (SUP)

A 13

Aus derzeitiger Sicht sieht die Stadt Offenbach eine Relevanz der SUP bei
folgenden Verfahren.
e LEP (Landesentwicklungsplan)
e Anderung Regionaler Raumordnungsplan im
Zusammenhang mit Flughafenausbau
e Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Flughafens Frankfurt.

Das LEP-Verfahren wird mit einer hierfir zwingend vorgeschriebenen SUP
durchgefuhrt. Fraglich ist allerdings, inwieweit die Stadt Offenbach an
diesem Verfahren beteiligt wird. Aus Sicht der Stadt Offenbach ist eine
Beteiligung zwingend erforderlich.

Der nach den gerichtlichen Auseinandersetzungen nunmehr seitens der
Landesregierung in Kraft gesetzte regionale Raumordnungsplan hatte
formal einer SUP bedurft. Die aus Sicht der Stadt Offenbach ohnehin
fragliche Inkraftsetzung des nunmehr gultigen regionalen
Raumordnungsplans wird durch den Mangel eines SUP-Verfahrens
nachhaltig verstarkt.

Aus dem Entwurf zum SUP Stammgesetz (2004) ist erkennbar, dass
Flughafenerweiterungen einer obligatorischen SUP bedurfen (Anlage3, Nr.
1.2). Auch die Angaben zu den zeitlichen Ablaufen der Verfahren (vgl. Teil
6, Schlussbestimmungen) sprechen fir die Erforderlichkeit einer SUP im
Rahmen des Ausbauverfahrens des Flughafens Frankfurt. Die Stadt
Offenbach kann nicht erkennen, auf welche Weise der SUP-Anforderung
genlge getan wird.

Raumordnung / Landesplanung / Raumordnerische
Auswirkungen

(Al13.1) Das Vorhaben setzt sich tber zahlreiche Grundsétze und Ziele von
Raumordnung und Landesplanung hinweg (neben Eingriffen im direkten
Vorhabensbereich stehen indirekte Eingriffe in der Region u.a. auch im
Hinblick auf die Wohnsiedlungstatigkeit). An zahlreichen Stellen wird gegen
entgegenstehende Offentliche Belange die ,6ffentliche Daseinsvorsorge*
(vgl. auch A 5.3) ins Feld gefiihrt. Die Kommunen, so auch die Stadt
Offenbach, nehmen die Ooffentliche Daseinsvorsorge im umfassenderen
Sinne wabhr. Insofern werden in den PF-Unterlagen die offentlichen Belange
unzureichend gegentubergestellt und beurteilt.

(A13.2) Weder der Landesentwicklungsplan 2000 noch der Regionalplan
Sudhessen 2000 sind bisher verandert worden. Ein diesbezlgliches
Anderungsverfahren, wie es auch in Bezug auf den RPS2000 die
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landesplanerische Beurteilung fordert, ist nicht eingeleitet oder gar der
erforderlichen Beteiligung der Gemeinden unterworfen worden. Das
beantragte Vorhaben widerspricht dem LEP2000 und dem RPS2000. ROV
und landesplanerische Beurteilung sind nach den entsprechenden VGH-
Urteilen keine zuladssige Grundlage rumordnerischer Abwagung mehr. —
Nach Ansicht der Stadt Offenbach sollten vor dem PF-Beschluss geeignete
raumordnerische Grundlagen hergestellt werden.

o (A13.3) Ein Flughafen der vorwiegend nicht dem endogenen Bedarf dient
(,Fremdverkehr* von 60 Mio. Pass./a)sollte agglomerationsfern errichtet und
nicht agglomerationsnah erweitert werden. Dies wurde raumordnerisch
unzureichend betrachtet, wie insgesamt eine Alternativendiskussion (vgl.
auch A 6) nahezu ausféllt.

e (A13.4) Die Darstellungen der raumordnerischen Auswirkung leiden:

- an den Mangeln der einzelnen Gutachten und besonders der UVS,

- der Vernachlassigung zusatzlicher Belastungen in Bestandsflachen,

- der Vernachlassigung qualitativer Gesichtspunkte,

- Uberschatzung der positiven Beschaftigungs- und Einkommenseffekte
(val. A13.7),

- an unzureichender Beriicksichtigung demografischer Effekte: das
Bevolkerungsaufkommen im (Uberzogenen) 200-km-Einzugsradius wird
eher Uberschatzt angesichts hier stagnierender Entwicklung, wahrend
die Betroffenheit im Umfeld eher unterschatzt wird angesichts im
Ballungsraum Frankfurt Rhein-Main noch leicht zunehmender
Bevolkerung (z.B. wird fir OF bis 2015 eine Steigerung von +10%
vorausgeschatzt),

- Unterschatzung sozialer Erosionseffekte in den ,Nachteilszonen®
(Belastungszonen),

- Unterschéatzung negativer Auswirkungen auf den Grundstiicksmarkt in
den Belastungszonen,

- an unzureichender Berilcksichtigung betriebsbedingter negativer
Auswirkungen auf bestehende und zu entwickelnde die
Naherholungsraume,

- unzureichender Analyse der Auswirkungen auf das zentralortliche
Geflige in der Region, auf ,Vorteils- und Nachteilszonen® in der Region
und Imagefaktoren,

- an methodischen Mangeln der bewertenden Zusammenfiuhrung der
einzelnen Sachgebiete.

o (A13.5) Durch die Lage der Bahnen wird insbesondere die Ost-West
gerichtete ,Main-Schiene” stark belastet. Diese uberlagert sich mit der
.altindustriealisierten* Stadteachse von Russelsheim uber Offenbach bis
nach Hanau. Innerhalb der dienstleistungsorientierten Rhein-Main-Region
haben diese Stadte unter besonders schwierigen Startbedingungen eine
LAufholjagd” in den vergangenen Jahrzehnten gestartet, um Anschluss an
die allgemeine Entwicklung der Region zu bekommen, zu halten und diese
fur die Zukunft im Sinne des Leitbilds der ,starken Zentren“ positiv
mitzugestalten. Diese Bemihungen der Umstrukturierung und positiven
Standortdefinition werden durch das Vorhaben konterkariert. Eine
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Schwachung des Standorts Offenbach, seines Images in der Region und
darUber hinaus, die negative Pragung ,weicher Standortfaktoren* und eine
soziale, politische und stadtfiskalische Erosion kénnte die Folge sein.
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Abb. A 13.3 “Altindustriealisierte Achsv Rhein- Main- Gebiet und Fluglarmbeeintrachtigung

(A13.6) Der antizipierte Siedlungsbeschrankungsbereich (gemessen an den
dem RPS2000 zugrunde liegenden Kriterien) deckt weitere
Siedlungsflachen in Offenbach ab, beschrankt damit jedoch nur
unwesentlich starker als der bisherige Siedlungsbeschrankungsbereich die
Wohnsiedlungsflache in Offenbach. — Allerdings fordert die Stadt Offenbach
(unabhangig von ihrer eigenen Betroffenheit) das Ende der einseitigen
Abhangigkeit der Wohnsiedlungsentwicklung vom Wachstum des
Flughafens zugunsten einer gegenseitigen Rucksichtnahme.

(A13.7)  wirtschaftliche
Arbeitsplatzprognose
Das Argument, dass durch den Ausbau des Flughafens die wirtschaftliche
Entwicklung, insbesondere die Arbeitsplatzsituation, im Rhein-Main-Gebiet
bzw. im Regierungsbezirk Darmstadt, starke positive Effekte erfahrt, ist in
der Qualitdt und Quantitat der Effekte nicht — wie von FRAPORT und
Gutachtern behauptet — in der Ganze aufrecht zu erhalten. Die jlngsten
Gutachten revidieren und korrigieren die Angaben zu den
Arbeitsplatzeffekten auch entsprechend permanent nach unten.

Bedeutung des  Flughafen-Ausbaus /
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A 1l4

Schon gar nicht trifft eine positive Arbeitsplatzentwicklung fiir eine einzelne
Gemeinde wie Offenbach zu. Hier sind eventuelle positive
Beschaftigungseffekte und wirtschaftsstrukturelle Entwicklungen noch
weniger zu erwarten, und auch schwer zu prognostizieren bzw. offenbar
auch nachzuweisen.

Weite Teile der Arbeitsplatze sind vermutlich (hierzu gibt es bislang leider
keine belegten Zahlen) solche fir gering qualifizierte Beschaftigte. In diesen
Bereichen werden jedoch die meisten Rationalisierungspotenziale erwartet
und so werden selbst Arbeitsméarkte mit einer hohen Erwerbslosenzahl
mittelfristig nur geringfligig davon profitieren kénnen.

Wenn Offenbach von dem Flughafen profitiert, dann vor allem durch seine
Erreichbarkeit bzw. Zentralitat (bezogen auf den Flughafen). Damit wird
gleichsam die Flughafenndhe als wichtiger Standortfaktor fur den
Wirtschaftsraum Offenbach hervorgehoben. Dieser Zustand besteht jedoch
bereits ohne den geplanten Ausbau. Ein Ausbau wirde den Zustand
bestenfalls untermauern.

Die Standortfrage kann hingegen negativ Uberlagert werden, wenn bei
einem Ausbau an der beantragten Stelle die Unternehmen und ihre
Beschaftigten die negativen externen Effekte des Ausbaus hdher bewerten
als ihre (ggf. bislang auch nur geplante) Standortndhe zum Flughafen.

Sonstiges

Bei den in den PF-Unterlagen dargestellten Kosten ist keine Transparenz
gegeben. Teile der Kosten werden auf Andere und hier insbesondere auf
offentliche Haushalte abgewaélzt. Eine Kosten-Nutzen-Analyse, die auch die
externen Kosten (vgl. hierzu entsprechende RDF-Gutachten) wird nicht
vorgestellt.

Spatestens beim Erdrterungstermin fir die A 380-Werft ist deutlich
geworden, dass die Form der Ablaufplanung auf3erst biargerunfreundlich ist,
da die themenzentrierte Durchfiihrung (aus anderer Sicht durchaus sinnvoll)
mit seinen zeitlich nur schwer kalkulierbaren Risiken dem einzelnen Birger
es erschwert bis unmoglich macht, seine speziellen Einwendungen in
konzentrierter Form vorzubringen.

Die Stadt Offenbach halt daher die erganzende Form einzelner reservierter
Zeitkontingente fir unterschiedliche Burgergruppen (z.B. ,die Offenbacher”
oder ,die o6stlich vom Flughafen Wohnenden®) fur zwingend erforderlich,
ohne deswegen das Recht zur durchgehenden Teilnahme in irgendeiner
Weise zu beschneiden.

Das Vorhaben (im Zusammenwirken mit der Bestandssituation)
beeintrachtigt die Rechte, die Lebensqualitat, die Gesundheit und den Wert
des Grundeigentums der Einwohner der Stadt Offenbach in erheblichem
Malie.
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Im PFV ist rechtlich verankert, dass auch die betroffenen Burgerinnen und
Birger Einwendungen zum Vorhaben vorbringen konnen. Die Stadt
schlie8t sich den vorgebrachten und ihr bekannt und zuganglich
gemachten Einwendungen an und erklart sie zum Gegenstand ihrer
eigenen Einwendung / Stellungnahme.

Dies gilt insbesondere auch fur die Einwendungen der 100%-ig im Besitz
der Stadt / SOH befindlichen Gemeinnutzigen Offenbacher Baugesellschaft
(GBO).
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