Regierungspréasidium Darmstadt
- Anhorungsbehdrde -
WilhelminenstraRe 1 - 3

64289 Darmstadt —Entwart—

22. Februar 2005

Einwendungen

der Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB), vertr . d. d. Geschéftsfuhrer
Herrn Joachim Boger und Herrn Volker Lampmann und M ain Mobil
Offenbach GmbH, vertr. d. d. Geschéaftsfuihrer Herrn Volker Lampmann,
Hebestral3e 14, 63065 Offenbach am Main

Verfahrensbevollméchtigte: B AUMANN RECHTSANWALTE,
Annastral3e 28, 97072 Wirzburg

im Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Flughaf ens Frankfurt/Main
gem. dem Antrag der Fraport AG vom 8. September 200 3. d. F. vom 2.
November 2004

Sehr geehrte Damen und Herren,

beiliegend erhalten Sie die Einwendungen der Offenbacher Verkehrs-Betriebe
GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH gegen das 0. g. Vorhaben zum
Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main. Gleichzeitig zeigen wir an, dass uns die
Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH mit
der Wahrnehmung ihrer rechtlichen Interessen beauftragt hat (Vollmacht, vgl.
Anlage).

Namens und im Auftrag der Einwender beantragen wir,

1. den Antrag der Fraport AG, im Wege der Planfests  tellung nach den 88
8 ff. des Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) in der Fassu  ng der Bekannt-
machung vom 27. Marz 1999 (BGBI. | S. 550), zuletzt geandert durch
Artikel 2 des Gesetzes vom 6. April 2004 (BGBI. 1 S.  550)i. V. m. den
88 72 ff. des Hessischen Verwaltungsverfahrensgeset  zes vom 1. De-
zember 1997 in der Fassung vom 4. Marz 1999 (GVBI. |  S. 222) in Ande-
rung des bestehenden Flughafens Frankfurt/Main den Plan fur den
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60212
Durchstreichen


Ausbau dieses Flughafens nach Mal3gabe der folgenden Plane festzu-
setzen und damit die Einrichtung und den Betrieb die ser Anlagen zuzu-
lassen und die zur Anlage und zum Betrieb erforderli chen Genehmi-
gungen, Erlaubnisse und Bewilligungen (8 9 Abs. 1 LuftvG i. V. m.

88 74, 75 HVWVTG) einschliellich aller erforderlich  en wasserrechtlichen
Erlaubnisse und Bewilligungen (88 7. 8 WHG) zu erte  ilen, abzulehnen,

2. hilfsweise wird beantragt,

a) das Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau de s Flughafen Frank-
furt Main auszusetzen, bis die landesplanerischen Vor  aussetzungen fur
ein solches Vorhaben mit tiberdrtlicher Bedeutung, i nsbesondere auf
der Ebene der Landesentwicklungsplanung und der Ebe ne der Regio-
nalplanung, vorliegen;

b) das Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des FI ughafens Frankfurt
Main auszusetzen und zunéchst ein Raumordnungsverfahr en durchzu-
fuhren, das die Raumvertraglichkeit des Vorhabens u nter Beriicksich-
tigung der aktuell geltenden landesplanerischen und regionalplaneri-
schen Vorgaben pruft;

C) das Planfeststellungsverfahren fur den Ausbau de s Flughafen Frank-
furt Main bis zur bestandskraftigen Anderung des LE P 2000 auszuset-
zen;

d) das Planfeststellungsverfahren fur den Ausbau de s Flughafens Frank-
furt Main bis zu einer bestandskréaftigen Anderung d er Ziele im RPS
2000 in Entsprechung der Vorgaben aus Ziff. 1.2. de  r Landesplaneri-
schen Beurteilung vom 10. Juni 2002 auszusetzen;

e) der Vorhabenstragerin die Untersuchung der Schad  stoffbelastungssi-
tuation auch im Hinblick auf die Schwebstaubfraktio n PM 2,5 auf-
zugeben

f) und die Gutachten im Wege der erganzenden Auslegu  ng offenzulegen;
3. hochst hilfsweise wird beantragt,

- die Untersuchungsraume dahingehend anzupassen, das s der grof3ere
Umgriff gewahlt wird, um umfassende Aussagen zu erha Iten;

- den Aspekt der Versickerung von Niederschlagswass er und den As-
pekt der Mobilisierung von Schadstoffen aus Altlast en unter Beach-
tung der Bodeneigenschaften im Hinblick auf die Was serdurchléssig-
keit, das Schwermetallfiltervermdgen und das Nitrat rickhaltevermogen
erneut zu untersuchen und hieraus die erforderliche n Konsequenzen
zu ziehen;

- zu untersuchen, ob fiir das Grundwassermodell Grund wasserstande
aus dem Jahr 2003 entweder ausschlie3lich oder zusa  tzlich zu den
Grundwasserstanden vom April 2001 hatten zugrunde g elegt werden
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missen;

- mogliche Schadstoffeintrage in das Grundwasser un ter Berucksichti-
gung des geringen Grundwasserflurabstands im sudlic hen Untersu-
chungsraum zwischen Walldorf und dem Monchbruch erne ut zu unter-
suchen;

- Schadstoffeintragungen fur einen Teilbereich im m ittleren Abschnitt
der Startbahn West, in der ein oberflachennaher Gru  ndwasserleiter
ausgebildet ist, bezuglich dessen der Grundwasserflu rabstand bei ca.
1 m bis 2 m liegt, erneut zu untersuchen;

- zu untersuchen, ob aufgrund der erheblichen Infilt ration des Maines in
den Grundwasserleiter eine andere Variante der Einl  eitung von gefor-
dertem Grundwasser hétte gewéahlt werden missen;

- fur die Wasserschutzgebiete, insbesondere fur das Wasserschutzge-
biet Stadtwald Frankfurt und fir das Wasserschutzge biet Hattersheim
weitergehende Untersuchungen vorzunehmen, ob und inw iefern diese
durch die Ausbaumafinahmen geféhrdet sind und daraus resultierend
geeignete und funktionsfahige SchutzmalRnahmen zu ergr eifen;

- diesen Aspekt mit dem ihm zukommenden Gewicht in die weiteren PrU-
fungen einzubeziehen und hieraus die erforderlichen K onsequenzen zu
ziehen;

- unter Beriicksichtigung der Untergrunddurchlassigk eiten sowie des
geringen Schwermetallfiltervermdgens und des gering en Nitratriickhal-
tevermdgens der vorherrschenden Bodentypen weiterge hende Unter-
suchungen zur Permeabilitdt der Bodenschichten durc hzufthren und
MalRnahmen anzuordnen, die ein Eindringen von Schadst  offen in das
Grundwasser verhindern;

- schon im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens F  eststellungen fur
einen erforderlichen weiteren Reinigungsbedarf des bauzeitlichen
Restleckagewassers sowie eine Detailplanung der erf  orderlichen Rei-
nigungsstufen zu erstellen;

- im Hinblick auf die Variante der Versickerung unt  er Zugrundelegung
der spezifischen Bodeneigenschaften eine erneute Ube  rpriifung durch-
zufiihren und die Versickerung am Ergebnis dieser Ube rprifung auszu-
richten, unter Beriicksichtigung des Erfordernisses eines umfassenden
Grundwasserschutzes;

- neu zu untersuchen, wie weit die grundwasserreleva  nten Regenrick-
haltebecken und Stauraumkanéle jeweils mindestens v on der nachst-
gelegenen Grundwasserkontamination entfernt sein mi ssen unter Be-
ricksichtigung der konkreten Situation und Lage des jeweiligen Einzel-
falles und die erforderlichen Konsequenzen zu ziehen;

- die Frage der Verschleppung von Kontaminationen u nd Schadstoffen
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und der davon ausgehenden Gefahren fiir das Grundwas  ser, insbe-
sondere fur die Trinkwasserschutzgebiete, dezidiert Zu untersuchen
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und fiir das weitere Verfahren die erforderlichen Ko  nsequenzen hier-
aus zu ziehen;

- im Hinblick auf die vorgenannten Gefahren und all  gemein im Hinblick
auf die Gefahr der Verschleppung von Kontaminatione n und der Mobi-
lisierung von Schadstoffen sowie der dadurch moglic hen Kontaminati-
on bislang ungeschadigter Grundwasserbereiche weite rgehende Un-
tersuchungen anzustellen, welche zum Inhalt haben, wi e derartige
Schaden und Verschleppungen verhindert werden konne n;

- dartber hinaus ist im Rahmen des Planfeststellung  sverfahrens ein
Konzept zu erstellen, wie mit schon vorhandenen und insbesondere
durch die Bauarbeiten eingetretenen und eintretende  n Wasserschaden
umzugehen ist, insbesondere im Hinblick auf den Schu tz der Trink-
wasserschutzgebiete und der Trinkwassergewinnungsanl agen;

- weitergehende Untersuchungen durchzufihren, um Gef ~ ahrdungen des
Grundwassers und Gefahrdungen des Wohls der Allgeme inheit mit Si-
cherheit ausschlieRen zu kénnen. Dies gilt fur Unte  rlagen im Hinblick
auf die Grundwassergefahrdung durch eine Verschlepp ung von
Schadstoffen, die gerade im Hinblick auf die im Unt  ersuchungsraum
gelegenen Wasserschutzgebiete und Trinkwassergewinn ungsanlagen
zwingend erforderlich sind;

- Untersuchungen dahingehend durchzufiihren, ob die Veranderung des
Grundwassers im Nahbereich von Bauten durch Lésung von Calcium,
Magnesium und anderen Stoffen aus dem Beton und der dadurch her-
vorgerufenen Anderungen von pH-Wert und Temperatur auf die Trink-
wasserschutzgebiete und die vorliegenden Trinkwasser gewinnungsan-
lagen Einfluss hat und die sich daraus ergebenden K onsequenzen zu
ziehen;

- weitergehende Untersuchungen im Hinblick auf die Gefahr von Mobili-
sierungseffekten durch baustellenbedingte Erschitte rungen durchzu-
fuhren und anhand des Ergebnisses dieser Untersuchu ngen Mal3nah-
men zu ergreifen, um derartige Mobilisierungen zu ver  hindern sowie
MalRnahmen aufzustellen, welche im Bedarfsfall durch  zufuhren sind,;

- betreffend den PTS-Tunnel weitergehende Untersuch  ungen im Hinblick
auf die Kontaminationen, welche sich in der Umgebun g des PTS-
Tunnels befinden, durchzufiihren und die sich hierau s ergebenden
Handlungserfordernisse festzulegen;

- weitergehende Untersuchungen durchzufiihren, welche die Frage der
Auswirkungen des geplanten PTS-Tunnels wie auch des GFA-Tunnels
und des GFA-Anschlusstunnels auf die Stadtwald-
Wassergewinnungsanlagen der Hessenwasser GmbH und s onstiger
betroffener Wassergewinnungsanlagen zum Inhalt habe  n;

- Untersuchungen durchzufiihren, wie mit diesem nitra thaltigen Grund-
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wasser umgegangen werden soll und wie weiteres Grun  dwasser vor
einer Verunreinigung geschuitzt werden soll;

- im Hinblick auf die Kohlenwasserstoffbelastungen nordlich des Ziel-
schachtes des GFA-Tunnels Untersuchungen anzustelle n, ob diese fiur
das Restleckagewasser im Zielschacht des GFA-Tunnel s eine Gefahr-
dung fir das Restleckagewasser, fir den Main, inwe  Ichen dieses ab-
geleitet wird, sowie fur das Grundwasser darstellen ;

- Untersuchungen anzustellen, ob die Grundwasserabs  enkung Auswir-
kungen auf die von dieser umfassten Gebiete haben k  ann, insbesonde-
re, was Gebaudeschaden durch Setzungsrisse betrifft sowie Auswir-
kungen auf die Natur, beispielsweise auf von einem gleichbleibenden
Grundwasserstand abhéngige Pflanzen und Tiere;

- Untersuchungen vorzunehmen zu der Frage, ob die si ~ ch stiddstlich
und stdwestlich des geplanten Tunnels Startbahn Wes  t befindenden
Waélder grundwasserbeeinflusst sind;

- Gegenmalinahmen zu untersuchen und aufzuzeigen zum Sc  hutz dieser
grundwasserbeeinflussten Walder, falls sich dabei h erausstellen sollte,
dass die Walder grundwasserbeeinflusst sind;

- zu untersuchen, welche Malinahmen zur Vermeidung bz~ w. Minderung
der Nitratauswaschung betreffend die Landebahn Nord -West inkl. Tun-
nel mdglich und geeignet sowie wirksam sind;

- durch Untersuchungen zu gewéahrleisten, dass das i n den Main einzu-
leitende Wasser entsprechend gereinigt wird, so das s den Main nur
unbelastetes Wasser eingeleitet wird;

- durch Untersuchungen festzustellen, ob und wie ei n Eindringen von
nitratbelastetem Grundwasser in unbelastete Grundwa sserhorizonte
verhindert werden kann;

- eine genaue Untersuchung und Berechnung der Grund ~ wasserneubil-
dung und der Erh6hung des Grundwasserstandes vorzule gen, um die
daraus entstehenden Konsequenzen ersehen und bewerte  n zu kénnen;

- durch eine zusatzliche Begutachtung nachzuweisen, dass durch das
Betankungssystem hervorgerufene Beeintrachtigungen und Verunrei-
nigungen des Grundwassers ausgeschlossen sind;

- eine Untersuchung durchzufiihren dahingehend, wie s ich der Ausfall
von Wasserleitungen alternativ bzw. auch kumulativ auf die Wasser-
versorgung der betroffenen Gemeinden auswirkt und w ie Wassereng-
passen vorgebeugt werden kann;

- Untersuchungen durchzufiihren, welche eine exakte B erechnung der
FlieRgeschwindigkeit und der Flie3zeiten des Grundwa  ssers erlauben
und diese ermittelte Flie3geschwindigkeit den Berec hnungen, insbe-
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sondere bezuglich der Frage der Ausbreitung von Kont aminationen,
zugrunde zu legen sowie hieraus die erforderlichen K onsequenzen zu
ziehen;

- aus den durchgeftihrten weitergehenden Untersuchun gen weitere und
funktionsfahige Schutz- und Vorsorgekonzepte zu erste llen;

- dartber hinaus das Monitoring-System zu erweitern , da das aufgezeig-
te Monitoring-System (Gutachten G, Seite 178 ff.) u  nzureichend ist,
nicht samtliche Parameter sowie mdgliche Schadstoff e erfasst und zu
wenig Grundwassermessstellen enthalt, so dass zum ei nen die Anzahl
der Grundwassermessstellen erhdoht werden muss und z um anderen
weitere Parameter untersucht werden mussen;

- das ausgeweitete Monitoringprogramm fir mindesten s sechs Mess-
kampagnen, also 3 Jahre, vor Baubeginn der Landebah  n in Betrieb zu
nehmen, um eine langerfristige Abschéatzung geben zuk  6nnen;

- die Auswirkungen der Einleitung von gehobenem Gru ndwasser und
von Niederschlagswasser in Oberflichengewéasser sowi e deren Versi-
ckerung weitergehend zu untersuchen, insbesondere u nter Beachtung
der davon ausgehenden Gefahren fur Oberflachengewds  ser und fur
das Grundwasser, und hieraus die erforderlichen Kon sequenzen zu
ziehen;

- die Auswirkungen der Eingriffe in den Grundwasser korper sowie in
Oberflachengewasser auf den Naturhaushalt, insbeson dere auf Natur-
schutz- und FFH-Gebiete weitergehend zu untersuchen, um abschlie-
Rend deren Gefahrdung bewerten zu kdnnen und hierau s die erforder-
lichen Konsequenzen zu ziehen;

- die diesbezlglich relevanten Schmutzfrachtsimulati onen und anderen
Berechnungen sowie die Berechnung der Auslegung der geplanten
Abwasserreinigungsanlage unter Zugrundelegung der E igenschaften
des Flugzeugenteisungsmittels Maxflight erneut durch zufuhren;

- Untersuchungen durchzufiihren, welche sich mit dem Procedere der
Abspiilung von Enteisungsmitteln vor dem Umstellen a uf Sommerbe-
trieb befassen und dieses Procedere festzulegen;

- eine Berechnung beziglich der Vergro3erung der Le  ichtstoffabschei-
deanlagen durchzufiihren und entsprechend dem Ergebni s die
Leichtstoffabscheideanlagen zu vergrol3ern;

- weitergehende Berechnungen zur Dimensionierung des Kanalnetzes
durchzufihren und entsprechend dem Ergebnis dieser Berechnungen
das Kanalnetz zu vergrof3ern;

- samtliche Berechnungen und Prognosen, in denen di e A-380-Werft als
Bestand unterstellt wird, neu durchzufiihren bzw. au fzustellen und
hierbei die A-380-Werft nicht als Bestand zu unters  tellen;
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- einen Havarieplan aufzustellen und ein vollstandig es Havariekonzept
zu entwickeln;

- auch die weiteren Grundwassernutzungen, welche si  ch innerhalb des
Untersuchungsraums des Gutachtens G 5 befinden, mit aufzunehmen
und in die Bewertung mit einzustellen;

- den bauzeitlich anzusetzenden Grundwasserstand fest ~ zulegen und die
hierfur erforderlichen Untersuchungen durchzufiihren ;

- Untersuchungen durchzufiihren, ob diese vermuteten bzw. schon fest-
gestellten Schadensherde durch die Ausbaumafinahmen mobilisiert
werden kdnnen und durch die Ausbaumafnahmen eine Ge  fahr fur das
Grundwasser, die Trinkwassergewinnungsanlagen und T rinkwasser-
schutzgebiete sowie fur das Wohl der Allgemeinheit aufgrund dieser
Schadensherde zu besorgen ist; sollte dies der Fall sein, sind wirksa-
me SchutzmalRnahmen zu ergreifen;

- welche sich mit der Frage der Verschleppung von S chadstoffen und
der Auswirkungen auf das Grundwasser, insbesondere auch auf die
Trinkwassergewinnungsanlagen, befasst;

- zu prufen, welcher weitere Reinigungsbedarf im Hin  blick auf die
Verbringung von Grundwasser erforderlich ist und di esbezuglich eine
Detailplanung der erforderlichen Reinigungsstufen v orzunehmen;

- auch diesbeziglich Untersuchungen, insbesondere i m Hinblick auf die
Gefahr fur das Grundwasser durchzufiihren;

- bezuglich der Nitratbelastung und der LCKW-Belastu ng im Bereich des
Tunnels Landebahn Nordwest weitergehende Untersuchu ngen sowie
die Festlegung und Durchfihrung von MalRBnahmen, die Gefahren fur
das Grundwasser abwenden, durchzufuhren;

- die Analysedaten auszubauen, um bewerten zu kénnen , welche weite-
ren Behandlungsschritte zur Reinigung der anfallende n Wasser erfor-
derlich sind,;

- nicht nur im unmittelbaren Bereich der Tunneltras se, sondern auch in
dem davon nur mittelbar betroffenen weitergehende U ntersuchungen,
namentlich Detailerkundungen, durchzufiihren, um das Schadstoff-
spektrum umfassend zu ermitteln und hieraus die erf orderlichen Kon-
sequenzen ziehen zu kénnen;

- die rAumliche Ausdehnung der belasteten Gebiete s chon zum jetzigen
Zeitpunkt zu erkunden und die erforderlichen Konseq uenzen zu ziehen;

- Auswirkungen der Errichtung der Tunnel und der Ru ckhaltebecken auf

die Grundwasserstromungen sowie die Gefahr der Mobi lisierung von
Schadstoffen und der Verschleppung von Schadstoffen ZuU untersu-
chen;
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- das Verbringungskonzept zu tiberarbeiten und nachzup rufen, ob ande-
re Lésungsmoglichkeiten als die, die bei den Baumalf3 nahmen der
Flughafenerweiterung anfallenden Grundwassermengen vollstandig
durch den neuen Ableitungssammler in den Main abzusc hlagen, ver-
wirklicht werden kdnnen, da bei der vorgeschlagenen VVorgehensweise
samtliches geférdertes Grundwasser dem Grundwasserk reislauf ent-
zogen wird.

- die Uberpriifung der Altlastensituation auch auf B aubereiche der nicht
direkt den Ausbau umfassenden Teilvorhaben auszudeh nen, insbe-
sondere was die Mobilisierung von Altlasten betriff t;

- aktuelle Untersuchungen durchzufiihren, insbesonde re umwelttechni-
sche orientierende Untersuchungen sowie — soweit er  forderlich — wei-
tergehende Detail- und ggf. Sanierungsuntersuchunge n;

- auch im westlichen Bereich eine umfassende Unters  uchung des Nitrat-
schadensfalles durchzuftihren, um diesen eindeutig a bgrenzen zu kon-
nen;

- auch diese 94 Altlastenverdachtsflachen einzeln zu untersuchen und
nachvollziehbar darzustellen;

- dass Grundwassermessstellennetz so auszudehnen, d ass die Schad-
stofffahne der Altlastenverdachtsflache AF-G 01- Ar sen/Nitroaromaten
sicher abgegrenzt werden kann;

- aufzuzeigen, wie mit den von Baumal3nahmen betroffen  en bzw. im Be-
reich von Baumalinahmen liegenden Verdachtsflachen u nd Schadens-
fallen umgegangen werden soll und eine Gefahr furd  as Grundwasser
und den Boden ausgeschlossen werden soll;

- spezifische Untersuchungen vorzunehmen, welche insb esondere die
Problematik der Lage von Schadensféllen innerhalb d er Schutzgebiets-
zonen von Wasserwerken beriicksichtigen, und die dara us resultieren-
den erforderlichen Malinahmen zu ergreifen;

- weitergehende Untersuchungen im Hinblick auf die Gefahr der Mabili-
sierung von Schadstoffen aus den oben aufgezeigten S chadensfallen
sowie betreffend die von diesen ausgehenden Gefahre  n fur Trinkwas-
sergewinnungsanlagen durchzufihren;

- im Rahmen von orientierenden Untersuchungen auf d en Altlastenver-
dachtsflachen tiefer gehende Bohrungen durchzufiihre n;

- im Rahmen von orientierenden Untersuchungen umfas sende Grund-
wasseruntersuchungen im Hinblick auf eine Schadstof fbelastung und
Geféhrdung des Grundwassers durchzufiihren;

- im Hinblick auf den Aspekt der Kontamination von Boden und Grund-
wasser, insbesondere betreffend die Sanierung und d ie Vorsorge, als
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Rechtsgrundlage das Bundesbodenschutzgesetz in Verbi ndung mit der
Bundesbodenschutzverordnung heranzuziehen und die ein schlagigen
Prufwerte aus der Bundesbodenschutzverordnung zugrund e zu legen;

- in diesem Bereich MaRnahmen zum Schutz des Grundwa  ssers festzu-
schreiben;

- durch Untersuchungen sicher auszuschlie3en, dass aufgrund von ins
Grundwasser eingreifenden TiefbaumalRnahmen eine Mob ilisierung
von Schadstoffen eintritt;

- im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens und som it vor Beginn der
Bautatigkeiten Sanierungsuntersuchungen vorzunehmen und Sanie-
rungen durchzufiihren, insbesondere, da nach Durchfiih rung der Bau-
arbeiten und Versiegelung der Oberflachen die Ausfi hrung der Sanie-
rung technisch schwieriger und mit einem erhdhten K ostenaufwand
verbunden ist;

- die Auswirkungen der Grundwasserabsenkung und der Baumal3nah-
men mit Grundwasserbezug hinreichend zu untersuchen und auszu-
schlie3en, dass Gefahren fur die Trinkwasserversorg ung entstehen;

- schon im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens s icherzustellen,
dass durch die Einleitungen von Niederschlagswasser oder von gefor-
dertem Grundwasser in Oberflachengewésser diese nic  ht verunreinigt
werden;

- dass § 26 WHG Rechnung getragen wird, auch bei Ob  erflachengewas-
ser bzgl. der Problematik des Einleitens wassergeféah  rdender Stoffe,
insbesondere von Enteisungsmitteln, Winterdienstmit teln, Flugzeug-
waschwasser, Reifenabrieb, Diingemittel oder sonstig en wasserge-
fahrdenden Stoffe;

- Flugzeugenteisungsmittel zuriickzugewinnen;

- sicherzustellen, dass bei den Oberflachengewéssern keine relevanten
Anderungen von FlieRgeschwindigkeit, Abflussverhalt nissen und Ge-
wasserqualitat hervorgerufen werden. Auch dies ist anhand der vorlie-
genden Unterlagen und Untersuchungen nicht moglich;

- dass die Interessen der Betroffenen am Schutz vor Fluglarm entspre-
chend den rechtlichen Vorgaben berticksichtigt und d azu Unterlagen
vorgelegt werden, die die Larmauswirkungen (Fluglar m und sonstiger
Larm) konkret und transparent auf der Grundlage der neuesten wis-
senschaftlichen Ergebnisse anhand der technisch mdg lichen Kapazitat
darstellen;

- dass das Larmschutzkonzept aus einer Kombination vo n Dauerschall-
und Maximalschallpegel bestehen muss;

- dass das Verfahren ausgesetzt wird, bis Gutachten vorliegen, die den
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gesetzlichen Anforderungen entsprechen;
- ein uneingeschréanktes Nachtflugverbot festzusetzen ;

- dass die Larmauswirkungen fiir einen Zeitraum bere  chnet werden, der
30 Jahre nicht unterschreiten darf, und dass diete ~ chnisch mdglichen
Kapazitaten zugrunde zulegen sind;

- eine Berechnungsmethode heranzuziehen, die die L& rmauswirkung
insgesamt und ohne Einschrankung aufgrund eines beg renzten Gultig-
keitsbereichs darstellt;

- dass die Larmauswirkungen anhand der 100 : 100 Be triebsrichtungs-
aufteilung zu berechnen sind;

- dass diejenigen An- und Abflugstrecken zu Grunde zu legen sind, die
nicht nur technisch méglich sind, sondern auch die negativen Situatio-
nen fur die Anwohner darstellen;

- die Unterlagen um die gebotenen Larmkonturen nebs  t Berechnungs-
grundlagen zu ergdnzen und erneut auszulegen;

- dass im Rahmen der Berechnungen der Fluglarmauswi  rkungen auch
die Gegenanfliige berticksichtigt werden;

- dass der Roll- und Bodenlarm neu bewertet wird;

- dass die zusammenfassende Darstellung der flugbetr  iebsbedingten
Gerauschimmissionen auf der Grundlage der erhobenen Einwendun-
gen Uberarbeitet wird,;

- der Antragstellerin realistische Informationen zu r Verkehrslarmbelas-
tung abzuverlangen und diese Unterlagen dann erneut auszulegen;

- dass Festsetzungen getroffen werden, wonach beiei  nem Dauerschall-
pegel ab 55 dB(A) angemessene Entschadigungen zu zahl  en und ab 65
dB(A) Ubernahmen sicherzustellen sind;

- die Vorhabenstragerin zu verpflichten, ein weiter ~ es Gutachten zum Ex-
ternen Risiko fuir den Flughafen Frankfurt Main vorzu legen, das die im
Ausbaufall tats&chlich mdglichen Flugbewegungszahle n von insge-
samt 900.000 Starts und Landungen berticksichtigt;

- das Uberarbeitete Gutachten im Wege der erganzende  n Auslegung der
Offentlichkeit zuganglich zu machen;

- der Vorhabenstragerin eine Uberarbeitung des Guta ~ chtens zum Exter-
nen Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main aufzuge  ben, bei der die
veranderte Bewertung des Einzelrisikos schliissig und nachvollziehbar
dargelegt wird;
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- das Uberarbeitete Gutachten im Wege der offentlic  hen Auslegung der
Allgemeinheit zugénglich zu machen;

- die Vorhabenstragerin zu verpflichten, bei der Un  tersuchung des Ex-
ternen Risikos fur den Flughafen Frankfurt Main wei  tere stdrfallrelevan-
te Anlagen, insbesondere die Atomanlagen in Hanau, einzubeziehen
und die Folgen eines Flugzeugabsturzes auf diese Anla  gen zu untersu-
chen;

- die Uberarbeiteten Gutachten im Wege der ergdénzend  en Auslegung der
Offentlichkeit zuganglich zu machen;

- der Vorhabenstragerin aufzugeben, die Risiken des planfestzustellen-
den Vorhabens auch unter Bertcksichtigung des Votum s der Storfall-
kommission aus 2004 zu untersuchen und diese Untersu chung im We-
ge der erganzenden Auslegung der Offentlichkeit zuga  nglich zu ma-
chen;

- zu prufen, welche Emissionsmengen die jeweiligen F lugzeugtriebwerke
im Hinblick auf organische Stoffe, wie PCB und halo  genierte Dioxine
und Furane aufweisen und wie sich die Immissionssit uation im Aus-
baufall insbesondere im Hinblick auf die vorgenannt en kanzerogenen
Stoffe darstellen wird;

- die Emissionen des Flugverkehrs tiber eine Hohe vo  n lediglich 600 m
hinaus zu untersuchen und bei der Immissionsprognos e zu bertck-
sichtigen;

- die additiven und potenzierenden Wirkungen verschi edener Luftschad-
stoffe unter besonderer Beriicksichtigung der kanzer ogenen Luft-
schadstoffe zu untersuchen;

- die Umwandlung der Luftschadstoffe bzw. ihre Akku mulation in der
Luft zu untersuchen und im Rahmen der Immissionspro gnose entspre-
chend zu beriicksichtigen;

- die Schadstoffbelastungssituation aufgrund der Fl ugbewegungen, die
aus dem Einsatz des Airbus A 380 resultieren, als Zu  satzbelastung
(und nicht als "Ist-Zustand") zu berlcksichtigen;

- die Vorhabenstragerin zu verpflichten, Unterlagen vorzulegen, aus de-
nen die Anderungen der Flugbewegungen bzw. Anderung en des land-
seitigen Verkehrsaufkommens im Vergleich zum Raumor dnungsver-
fahren konkret und nachvollziehbar ersichtlich werd en;

- eine Prognose der Schadstoffbelastungsimmissionss ituation im Aus-
baufall auf der Basis der kapazitatsbedingt mogliche n 900.000 Flugbe-
wegungen pro Jahr zu erstellen und im Rahmen einer erganzenden
Auslegung der Offentlichkeit zuganglich zu machen;

- der Vorhabenstragerin die grundlegende Uberarbeit  ung des Gutach-
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tens ,G 13.2 — Luftschadstoffgutachten — Kfz-Verkeh  r und stationare
Quellen* auf dem Flughafengelénde aufzugeben, sowie , das uberarbei-
tete Gutachten erneut auszulegen;

- der Vorhabenstragerin aufzugeben, ein neues, grun  dlegend tberarbei-
tetes humantoxikologisches Gutachten vorzulegen, da s die Schadstoff-
immissionssituation auf der Basis der im Ausbaufall moglichen
900.000 Flugbewegungen pro Jahr untersucht;
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Teil 1: Individuelle Betroffenheit der Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH
(OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH

Die Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH er-
heben gegen den geplanten Ausbau des Flughafens Frankfurt am Main aufgrund eigener
Rechte Einwendungen, da sich das geplante in mehrfacher Hinsicht auf die Gesellschaft
auswirken wird. Die zukiunftige Fluglarmbelastung hat u. a. zur Folge, dass die Offenba-
cher Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH in ihrer Aufga-
benerfullung nachhaltig beeintrachtigt werden.

Gemal Art. 19 Abs. 3 Grundgesetz (GG) gelten die Grundrechte auch fur inlandische
juristische Personen, soweit sie ihrem Wesen nach auf diese anwendbar sind. Da es sich
bei der Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH
um eine juristische Person des Privatrechts handelt, deren Rechtspersonlichkeit und
Rechtsfahigkeit zukommt, steht ihre Grundrechtsberechtigung aul3er Frage.

Gegenstand der Unternehmen

1. Unternehmensgegenstand der Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH
(OVB), deren Leistungen vornehmlich der Befriedigung der Bedurfnisse der
Birger der Stadt Offenbach am Main dienen sollen, ist der Betrieb von Ver-
kehrseinrichtungen jeglicher Art, insbesondere der Linienverkehr des in den
Rhein-Main-Verkehrsverbund integrierten Offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) und die Erbringung von Sonderverkehrsleistungen in und au-
Rerhalb der Stadt Offenbach am Main mittels Omnibussen und anderen,
dem Personen- und Guterverkehr dienenden Verkehrsmitteln. Unterneh-
mensgegenstand ist auBerdem die Ubernahme von Service- und Dienstleis-
tungen jeglicher Art im Zusammenhang mit Beférderung, Transport und Mo-
bilitat, insbesondere die Betreuung und Uberwachung von Gebauden und
Parkeinrichtungen fur die Stadt Offenbach am Main, ihre Betriebe sowie ihre
unmittelbaren und mittelbaren Beteiligungsgesellschaften. Die Gesellschaft
halt die ihrem Unternehmensgegenstand dienenden Verkehrsanlagen vor.

Unternehmensgegenstand der Main Mobil Offenbach GmbH ist der Betrieb
eines Verkehrsunternehmens zur Personenbeférderung nach dem Perso-
nenbefdrderungsgesetz im Sinne der 88 42, 43 PBefG, die Planung, Organi-
sation und Durchfiihrung von Linienverkehr, die Durchfihrung von Fernli-
nien, von Ausflugs- und Reiseverkehr und die Erbringung anderer Sonder-
verkehrsleistungen mittels Omnibussen und anderer, dem Personenverkehr
dienenden, stralRengebundenen und schienengebundenen Verkehrsmitteln.

2. Die Gesellschaft kann ihre Leistungen fir Gebietskorperschaften und deren
Betriebe, Einrichtungen oder ihre unmittelbaren oder mittelbaren Beteiligun-
gen sowie fur Verbande, Unternehmen und Privatpersonen erbringen.

3. Die Gesellschaft ist zu allen MaRnahmen und Geschéften berechtigt, durch
die der Gesellschaftszweck unmittelbar oder mittelbar geférdert werden
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kann. Sie kann sich zur Erfullung ihrer Aufgaben anderer Unternehmen be-
dienen, sich an ihnen beteiligen oder solche Unternehmen sowie Hilfs- und
Nebenbetriebe errichten, erwerben oder pachten. Sie ist berechtigt unter
Beibehaltung oder Einstellung ihrer Aktivform, sich an Personengesellschaf-
ten als personlich haftende Gesellschafterin oder als Kommanditistin oder
nur als Verwaltungskomplementérin zu beteiligen. Ferner kann sie mit Un-
ternehmen kooperieren und Interessengemeinschaften eingehen und Be-
herrschungs- und Ergebnisabfiihrungsvertrage abschliel3en.

Eigentumsbeeintrachtigung aus Art. 14 Abs. 1 GG

Die Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach
GmbH werden in ihrem Recht am eingerichteten und ausgetbten Gewerbebetrieb
eingeschrankt. Es handelt sich bei diesem Recht ebenfalls um eine eigentumsféhi-
ge Positioni. S. d. Art. 14 GG (BVerwGE 62, 224/226). Es werden Stérungen im
Betriebsablauf eintreten. Wirtschaftliche Nachteile und finanzielle Einbussen sind
vorprogrammiert.

Beschréankungen der allgemeinen Handlungsfreihe it aus Art. 2 Abs. 1
GG und weitere Grundrechtsbeeintrachtigungen

Der geplante Ausbau des Frankfurter Flughafens hat unzumutbare Einschrankun-
gen bis hin zu berufsregelnden Tendenzen zur Folge, so dass die Offenbacher
Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH auch in ihrer
Freiheit im wirtschaftlichen Verkehr und in der Wettbewerbsfreiheit eine Einschran-
kung und Beeintrachtigung erfahren. Damit liegt eine Beeintrachtigung der allge-
meinen Handlungsfreiheit aus Art. 2 Abs. 1 GG vor.

Daneben beeintréachtigt der geplante Ausbau des Flughafens Frankfurt am Main
die Offenbacher Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH
und die auf ihren Grundstiicken und in ihren Einrichtungen arbeitenden Menschen
wegen der zu erwartenden Zunahme von Larm- und Schadstoffen in ihren Rechten
auf Leben und korperliche Unversehrtheit aus Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG. Die OVB be-
schaftigt 199 und die MMO beschéftigt 52 Mitarbeiter. Der zu erwartende Fluglarm
wird sich nicht nur auf die Gesundheit im biologisch-physiologischen Sinn, sondern
auch im geistig-seelischen Bereich negativ auswirken. Es wird ausdrticklich darauf
hingewiesen, dass diese negativen Auswirkungen nicht nur durch die Zunahme
des Larms, sondern auch durch die Zunahme von Schadstoffen hervorgerufen
werden.

Wie bereits angesprochen wird eine Stdérung des Betriebsablaufs eintreten. Wirt-
schaftliche Nachteile und finanzielle Einbussen sind vorprogrammiert.

Im Ballungsraum Rhein-Main (und deren Kernstadte u. a. Frankfurt und Offenbach)
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sind die bestehenden und an sich knappen Naherholungsgebiete und Freizeitein-
richtungen fur die Naherholung der Arbeits- und Wohnbevoélkerung unverzichtbar.
Die Naherholungsbereiche sind bereits heute z. T. durch Fluglarm und Schadstoffe
belastet. Das geplante Vorhaben fihrt zu weiteren unzulassigen Belastigungen der
Naherholungseinrichtungen und zur Entwertung fur Beschéftigten der Offenbacher
Verkehrs-Betriebe GmbH (OVB) und Main Mobil Offenbach GmbH.

Des Weiteren sind Beeintréachtigungen der Linien-Busverkehre in Offenbach am
Main und im Osten von Frankfurt zu erwarten. Durch die Anderungen an 6ffentli-
chen Stral3en, insbesondere durch den Ausbau der BAB A 5, der Erweiterung der
Anschlussstelle Zeppelinheim, der Errichtung von Briickenbauwerken tber die
BAB A 3 und der Verlegung der KreisstraRe K 152/K 823 wird es zu betrieblichen
Stérungen kommen.

Im Ubrigen hat der Ausbau des Frankfurter Flughafens eine Beeintrachtigung der
Lebensgrundlage zur Folge. Diesbeztiglich wird auf die nachfolgenden allgemei-
nen Einwendungen verwiesen.

Teil 2: Einwendungen gegen den Flughafenausbau gem. Projektunterlagen

A)  Einwendung zur landesplanerischen Absicherung und Raumvertrag-
lichkeit des Vorhabens

Die Ausfihrungen der Vorhabenstragerin zur Raumvertraglichkeit und landesplaneri-
schen Absicherung des Ausbauvorhabens beschranken sich auf lediglich finf Seiten
innerhalb der Antragsbegriindung (,Antragsteil A 2 Antragsbegriindung, Ordner 1 der
Antragsunterlagen, Kapitel 1.7%).

Samtliche Darlegungen zu den landesplanerischen Vorgaben, insbesondere zum Lan-
desentwicklungsplan Hessen 2000 und zum Regionalplan Stidhessen 2000 sind vollig
unzureichend und verkennen die Voraussetzungen der Planfeststellung aus 8 8 Luftver-
kehrsgesetz (LuftVvG)i.V.m. 8 6 Abs. 2 S. 1, 1. Variante LuftVG. Die Berufung auf das
Raumordnungsverfahren zum Ausbau des Flughafens Frankfurt am Main geht ebenfalls
fehl.

Rechtliche Vorgaben zur landesplanerischen Absich erung und Raum-
vertraglichkeit des Vorhabens

Nach 8§ 8 LuftVG i. V. m. 8§ 6 Abs. 2 S. 1 LuftVG ist im Planfeststellungsverfahren
vor der Entscheidung Uber den Planfeststellungsbeschluss zu prifen, ob das bean-
tragte Vorhaben den Erfordernissen der Raumordnung entspricht.
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1. Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumordnung

Aus dieser Raumordnungsklausel in den luftverkehrsrechtlichen Vorschriften
folgt, dass den Behoérden die Pflicht obliegt, ein férmliches Raumordnungs-
verfahren nach den jeweiligen landesrechtlichen Bestimmungen durchzufiih-
ren, um hiermit die Ubereinstimmung der Flughafenplanung mit den Erfor-
dernissen der Raumordnung feststellen zu kdnnen. Dies gilt insbesondere
auch mit Blick auf § 18 Abs. 1 des Hessischen Landesplanungsgesetzes
(HLPG). Raumbedeutsame Planungen oder Mafinahmen, fir die der Raum-
ordnungsplan keine raumlich und sachlich hinreichend konkreten Ziele der
Raumordnung enthalt, sollen nach Mal3gabe der Raumordnungsverordnung
vom 13. Dezember 1990 (BGBI | S. 2766), zuletzt geandert durch das Ge-
setz vom 27. Juli 2001 (BGBI. I S. 1950) in einem Raumordnungsverfahren
auf ihre Raumvertraglichkeit hin untersucht werden.

Nach § 1 S. 2 Ziffer 12 der Raumordnungsverordnung (RoV) gehéren zu
den Planungen und MalRnahmen, bei denen wegen ihrer Raumbedeutsam-
keit und moglicherweise erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt in der
Regel ein Raumordnungsverfahren durchzufthren ist, auch die Anlage und
wesentliche Anderung eines Flugplatzes, die einer Planfeststellung nach § 8
LuftVG bedurfen. Diese Voraussetzungen sind vorliegend fur das von der
Vorhabenstragerin beantragte Vorhaben gegeben. Dessen Grol3enordnung
hat wegen seiner Raumbedeutsamkeit und erheblichen Umweltauswirkun-
gen zudem auch Uberértliche Bedeutung.

Aus der Formulierung ,in der Regel“in 8 1 Abs. 1 S. 1 ROV geht Uberdies
hervor, dass von der Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens nur in
atypischen Fallen abgesehen werden kann, etwa wenn nach gerichtlicher
Aufhebung eines Planfeststellungsbeschlusses ein neues Planfeststellungs-
verfahren stattfindet und bereits im ersten Planfeststellungsverfahren ein
Raumordnungsverfahren durchgefiihrt worden war (vgl. BVerwG, Urteil vom
18. Mai 1995, Az: 4 C 20/94, in: NVwZ 1996, S. 379, 384). Ein solcher atypi-
scher Fall ist vorliegend aber nicht gegeben.

2. Erfordernis eines neuen Raumordnungsverfahrens

Das Raumordnungsverfahren des Regierungsprasidiums Darmstadt aus
2001 und 2002 genugt jedoch den vorgenannten gesetzlichen Anforderun-
gen nicht: Die diesem Verfahren zugrunde gelegten landesplanerischen
Aussagen im Landesentwicklungsplan Hessen 2000 (LEP 2000) und im Re-
gionalplan Stidhessen 2000 (RPS 2000) sind mittlerweile durch Gerichtsur-
teile des Hessischen Verwaltungsgerichtshofs (Hess.VGH) aufgehoben -
bzw. modifiziert (RPS 2000) - worden. Damit haben sich die Ausgangssitua-
tion und die Grundlage des Raumordnungsverfahrens aus 2001 und 2002
mal3geblich geandert. Mithin bestehen gegenwartig hinreichend konkrete
landesplanerische Ziele oder Grundsatze der Raumordnung zum beantrag-
ten Vorhaben nicht.

Eswirddaher beantragt,

User-C:\Dokumente und Einstellungen\User\Eigene Dateien\E-Mailanlagen\2102EinwendungenOVB MMO.doc



das Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau des Flughafen
Frankfurt Main auszusetzen, bis die landesplanerisch en Voraus-
setzungen fur ein solches Vorhaben mit Gberortlicher Bedeutung,
insbesondere auf der Ebene der Landesentwicklungspl anung
und der Ebene der Regionalplanung, vorliegen;

das Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Flugh afens
Frankfurt Main auszusetzen und zunachst ein Raumordn ungsver-
fahren durchzufuhren, das die Raumvertraglichkeit de s Vorha-
bens unter Beriicksichtigung der aktuell geltenden | andesplane-
rischen und regionalplanerischen Vorgaben prift;

das Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau des F lughafen
Frankfurt Main bis zur bestandskréaftigen Anderung de s LEP 2000
auszusetzen;

das Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau des F lughafens
Frankfurt Main bis zu einer bestandskréaftigen Anderu ng der Ziele
im RPS 2000 in Entsprechung der Vorgaben aus Ziff. I.2. der Lan-
desplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002 auszus  etzen;

Unbeachtlichkeit des Raumordnungsverfahrens aus 2001 und 2002

Mit der 6ffentlichen Bekanntmachung im Staatsanzeiger vom 22. Oktober 2001
(Staatsanzeiger 43/2001, S. 3693) leitete das Regierungsprasidium Darmstadt ein
Raumordnungsverfahren fur den geplanten Ausbau des Flughafens Frankfurt
Main ein. Das Verfahren wurde mit der Landesplanerischen Beurteilung vom 10.
Juni 2002 abgeschlossen.

1.

Verpflichtung zur Erweiterung Uber das bestehende Start- und Landebahn-
system

Grundlage des Raumordnungsverfahrens waren - seinerzeit gultige - Ziel-
aussagen im LEP 2000 Ziffer 7.4 des LEP 2000 enthielt folgende Aussage:

.Der Flughafen Frankfurt Main soll auch kiinftig den zu erwartenden
Entwicklungen gerecht werden und seine Funktion als bedeutende
Drehscheibe im internationalen Luftverkehr sowie als wesentliche Inf-
rastruktureinrichtung fur die Rhein-Main-Region erflllen. Hierzu ist ei-
ne Erweiterung Uber das bestehende Start- und Landebahnsystem
hinaus zu planen und zu realisieren. Die Verknipfung mit dem Schie-
nenfern- und —regionalverkehr ist auszubauen. Die Zusammenarbeit
mit dem Flughafen Hahn in Rheinland-Pfalz ist zu vertiefen.

Bei der Erweiterung tber das bestehende Start- und Landebahnsys-
tem hinaus ist auf die Nachtruhe der Bevélkerung in besonderem Ma-
Re Rucksicht zu nehmen. Die verbindliche Festsetzung der Nacht-
flugbeschréankungen erfolgt in den Verfahren nach dem Luftverkehrs-
gesetz.”
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Diese Zielfestlegung im LEP 2000 wurde auch - zun&chst in den Unterlagen
zum Raumordnungsverfahren, erstellt von der Vorhabenstragerin - als ,Lan-
desplanerische Absicherung des Vorhabens" ausdriicklich hervorgehoben
und zur Grundlage des gesamten Raumordnungsverfahrens gemacht:

.Im Landesentwicklungsplan Hessen 2000 ist als Ziel festgelegt, dass
der Flughafen Frankfurt Main auch kinftig den zu erwartenden Ent-
wicklungen gerecht wird und seine Funktion als bedeutende Dreh-
scheibe im internationalen Luftverkehr sowie als wesentliche Infra-
struktureinrichtung fir die Rhein-Main-Region erfillen soll. Hierzu sind
gemald dem Landesentwicklungsplan folgende Maflinahmen vorgese-
hen:

- Eine Erweiterung Uber das bestehende Start- und Lande-
bahnsystem hinaus ist zu planen und zu realisieren, wobei auf
die Nachtruhe der Bevélkerung in besonderem Mal3e Ruck-
sicht zu nehmen ist.

- Die Verknupfung mit den Schienenfern- und Regionalverkehr
ist auszubauen.

- Die Zusammenarbeit mit dem Flughafen Hahn in Rheinland-
Pfalz ist zu vertiefen.

Das Vorhaben erfiillt diese Zielvorgaben des Landesentwicklungspla-
nes.

()

(vgl. Unterlagen zum Raumordnungsverfahren der Fraport AG vom 08. Ok-
tober 2001, Band 1, Kapitel 01 - Grundlagen, S. 33).

2. Ausbauverpflichtung als Grundlage des Raumordnungsverfahrens

Die Rechtsauffassung der Vorhabenstragerin wurde im Raumordnungsver-
fahren vom Regierungsprasidium Darmstadt vollumfanglich ibernommen.
Ausgangspunkt und zentrale landesplanerische Grundlage fir die Bewer-
tung der untersuchten Ausbauvarianten war der Ausbau Uber die bestehen-
den Flughafengrenzen hinweg, wie sich der Landesplanerischen Beurteilung
vom 10. Juni 2002 eindeutig entnehmen l&sst. Dort wird fur die raumordneri-
sche Gesamtbewertung der untersuchten Vorhabensalternativen auf die
Zielfestlegung unter Ziffer 7.4 des LEP 2000 abgestellt und hervorgehoben,
dass die Landesplanerische Beurteilung ausdriicklich unter Mal3gabe dieser
Zielfestlegung im LEP 2000 erfolgt:

-Eine Prifung der Vereinbarkeit mit den Erfordernissen der Raumord-
nung wird daher unter der Voraussetzung vorgenommen, dass eine
Anderung der entgegenstehenden Ziele (des RPS 2000) in einem
nachfolgenden Plananderungsverfahren erfolgt. Eine Anderung des
Regionalplans zugunsten eines Flughafenausbaus ist zu erwarten, da
im Landesentwicklungsplan 2000 eine als Ziel (Ziffer 7.4) formulierte
grundsatzliche Entscheidung fir die Realisierung einer Erweiterung
Uber das bestehende Start- und Landebahnsystem hinaus getroffen
worden ist und diese Zielsetzung unmittelbare Bindungswirkung far
die Regionalplanung entfaltet (8§ 5 Abs. 7 HLPG). Diese Plananderung
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setzt eine eigenstéandige Abwagung voraus, die im laufenden Raum-
ordnungsverfahren nicht vorgenommen werden kann.*

(vgl. Kapitel 51 der Landesplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002, S.
243).

3. Gerichtliche Nichtigerklarung der Zielfestlegung

Der Hess. VGH hat mit Urteil vom 16. August 2002 (Az: 4 N 455/02, NVwZ
2003, S. 229 ff.) die Zielfestlegung “Hierzu ist eine Erweiterung tiber das be-
stehende Start- und Landebahnsystem hinaus zu planen und zu realisieren”
in Ermangelung einer ordnungsgemafien Abwagung fur unguiltig erklart.
Gleiches gilt fir die Aussage im RPS 2000; auch diese wurde vom Hess.
VGH mit Beschluss vom 26. Juli 2004 (Az.: 4 N 406/04) verworfen.

Hiermit entféllt auch eine ganz entscheidende Grundlage des Raumord-
nungsverfahrens bzw. der Landesplanerischen Beurteilung: Voraussetzung
im Raumordnungsverfahren war stets die als Ziel festgelegte Erweiterung
des Flughafens ,uber das bestehende Start- und Landebahnsystem hinaus*.
Denn mit dieser (unzuléssigen und nichtigen) Zielfestlegung waren zum ei-
nen die im Raumordnungsverfahren untersuchten Ausbauvarianten — die
samtlich auRerhalb des bisherigen Flughafengebietes liegen — durch lan-
desplanerische Vorgaben gedeckt und zum anderen konnten etwaige ande-
re Ausbauvarianten (etwa die Schaffung eines Flughafensystems) bzw. die
Beibehaltung der bisherigen Flughafenkonfiguration als ,Null-Variante* von
der Betrachtung im Raumordnungsverfahren wegen ihrer vorgeblichen Un-
vereinbarkeit mit landesplanerischen Zielaussagen ausgeschlossen werden.

4. Fehlende landes- und regionalplanerische Vorgaben

Diese Situation hat sich mit der Nichtigerklarung der Zielaussage in Ziffer 7.4
Abs. 2 S. 2 LEP 2000 bzw. in Ziff. 7.4-1 des RPS 2000 grundlegend geén-
dert.

In einem Raumordnungsverfahren fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt
Main ohne die genannten landesplanerischen regionalplanerischen Vorga-
ben missten nunmehr auch die ,Null-Variante* bzw. die Kapazitatserhéhung
im Wege eines Flughafensystems in ihrer Raumbedeutsamkeit und mégli-
cherweise erheblichen Auswirkungen auf die Umwelt untersucht werden.

Das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens aus 2001 und 2002 mit der
landesplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002 ist folglich in Anbetracht
der jetzt geltenden, auf3erst vage und unbestimmt gehaltenen regionalpla-
nerischen Vorgaben hinfallig.

Es ist keineswegs auszuschliel3en, dass die Untersuchung der Raumbe-
deutsamkeit und der moglicherweise erheblichen Auswirkungen auf die
Umwelt des Vorhabens génzlich anders ausféllt, wenn im Rahmen mégli-
cher Alternativen auch eine ,Null-Variante” bzw. ein Ausbau innerhalb des
bestehenden Flughafengelandes bzw. die Schaffung eines Flughafensys-
tems einbezogen wird.
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5. Erfordernis eines weiteren Raumordnungsverfahrens

Die Auffassung der Vorhabenstragerin, die im Planfeststellungsantrag ohne
Weiteres auf das Raumordnungsverfahren aus 2001 und 2002 abstellt, ohne
hierbei die Rechtsprechung des Hess. VGH vom 16. August 2002 und vom
26. Juli 2004 zu bertcksichtigen, ist deshalb vdllig unzureichend. Denn die
Feststellung des Regierungsprasidiums Darmstadt innerhalb der Landespla-
nerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002 im Hinblick auf die grundsétzliche
Vereinbarkeit der zur Planfeststellung beantragten Landebahn Nord-West
mit den Erfordernissen der Raumordnung kann unter Beachtung der vorge-
nannten Gerichtsentscheidungen fir die Entscheidung im Planfeststellungs-
verfahren unter Beachtung der Mafl3gaben aus § 8 LuftVGi. V.m. § 6 Abs. 2
S. 1 LuftVG nicht maf3geblich, jedenfalls nicht allein maf3geblich sein. Die
gesetzlichen Anforderungen setzen vielmehr voraus, dass fur das zur Plan-
feststellung beantragte Vorhaben ein neuerliches Raumordnungsverfahren
durchgefihrt wird.

Eswird deshalb beantragt,

das Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Flugh afens
Frankfurt Main auszusetzen und zunachst ein Raumordn ungsver-
fahren durchzufuhren, das die Raumvertraglichkeit de s Vorha-
bens unter Beriicksichtigung der aktuell geltenden | andesplane-
rischen und regionalplanerischen Vorgaben priift.

lll.  Fehlende Zielbestimmung fir das Ausbauvorhaben im LEP 2000

Die raumordnerischen und landesplanerischen Vorgaben zum beantragten Vorha-
ben, den Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main, sind weiterhin vollig ungeklart;
dies gilt insbesondere fur die Aussagen im LEP 2000.

Nach der gerichtlichen Nichtigerklarung von Ziel 7.4 Absatz 2 Satz 2 des LEP 2000
im Urteil des VGH Kassel vom 16. August 2002 fehlt es auf der Ebene der Lan-
desplanung an jeglichen Aussagen zum beantragten Ausbauvorhaben. Dies gilt
insbesondere fur die Frage, ob landesplanerisch entweder einerseits eine Beibe-
haltung der bisherigen Flughafenkonfiguration bzw. einem Ausbau innerhalb der
bestehenden Grenzen des Flughafens Frankfurt am Main oder aber andererseits
dartiber hinaus befrwortet wird.

Damit héngt das beantragte Vorhaben im Hinblick auf landesplanerische Aussagen
vollig ,in der Luft".

1. Gesetzliche Vorgaben

8 7 Abs. 1 S. 1 HLPG sieht vor, dass der Landesentwicklungsplan die Fest-
legungen der Raumordnung fur eine grof3rdumige Ordnung und Entwicklung
des Landes und seiner Regionen sowie fur Uberregional bedeutsame Mal3-

User-C:\Dokumente und Einstellungen\User\Eigene Dateien\E-Mailanlagen\2102EinwendungenOVB MMO.doc



nahmen darstellt. Das zur Planfeststellung beantragte Vorhaben stellti. d. S.
eine Uberregional bedeutsame Malinahme dar.

Dabei soll der Landesentwicklungsplan insbesondere Aussagen zu Trassen
und Standorten fur Verkehrseinrichtungen enthalten, wie sich § 7 Abs. 2 Zif-
fer 3 HLPG entnehmen l&sst. Hierdurch kénnen die Anforderungen an Ent-
wicklung, Ordnung und Sicherung des Gesamtraumes gestaltet und dem-
entsprechend auch dem Gegenstromprinzip Rechnung getragen werden, 8§
2 Abs. 4 Satz 2 HLPG.

Demgemal stellt der Planfeststellungsbeschluss als fachplanerische Zulas-
sungsentscheidung keine punktuelle Entscheidung der Verwaltung dar. Er
ist vielmehr das Ergebnis eines langwierigen komplexen Informationsverar-
beitungsprozesses und insoweit eingebettet in vorhergehende hdherstufige
Verfahren, in denen Vorentscheidungen unter anderem fur Verkehrsvorha-
ben getroffen werden kénnen.

Verkehrsplanungen dieser Gré3e unterliegen also einem Planungsverbund,
der aus verschiedenen Planungsstufen mit unterschiedlichem raumlichen
Zuschnitt besteht, weshalb auf jeder Stufe der Planung abschnittsweise der
jeweils zu bewaéltigende Problemstoff behandelt werden kann und soll (vgl.
BVerwG, Urteil vom 10. April 1997, Az.: 4 C 5.96, BVerwGE 104, Seite 236,
251 f.). Demgemal kommt dem LEP 2000 insbesondere fur Verkehrsvorha-
ben von Uberregionaler Bedeutung eine grof3e Funktion innerhalb des mehr-
stufigen Planungssystems zu (vgl. Steinberg/Berg/Wickel, Fachplanung, 3.
Auflage 2000, § 7 Rdnr. 2).

Von einer stufenweisen Planung mit jeweils unterschiedlichem raumlichen
Zuschnitt kann jedoch in Ermangelung einer Zielfestlegung in Ziffer 7.4 des
LEP 2000 keine Rede sein.

2. Fehlerhafte zeitliche Projektion im Planfeststellungsverfahren

Die zeitliche Projektion der Hessischen Landesregierung, mit der das Plan-
feststellungsverfahren zum Ausbau des Flughafen Frankfurt Main vor dem
Anderungsverfahren zum LEP durchgefiihrt wird, ist im Hinblick auf die oben
genannten gesetzlichen Vorgaben ganzlich fehlerhaft.

Urspriinglich war — seinerzeit unter Beachtung des Hessischen Landespla-
nungsgesetzes — vorgesehen, das Verfahren zur Anderung des LEP 2000
im 3. und 4. Quartal des Jahres 2004 auf Kabinettsebene voranzutreiben
und Anfang 2005 die Unterlagen offen zu legen bzw. das Anhérungsverfah-
ren durchzufiihren, um sodann unter Auswertung und Abwéagung der einge-
gangenen Anregungen und Bedenken den LEP 2000 zu &ndern. Offenbar ist
dieser Zeitplan nicht langer haltbar.

Gleichwohl hat sich die Hessische Landesregierung nunmehr entschieden,
ihren durch den Wirtschaftsminister Herrn Dr. Rhiel mehrfach hervorgeho-
benen Grundsatz ,,Grindlichkeit geht vor Schnelligkeit* aufzugeben und das
Planfeststellungsverfahren fir den Ausbau einzuleiten, obwohl landesplane-
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rische Vorgaben (noch) nicht vorliegen.

Diese Vorgehensweise, mit der offenbar zundchst Unterlagen des Planfest-
stellungsantrags und dann (zu einem gegenwartig noch nicht absehbaren
Zeitpunkt) die Unterlagen fur die Anderung des LEP 2000 — also der hoher-
stufigen und grof3raumigeren Planung — ausgelegt werden sollen, stellt die
gesetzgeberisch intendierte Vorgehensweise innerhalb von Fachplanungs-
entscheidungen auf den Kopf und verst63t damit gegen geltendes Recht.

Selbst ein ,Parallelverfahren* zur Anderung des LEP 2000 und zur Ent-
scheidung Uber das planfestzustellende Vorhaben unterlage erheblichen
rechtlichen Bedenken. Denn hierdurch kann die gesetzliche Aufgabe lan-
desplanerischer Aussagen, die groRrdumige Ordnung und Entwicklung des
Landes und seiner Regionen darzustellen und insoweit unter anderem auch
Rahmenbedingungen fur Uberregional bedeutsame Vorhaben zu geben, im
Wege eines ,Parallelverfahrens® nicht sichergestellt werden.

Um so mehr gilt dies fur die Umkehrung der Stufenfolge fachplanerischer
Entscheidungen, wie sie gegenwartig wie im Planfeststellungsverfahren fir
den Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main an den Tag gelegt wird.

3. Aussetzung des Planfeststellungsverfahrens bis zum Abschluss des Ande-
rungsverfahrens fur den LEP 2000

Eine rechtméRige Verfahrensdurchfiihrung setzt deshalb voraus, dass das
Planfeststellungsverfahren fur den Ausbau des Flughafen Frankfurt Main
ausgesetzt wird, und zwar so lange, bis die Anderung des LEP 2000 abge-
schlossen und der gednderte LEP 2000 in Kraft gesetzt ist.

Eswirddaher beantragt,

das Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau des F lughafen
Frankfurt Main bis zur bestandskréaftigen Anderung de s LEP 2000
auszusetzen.

IV.  Unvereinbarkeit des planfestzustellenden Vorhabe  ns mit regionalpla-
nerischen Vorgaben

Das von der Vorhabenstragerin beantragte Ausbauvorhaben ist dartiber hinaus
zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht mit mehreren regionalplanerischen Vorgaben
des RPS 2000 in der Fassung vom 23. August 2004 vereinbar.

Die Vorhabenstragerin beruft sich in ihren Ausfiihrungen zur Raumordnung und
Landesplanung innerhalb der Antragsbegriindung des planfestzustellenden Vorha-
bens (,Antragsteil A 2 Antragsbegriindung, Ordner 1 der Antragsunterlagen, Kapi-
tel 1.7%) ausdricklich auf das Ergebnis der Landesplanerischen Beurteilung vom
10. Juni 2002: Hierin hat das Regierungsprasidium Darmstadt die im Raumord-
nungsverfahren u. a. untersuchte Vorhabensvariante Nordwest nur unter der Vor-
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aussetzung mit den Erfordernissen der Raumordnung vereinbar erklart, dass meh-
rere Ziele des RPS 2000 ge&ndert werden. Die Vorhabenstragerin geht in diesem
Zusammenhang jedoch mit keinem Wort darauf ein, dass bislang eine entspre-
chende Anderung der Zielaussagen des RPS 2000 nicht erfolgt ist. Damit wird of-
fenbar, dass sich die vorgelegte Planung tiberhaupt nicht auf die landesplaneri-
sche Beurteilung stitzen kann.

1. Gerichtliche Nichtigerklarung des RPS 2000 in vormaliger Fassung

Der Regionalplan Stiidhessen 2000, am 10. Dezember 1990 von der regio-
nalen Planungsversammlung beim Regierungsprasidium Darmstadt be-
schlossen, enthielt unter Ziffer 7.4-1 folgende Aussage:

»Zur Sicherung der internationalen Anbindungsqualitéat der Rhein-
Main-Region ist der Flughafen Frankfurt/Main in seiner Bedeutung als
internationaler Grof3flughafen zu erhalten und zu stérken. Die genaue
planerische Aussage fur die erforderlichen Schritte und MaflZnahmen
lasst sich zum gegenwaértigen Zeitpunkt nicht treffen. Dies ist erst
nach Abschluss des Mediationsverfahrens und der nachfolgenden
Entscheidung der Hessischen Landesregierung und des Hessischen
Landtags moglich. Eine eventuelle Kapazitatserweiterung des beste-
henden Start- und Landebahnsystems fur den Flughafen Frank-
furt/Main setzt ein Raumordnungsverfahren voraus. Darin ist die Ver-
einbarkeit einer eventuellen Erweiterung mit den Erfordernissen der
Raumordnung zu prifen. Sollten sich daraus Siedlungs- oder sonstige
Flachenrestriktionen ergeben, sind diese im unmittelbaren zeitlichen
Zusammenhang in einem Anderungsverfahren zum Regionalplan zu
bearbeiten und verbindlich festzustellen. Mit Ausbau des Hochge-
schwindigkeitsnetzes der DB AG ist eine intensive Verknupfung zwi-
schen Schienen- und Luftverkehr zur Befdrderung von Passagieren
und Gutern sowie zur weiteren Optimierung des Flughafens Frank-
furt/Main anzustreben.*

Diesen Regionalplan genehmigte die Hessische Landesregierung mit Be-
schluss vom 14. November 2000 unter vier ,Ausnahmen und Auflagen®. Die
hier relevante ,Nebenbestimmung“ unter Ziffer 3 hat dabei folgenden Wort-
laut:

»3. Der Regionalplan Stidhessen wird mit folgender Auflage versehen:
Gemal Ziffer 7.4-1 wird der erforderliche Ausbau des Flughafens
Frankfurt/Main in einem Anderungsverfahren zum Regionalplan erar-
beitet und verbindlich festgelegt. Dabei sind die Vorgaben des Lan-
desentwicklungsplans Hessen 2000 zu beachten: Der Flughafen
Frankfurt/Main soll auch den kinftig zu erwartenden Entwicklungen
gerecht werden und seine Funktion als bedeutende Drehscheibe im
internationalen Luftverkehr sowie als wesentliche Infrastruktureinrich-
tung fur die Rhein-Main-Region erflllen. Hierzu ist eine Erweiterung
Uber das bestehende Start- und Landebahnsystem hinaus zu planen
und zu realisieren. Die Verknupfung mit dem Schienenfern- und Regi-
onalverkehr ist auszubauen. Die Zusammenarbeit mit dem Flughafen
Hahn in Rheinland-Pfalz ist zu vertiefen.

()"

Eine gegen den Regionalplan Stidhessen 2000 in der Fassung der Geneh-
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migung der Hessischen Landesregierung vom 14. November 2000 gerichte-
te Normenkontrollklage hatte Erfolg: Der Hess. VGH kam mit Beschluss vom
26. Juli 2004 (Az: 4 N 406/04) zu dem Ergebnis, dass der RPS 2000 in die-
ser Fassung nichtig sei.

Der nunmehr vorliegende RPS 2000 enthdlt unter Ziffer 7.4-1 regionalplane-
rische Aussagen, die mit der Fassung des fur nichtig erklarten RPS 2000 in-
haltlich identisch sind; es fehlt nun jedoch an einer — vom Hess. VGH bean-
standeten — ,Nebenbestimmung®.

Die Begrundung zu Ziffer 7.4-1 des RPS 2000 enthélt dabei die folgende
Aussage:

.Die Planaussagen geben vorsorgend allen Mdglichkeiten einer Wei-
terentwicklung des Flughafens Raum.*”

2. Unbestimmtheit der planerischen Aussage zum Ausbau des Flughafens

Die Vorgehensweise der Regionalversammlung, mit der die Aussage in Zif-
fer 7.4-1 inhaltlich unveréndert in den nun vorliegenden RPS 2000 Uber-
nommen worden ist, begegnet erheblichen rechtlichen Bedenken. Planeri-
sche Aussagen, wie sie bereits vor dem Raumordnungsverfahren zu einem
etwaigen Ausbau des Flughafens Frankfurt Main aus 2001 und 2002 vorla-
gen, werden wortgleich wiederholt, ohne den zwischenzeitlichen Entwick-
lungen angemessen Rechnung zu tragen.

Es bleibt mithin véllig offen, welche konkreten Mal3nahmen zur Erhaltung
und Starkung des Flughafens Frankfurt/Main auf regionalplanerischer Ebene
befirwortet werden. Allein die Begriindung zu Ziffer 7.4, mit der die Plan-
aussagen ,vorsorgend allen Méglichkeiten einer Weiterentwicklung des
Flughafens” Raum geben sollen, ist insoweit nicht ausreichend.

3. Forderung eines neuen Raumordnungsverfahrens

Ziffer 7.4-1 des RPS 2000 enthdlt die Aussage, eine eventuelle Kapazitats-
erweiterung des bestehenden Start- und Landebahnsystems fur den Flugha-
fen Frankfurt Main setze ein Raumordnungsverfahren voraus, in dem die
eventuelle Erweiterung mit den Erfordernissen der Raumordnung zu priifen
sei. Auch wenn ein Raumordnungsverfahren zu drei unterschiedlichen Vari-
anten einer eventuellen Kapazitatserweiterung des Start- und Landebahn-
systems am Flughafen Frankfurt Main bereits stattgefunden hat und mit der
Landesplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002 abgeschlossen wurde,
wirft die Wiederholung der Aussage in Ziffer 7.4-1 des RPS 2000 bei unbe-
fangener Lesart die Frage auf, ob aus regionalplanerischer Sicht ein erneu-
tes Raumordnungsverfahren fur erforderlich angesehen wird. Denn andern-
falls hatte der entsprechende Satz in Ziffer 7.4-1 des RPS 2000 gestrichen
oder jedenfalls modifiziert werden kdnnen. Die Antwort auf die Frage, ob re-
gionalplanisch ein erneutes Raumordnungsverfahren fir notwendig gehalten
wird, fallt eindeutig aus: Ein Raumordnungsverfahren ist erforderlich. Im tb-
rigen enthélt sich auch die Begrindung zu Ziffer 7.4 im nun vorliegenden
RPS 2000 hierzu jeder Aussage. Dies ist jedoch, insbesondere mit Blick auf
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8 9 Abs. 4 Ziffer 3 HLPG ganzlich unzureichend. Selbst fur den Fall, dass
der Regionalplan als — rechtlich gesehen — konkret genug eingeordnet wer-
den durfte, stiinde er dem Planfeststellungsverfahren entgegen.

Nichts anderes gilt fir die Aussage, dass genauere planerische Vorgaben
fur die Schritte und Malinahmen einer etwaigen Erweiterung des Flughafens
Frankfurt Main erst nach Abschluss des Mediationsverfahrens und der nach-
folgenden Entscheidung der hessischen Landesregierung und des hessi-
schen Landtags méglich sei. Denn jedenfalls das Mediationsverfahren ist
bereits seit langerem abgeschlossen.

User-C:\Dokumente und Einstellungen\User\Eigene Dateien\E-Mailanlagen\2102EinwendungenOVB MMO.doc



Zusammenfassend ist also festzuhalten: Ein Regionalplan, der im Hinblick
auf ein Verkehrsprojekt mit Gberdrtlicher Bedeutung, wie es der Flughafen
Frankfurt Main ohne Zweifel ist, faktisch keinerlei Festlegungen enthélt, son-
dern vielmehr nur unbestimmt und offen formuliert, dass allen Méglichkeiten
einer Weiterentwicklung des Flughafens Raum gegeben werden soll — und
damit sowohl eine Erweiterung innerhalb der bestehenden Flughafengren-
zen als auch dartber hinaus offen lasst, tragt den gesetzlichen Anforderun-
gen, die an regionalplanerische Aussagen gestellt werden kénnen, nicht hin-
reichend Rechnung.

4. Fehlende Umsetzung der Vorgaben in der Landesplanerischen Beurteilung

Dariiber hinaus sind im derzeit giltigen RPS 2000 - bislang - die Ergebnisse
der Landesplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002 nicht umgesetzt.

Die Landesplanerische Beurteilung zum Raumordnungsverfahren des Flug-
hafens Frankfurt Main kam zu dem Ergebnis, dass die Vorhabensvariante
Nordwest nicht ,per se* mit den Erfordernissen der Raumordnung vereinbar
ist; hierfur sei vielmehr eine Anderung mehrerer Ziele des RPS 2000 erfor-
derlich. Fir die Vorhabensvariante Nordwest missten die Festlegungen des
RPS 2000 zum Regionalen Grinzug (unter Abschnitt 3.1-2) die Festlegun-
gen zum Bereich fur Grundwassersicherung (unter Abschnitt 4.1-5i. V. m.
Abschnitt 4.1-7), die Festlegungen fur den Waldbereich, Bestand (unter Ab-
schnitt 10.2-14), die Festlegungen fur den Siedlungsbereich (unter Abschnitt
5.2-2), die Festlegungen fir Siedlungsbereiche Zuwachs, die innerhalb ei-
nes neu festzulegenden Siedlungsbeschrankungsbereichs liegen (unter Ab-
schnitt 2.4.1-3 i. V. m. 5.2-2) sowie die Festlegung Industrie- und Gewerbe-
bereich, Bestand im Suden von Kelsterbach (unter Abschnitt 2.4.2-4) geéan-
dert werden.

Im derzeit RPS 2000 sind jedenfalls die Festlegungen zum regionalen Grin-
zug unter Ziffer 3.1-2, die Festlegungen zum Bereich fur Grundwassersiche-
rung unter Ziffer 4.1-5i. V. m. Ziffer 4.1-7 und die Festlegungen fur den
Siedlungsbeschrankungsbereich unter Ziffer 5.2-2 unverandert geblieben.

Entsprechend dem Ergebnis des Raumordnungsverfahrens in der Landes-
planerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002 ist hieraus gegenwartig nur zu
Schlussfolgern, dass das beantragte Ausbauvorhaben mangels Vereinbar-
keit mit Zielen des RPS 2000 nicht mit den Erfordernissen der Raumord-
nung vereinbar ist.

Eine Vereinbarkeit kann diesbeziiglich auch nicht im Wege des Abwei-
chungsverfahrens nach § 12 HLPG hergestellt werden. Dieser Vorgehens-
weise steht bereits die Regelung in § 12 Abs. 3 S. 1 HLPG entgegen: In An-
betracht der Grof3e und der Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt ist
eine Abweichung unter raumordnerischen Gesichtspunkten unvertretbar. Im
Ubrigen wiirden insoweit auch die Grundziige des Regionalplans bertihrt.

Hinzu kommt ferner, dass Ziffer 7.4-1 des RPS 2000 auch in der jetzt gulti-
gen Fassung die Vorgabe enthalt, dass etwaige Siedlungs- oder sonstige
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Flachenrestriktionen in einem Anderungsverfahren zum Regionalplan zu be-
arbeiten und verbindlich festzustellen sind. Insoweit wurde also durch den
Regionalplan selbst die Mdglichkeit eines Abweichungsverfahrens im Sinne
von § 12 HLPG ausdriicklich ausgeschlossen.

5. Fehlende Umsetzung der Mal3gaben aus der Landesplanerischen Beurtei-
lung

a) Bereits die Mal3gaben der Landesplanerischen Beurteilung vom 10.
Juni 2002 unter Ziff. Il 1.6, wonach die Belastungen durch Luftschad-
stoffimmissionen im Umfeld des Flughafens soweit wie mdglich zu mi-
nimieren seien und geeignete MaflRnahmen zur Reduktion der von
flughafenbezogenen Quellen ausgehenden Schadstoffemissionen ge-
troffen werden sollen, werden durch die von der Vorhabenstragerin
vorgelegten Unterlagen nicht beachtet.

- Schon allein die Tatsache, dass mit dem beantragten Ausbau
deutlich mehr Flugbewegungen auf dem Flughafen Frankfurt
Main mdglich wéaren, als in den Antragsunterlagen angegeben,
stellt einen eklatanten Verstol3 gegen die Mal3gabe in der Lan-
desplanerischen Beurteilung mit dem Ziel einer weitgehenden
Minimierung der Schadstoffimmissionssituation dar. Die Vorha-
benstragerin benennt in den Unterlagen lediglich die Zahl von
etwa 660.000 Flugbewegungen pro Jahr in 2015, obwohl bei
einer Realisierung des beantragten Ausbaus des Flughafens
Frankfurt Main unter Beriicksichtigung der Teilkapazitaten
Start- und Landebahn, Rollbahnen, Vorfeldflachen und Termi-
nalflachen sowie die landseitigen baulichen Anlagen und den
flugbetrieblichen Anlagen festzustellen ist, dass hiermit mehr
als 150 Flugbewegungen pro Stunde realisiert werden kénnten.
Damit waren — im Gegensatz zu den Angaben der Vorhabens-
tragerin — nicht nur 660.000 Flugbewegungen pro Jahr, sondern
vielmehr 850.000 bis 900.000 Flugbewegungen pro Jahr mog-
lich. Diese Flugbewegungen héatten ihrerseits deutlich erhdhte
Schadstoffemissionen zur Folge - und zwar im Hinblick auf den
Flugverkehr und den flughafeninduzierten bodenbezogenen
Verkehr. Gleichwohl werden in den Unterlagen der Vorhabens-
tragerin im Hinblick auf die Schadstoffimmissionssituation und
deren humantoxikologische Beurteilung keineswegs die maxi-
mal moglichen Kapazitaten im Ausbaufall als Datenbasis
zugrunde gelegt.

- Hinzu kommt zum zweiten, dass fur die Abschétzung der
Schadstoffimmissionssituation eine ganz erhebliche Abnahme
der Emissionen aus dem Flughafen- bzw. Kfz-Verkehr zugrun-
de gelegt wird, ohne ndher darzulegen, welche (behaupteten)
technischen VerbesserungsmalRnahmen zu einer derartig ho-
hen
Emissionsreduktion insbesondere des landseitigen Verkehrs
fuhren werden.
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- Zum dritten bleiben europarechtliche Vorgaben hinsichtlich der
Einhaltung von Grenzwerten fir Luftschadstoffe (insbesondere
im Hinblick auf PM 10) — die ihrerseits eine Konkretisierung des
Minimierungsgebots fir luftgangige Schadstoffe darstellen —
ohne néahere Begrindung unbericksichtigt.

Auch hieraus ergibt sich ein eklatanter Verstol3 gegen die Mal3gaben
der Landesplanerischen Beurteilung in Ziff. Il 1.6.; die gegenteiligen
Angaben der Vorhabenstragerin werden durch die von ihr benannten
Gutachten (wie sich auch den Einwendungen zur Bewertung der Luft-
schadstoffimmissionssituation entnehmen lasst) klar widerlegt.

b) Auch die Mal3gabe unter Ziff. 11.1.8 der Landesplanerischen Beurtei-
lung wurde nicht hinreichend beriicksichtigt, da gerade die Auswir-
kungen des Vorhabens auf Waldtkosysteme durch Randschéden,
Zerschneidungs- und Verinselungseffekte sowie auch Waldumbau-
maRnahmen und Beeintrachtigungen von Tieren durch Uberflug, Ver-
larmung und Lichteffekte nur véllig unzureichend in den Antragsunter-
lagen Berticksichtigung gefunden haben.

Die Minimierungsmalinahmen sind ebenfalls unzureichend, so dass
auch ziff. 11.1.9 der Landesplanerischen Beurteilung nicht ausreichend
Berucksichtigung gefunden hat.

Zudem sind entgegen Ziff. 11.1.10 der Landesplanerischen Beurteilung
die Kompensationsmafinahmen vollig unzureichend.

c) Dariiber hinaus wurde auch Ziff. 11.1.14 der Landesplanerischen Beur-
teilung nicht in ausreichendem Umfang Rechnung getragen. Eine Si-
cherstellung, dass eine Beeintrachtigung des Grundwassers durch
Schadstoffeintréage unterbleibt, ist gerade nicht erfolgt. Vielmehr be-
steht gerade die Gefahr, dass das Grundwasser durch Schadstoffein-
trage gefahrdet wird. Insoweit wird auf die Einwendungen zum Was-
ser verwiesen.

Dariiber hinaus besteht — wie ebenfalls in den Einwendungen zum
Wasser aufgezeigt, worauf verwiesen wird — entgegen Ziff. 11.1.15 der
Landesplanerischen Beurteilung die Gefahr der Verunreinigung von
Oberflachengewassern, so dass diesbezuiglich den Anforderungen
der Landesplanerischen Beurteilung ebenfalls nicht in ausreichendem
Umfang Rechnung getragen wurde.

d) SchlieR3lich wird die Vorhabenstragerin auch den in der Landesplane-
rischen Beurteilung enthaltenen MalRgaben zum Larmschutz nicht ge-
recht. Das in den ausgelegten Unterlagen enthaltene Larmschutzkon-
zept genligt weder den gesetzlichen Vorgaben, noch den in der Lan-
desplanerischen Beurteilung enthaltenen Mal3gaben. Die tatsachli-
chen Larmauswirkungen wurden nicht dargestellt, stattdessen wurde
auf Larmwerte abgestellt, die veraltet sind und keinen ausreichenden
Schutz vor Fluglarm gewahrleisten. Auf die Darstellung der Larmbe-
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lastung, die sich auf Beschéftigte und Frei- und Erholungsraume aus-
wirkt, wurde — entgegen den MalRgaben der Landesplanerischen Be-
urteilung — komplett verzichtet.

Ein eklatanter Verstol3 liegt insbesondere im Hinblick auf die Maf3ga-
be, dass dem Schutz der Nachtruhe besonderes Gewicht beizumes-
sen ist, vor. Die von der Vorhabenstragerin beantragte Einschréankung
des Nachtflugverkehrs, wonach Luftfahrzeuge in der Zeit von 23:00
bis 5:00 Uhr Ortszeit weder starten noch landen durfen, ist zum
Schutz der Nachtruhe nicht ausreichend. Die Einschrankung wird ins-
besondere dazu fuihren, dass in den larmsensiblen Zeiten vor 23:00
Uhr und nach 5:00 Uhr erhebliche Flugbewegungen stattfinden. Um
der MalRgabe der Landesplanerischen Beurteilung gerecht zu werden,
kommt nur ein uneingeschranktes Nachtflugverbot in Betracht.

Weitere Mal3nahmen zur Reduzierung des Fluglarms (z. B. das ,kon-
tinuierliche Sinkflugverfahren” = continuous descent approach etc.)
wurden von vornherein nicht beriicksichtigt. Derartige Uberlegungen
hat die Vorhabenstragerin nicht einmal ansatzweise angestellt, ob-
wohl dies im Rahmen der Landesplanerischen Beurteilung (Ziffer
A.l1.1.5) gefordert wird. Da die in der Landesplanerischen Beurteilung
enthaltenen Mal3gaben zum Schutz vor Fluglarm in jeglicher Hinsicht
unberiicksichtigt bleiben, wird auch nicht erkannt, dass Uberfliige in
niedrigen Hohen auf ein Mindestmald zu beschrénken sind. Dies wird
in Ziffer A.ll.1.7 gefordert. Im Ergebnis ist daher festzuhalten, dass
sich die Vorhabenstréagerin bedenkenlos Uber jegliche MaRgaben zum
Larmschutz hinwegsetzt.

6. Aussetzung des Planfeststellungsverfahrens bis zum Abschluss eines Ande-
rungsverfahrens fur den RPS 2000

Ein Planfeststellungsverfahren in Ubereinstimmung mit den gesetzlichen
Vorschriften erfordert deshalb zunachst die in der Landesplanerischen Beur-
teilung vom 10. Juni 2002 vorausgesetzte Anderung verschiedener Festle-
gungen des RPS 2000. Erst nach Abschluss des Anderungsverfahrens kann
deshalb das Planfeststellungsverfahren fir den beantragten Ausbau des
Flughafens Frankfurt Main fortgesetzt werden.

Eswird daher beantragt,

das Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau des F lughafens
Frankfurt Main bis zu einer bestandskréaftigen Anderu ng der Ziele
im RPS 2000 in Entsprechung der Vorgaben aus Ziff. I.2. der Lan-
desplanerischen Beurteilung vom 10. Juni 2002 auszus  etzen.
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B) Planrechtfertigung

Das Erfordernis der Planrechtfertigung im Bereich des Planfeststellungsrechts gehort seit
den 70er Jahren zu den gesicherten Bestandteilen der fachplanungsrechtlichen Dogma-
tik. Der 4. Senat des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) hat in seiner bekannten B 42-
Entscheidung ausgefiuhrt, dass Schranken der planerischen Gestaltungsfreiheit der Plan-
feststellungsbehdrde sich auch aus dem Erfordernis einer der fachplanungsrechtlichen
Zielsetzung entsprechenden Rechtfertigung des konkreten Planvorhabens ergeben
(BVerwGE 48, 56/60). Spatestens seitdem gilt der Satz: Eine Planfeststellung tréagt ihre
Rechtfertigung nicht in sich selbst, sondern bedarf der Rechtfertigung. Die Rechtspre-
chung hat die Planrechtfertigung damit zu einem eigenstandigen Prifungspunkt fir jede
Plankontrolle erhoben. Die Planfeststellung muss verninftigerweise geboten sein. Fur
das beabsichtigte Vorhaben muss also ein Bedurfnis bestehen, die geplante MalRnahme
muss objektiv erforderlich sein (BVerwGE 48, 56/60; spater BVerwGE 56, 110/118; 71,
66/70; 72, 282/284; 84, 31/35; 84, 123/130).

Unter Zugrundelegung dieser rechtlichen Anforderungen kdnnen die von der Fraport AG
vorgelegten Bedarfsprognosen den geplanten Ausbau nicht rechtfertigen. Mit Hilfe einer
Gesamtverkehrsplanung ist vielmehr sicherzustellen, dass durch Verkehrsverlagerungen
insbesondere auf die Bahn eine nachhaltig umweltvertragliche Mobilitat erreicht wird.
Angesichts der erschopften Umweltkapazitat im dicht besiedelten Rhein-Main-Gebiet, die
eine ausbaubedingte Zunahme der Umweltbelastungen durch den Luftverkehr nicht zu-
lasst, sind Ausbauplanungen nicht zu verantworten, die letztendlich allein darauf gerichtet
sind, den Luftverkehrsgesellschaften betriebswirtschaftliche Optimierungen zu ermdgli-
chen, indem die sog. Hub-Funktion des Frankfurter Flughafens gewéhrleistet und ausge-
baut wird.

Die Auswirkungen des Flughafenausbaus auf Wirtschaft und Beschéftigung kénnen eine
Rechtfertigung der Planung ebenfalls nicht begriinden. Entsprechende positive Effekte
werden in den von der Fraport AG vorgelegten Gutachten deutlich Uberschatzt, wahrend
mit dem Flughafenausbau verbundene negative Effekte unbertcksichtigt bleiben. Die
Finanzierbarkeit des Vorhabens ist nicht sichergestellt.

Im Ergebnis ist das geplante Vorhaben daher nicht ,verninftigerweise geboten im Sinne
der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts. Das beabsichtigte Vorhaben ist
unter keinem Gesichtspunkt gerechtfertigt.
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C) Standortalternativen und Varianten

Die Ausfihrungen der Vorhabenstragerin zur Standortauswahl bzw. Variantenprifung
des beantragten Vorhabens sind ebenfalls vollig unzureichend.

Die Ausfihrungen im Band A 3 der Antragsunterlagen gentigen den Anforderungen an
eine sachgerechte Standortwahl und Variantenprifung nicht. Die Vorhabenstragerin be-
schrankt sich im Wesentlichen darauf, ihre Entscheidung zum beantragten Vorhaben auf
die ,Erhaltung und Starkung der Hub-Funktion“ zu stiitzen. Alternativen werden ausge-
blendet, weil sie nicht opportun sind bzw. weil die zur Planfeststellung beantragte Alterna-
tive von vornherein als gewollt angestrebt worden ist. Rechtliche Kategorien zur Stand-
ortprifung haben dabei keine Rolle gespielt. Gleiches gilt fir eine Variantenprifung am
Standort.

Naheliegende bzw. sich nach Lage der Dinge aufdrdngende Alternativen bzw. Varianten
wurden deshalb rechtsfehlerhaft nicht beriicksichtigt.

Rechtliche Vorgaben zur Standortauswahl bzw. Varia  ntenpriifung

Im Planfeststellungsverfahren fir die Erweiterung eines Flughafens sind nach den
§ 8 LuftVGi. V. m. 8§ 6 Abs. 2 S. 3 LuftvVG Standortalternativen bzw. —varianten zu
prufen. Das Bundesverwaltungsgericht hat hierzu konkrete Anforderungen aufge-
stellt: Ernsthaft sich anbietende Alternatividsungen missen in die Abwagung ein-
bezogen werden, sie mussen ferner mit der ihnen objektiv zukommenden Bedeu-
tung in die vergleichende Priifung der von den méglichen Alternativen jeweils be-
rihrten 6ffentlichen und privaten Belange Eingang finden und schlieflich darf die
Bevorzugung einer bestimmten Losung nicht auf einer Bewertung beruhen, die zur
objektiven Gewichtung der von der mdglichen Alternative betroffenen Belange au-
Rer Verhaltnis steht (vgl. Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 20.12.1988, Az.: 7
NB 2.88, in: BVerwGE 81, S. 128, S. 136). Abwagungsfehler liegen bereits dann
vor, wenn eine von der Sache her nahe liegende Alternatividsung verworfen wor-
den ist, obwohl durch diese Alternative (oder Variante) die mit der Planung ange-
strebten Ziele unter geringeren Opfern an entgegenstehenden 6ffentlichen und pri-
vaten Belangen hétten verwirklicht werden kénnen (vgl. Bundesverwaltungsgericht,
Urteil vom 22.03.1985, Az.: 4 C 15.38, in: BVerwGE 71, S. 167, S. 171 f.).

Diese Anforderungen der hochstrichterlichen Rechtsprechung wurden vorliegend
durch die Vorhabenstragerin nicht beachtet.

Eswirddaher beantragt,

das Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau des F lughafens Frank-
furt Main auszusetzen, bis die Vorhabenstrdgerin Unte  rsuchungen zur
Standortauswahl bzw. Variantenprifung vorlegt, die s ich aufdrdngende
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bzw. nach Lage der Dinge anbietende Vorhabensalterna  tiven bzw. —
varianten bericksichtigen, mit denen das mit der Pl anung angestrebte
Ziel unter geringeren Opfern an entgegenstehenden ¢  ffentlichen und
privaten Belangen verwirklicht werden kann.

Fehlerhafte Gewichtung der Umsteigezeit

Die Antragsunterlagen der Vorhabenstragerin gewichten den Gesichtspunkt der
Umsteigezeit und damit die Hub-Funktion des Flughafens Frankfurt Main unzutref-
fend. Die Ausfuhrungen der Vorhabenstragerin erwecken den Eindruck, dass eine
kurze Umsteigezeit der (allein) entscheidende Gesichtspunkt bei der Standortaus-
wahl bzw. Variantenprifung gewesen sei. Nur auf diese Weise konnten andere,
sich aufdrangende Alternativen von der Prifung ausgeschlossen werden.

Dabei wird jedoch vernachlassigt, dass gegenwartig allenfalls 2 % der Umsteiger
am Flughafen Frankfurt Main in einer Zeit zwischen 45 und 50 Minuten umsteigen
kénnen. Die durchschnittliche Umsteigezeit am Flughafen Frankfurt Main betragt
vielmehr etwa 2 Stunden. Der Attraktivitat des Flughafens hat diese durchschnittli-
che Umsteigezeit offenbar bislang keinen Abbruch getan, wie auch die erst kirzlich
von der Vorhabenstragerin veréffentlichen Unterlagen eines auch im Jahr 2004
nochmals gewachsenen Passagieraufkommens belegen.

Die Hervorhebung der Hub-Funktion in den Antragsunterlagen dient also lediglich
dazu, das Vorhaben einseitig zu rechtfertigen.

Sich aufdrangende Bildung eines Flughafensyst  ems

Eine sich nach der Lage der Dinge aufdréangende Alternative stellt insbesondere
die Bildung eines Flughafensystems mit dem Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim als
Satelliten-Airport bzw. mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn dar. Zwischen dem Flug-
hafen Frankfurt Main und dem Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim bzw. dem Flugha-
fen Frankfurt-Hahn konnte jeweils ein Transfer-System errichtet werden, das eine
Umsteigezeit von etwa 70 Minuten gewahrleistet. Hierdurch wiirde die derzeitige
durchschnittliche Umsteigezeit in Frankfurt Main von 2 Stunden deutlich (und zwar
etwa um die Halfte) unterschritten.

Dass der Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim ein Verlagerungspotential fur Fliige des
Flughafens Frankfurt Main aufweist, wurde bereits durch Untersuchungen des Re-
gionalen Dialogforums (Kooperationsmoglichkeiten des Flughafens Frankfurt Main
mit Hahn und anderen Flughafen mit Ziel der Verkehrsverlagerung, November
2001) dargelegt. Darliber hinaus hat der Standort Wiesbaden-Erbenheim den Vor-
teil, dass er ohne aufwendiges Genehmigungsverfahren durch Konversion einer
zivilen Nutzung zugefuihrt werden kann. Dabei kdnnte die bereits bestehende Start
und Landebahn von 2.152 m Lénge, ggof. unter geringfigigem Ausbau, genutzt

User-C:\Dokumente und Einstellungen\User\Eigene Dateien\E-Mailanlagen\2102EinwendungenOVB MMO.doc



werden.

Bei einer zusatzlichen Einbeziehung des Flughafens Frankfurt-Hahn kénnte noch-
mals die Belastung des Flughafens Frankfurt Main reduziert werden. Der Flugha-
fen Frankfurt-Hahn k&dme dabei insbesondere als interkontinentaler Hub-Flughafen
in Betracht. Frankfurt-Hahn und Frankfurt Main kdnnten mit einem Transfer-
System, etwa einer Magnetschwebebahn, verbunden werden.

Mit der Einbeziehung dieser beiden Flughafen bzw. —platze wirde das Flugauf-
kommen am Standort Frankfurt Main — und damit die mit den Flugverkehr verbun-
denen Immissionen — in einem dicht besiedelten Gebiet reduziert werden, ohne
dass die wirtschaftliche Prosperitéat des Flugverkehrs beeintrachtigt ware. Eine
.Kapazitatsbremse" ware also mit der Schaffung eines Flughafensystems nicht
verbunden; im Gegenteil: Ein solches System bote — insbesondere im Hinblick auf
das gering besiedelte Umland des Flughafens Frankfurt-Hahn — Entwickelungsper-
spektiven fur den Flugverkehr tber das Jahr 2015 hinaus.

Die deutlich reduzierte Belastung der dicht besiedelten Gebiete um den Flughafen
Frankfurt Main wiirde die Akzeptanz eines solchen Systems nochmals wesentlich
erhdhen.

Gleichwohl stellt die Vorhabenstrager die Entwicklung eines Flughafensystems nur
unzureichend in ihre Erwagungen zur Standortauswahl ein. Dies ist fehlerhaft.

Eswird deshalb beantragt,

der Vorhabenstragerin aufzugeben, ein Gutachten vor ~ zulegen, das die
Schaffung eines Flughafensystems unter Zugrundlegun g des prognos-

tizierten Flugverkehrsaufkommens prtift und die Vor- bzw. Nachteile
dieses Systems im Vergleich mit dem planbeantragten Vorhaben auf-
zeigt.

Es wird weiter beantragt,

dieses Gutachten durch Auslegung der Offentlichkeit zugénglich zu
machen.

IV. Fehlerhafte Beriicksichtigung sich aufdrangender Varianten

Die Vorhabenstragerin hat dartiber hinaus sich aufdrdngende Varianten am Stand-
ort Frankfurt Main nicht bzw. nur unvollstandig untersucht. Sie hat sich im Wesent-
lichen auf die Varianten beschrankt, die Gegenstand des Raumordnungsverfah-
rens in 2002 waren. Dies ist unzureichend und rechtsfehlerhaft.

So héatte durch die Vorhabenstrégerin gepruft und dargestellt werden mussen, ob
Kapazitatserh6hungen zunéchst durch eine Optimierung des bisherigen Start- und
Landebahnsystems am Flughafen Frankfurt Main, etwa durch ein hoch auflésen-
des Ortungssystem im Flughafenbereich (PRM), erreicht werden kénnen. Eine
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~Spreizung” des bestehenden Parallelbahnsystems auf einen Abstand von 1.035 m
(mit einer entsprechenden Kiirzung der Startbahn 18 West) wirde ebenfalls nicht
erwogen, obwohl diese Variante eine deutliche Erhdhung der Kapazitat am Flugha-
fen gewahrleisten konnte und die Beseitigung einiger Betriebsanlagen im Stden
des Flughafengelandes insbesondere unter Kostengesichtsgriinden deutlich positi-
ver zu bewerten ware, als der Bau von Flugzeugbriicken tiber die ICE-Strecke
bzw. Autobahn BAB 3 — wie sie bei dem jetzt zur Planfeststellung beantragten
Vorhaben vorgesehen ist.

Insbesondere mit Blick darauf, dass das nun zur Planfeststellung beantragte Vor-
haben die Larmbeeintrachtigungen in den dicht besiedelten Gebieten um den
Flughafen wesentlich erhéhen wird und das Risiko des Flugverkehrs, vor allem im
Hinblick auf das Ticona-Gelande, (jedenfalls) von der Storfallkommission als inak-
zeptabel eingestuft worden ist, hatte sich die Prifung weiterer Varianten am
Standort mit deutlich geringerer Flacheninanspruchnahme nach Lage der Dinge
aufgedréangt bzw. angeboten.

Entsprechende Untersuchungen der Vorhabenstragerin fehlen jedoch.
Eswird deshalb beantragt,

der Vorhabenstragerin die Untersuchung von Variante n am Standort
Frankfurt Main aufzugeben, mit denen eine Verringeru  ng der Larmbe-
lastung in den flughafennahen Gemeinden, eine Reduz  ierung des Ab-
sturzrisikos auf das Ticona-Geldnde und andere geféh  rdete Anlagen
(etwa die Atomanlagen in Hanau) und die Verringerun g der Flachenin-
anspruchnahme, insbesondere von FFH-Gebieten, reali  siert werden
kann.

Es wird weiterhin beantragt,

dieses Gutachten im Wege der Auslegung der Offentli  chkeit zuganglich
zu machen.
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D) Wasser

Die Ausfihrungen und Bewertungen zum Themenkomplex Wasser befinden sich in den
Antragsunterlagen hauptsachlich im Planteil B 3 und B 5 sowie in den Gutachten G 4
(Altlasten) und G 5 (Hydrologie und Hydrogeologie) sowie im Gutachten G 6 (Limnolo-

gie).

Wie im folgenden aufgezeigt wird, sind die Darstellungen zur Problematik des Themen-
komplexes Wasser sowohl fur das Grundwasser als auch fur das Oberflachenwasser
unzureichend. Erforderlich sind weitergehende Untersuchungen, um den Anforderungen
des Wasserhaushaltsgesetzes, insbesondere den sich aus 88 6 Abs. 1, 26 und 34 WHG
ergebenden Anforderungen gerecht zu werden. Danach ist bei der Erteilung von Erlaub-
nissen und Bewilligungen die wasserrechtliche Gestattung zu versagen, wenn und soweit
von der beabsichtigten Nutzung eine Beeintrachtigung des Wohls der Allgemeinheit, ins-
besondere eine Gefahrdung der 6ffentlichen Wasserversorgung, zu erwarten ist (§ 6 Abs.
1 WHG). Auch durfen Verunreinigungen von Oberflachenwasser und Grundwasser oder
eine sonstige nachteilige Veranderung deren Eigenschaften oder des Wasserabflusses
nicht zu besorgen sein (88 26, 34 WHG).

Im Einzelnen:

Hydrologie und Hydrogeologie

- Laut Gutachten G 5 (Seite 29) stimmt der Untersuchungsraum nicht mit dem ftr
das Grundwassermodell aus modelltechnischen Grinden ausgewahlten Untersu-
chungsgebiet tGberein. Daher stellt sich die Frage, ob der gewahlte Untersuchungs-
raum ausreichend bemessen ist, insbesondere ob diesbeziglich sémtliche grund-
wasserrelevanten (Teil-)Gebiete in die Bewertung mit eingeflossen sind und insbe-
sondere auch samtliche betroffenen Grundwassernutzungen.

Es wird eingewandt, dass ein Abgleich mit dem fur das Grundwassermodell aus-
gewahlten Untersuchungsgebiet hatte erfolgen missen, um samtliche relevanten
Gebiete zu bericksichtigen und in die Bewertung mit einzubeziehen.

Eswird daher beantragt,

die Untersuchungsraume dahingehend anzupassen, dass der grol3ere
Umgriff gewahlt wird, um umfassende Aussagen zu erha Iten.

- Im Hinblick auf die Boden und die Bodeneigenschaften im Untersuchungsgebiet
wird im Gutachten G 5 (Seite 36) ausgefuhrt, dass es sich in dem Teil des Unter-
suchungsraumes, in welchem BaumafRnahmen geplant sind, durchgehend um B6-
den mit einer hohen bis sehr hohen Wasserdurchlassigkeit, einem geringen bis
mittleren Schwermetallfiltervermdgen sowie einem geringen bis mittleren Nitrat-
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rickhaltevermdgen handelt.

Es wird eingewandt, dass dieser Aspekt sowohl bei der Frage der Versickerung
von Niederschlagswéassern als auch bei der Frage der Altlastenproblematik und
der Verschleppung von Schadstoffen nicht ausreichend bertcksichtigt wurde.

Eswird beantragt,

den Aspekt der Versickerung von Niederschlagswasser und den As-
pekt der Mobilisierung von Schadstoffen aus Altlast en unter Beach-
tung der Bodeneigenschaften im Hinblick auf die Was serdurchléssig-
keit, das Schwermetallfiltervermdgen und das Nitrat rickhaltevermogen
erneut zu untersuchen und hieraus die erforderliche n Konsequenzen
zu ziehen.

- Laut Gutachten G 5 (Seite 49) wurde dem Grundwassermodell die Stichtagsmes-
sung April 2001 zugrunde gelegt. Es ist nicht nachvollziehbar, weshalb diese Stich-
tagsmessung zugrunde gelegt wurde, da — wie sich aus dem Gutachten G 5 ergibt
— an vielen Stellen maximale Grundwassersténde nicht im April 2001, sondern ge-
rade im Jahr 2003 aufgetreten sind.

Eswird daher beantragt,

zu untersuchen, ob fiir das Grundwassermodell Grundwa sserstande
aus dem Jahr 2003 entweder ausschlie3lich oder zusa  tzlich zu den
Grundwasserstanden vom April 2001 hatten zugrunde g elegt werden
missen.

- Laut Gutachten G 5 (Seite 52) ist der Grundwasserflurabstand im sudlichen Unter-
suchungsraum zwischen Walldorf und dem Ménchbruch auf3erst gering bis nahe
Null.

Es wird eingewandt, dass dies bei der Frage der Schadstoffbelastung des Grund-
wassers und des zu versickernden Niederschlagswassers nicht ausreichend be-
ricksichtigt wurde.

Eswird beantragt,

maogliche Schadstoffeintrage in das Grundwasser unte r Berlicksichti-
gung des geringen Grundwasserflurabstands im sudlic hen Untersu-
chungsraum zwischen Walldorf und dem Monchbruch erne ut zu unter-
suchen. Eine diesbeztigliche erneute Untersuchung wir d ebenfalls fur
einen Teilbereich im mittleren Abschnitt der Startb ahn West, in der ein
oberflachennaher Grundwasserleiter ausgebildet ist, bezlglich dessen
der Grundwasserflurabstand beica. 1 mbis2mlieg t, beantragt.

- Nach Aussage des Gutachtens G 5 (Seite 65) infiltriert der Main nahezu Gber die
gesamte Flie3strecke von Sindlingen bis Fl6rsheim Oberflachenwasser in den
Grundwasserleiter.
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Es wird eingewandt, dass dies bei der Frage der Einleitung des im Zuge der Bau-
malinahmen geférderten Grundwassers in den Main nicht ausreichend Berticksich-
tigung gefunden hat; dies ist insbesondere aufgrund der erheblichen in den Main
einzuleitenden Mengen (laut Planteil B 3 805.400 m® pro Jahr) von Relevanz.

Eswird daher beantragt,

zu untersuchen, ob aufgrund der erheblichen Infiltra tion des Maines in
den Grundwasserleiter eine andere Variante der Einl  eitung von gefor-
dertem Grundwasser hétte gewahlt werden mussen.

- Des Weiteren wird im Gutachten G 5 (Seite 72) zur Gewinnungsanlage Hatters-
heim der Hessenwasser GmbH ausgefiihrt, dass deren Entnahmeeinrichtungen
teilweise im Unterstrom der geplanten Landebahn Nord-West liegen und die Zu-
satzanlage 2, deren Brunnen in unmittelbarer Verlangerung der geplanten Nord-
West Bahn liegen, nach der vorgesehenen Ertlichtigung der Aufbereitungsanlage
zum Kernstick dieser Wassergewinnungsanlage werden wird. Aus der Lage der
Wassergewinnungsanlage Hattersheim der Hessenwasser GmbH im Unterstrom
der geplanten Nord-West Bahn ergibt sich die Gefahr, dass mit dem dort von der
Nord-West Bahn abflieRenden Grundwasser zum einen mobilisierte Schadstoffe zu
den Trinkwassergewinnungsanlagen gelangen und zum anderen Enteisungsmittel
und andere auf dem Flughafen benutzte wassergefahrdende Stoffe (wie beispiels-
weise Kerosin, Winterdienstmittel, Flugzeugwaschwasser, Reifenabrieb und Din-
gemittel) in das Grundwasser und damit in die Trinkwassergewinnungsanlage Hat-
tersheim der Hessenwasser GmbH gelangen.

Dariiber hinaus befinden sich drei Abschopfbrunnen dieser Wassergewinnungsan-
lage im Nahbereich des Mains; diese Abschdpfbrunnen fangen einen Teil des
Mainuferfiltrates ab. Aufgrund der Einleitung von geférdertem Grundwasser in den
Main ergibt sich auch daraus die Gefahr der Verunreinigung der Trinkwasseranla-
ge Hattersheim.

Es wird eingewandt, dass aufgrund der oben dargelegten Aspekte eine Geféhr-
dung der Trinkwassergewinnungsanlage Hattersheim zu besorgen ist, welche zu
schadlichen Auswirkungen auf die Umwelt und schlie3lich auf den Menschen fih-
ren wirde.

Gleiches wird fur die im Unterstrom der westlichen Landebahn Nord-West gelege-
nen Moénchhofbrunnen der Firma InfraServ eingewandt.

- Dariiber hinaus befinden sich Teile von Wasserschutzgebieten innerhalb der Aus-
baubereiche, so bspw. das Wasserschutzgebiet des Stadtwaldes Frankfurt (Hes-
senwasser GmbH) mit Zone Ill B und das Wasserschutzgebiet Hattersheim (Hes-
senwasser GmbH), welches im suddstlichen Teil der Zone Ill sowie in den Zonen Il
und I innerhalb des Untersuchungsraumes liegt.

Aufgrund der Lage dieser Wasserschutzgebiete und der oben dargelegten Aspekte
wird eingewandt, dass diese sowie auch die Ubrigen Wasserschutzgebiete, welche
ihre (fiktiven) Wasserschutzgebietszonen innerhalb des Ausbaubereiches haben
bzw. innerhalb der Auswirkungen des Ausbaubereiches, durch den Ausbau des
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Flughafens Frankfurt am Main geféhrdet sind. Die diesbeziiglich durchgefihrten
Untersuchungen sind unzureichend. Einschlagige Argumente, weshalb keine Ge-
fahrdung der Wasserschutzgebiete zu besorgen sein soll, werden nicht vorge-
bracht.

Eswird daher beantragt,

fur die Wasserschutzgebiete, insbesondere fur das W asserschutzge-
biet Stadtwald Frankfurt und fur das Wasserschutzge biet Hattersheim
weitergehende Untersuchungen vorzunehmen, ob und inw iefern diese
durch die Ausbaumafinahmen geféhrdet sind und daraus resultierend
geeignete und funktionsfahige SchutzmalRhahmen zu ergr eifen.

- Dariiber hinaus wird eingewandt, dass die Ausweisung des gesamten nicht bebau-
ten Bereiches des Untersuchungsraumes im Regionalplan Stidhessen als ,Bereich
fur die Grundwassersicherung“ nicht ausreichend Bericksichtigung gefunden hat.

Eswird beantragt,

diesen Aspekt mit dem ihm zukommenden Gewicht in di e weiteren Pri-
fungen einzubeziehen und hieraus die erforderlichen K onsequenzen zu
ziehen.

- Entgegen der Darstellung im Gutachten G 5 (Seite 89 ff., insbesondere Seite 95)
ist zu befurchten, dass die beabsichtigten Baumalinahmen sowie Eingriffe in den
Grundwasserhaushalt — schon unter Zugrundelegung des bisher Ausgefiihrten -
wesentliche nachteilige Auswirkungen auch auf das Umfeld der von den BaumaR3-
nahmen betroffenen Gebiete haben werden. Im Gutachten G 5 wird fir die gegen-
teilige Aussage auf die guten Untergrunddurchléssigkeiten sowie das enorme
Grundwasserdargebot des Flughafenumfeldes abgestellt. Gerade die Untergrund-
durchl&ssigkeiten sowie — wie oben bereits dargelegt — das geringe Schwermetall-
filtervermogen und das geringe Nitratrickhaltevermdgen der vorliegenden Boden-
typen lassen jedoch befiirchten, dass gerade nachteilige Auswirkungen auf das
Grundwasser, insbesondere auf die vorstehend aufgezeigten Grundwassernutzun-
gen, zu beflrchten sind.

- Es wird bezweifelt, dass sich die Auswirkungen der Versickerungsanlage im Be-
reich Walldorf-Nord im Rahmen der nattrlichen Grundwasserspiegelschwankun-
gen halten.

Eswird daher beantragt,

unter Beriicksichtigung der Untergrunddurchlassigkei ten sowie des
geringen Schwermetallfiltervermdgens und des gering en Nitratriickhal-
tevermdgens der vorherrschenden Bodentypen weiterge hende Unter-
suchungen zur Permeabilitdt der Bodenschichten durc hzufthren und
MalRnahmen anzuordnen, die ein Eindringen von Schadst  offen in das
Grundwasser verhindern.

- Auch die Aussagen im Gutachten G 5 auf Seite 100 zur dort aufgefiihrten Verbrin-
gung des bauzeitlichen Restleckagewassers, insbesondere dass die genaue Fest-
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stellung eines gegebenenfalls erforderlichen weiteren Reinigungsbedarfs sowie ei-
ne Detailplanung der dann erforderlichen Reinigungsstufen erst im Zuge der Aus-
fuhrungsplanung geschehen soll und gerade nicht im Planfeststellungsverfahren
erforderlich ist, werden unter Heranziehung der vorstehenden Darlegungen zu den
Bodentypen angegriffen. Diese Problemverschiebung ist in Anbetracht des oben
Dargelegten vollkommen unzureichend und versto3t gegen den Grundsatz der
Konfliktbewaltigung.

Eswird beantragt,

schon im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens Fes tstellungen fir
einen erforderlichen weiteren Reinigungsbedarf des bauzeitlichen
Restleckagewassers sowie eine Detailplanung der erf  orderlichen Rei-
nigungsstufen zu erstellen.

- Im Hinblick auf die Versickerungsanlage der Landebahn Nord-West, bei der die
Flachenversickerung gewahlt wird, obwohl das Mulden-Rigolen-System mit Reten-
tionsbodenfilter mit Beprobung (Variante B) aus Vorsorgegesichtspunkten zu be-
vorzugen ist, wird geltend gemacht, dass die Flachenversickerung unzureichend
ist, insbesondere aufgrund der hohen Wasserdurchlassigkeit und des geringen
Schwermetallfiltervermdgens und des geringen Nitratriickhaltevermégens des Bo-
dens.

Da im Rahmen der Ausfiihrungen zu der Versickerungsanlage auf die Abbau- und
Ruckhalteleistung des Bodens abgestellt wird, diese jedoch — wie dargelegt — nur
sehr gering ist, wird beantragt,

im Hinblick auf die Variante der Versickerung unter Zugrundelegung
der spezifischen Bodeneigenschaften eine erneute Ube  rpriifung durch-
zufiihren und die Versickerung am Ergebnis dieser Ube rprifung auszu-
richten, unter Beriicksichtigung des Erfordernisses eines umfassenden
Grundwasserschutzes.

- Das Abstellen auf das bestehende Grundwassermonitoringsystem im Bereich der
Landebahn Nord-West, um Auffélligkeiten zu erkennen, ist nicht ausreichend. Es
wird hierbei vollkommen verkannt, dass mit einem Monitoringsystem nur schon
eingetretene Schaden erkannt werden kdnnen, jedoch Schaden in keinster Weiser
verhindert werden kdnnen. Gerade in Anbetracht der spezifischen Bodeneigen-
schaften ist es erforderlich, das Grundwassermonitoringsystem auszudehnen und
— wie oben bereits ausgefihrt — schon im Vorfeld weitergehende Untersuchungen
durchzufuhren, um das Entstehen von Schaden und Verunreinigungen vorrangig
zu verhindern bzw. zu vermeiden. Das Monitoringsystem ist hierzu lediglich ergan-
zend heranzuziehen; der Schwerpunkt ist auf die Vermeidung von Schaden und
Verunreinigungen zu legen.

- Bezuglich der geplanten Rollwege wird im Gutachten G 5 (S. 117) dargelegt, dass
Teile von diesen in der Trinkwasserschutzzone Il B des Schutzgebietes der
Stadtwald-Wassergewinnungsanlagen der HessenWasser GmbH liegen. Es wird
darauf hingewiesen, dass aus diesem Grunde das auf Stral3en und sonstigen be-
festigten Flachen anfallende Niederschlagswasser nur mit reinigender Bodenpas-
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sage in das Grundwasser eingebracht werden darf, was aufgrund der flachenhaf-
ten Versickerung tber die Bahnschulter bei dem dort vorhandenen Flurabstand
von minimal 5 m gewéhrleistet sei.

Auch diesbezuglich ist auf die spezifischen Bodeneigenschaften mit der hohen
Wasserdurchlassigkeit und dem geringen Filter- und Rickhaltevermégen hinzu-
weisen und abzustellen mit der Folge, dass auch diesbeztglich weitergehende Un-
tersuchen durchzufiihren sind, da aufgrund der spezifischen Bodeneigenschaften
der pauschale Hinweis auf den Flurabstand gerade nicht ausreicht.

Diesbezuglich wird zudem ebenfalls auf ein Grundwassermonitoring abgestellt.
Dies reicht jedoch aus den oben bereits aufgezeigten Griinden ebenfalls nicht aus.

- Ebenso verhélt es sich mit dem Ausbau des Autobahnkreuzes Frankfurt, Erweite-
rung Verbindungsrampe, der Fahrstreifenerweiterung und der Versickerungsanla-
ge L. Auch die dort vorgesehene Versickerung des anfallenden Niederschlagswas-
sers wirft wegen der spezifischen Bodeneigenschaften Gefahren fur das Grund-
wasser auf, welche nur unzureichend bericksichtigt wurden.

- Dariiber hinaus wird eingewandt, dass der Abstand der grundwasserrelevanten
Regenrickhaltebecken und Stauraumkanéle zur nachstgelegenen Grundwasser-
kontamination, welcher im Gutachten G 5 (S. 128) dargelegt wird, nicht ausreicht,
um schédliche Auswirkungen der vorhandenen Grundwasserbelastungen auf den
restlichen Grundwasserkdrper nicht zu besorgen. Vielmehr ist aufgrund des gerin-
gen Abstandes eine Gefahr fir das Grundwasser durch mobilisierte Schadstoffe zu
befirchten.

Eswird daher beantragt,

neu zu untersuchen, wie weit die grundwasserrelevant en Regenrick-
haltebecken und Stauraumkanéle jeweils mindestens v on der nachst-
gelegenen Grundwasserkontamination entfernt sein mi ssen unter Be-
ricksichtigung der konkreten Situation und Lage des jeweiligen Einzel-
falles und die erforderlichen Konsequenzen zu ziehen.

- Im Hinblick auf die Gefahr der Verschleppung von Kontaminationen und Schad-
stoffen wird im Gutachten G 5 (Seite 128) auf die grundwasserschonende Bauwei-
se und die kurzen Bauzeiten abgestellt und damit argumentiert, dass sogar im Fall
des Umlenkens der Grundwasserstromung bei den angenommenen Stromungsge-
schwindigkeiten von max. 1 m/Tag potentiell mobilisierte Schadstoffe die Baugrube
nicht erreichen kdnnten.

Hiergegen wird eingewandt, dass nicht nur die Frage zu behandeln ist, ob mobili-
sierte Schadstoffe die Baugrube erreichen kénnen, sondern gerade auch von Be-
lang ist, ob mobilisierte Schadstoffe bspw. die Brunnen von Wasserschutzgebieten
erreichen kdnnen und dies dadurch zu einer Gefédhrdung des Wohls der Allge-
meinheit und zu einer Gefahr fur das Schutzgut Wasser fihrt. Diese Frage wird
nicht behandelt, obwohl dies erforderlich gewesen wére. Die Unterlagen sind unzu-
reichend.
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Eswird beantragt,

die Frage der Verschleppung von Kontaminationen und Schadstoffen
und der davon ausgehenden Gefahren fiir das Grundwas  ser, insbe-
sondere fur die Trinkwasserschutzgebiete, dezidiert Zu untersuchen
und fiir das weitere Verfahren die erforderlichen Ko  nsequenzen hier-
aus zu ziehen.

- Die Gefahr der Mobilisierung von Schadstoffen wird noch dadurch erhéht, dass der
Abstand der grundwasserrelevanten Bauwerke zu den Grundwasserkontaminatio-
nen teilweise sehr gering ist. Bei zwei Haltungen (Haltung G 373 — RHB G sowie
Haltung RW G 761 — RHB G (incl. RW G 1002 — RW G 768)), siehe Gutachten G 5
Seite 129, liegt die Kontamination sogar unmittelbar an der Haltung. Bei den Kon-
taminationen, an deren Rand die genannten Haltungen liegen, handelt es sich um
Arsen und Nitroaromaten. Im Gutachten G 5 (Seite 129) wird selbst ausgefuhrt,
dass die Leitungsverlegung im Bereich des bekannten Arsen- und Nitroaromaten-
schadens ein potentielles Risiko darstelle. Dieses wird jedoch mit der Errichtung
der entsprechenden Abschnitte der Rohrleitungsstrdnge im geschlossenen Vor-
trieb auszurdumen versucht. Die Problematik, dass beim geschlossenen Rohrvor-
trieb die Errichtung von Start-, Zwischen- und Zielschachten erforderlich ist, wobei
die Zwischenschéachte an den Knickpunkten der Leitungen errichtet werden, dem
Umsetzen der Vortriebsmaschine dienen und in diesem Fall der Knickpunkt an den
schadensnéachsten Punkt féllt (siehe Gutachten G 5, S. 129), wird jedoch nicht aus-
reichend bertcksichtigt. Die vom vorstehend aufgezeigten Vorgehen ausgehenden
Gefahren werden weder ausreichend dargelegt noch ausgeraumt noch werden
Moglichkeiten aufgezeigt, um die Gefahren zu verhindern bzw. zumindest zu mini-
mieren. Die Unterlagen sind unzureichend.

Eswird beantragt,

im Hinblick auf die vorgenannten Gefahren und allge  mein im Hinblick
auf die Gefahr der Verschleppung von Kontaminatione n und der Mobi-
lisierung von Schadstoffen sowie der dadurch moglic hen Kontaminati-
on bislang ungeschadigter Grundwasserbereiche weite rgehende Un-
tersuchungen anzustellen, welche zum Inhalt haben, wi e derartige
Schaden und Verschleppungen verhindert werden konne n. Darlber
hinaus ist im Rahmen des Planfeststellungsverfahren s ein Havariekon-
zept—was ebenfalls beantragt wird—zu erstellen, wie mit schon
vorhandenen und insbesondere durch die Bauarbeiten eingetretenen
und eintretenden Wasserschadden umzugehen ist, insbe  sondere im
Hinblick auf den Schutz der Trinkwasserschutzgebiet e und der Trink-
wassergewinnungsanlagen.

- Die Unzulanglichkeit der Unterlagen zeigt sich dariiber hinaus darin, dass im Gut-
achten G 5 (Seite 130) ausgefuihrt wird, das dstliche Ende der Haltung RW C 001-
RHB C befinde sich nur ca. 100 m von dem kartierten Kohlenwasserstoffschaden
AS-G 04 entfernt. Diesbezuiglich wird jedoch unter Heranziehung der geringen
Einbindetiefe der Kanaltrasse in den Grundwasserhorizont (max. 0,5 m) im 6stli-
chen Bereich ohne weitere Erlauterung und weitere Argumente die Gefahr der
Verschleppung von Schadstoffen bzw. die Kontamination des in die Baugruben in-
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filtrierenden Grundwassers als gering eingestuft. Auch hier hatten jedoch weitere
Untersuchungen vorgenommen werden mussen, ein Schaden hétte génzlich aus-
geschlossen werden mussen.

- Die Unvollstandigkeit der Unterlagen ergibt sich auch aus der Formulierung auf S.
130 des Gutachtens G 5, dass die genannten Auffalligkeiten an der Messstelle 613
a auch im Bereich der Haltung RW G 017-RHB G auftreten kénnen, Ergebnisse
der chemischen Analytik aus diesem Bereich jedoch nicht vorliegen. Um eine Ge-
fahrdung des Grundwassers sowie auch des Wohls der Allgemeinheit auszu-
schlie3en, hatten derartige Ergebnisse eingeholt werden miussen, was jedoch of-
fensichtlich versaumt wurde.

- Eswird daher beantragt,

weitergehende Untersuchungen durchzufihren, um Geféh rdungen des
Grundwassers und Gefahrdungen des Wohls der Allgeme inheit mit Si-
cherheit ausschlieRen zu kénnen. Dies gilt fr Unte  rlagen im Hinblick
auf die Grundwassergefahrdung durch eine Verschlepp ung von
Schadstoffen, die gerade im Hinblick auf die im Unt  ersuchungsraum
gelegenen Wasserschutzgebiete und Trinkwassergewinn ungsanlagen
zwingend erforderlich sind.

Daruber hinaus wurde nicht untersucht, inwiefern das Grundwasser im Nahbereich
von Bauten durch Losung von Calcium, Magnesium etc. aus dem Beton sowie der
dadurch hervorgerufenen Anderungen von pH-Wert und Temperatur in seinem
Chemismus im Nahbereich dieser Bauten verandert wird, obwohl auf diese Gefahr
hingewiesen wurde (siehe Gutachten G 5, S. 133). Gerade im Hinblick auf die
Wasserschutzgebiete hatte jedoch untersucht werden missen, ob dadurch auch
Auswirkungen auf die Trinkwasserschutzgebiete und das in den Trinkwasserge-
winnungsanlagen geférderte Grundwasser zu beflirchten sind.

Eswird daher beantragt,

Untersuchungen dahingehend durchzufiihren, ob die Ve randerung des
Grundwassers im Nahbereich von Bauten durch Lésung von Calcium,
Magnesium und anderen Stoffen aus dem Beton und der dadurch her-
vorgerufenen Anderungen von pH-Wert und Temperatur auf die Trink-
wasserschutzgebiete und die vorliegenden Trinkwasser gewinnungsan-
lagen Einfluss hat und die sich daraus ergebenden K onsequenzen zu
ziehen.

- Bezulglich der Auswirkungen von Ausbaumafl3nahmen im Bereich Ausbau Sid
(incl. Tunnel GFA, Tunnel PTS und Tunnel Startbahn West) besteht die Gefahr,
dass die Rodungstéatigkeit auf die Mineralisationsrate des Grundwassers schadli-
che Auswirkungen hat sowie die Gefahr von Aktivierungseffekten durch Bauarbei-
ten oberhalb von Grundwasserschaden. Hierauf wird zwar im Gutachten G 5 auf
Seite 138 hingewiesen, hierbei insbesondere auf Bauarbeiten tber einem Kohlen-
wasserstoffschaden im Grundwasser (GFA-G 02). Es wird auch dargestellt, dass
Mobilisierungseffekte durch baustellenbedingte Erschitterungen nicht auszu-
schlie3en sind. Als Gegenmalf3nahmen werden jedoch nur — vollkommen unzurei-
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chend — ein verstarktes Grundwassermonitoring und die Ausbreitungshinderung
einer mobilisierten Schadstofffahne durch ,geeignete Mal3nahmen* vorgeschrie-
ben. Um welche MalRnahmen es sich hierbei handeln soll und ob Uberhaupt geeig-
nete und zielfiihrende MalRnahmen ergriffen werden kdnnen bzw. ob diese zeitlich
rechtzeitig greifen, wird nicht dargelegt. Dies wurde offensichtlich auch nicht unter-
sucht. Die Antragsunterlagen sind insoweit vdllig unzureichend.

Eswird daher beantragt,

weitergehende Untersuchungen im Hinblick auf die Ge ~ fahr von Mobili-
sierungseffekten durch baustellenbedingte Erschitte rungen durchzu-
fuhren und anhand des Ergebnisses dieser Untersuchu ngen Mal3nah-
men zu ergreifen, um derartige Mobilisierungen zu ver  hindern sowie
MalRnahmen aufzustellen, welche im Bedarfsfall durch  zufiihren sind.

Das vorgeschlagene Grundwassermonitoring ist diesbeziglich nicht zielfihrend,
da dieses nur schon entstandene Schaden aufzeigen kann, jedoch weder die Ent-
stehung von Schaden verhindern noch Mal3nahmen zur Behebung von eingetrete-
nen Schaden aufzeigen kann. Wird durch das Grundwassermonitoring ein Scha-
den angezeigt, ist es schon zu spét, das Grundwasser ist bereits verunreinigt und
dem Wasserhaushaltsgesetz wurde zuwider gehandelt.

- Das westliche Ende des PTS-Tunnels liegt laut Gutachten G 5 (S. 141) in einer
Entfernung von ca. 175 m zu einem Kohlenwasserstoffschaden (,A 400%) im O-
berstrom des Schadens. Es wird vermutet, dass mit einer Fliel3richtungsumkehr
und einem Zustrom von belastetem Grundwasser in den Baustellenbereich nicht
zu rechnen ist. Argumente, weshalb dies nicht geschehen soll, werden jedoch —
aul3er des pauschalen Hinweises auf die grundwasserschonende Bauweise ohne
Wasserhaltung — nicht angefuihrt. Untersuchungen wurden nicht vorgenommen.
Die Antragsunterlagen sind unzureichend.

Dies zeigt sich auch darin, dass ausgefuhrt wird, mdglicherweise liege eine Kon-
tamination im Nahbereich (LCKW, BTEX) vor. Ob dies tatsachlich der Fall ist, wur-
de jedoch offensichtlich nicht untersucht.

Eswird daher beantragt,

betreffend den PTS-Tunnel weitergehende Untersuchun  gen im Hinblick
auf die Kontaminationen, welche sich in der Umgebun g des PTS-
Tunnels befinden, durchzufiihren und die sich hierau s ergebenden
Handlungserfordernisse festzulegen.

- Des Weiteren wird in den Antragsunterlagen nicht aufgezeigt, welche Konsequen-
zen sich daraus ergeben, dass der PTS-Tunnel wie auch der GFA-Tunnel und
GFA-Anschlusstunnel im Bestandssystem des Flughafens im Einzugsgebiet der
Stadtwald-Wassergewinnungsanlagen der Hessenwasser GmbH sowie auch im
nahen Unterstrom der Fraport — eigenen Gewinnungsanlagen geplant sind. Es wird
lediglich in den Antragsunterlagen (Gutachten G 5, Seite 142 ff.) pauschal aufge-
fuhrt, dass aufgrund der Wassermengen und der Entfernung zu den Wasserge-
winnungsanlagen keine Auswirkungen auf diese zu besorgen seien. Nahere Erlau-
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terungen und Argumente hierfir werden jedoch nicht genannt. Offensichtlich sind
diesbeziiglich auch keine Untersuchungen durchgefiihrt worden.

Eswird beantragt,

weitergehende Untersuchungen durchzufuhren, welche d ie Frage der
Auswirkungen des geplanten PTS-Tunnels wie auch des GFA-Tunnels
und des GFA-Anschlusstunnels auf die Stadtwald-
Wassergewinnungsanlagen der Hessenwasser GmbH und s onstiger
betroffener Wassergewinnungsanlagen zum Inhalt habe  n.

- Zum GFA-Tunnel und GFA-Anschlusstunnel wird im Gutachten G 5 (S. 143) aus-
gefuhrt, dass selbst bei grundwasserschonender Bauweise nitrathaltiges Grund-
wasser aus dem Nahbereich des Zielschachtes sowie beim ndrdlichen Anschluss-
stuick nordlich des Zielschachtes anfallen werde. Wie mit diesem nitrathaltigen
Grundwasser umgegangen werden soll bzw. wie das weitere Grundwasser hiervor
geschuitzt werden soll, wird jedoch nicht dargelegt.

Es wird lediglich darauf abgestellt, dass in der Hessischen Grundwasserverwal-
tungsvorschrift keine Orientierungswerte fir Nitrat vorlagen. Dies kann jedoch nicht
zum Anlass genommen werden, sich mit dieser Problematik und der vorstehend
aufgezeigten Fragestellung Giberhaupt nicht zu befassen.

Eswird daher beantragt,

Untersuchungen durchzufiihren, wie mit diesem nitrath altigen Grund-
wasser umgegangen werden soll und wie weiteres Grun  dwasser vor
einer Verunreinigung geschitzt werden soll.

- Im Hinblick auf den GFA-Tunnel werden laut Gutachten G 5 (Seite 143) ca. 200 m
ndrdlich des Zielschachtes im Abstrom zeitweise punktuelle Kohlenwasserstoffbe-
lastungen dokumentiert, die den Sanierungsschwellenwert von Anhang 1 der
Grundwasserverwaltungsvorschrift erreichen. Wegen der Entfernung und der kur-
zen geplanten Nutzungszeit des Zielschachtes (115 Tage) werden jedoch laut
Gutachten vor dem Hintergrund einer GrundwasserflieRgeschwindigkeit von max.
1 m/Tag keine Auswirkungen auf das im Zielschacht anfallende Restleckagewas-
ser erwartet.

Es ist zweifelhaft, ob dies tatséachlich zutrifft. Untersuchungen diesbeziiglich wur-
den offensichtlich nicht angestellt. Ob diese Kohlenwasserstoffbelastungen nicht
doch so nahe am Zielschacht anstehen (in den Antragsunterlagen wird lediglich
auf eine ca.-Angabe abgestellt, welche also mit erheblichen Ungenauigkeiten be-
haftet ist), dass negative Auswirkungen der Kontamination auf das Restleckage-
wasser eintreten, wurde offensichtlich nicht untersucht, hatte jedoch untersucht
werden missen.

Eswird daher beantragt,

im Hinblick auf die Kohlenwasserstoffbelastungen no rdlich des Ziel-
schachtes des GFA-Tunnels Untersuchungen anzustelle n, ob diese fur
das Restleckagewasser im Zielschacht des GFA-Tunnel s eine Gefahr-
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dung fir das Restleckagewasser, flr den Main, inwe  Ichen dieses ab-
geleitet wird, sowie fur das Grundwasser darstellen

- Die Einbindetiefe des Tunnels Startbahn West in das Grundwasser betragt rund 16
m, laut Gutachten G 5 (Seite 147) ergibt sich eine Absenkung des Grundwassers
von rund 0,6 m. Es wird darauf abgestellt, dass diese im Bereich der jahreszeitli-
chen Schwankungen liege und demnach eine starke Beeinflussung des Grund-
wasserstandes ausgeschlossen sei. Dies ist anzuzweifeln. Dartber hinaus ist zu
beachten, dass laut Gutachten G 5 (Seite 147) die Absenkungsbetrége einen wei-
ten Umkreis von tber 7 km umfassen, in welchem sie grof3er als 0,1 m sind. Wie
grol3 genau sie jeweils sind, geht aus den Unterlagen nicht hervor. Die Unterlagen
sind insoweit unvollstdndig. Des Weiteren hat man sich nicht mit den daraus resul-
tierenden Auswirkungen, bspw. mit Gebaudeschaden durch Setzungsrisse oder
dgl. befasst. Auch diesbezuglich sind die Antragsunterlagen unzureichend.

Eswird beantragt,

Untersuchungen anzustellen, ob die Grundwasserabsen kung Auswir-
kungen auf die von dieser umfassten Gebiete haben k  ann, insbesonde-
re, was Gebaudeschaden durch Setzungsrisse betrifft sowie Auswir-
kungen auf die Natur, beispielsweise auf von einem gleichbleibenden
Grundwasserstand abhéngige Pflanzen und Tiere.

- Aus den Antragsunterlagen ist zu entnehmen, dass die Auswirkungen auf die Wal-
der sudostlich und stidwestlich des geplanten Tunnels Startbahn West nicht unter-
sucht wurden. Es wird (Gutachten G 5, Seite 148) eine Kontrolle der umliegenden
Grundwassermessstellen vorgeschlagen, um eine Beeinflussung der minimal nur
ca. 100 m entfernten und moglicherweise grundwasserbeeinflussten Walder sud-
Ostlich und studwestlich des geplanten Tunnels auszuschlieen. Aus dieser Formu-
lierung ist zu entnehmen, dass man nicht untersucht hat, ob diese Walder grund-
wasserbeeinflusst sind.

Eswird beantragt,

Untersuchungen vorzunehmen zu der Frage, ob die sich suddostlich
und stdwestlich des geplanten Tunnels Startbahn Wes  t befindenden
Walder grundwasserbeeinflusst sind. Sollte sich dab ei herausstellen,
dass die Walder grundwasserbeeinflusst sind, sind d es Weiteren Ge-
genmalinahmen zu untersuchen und aufzuzeigen zum Schu  tz dieser
grundwasserbeeinflussten Walder, was ebenfalls b eantragt
wird.

Es sei darauf hingewiesen, dass eine Kontrolle der umliegenden Grundwasser-
messstellen gerade nicht ausreicht, da diese nur eine schon eingetretene Verande-
rung anzeigen kdnnen, aber eine nachteilige Veranderung gerade nicht verhindern
konnen.

- Auch bezuglich der Landebahn Nord-West incl. Tunnel sind die Antragsunterlagen
im Hinblick auf die Nitratproblematik unzureichend. Ohne Aufzeigung, um welche
MalRnahmen es sich hierbei handeln soll und ob diese wirklich geeignet sind, wird
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lediglich dargelegt (Gutachten G 5, S. 152), den Risiken kénne mit Vermeidungs-
bzw. MinderungsmalRnahmen begegnet werden.

Eswird beantragt,

zu untersuchen, welche Malinahmen zur Vermeidung bzw. Minderung
der Nitratauswaschung betreffend die Landebahn Nord -West inkl. Tun-
nel moglich und geeignet sowie wirksam sind.

- Im Hinblick auf das nitrathaltige Wasser sind Gefahrdungen des Grundwassers
beim Tunnelbau unter der geplanten Landebahn Nord-West zu besorgen, was sich
aus G 5, S. 144 f. ergibt. Die Entscheidung, ob dieses Wasser in den Main einge-
leitet werden darf oder vorher zusétzlich gereinigt werden muss, wird nicht getrof-
fen, sondern als Einzelfallentscheidung abgetan. Wer diese Einzelfallentscheidung
wann treffen soll, wird jedoch nicht aufgezeigt. Die Antragsunterlagen sind somit
auch diesbeziglich unvollstandig.

Eswird beantragt,

durch Untersuchungen zu gewahrleisten, dass das in den Main einzu-
leitende Wasser entsprechend gereinigt wird, so das s den Main nur
unbelastetes Wasser eingeleitet wird.

- Nicht nachvollziehbar sind die Antragsunterlagen auch dahingehend, dass im Be-
reich des Tunnels unter der geplanten Landebahn Nord-West im Zuge der Bau-
malinahmen laut Gutachten G 5 (Seite 155) Trennhorizonte durchschnitten wer-
den. Es wird jedoch ausgefihrt, dass, da der Schaden aus suddéstlicher Richtung
aus Bereichen ohne Trennhorizont zustréome, aufgrund der bestehenden Durchmi-
schung fur den Baubereich nicht von einem zusétzlichen Effekt auf die Schadstoff-
ausbreitung auszugehen sei. Diese Aussage ist nicht nachvollziehbar. Vielmehr ist
durch die Zerschneidung der Trennhorizonte zu beflirchten, dass in bislang auf-
grund der Abtrennung unbelastete Bereiche des Grundwassers das nitratbelastete
Grundwasser eindringt und zu einer Verunreinigung auch dieser unbelasteten
Strome des Grundwassers fuhrt.

Eswird beantragt,

durch Untersuchungen festzustellen, ob und wie ein Eindringen von
nitratbelastetem Grundwasser in unbelastete Grundwa sserhorizonte
verhindert werden kann.

- Zudem wird es eine Grundwasserneubildung geben, laut Gutachten G 5 (S. 157),
welche eine GrofRenordnung von ca. 0,4 m beinhalten wird, in Trockenperioden
noch hoher. Die Auswirkungen auf die Vegetation und auf magliche Hochwasser-
geféhrdungen fir Menschen bzw. ganze Ortschaften wurde jedoch nicht unter-
sucht. Im Hinblick auf die Grundwasserneubildung sind die Antragsunterlagen zu-
dem dahingehend unzureichend, dass lediglich eine Abschatzung der Gré3enord-
nung der Verénderung erfolgt ist, jedoch kein exaktes Zahlenwerk ermittelt wurde
(Gutachten G 5, Seite 161).

Um exakt bewerten zu kénnen, wie sich die Grundwasserneubildung darstellt, ins-
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besondere auch im Hinblick auf Hochwassergefahren fur Ortschaften und Anwe-
sen sowie im Hinblick auf Gefahren fir die Natur, wird beantragt,

eine genaue Untersuchung und Berechnung der Grundwa  sserneubil-
dung und der Erhéhung des Grundwasserstandes vorzule gen, um die
daraus entstehenden Konsequenzen ersehen und bewerte  n zu kénnen.

- Die Leitungsverlegung fir die Flugtreibstoffversorgung erfolgt teilweise innerhalb
des Wasserschutzgebietes der Stadtwaldwasserwerke der HessenWasser GmbH
der Zone Il B (Gutachten G 5, S. 160). Es ist zu befiirchten, dass durch diese
Bauarbeiten Beeintrachtigungen des Wasserschutzgebietes hervorgerufen wer-
den. Ebenso stellt es sich mit den Arbeiten im Bereich Terminal A dar, in dem zu-
satzliche Flugzeugpositionen geschaffen und an das bestehende Hydranten-
Betankungs-System mittels Versorgungs- und Pit-Leitungen angeschlossen wer-
den sowie der Anbindung der vorhandenen Flugzeugpositionen V 92 bis V 102 an
das bestehende Hydranten-Betankungs-System, welche ebenfalls innerhalb des
Wasserschutzgebietes der Stadtwaldwasserwerke der Hessenwasser GmbH Zone
Il B stattfinden.

Es ist zu beflrchten, dass durch die Bauarbeiten das Wasserschutzgebiet der
Stadtwaldwasserwerke der Hessenwasser GmbH gefahrdet wird. Des Weiteren ist
durch die im Wasserschutzgebiet verlaufenden Leitungen des Hydranten-
Betankungs-Systems, zu beflrchten, dass, insbesondere bei Storféllen an diesen
Leitungen, Kerosin und andere Schadstoffe in das Grundwasser gelangen und
damit zu einer Verunreinigung des Grundwassers, zu einer Kontamination der
Trinkwassergewinnungsanlagen der Hessenwasser GmbH und damit auch zu ei-
ner Gefahrdung des Wohls der Allgemeinheit sowie zu einer Gefahrdung der
Trinkwasserversorgung fuhren.

Eswird beantragt,

durch eine zusatzliche Begutachtung nachzuweisen, da  ss durch das
Betankungssystem hervorgerufene Beeintrachtigungen und Verunrei-
nigungen des Grundwassers ausgeschlossen sind.

- Im Rahmen der Havariebetrachtung (Gutachten G 5, Seite 168) werden der Ausfall
von Wasserleitungen und sonstigen Einrichtungen der Wasserversorgung und die
daraus resultierenden Versorgungsengpasse sowie die Gefahr einer Gefédhrdung
der Trinkwasserversorgung nur unzureichend bertcksichtigt.

Eswird beantragt,

eine Untersuchung durchzufiihren dahingehend, wie sic h der Ausfall
von Wasserleitungen alternativ bzw. auch kumulativ auf die Wasser-
versorgung der betroffenen Gemeinden auswirkt und w ie Wassereng-
passen vorgebeugt werden kann.

- Zur Berechnung der Flie3zeiten ist zu bemé&ngeln, dass im Gutachten G 5, insbe-
sondere im Hinblick auf die Frage der Ausbreitung von Kontaminationen, immer
darauf abgestellt wird, dass die Flie3geschwindigkeit des Grundwassers hdchstens
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1 m/Tag betrégt. Dies ist allerdings schon deshalb in Frage zu stellen, weil im Gut-
achten G 5 selbst (Seite 170) von einer groben Abschétzung gesprochen wird, da
die tatséchliche Flie3geschwindigkeit von einer Reihe von zeitlich variablen Fakto-
ren wie Entnahmemenge und Grundwasserstand abhange und im Einzelfall bevor-
zugte FlieRwege ausgebildet sein kdnnten, die die Flie3zeiten herabsetzten; dar-
Uber hinaus seien die spezifischen Stoffeigenschaften organischer Stoffe wie z. B.
Kohlenwasserstoffe nicht betrachtet worden. Hieraus ist die Schlussfolgerung zu
ziehen, dass zum einen die Unterlagen unvollsténdig sind auch was die Fliel3zeiten
und FlieRgeschwindigkeiten des Grundwassers anbelangt und zum anderen die in
den Antragsunterlagen zugrunde gelegte FlieRgeschwindigkeit nur einen groben
Anhaltspunkt darstellt, welcher gerade bei der heiklen Frage der Ausbreitung von
Kontaminationen und auch bei den sonstigen Bewertungen, bei denen es auf die
FlieRgeschwindigkeit ankommt, nicht zugrunde gelegt werden kann, da er zahlrei-
chen Unwégbarkeiten unterworfen ist.

Eswird beantragt,

Untersuchungen durchzufiihren, welche eine exakte Ber echnung der
FlieRgeschwindigkeit und der Flie3zeiten des Grundwa  ssers erlauben
und diese ermittelte Flie3geschwindigkeit den Berec hnungen, insbe-
sondere bezuglich der Frage der Ausbreitung von Kont aminationen,
zugrunde zu legen sowie hieraus die erforderlichen K onsequenzen zu
ziehen.

- Bezulglich der Schutz- und Vorsorgekonzepte (G 5, Seite 173 ff.) wird eingewandt,
dass diese aufgrund der unzureichenden Untersuchungen und Unterlagen, auf
welchen sie basieren, ebenfalls unzureichend sind und nicht ausreichen.

Eswird beantragt,

1. aus den durchgefiihrten weitergehenden Untersuchu ngen weitere und
funktionsfahige Schutz- und Vorsorgekonzepte zu erste llen.
2. Dariiber hinaus wird eine Erweiterung des Monitor  ing-Systems

beantragt ,dadas aufgezeigte Monitoring- System (Gutachten G,
Seite 178 ff.) unzureichend ist, nicht samtliche Pa  rameter sowie mogli-
che Schadstoffe erfasst und zu wenig Grundwassermess stellen ent-
halt, so dass zum einen die Anzahl der Grundwasserme  ssstellen er-
hoht werden muss und zum anderen weitere Parameter u  ntersucht
werden mussen.

- Des Weiteren soll das Monitoringprogramm laut Antragsunterlagen nur mindestens
drei Messkampagnen, also 1 % Jahre, vor Baubeginn der Landebahn gestartet
werden. Auch dies ist unzureichend.

Eswird beantragt,

das ausgeweitete Monitoringprogramm fur mindestens sechs Mess-
kampagnen, also 3 Jahre, vor Baubeginn der Landebah  n in Betrieb zu
nehmen, um eine langerfristige Abschéatzung geben zuk  dnnen.

User-C:\Dokumente und Einstellungen\User\Eigene Dateien\E-Mailanlagen\2102EinwendungenOVB MMO.doc



- Die Auswirkungen der Einleitung von gehobenem Grundwasser und von Nieder-
schlagswasser in Oberflachengewésser sowie deren Versickerung wurden nur un-
zureichend untersucht.

Eswird beantragt,

die Auswirkungen der Einleitung von gehobenem Grund wasser und
von Niederschlagswasser in Oberflichengewéasser sowi e deren Versi-
ckerung weitergehend zu untersuchen, insbesondere u nter Beachtung
der davon ausgehenden Gefahren fur Oberflachengewds  ser und fur
das Grundwasser, und hieraus die erforderlichen Kon sequenzen zu
ziehen.

- Die Auswirkungen der Eingriffe in den Grundwasserkdrper sowie in Oberflachen-
gewasser auf den Naturhaushalt, insbesondere auf Naturschutz- und FFH-Gebiete
wurden nur unzureichend untersucht.

Eswirddaher beantragt,

die Auswirkungen der Eingriffe in den Grundwasserko rper sowie in
Oberflachengewasser auf den Naturhaushalt, insbeson dere auf Natur-
schutz- und FFH-Gebiete weitergehend zu untersuchen, um abschlie-
Rend deren Gefahrdung bewerten zu kdnnen und hierau s die erforder-
lichen Konsequenzen zu ziehen.

I. Baulogistik

Auch im Hinblick auf die Baulogistik sind Einwendungen zu erheben.

- Bezulglich der Enteisungsmittel bauen die vorliegenden Unterlagen, insbesondere
die Schmutzfrachtsimulationen und die Auslegung der geplanten Abwasserreini-
gungsanlage, auf den Daten des bislang verwendeten Produkts Kilfrost ABC-S auf
(Planteil B 3, S. 78).

- Seit dem Winter 2003/2004 wird jedoch das Flugzeugenteisungsmittel Maxflight
verwendet. Laut Unterlagen des Planteils B 3 betragt der CSB-Wert von Kilfrost
835 mg/g, der CSB-Wert von Maxflight 850 mg/g. Das nunmehr verwendete Entei-
sungsmittel Maxflight ist also mit einem héheren CSB-Wert belastet als das friher
verwendete Enteisungsmittel, auf dem sdmtliche Unterlagen, Simulationen und Be-
rechnungen sowie auch die Auslegung der geplanten Abwasserreinigungsanlage
aufbauen. Der Verzicht auf eine Neuberechnung ist demgemaf nicht haltbar und
nicht moéglich. Vielmehr hatten neue Berechnungen unter Zugrundelegung des
Enteisungsmittels Maxflight erfolgen missen. Die Antragsunterlagen sind demnach
unzureichend.

Bezulglich der Unzulanglichkeit der Unterlagen ist im Hinblick auf die Enteisungs-
mittelmengen des Weiteren zu bericksichtigen, dass als Grundlage der Schmutz-
frachtsimulation die Daten der Winterhalbjahre 2000/2001 sowie 2001/2002 ver-
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wendet wurden. Es stellt sich die Frage, weshalb nicht neuere Daten verwendet
wurden, zumindest zuséatzlich.

Eswird beantragt,

die diesbezlglich relevanten Schmutzfrachtsimulation en und anderen
Berechnungen sowie die Berechnung der Auslegung der geplanten
Abwasserreinigungsanlage unter Zugrundelegung der E igenschaften
des Flugzeugenteisungsmittels Maxflight erneut durch zufuhren.

- Bezlglich der Enteisungsproblematik wird als weiterer Aspekt eingewandt, dass
das genaue Procedere der Umstellung auf den Sommerbetrieb und der diesem
zwingend vorgehenden Abspulung der Enteisungsmittel auf den laufenden Betrieb
verschoben werden soll. Dies ist jedoch nicht ausreichend, vielmehr ist dies schon
im jetzigen Verfahren zu prifen und festzulegen. Aus den Antragsunterlagen ergibt
sich weder ein genaues noch ein nur schematisches Procedere. Anscheinend ist
zum momentanen Zeitpunkt noch nicht klar, wie dieses Procedere Uberhaupt erfol-
gen soll und ob dies Uberhaupt moglich ist.

Eswird daher beantragt,

Untersuchungen durchzuftihren, welche sich mit dem Pr ocedere der
Abspiilung von Enteisungsmitteln vor dem Umstellen a uf Sommerbe-
trieb befassen und dieses Procedere festzulegen.

- Des Weiteren stellt sich die Frage, ob die Leichtstoffabscheideanlagen auch fur
den Flughafen Frankfurt im Ausbauzustand ausreichend dimensioniert sind. We-
gen der Zunahme der versiegelten Flachen ist entgegen den Antragsunterlagen zu
vermuten, dass wegen der grolReren Ablaufmengen die vorhandene Dimensionie-
rung der Leichtstoffabscheideanlagen nicht ausreicht, sondern diese gerade zu
vergrol3ern sind.

Eswird daher beantragt,

eine Berechnung beziiglich der Vergro3erung der Leic  htstoffabschei-
deanlagen durchzufiihren und entsprechend dem Ergebni s die
Leichtstoffabscheideanlagen zu vergrol3ern.

- Dasselbe qilt fur die Kanalnetzberechnungen. Es wird eingewandt, dass die Di-
mensionierung des Kanalnetzes nicht ausreicht, insbesondere, da dieses nur auf-
grund von Simulationen erstellt wurde (sh. Planteil B 3, S. 82).

Eswird beantragt,

weitergehende Berechnungen zur Dimensionierung des K analnetzes
durchzufihren und entsprechend dem Ergebnis dieser Berechnungen
das Kanalnetz zu vergrof3ern.

- Es wird zudem eingewendet, dass sdmtliche Mal3hahmen, welche mit dem Bau
der A-380-Werft verbunden sind, in den vorliegenden Unterlagen zum Flughafen-

ausbau als Bestand unterstellt werden, so beispielsweise das RHB A (Planteil B 3,
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S. 86). Da die A-380-Werft weder bestandkraftig planfestgestellt geschweige denn
gebaut ist, kdnnen die damit verbundenen Einrichtungen fur das vorliegende Ver-
fahren nicht als Bestand unterstellt werden.

Daherwird beantragt,

samtliche Berechnungen und Prognosen, in denen die A-380-Werft als
Bestand unterstellt wird, neu durchzufiihren bzw. au fzustellen und
hierbei die A-380-Werft nicht als Bestand zu unters  tellen.

- Als weiterer Mangel an den Unterlagen ist festzuhalten, dass die dezentralen Ver-
sickerungen weder im Hinblick auf ihren Umfang noch im Hinblick auf ihren Stand-
ort feststehen, sondern auf anschlieRende Baugenehmigungsverfahren nach der
Hessischen Bauordnung verwiesen wird. Da die Versickerung jedoch ein im Rah-
men der Frage der Funktionsféhigkeit zu beachtender Aspekt ist, ist sie schon im
Planfeststellungsverfahren zu regeln.

- Bezlglich des Regenriickhaltebeckens E ist zu beflurchten, dass dann, wenn die
Pumpen wahrend eines Regenereignisses ausfallen, behandlungsbeduirftiges Nie-
derschlagswasser ohne vorherige Behandlung in den Main gelangt. Auf die Un-
wahrscheinlichkeit des Ausfallens der Pumpen wahrend eines extremen Regener-
eignisses abzustellen, wie dies die Antragsunterlagen tun, ist unzureichend.

Es wird hiermit beantragt,
einen Havarieplan aufzustellen.

- Im Planteil B 5 (Erlauterungsbericht: Baulogistik und Grundwasserhaltung wahrend
der Bauzeit) sind auf Seite 110 die vorhandenen Grundwassernutzungen (Trink-
wassergewinnungsanlage ,Hinkelstein“, kombinierte Brauch- und Trinkwasserent-
nahmebrunnen der Fa. InfraServ, Brauchwasserentnahmebrunnen der Fa. Tico-
na/InfraServ und Trinkwasserentnahme der Fraport AG im Bereich der US Airbase)
ausgefuhrt. Die weiteren vorhandenen Grundwassernutzungen, insbesondere die
Stadtwaldwasserwerke der Hessenwasser GmbH sind dort jedoch nicht beriick-
sichtigt. Die Antragsunterlagen sind unvollstandig.

Eswird beantragt,

auch die weiteren Grundwassernutzungen, welche sich innerhalb des
Untersuchungsraums des Gutachtens G 5 befinden, mit aufzunehmen
und in die Bewertung mit einzustellen.

- Des Weiteren lassen die Antragsunterlagen vermissen, den bauzeitlichen Grund-
wasserstand verbindlich festzulegen unter Hinweis darauf, dass es vor dem Hin-
tergrund der in der Vergangenheit beobachteten Grundwasserschwankungen so-
wie aus wirtschaftlichen Uberlegungen und wegen der Mdoglichkeit einer groRrau-
migen Veranderung der Grundwasserstande (z. B. bei Ausschopfung der erteilten
Grundwassernutzungsrechte) erforderlich sei, vor der Bauausfiihrung der Einzel-
baumaflinahmen die Aussagen zu den jeweils zu erwartenden bauzeitlichen
Grundwasserstanden zu konkretisieren. Dies ist jedoch nicht ausreichend. Viel-
mehr muss schon in den Antragsunterlagen der bauzeitlich anzusetzende Grund-
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wasserstand ausgefuhrt werden, um davon ausgehend tber die Notwendigkeit ei-
nes Einsatzes grundwasserschonender Bauweisen und das Vorhalten der Verbrin-
gungssysteme entscheiden zu kdnnen.

Eswird daher beantragt,

den bauzeitlich anzusetzenden Grundwasserstand festzul egen und die
hierfur erforderlichen Untersuchungen durchzufithren

- Im Hinblick auf Grundwasserschaden ist einzuwenden, dass im stdlichen Erweite-
rungsgebiet sich in Hoéhe der Flugzeughalle 9 ein Schaden durch Arsen und Nitroa-
romate im Grundwasser befindet, welcher bislang nicht saniert wurde. Die Schad-
stofffahne dieses Schadens hat sich laut Antragsunterlagen in Grundwasserfliel3-
richtung (Nordwesten) ausgebreitet und besitzt eine kartierte LAngenausdehnung
von ca. 400 m (sh. hierzu Planteil B 5, Seite 119). Weitere Grundwasserschéden
werden laut Antragsunterlagen im Bereich der US Airbase sowie der Cargo City
Sud/Speditionszentrum (stidlich des Flughafengebiets) in weiten Teilen sowohl als
Boden- als auch als Grundwasserverunreinigungen festgestellt oder vermutet, je-
doch nicht saniert. Die Antragsunterlagen sind dahingehend unzureichend, dass
diese Schaden zwar bekannt sind bzw. zumindest vermutet werden, jedoch keine
weitergehenden Untersuchungen angestellt wurden im Hinblick darauf, ob sich
diese Schaden maoglicherweise durch die AusbaumafRnahmen weiter ausdehnen
bzw. Schadstoffe aus diesen Schadensherden verschleppt werden und dadurch
Gefahren fur das Grundwasser, die Trinkwassergewinnungsanlagen und Trink-
wasserschutzgebiete und damit fur die Allgemeinheit bestehen.

Eswird beantragt,

Untersuchungen durchzufiihren, ob diese vermuteten bzw . schon fest-
gestellten Schadensherde durch die Ausbaumafinahmen mobilisiert
werden kdnnen und durch die Ausbaumafnahmen eine Ge  fahr fur das
Grundwasser, die Trinkwassergewinnungsanlagen und T rinkwasser-
schutzgebiete sowie fur das Wohl der Allgemeinheit aufgrund dieser
Schadensherde zu besorgen ist. Sollte dies der Fall  , sind wirksame
SchutzmalRnahmen zu ergreifen.

- Des Weiteren wird eingewandt, dass die festgestellten Schaden, bezuglich derer
schon Sanierungen durchgefuhrt werden (Kohlenwasserstoffschaden der Fa. Cal-
tex, LCKW-Schaden im Bereich des Terminals 1 auf der Nordseite des Flugha-
fens) nur unzureichend m Hinblick auf die Gefahr der Schadstoffverschleppung
und der Auswirkungen auf das Grundwasser, insbesondere die Wassergewin-
nungsanlagen, untersucht wurden.

Es wird daher auch fir die bereits bekannten und momentan in Sanierung befindli-
chen Schéaden eine abschliel3ende Untersuchung beantragt,

welche sich mit der Frage der Verschleppung von Sch adstoffen und
der Auswirkungen auf das Grundwasser, insbesondere auch auf die
Trinkwassergewinnungsanlagen, befasst.
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- Die Unzulanglichkeit der Antragsunterlagen zeigt sich zudem darin, dass die Erfor-
dernis weiterer Behandlungsschritte des zu verbringenden Wassers nicht zuver-
lassig festgestellt, sondern nur grob abgeschatzt werden kann (sh. Planteil B 5,
Seite 121). Es ist unter dem Aspekt eines umfassenden Gewasserschutzes jedoch
erforderlich, schon im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zu eruieren, ob
und welcher weitere Reinigungsbedarf erforderlich ist und eine Detailplanung der
dann erforderlichen Reinigungsstufen vorzunehmen.

Eswird daher beantragt,

zu prufen, welcher weitere Reinigungsbedarf im Hinbl ick auf die
Verbringung von Grundwasser erforderlich ist und di esbezuglich eine
Detailplanung der erforderlichen Reinigungsstufen v orzunehmen.

- Des Weiteren wird versaumt, beztiglich sonstiger Tiefbaumafnahmen (z. B. neues
Terminal 3 im Sudbereich, Unterfiihrung des Tunnels Okrifteler Stral3e unter der
Rollbriicke West, Grindungsstrukturen der Rollbricken Ost und West sowie des
Passagier-Transfer-Systems) Auswirkungen auf das Grundwasser zu untersuchen.

Eswird beantragt,

auch diesbeziglich Untersuchungen, insbesondere im Hinblick auf die
Gefahr fur das Grundwasser durchzufuhren.

- Im Hinblick auf den Tunnel Landebahn Nordwest besteht die Gefahr, dass die in
diesem Bereich festgestellten erhohten LCKW-Werte sowie auch die Nitratbelas-
tungen zu einer Verunreinigung des Grundwassers fuhren. Auch dies wurde nur
unzureichend untersucht.

Es werden daher bezuglich der Nitratbelastung und de  r LCKW-
Belastung im Bereich des Tunnels Landebahn Nordwest weitergehen-
de Untersuchungen sowie die Festlegung und Durchfiih rung von Mal3-
nahmen, die Gefahren fur das Grundwasser abwenden,

beantragt.

- Die Unzulanglichkeit der Unterlagen zeigt sich auch in der Frage der Reinigung der
vom Tunnel Landebahn Nordwest, GFA-Tunnel und PTS (Passagier-Transfer-
System) anfallenden Wésser. Im Planteil B 5, Seite 128 wird dargelegt, dass im
vorliegenden Planungsstadium aufgrund der vorliegenden Analysedaten nicht fest-
gelegt werden kénne, ob neben den ,obligatorischen* Reinigungsstufen (Leicht-
stoffabscheider, Neutralisation und Kiesschnellfilter) ggf. weitere Behandlungs-
schritte erforderlich seien im Falle einer Versickerung (z. B. Denitrifikation). Dies
wird zwar als wahrscheinlich angesehen, jedoch wird darauf abgestellt, dass dies
zum momentanen Zeitpunkt aufgrund der vorliegenden Daten nicht festgestellt
werden kdnne. Das Datenmaterial ist also unzureichend. Genaue Aussagen und
Beurteilungen sind anhand der vorliegenden Daten nicht méglich.

Eswird daher beantragt,

die Analysedaten auszubauen, um bewerten zu kénnen, welche weite-
ren Behandlungsschritte zur Reinigung der anfallende n Wasser erfor-
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derlich sind.

Gleiches gilt fur die Reinigung der anfallenden Grundwasser des Tunnels Start-
bahn West (sh. Planteil B 5, S. 134). Auch bezlglich des GFA-Tunnels sind die
Untersuchungen nur unzureichend. Laut Planteil B 5 (S. 139) ist davon auszuge-
hen, dass sich ca. 130 m im Abstrom (norwestlich) des GFA-Anschlusstunnels eine
Grundwasser- und Bodenverunreinigung befindet (Kerosinschaden) sowie unter
Umstanden mit einem breiten Spektrum an organischen und anorganischen Altab-
lagerungen gerechnet werden muss (Altlastenverdachtsflachen GFA-ALVF 02 und
GFA-ALVF 04). Zwar wird ausgefiihrt, dass sich der Altlastenverdacht nach Aus-
wertung einer orientierenden Untersuchung nicht bestatigt habe im unmittelbaren
Bereich der Tunneltrasse, jedoch wird nicht dargelegt, was im nicht unmittelbaren
Bereich der Tunneltrasse die orientierende Untersuchung ergeben hat bzw. ob ei-
ne solche fur diesen Bereich Uberhaupt durchgefiihrt wurde. Zur Ausrdumung der
Gefabhr ist eine Detailuntersuchung, welche Uber den bisherigen Untersuchungs-
raum hinausgeht, erforderlich.

Eswird daher beantragt,

nicht nur im unmittelbaren Bereich der Tunneltrasse , sondern auch in
dem davon nur mittelbar betroffenen weitergehende U ntersuchungen,
namentlich Detailerkundungen, durchzufiihren, um das Schadstoff-
spektrum umfassend zu ermitteln und hieraus die erfo rderlichen Kon-
sequenzen ziehen zu kénnen.

- Die Antragsunterlagen sind zudem im Hinblick auf die 1977 im Bereich des Termi-
nals 1 festgestellten Mineraldlkontaminationen unzulanglich, da laut Planteil B 5 (S.
139) genaue Konzentrationen nicht bekannt seien und die rAumliche Ausdehnung
im Vorfeld der Bauausfiihrung erst erkundet werden muisse. Dies ist unzureichend,
die genaue Ausdehnung hétte vielmehr schon zum jetzigen Zeitpunkt erkundet
werden missen, insbesondere, um die Planung daran auszurichten und bei Not-
wendigkeit Sanierungsmalinahmen durchzufihren.

Eswird daher beantragt,

die rAumliche Ausdehnung der belasteten Gebiete sch on zum jetzigen
Zeitpunkt zu erkunden und die erforderlichen Konseq uenzen zu ziehen.

Dies ist insbesondere deshalb relevant, da sich nahezu der gesamte GFA-Tunnel
(Haupt- und Anschlusstunnel sowie Start- und Zielschachte) im Wasserschutzge-
biet 1l B der Trinkwassergewinnungsanlagen Hinkelstein/Schwanheim/Goldstein
befindet.

- Insgesamt wird zur Frage einer Gefahr fur das Grundwasser pauschal auf die
grundwasserschonende Bauweise und den Vortrieb durch hydraulisch bzw. pneu-
matisch aufgebauten Innendruck abgestellt, so bei den Tunneln und bei den Riick-
haltebecken. Es wird jedoch nicht beachtet, dass dadurch Grundwasser verdrangt
wird. Die Fragen, ob dadurch Grundwasserstromungen verandert werden bzw.
sich Grundwasserflie3richtungen &ndern, werden nicht untersucht, genauso wenig
die Frage, ob damit Mobilisierungen von Schadstoffen verbunden sind.
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Eswird daher beantragt,

Auswirkungen der Errichtung der Tunnel und der Riick haltebecken auf

die Grundwasserstromungen sowie die Gefahr der Mobi lisierung von
Schadstoffen und der Verschleppung von Schadstoffen Zu untersu-
chen.

Zudemwird beantragt,

das Verbringungskonzept zu Uberarbeiten und nachzupri fen, ob ande-
re Loésungsmoglichkeiten als die, die bei den Baumalf3 nahmen der
Flughafenerweiterung anfallenden Grundwassermengen vollstandig
durch den neuen Ableitungssammler in den Main abzusc hlagen, ver-
wirklicht werden kdnnen, da bei der vorgeschlagenen Vorgehensweise
samtliches geférdertes Grundwasser dem Grundwasserk reislauf ent-
zogen wird. Aus diesem Grund besteht die Gefahr eine  r Verringerung
des Grundwasserdargebotes und damit verbunden des T rockenfallens
von Brunnen sowohl von Privatpersonen als auch von der 6ffentlichen
Wasserversorgung dienenden Brunnen.

Des Weiteren ist offen gelassen und nicht untersucht, ob im Havariefall eine Zwi-
schenspeicherung des belasteten Wassers in extra dafir vorzusehenden Spei-
cherbecken erfolgt oder ob ein voriibergehender Einstau der Baugruben riskiert
wird, da diese Entscheidung der bauausfihrenden Firma auferlegt wird. Ob diese
Firma Uberwacht wird bzw. wer diese Uberwacht, wird offen gelassen. Die Ent-
scheidung musste zumindest ein unabhangiger Dritter treffen, damit dem Gewas-
serschutz in ausreichendem Maf3e Rechnung getragen wird. Zudem miuissten
schon im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens Untersuchungen angestellt
werden, welche der beiden aufgezeigten Methoden dem Gewasserschutz ent-
spricht. Sollte sich dabei herausstellen, dass dies nur durch gesondert vorzuse-
hende und errichtete Speicherbecken erfolgen kann, missten diese in die Plan-
feststellung mit einbezogen werden.

Eswird daher beantragt,

ein vollstandiges Havariekonzept zu entwickeln.

Altlasten

Mit den Altlasten befasst sich das Gutachten G 4.

Dort ist in der Einleitung ausgefiihrt, dass im Gutachten geklart werden soll, ob in
den Baubereichen der Teilvorhaben mit Kontaminationen des Untergrundes durch
gewerbliche/industrielle Nutzung und/oder spezifische Einwirkungen zu rechnen
ist.

Hieraus ist zu entnehmen, dass Untersuchungen nur in den Baubereichen der vom
Ausbau umfassten Teilvorhaben erfolgt sind. Ob mdglicherweise Einwirkungen von
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bzw. Auswirkungen auf andere Teile des Flughafens, beispielsweise durch die
Mobilisierung von Altlasten, beriicksichtigt werden mussen, wurde offensichtlich
nicht gepruft. Aus diesem Grund ist das Gutachten G 4 unvollsténdig, da es erfor-
derlich ist, die Altlastensituation umfassend zu tberprifen.

Eswird daher beantragt,

die Uberpriifung der Altlastensituation auch auf Bau bereiche der nicht
direkt den Ausbau umfassenden Teilvorhaben auszudeh nen, insbe-
sondere was die Mobilisierung von Altlasten betriff t.

- Des Weiteren hat sich die Recherche des Gutachtens G 4 nur auf Recherchen und
Untersuchungen aus den Jahren 2001 bis 2002 bezogen. Um ein aktuelles Ge-
samtbild zu erhalten, hatte man jedoch neuere, aktuelle Untersuchungen durchfiih-
ren mussen. Dies ist nicht erfolgt.

Eswirddaher beantragt,

aktuelle Untersuchungen durchzufiihren, insbesondere umwelttechni-
sche orientierende Untersuchungen sowie — soweit er  forderlich — wei-
tergehende Detail— und ggf. Sanierungsuntersuchunge n.

- Auch im Hinblick auf den Nitrat-Grundwasserschaden (NW-G 02) betreffend die
Landebahn Nordwest sind die Untersuchungen unzureichend, so wird im Gutach-
ten G 4 (Seite 50) ausgefihrt, im westlichen Bereich seien bislang tiberhaupt keine
Nitrat-Untersuchungen durchgefiihrt worden, so dass eine eindeutige Abgrenzung
des Nitratschadensfalles nach Westen fur den Bereich der Start/Landebahn fehlt.

Eswirddaher beantragt,

auch im westlichen Bereich eine umfassende Untersuc hung des Nitrat-
schadensfalles durchzuftihren, um diesen eindeutig a bgrenzen zu kon-
nen.

- Des Weiteren sind die Ausfihrungen im Gutachten G 4 deshalb unzureichend, da
dort beziglich der Altlastenverdachtsflache Rhein/Main Airbase 94 der 102 dort
bekannten Altlastenverdachtsflachen nicht im Einzelnen beschrieben werden, son-
dern nur pauschal bezuglich des zu erwartenden Schadstoffpotentials wiederge-
geben werden. Die Altlastenverdachtsflachen werden in den kartographischen
Darstellungen ebenfalls nicht einzeln ausgewiesen, so dass diese nicht nachvoll-
zogen werden kénnen.

Eswird beantragt,

auch diese 94 Altlastenverdachtsflachen einzeln zu u ntersuchen und
nachvollziehbar darzustellen.

- Bezuglich der Altlastenverdachtsflache AF-G 01- Arsen/Nitroaromaten des Aus-
baubereiches Sud, Cargocenter 2, wird im Gutachten G 4 ausgefihrt, eine sichere
Abgrenzung der Schadstofffahne sei auf der Basis des vorhandenen Grundwas-
sermessstellennetzes nicht moglich. Auch dies zeigt die Unzulanglichkeit der Un-
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tersuchungen, da eine Ausdehnung des Grundwassermessstellennetzes und dar-
auf basierend weitere Untersuchungen hatten vorgenommen werden mussen.

Eswird daher beantragt,

dass Grundwassermessstellennetz so auszudehnen, das s die Schad-
stofffahne der Altlastenverdachtsflache AF-G 01- Ar sen/Nitroaromaten
sicher abgegrenzt werden kann.

- Des Weiteren lasst das Gutachten G 4 vermissen, dass die von Baumalinahmen
betroffenen Verdachtsflachen und Schadensfalle naher untersucht worden sind,
gerade im Hinblick auf die Bauarbeiten.

Eswirddaher beantragt

aufzuzeigen, wie mit den von Baumal3nahmen betroffenen bzw. im Be-
reich von Baumalinahmen liegenden Verdachtsflachen u nd Schadens-
fallen umgegangen werden soll und eine Gefahr furd  as Grundwasser
und den Boden ausgeschlossen werden soll.

Dies gilt insbesondere fur die Schadensfalle und Verdachtsflachen im Ausbaube-
reich Sud sowie fur die im Teiluntersuchungsraum Start/Landebahnsystem von
Baumafinahmen betroffenen Flachen NW-ALFV 01, GFA-ALVF 02, GFA-ALVF 03
und NW-G 02.

Von besonderer Relevanz ist, dass die Altlastenverdachtsflachen GFA-ALVF 02,
GFA-ALVF 03, GFA-ALVF 04, GFA-ALVF 05, GFA-ALVF 06, A 400 (GFA-B 01)
und GFA-G 02 innerhalb der Schutzzone 11l B von Wasserwerken (Wasserwerk
Hinkelstein) liegen. Aus diesem Grunde hétten spezifische Untersuchungen im
Hinblick auf die von diesen Schadensféllen ausgehenden Gefahren fir das Was-
serwerk erfolgen missen.

Eswirddaher beantragt,

spezifische Untersuchungen vorzunehmen, welche insbes ondere die
Problematik der Lage von Schadensféllen innerhalb d er Schutzgebiets-
zonen von Wasserwerken beriicksichtigen, und die dara us resultieren-
den erforderlichen Malinahmen zu ergreifen.

Folgende Altlastenverdachtsflachen, schadliche Bodenveranderungen und Grund-
wasserverunreinigungen sind von Baumal3nahmen (Tiefbaumaflnahmen und Erd-
bewegungen) zur Erstellung des zukinftigen GFA-Tunnels betroffen: GFA-ALVF
01, GFA-ALVF 02, GFA-ALVF 03, GFA-ALVF 04, GFA-ALVF 05, GFA-ALVF der
RMAB und NW-G 02. Aus diesem Grunde hétten weitergehende Untersuchungen
auch im Hinblick auf die Gefahrdung des Grundwassers durch diese Schadensfalle
vorgenommen werden mussen.
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Eswird beantragt,

weitergehende Untersuchungen im Hinblick auf die Ge  fahr der Mobili-
sierung von Schadstoffen aus den oben aufgezeigten S chadensfallen
sowie betreffend die von diesen ausgehenden Gefahre  n fir Trinkwas-
sergewinnungsanlagen durchzufihren.

- Die orientierenden Untersuchungen auf den Altlastenverdachtsflachen waren nicht
ausreichend, da bei den Bohrungen in der Regel die Endteufe max. 2 m unter Ge-
landeoberkante betragen hat. Um das Schadstoffspektrum umfassend zu ermitteln,
hatten tiefere Bohrungen erfolgen mussen.

Eswird daher beantragt,

im Rahmen von orientierenden Untersuchungen auf den Altlastenver-
dachtsflachen tiefer gehende Bohrungen durchzufiihre n.

- Des Weiteren erfolgte bei diesen orientierenden Untersuchungen gerade keine
Beprobung von Grundwasser (siehe Gutachten G 4, Seite 78). Vielmehr sollten
Grundwasseruntersuchungen erst dann durchgefiihrt werden, wenn im Untergrund
(Boden/Bodenluft) Schadstoffbelastungen nachgewiesen wurden, die eine Geféhr-
dung des Grundwassers vermuten lie3en.

Auch hier erfolgten somit nur unzureichende Untersuchungen. Es ist erforderlich,
auch das Grundwasser zu beproben im Rahmen der orientierenden Untersuchun-
gen und Grundwasseruntersuchungen durchzufiihren, um eine Belastung und
auch eine Gefahrdung des Grundwassers erkennen zu kdnnen. Nur auf den Boden
bzw. die Bodenluft abzustellen, reicht nicht aus, da damit Grundwasserschaden
nicht erkannt werden kdnnen.

Eswird beantragt,

im Rahmen von orientierenden Untersuchungen umfasse nde Grund-
wasseruntersuchungen im Hinblick auf eine Schadstof fbelastung und
Geféahrdung des Grundwassers durchzufiihren.

- Auch beziglich der Bewertungskriterien, namentlich der Prifwerte des Wirkungs-
pfades Boden-Mensch ist fraglich, ob eine umfassende Prifung vorliegt, da diese
sich nur auf unbefestigte Flachen von Arbeits- und Produktionsstatten beziehen,
die nur wéhrend der Arbeitszeit genutzt werden.

Im Hinblick auf die Beurteilungswerte der Altlasten und Altlastenverdachtsflachen
wurde im Gutachten G 4 auf das Handbuch Altlasten ,Untersuchung und Beurtei-
lung des Wirkungspfades Boden = Grundwasser, Sickerwasserprognose” des
Hessischen Landesamtes fur Umwelt und Geologie abgestellt als Bewertungskrite-
rium.

Es ist fraglich, ob dies mit den Anforderungen des Bundesbodenschutzgesetzes
und der Bundesbodenschutzverordnung in Einklang zu bringen ist.
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Es stellt sich die Frage, weshalb hier nicht auf die Bundesbodenschutzverordnung
abgestellt wird. Insgesamt ist an den Antragsunterlagen zu beméngeln, dass diese
die Bundesbodenschutzverordnung vollkommen auf3en vorlassen. Diese hatte je-
doch in Verbindung mit dem Bundesbodenschutzgesetz im Zusammenhang mit
der Gefahr der Kontamination durch Altlasten zur Bewertung und zur weiteren
VVorgehensweise herangezogen werden missen. Dies ist jedoch offensichtlich
nicht erfolgt.

Eswird daher beantragt,

im Hinblick auf den Aspekt der Kontamination von Bo den und Grund-
wasser, insbesondere betreffend die Sanierung und d ie Vorsorge, als
Rechtsgrundlage das Bundesbodenschutzgesetz in Verbi ndung mit der
Bundesbodenschutzverordnung heranzuziehen und die ein schlagigen
Prufwerte aus der Bundesbodenschutzverordnung zugrund e zu legen.

- Im Hinblick auf die Bohrung BF 01107 im Bereich der Landebahn Nord-West, bei
der sich der Verdacht einer Schadstoffbelastung bestatigt hat und deshalb eine
schadliche Bodenverédnderung vorliegt, wurde versdumt, weitergehende Untersu-
chungen durchzufiihren, insbesondere Sanierungsuntersuchungen.

Im Bereich der Bohrung BF 01107 im Bereich der Landebahn Nord-West wird im
Gutachten G 4 eine Beeintrachtigung des Schutzgutes Grundwasser nicht ausge-
schlossen und eine Verlagerung der Schadstoffe fur moglich erachtet (Gutachten
G 4, Seite 108). Allerdings wird versdumt aufzuzeigen, wie diesem entgegenge-
wirkt werden kann und soll.

Ebenso verhélt es sich mit den Ausbaumafnahmen im Bereich des RWE-
Umspannwerkes Kelsterbach, bei dem nach Gutachten G 4 (Seite 109) Gefahren
fur die Schutzguter Boden, Grundwasser und Mensch zu befiirchten sind.

Dasselbe qilt fur die Baumal3hahmen im Ausbaubereich Sid, bezuglich derer e-
benfalls laut Gutachten G 4 (Seite 109) mit Gefdhrdungen der Schutzgiter zu
rechnen sein muss.

Eswirddaher beantragt,

in diesem Bereich MaRnahmen zum Schutz des Grundwass ers festzu-
schreiben.

- Laut Gutachten G 4 sollen Schadstoffverschleppungen trotz der schon vorliegen-
den Grundwasserschadensfalle auszuschliel3en sein. Dies wird mit den Aussagen
des Gutachtens G 5 begrindet, wonach es durch die ins Grundwasser eingreifen-
den TiefbaumalRnahmen keine Auswirkungen im Sinne von Strémungsumlenkun-
gen der GrundwasserflieRrichtungen geben soll und somit Schadstoffverschlep-
pungen auszuschlieRen sein sollen. Hierbei wird jedoch nicht beriicksichtigt, dass
Grundwasser durch Baumal3nahmen verdrangt wird. Die Frage, ob dieses ver-
drangte Grundwasser zu einer Mobilisierung von Schadstoffen fiihren kann, wird
nicht behandelt. Dies hétte jedoch erfolgen missen, was bereits oben aufgezeigt
wurde.

User-C:\Dokumente und Einstellungen\User\Eigene Dateien\E-Mailanlagen\2102EinwendungenOVB MMO.doc



Eswird beantragt,

durch Untersuchungen sicher auszuschliel3en, dass au fgrund von ins
Grundwasser eingreifenden TiefbaumalRnahmen eine Mob ilisierung
von Schadstoffen eintritt.

Dariiber hinaus sind die Vorschlage zur Vermeidung/Verminderung von Gefahr-
dungen unzureichend, da lediglich fur bestimmte Bereiche eine baubegleitende
Sanierung vorgeschlagen wird, jedoch nirgends eine Sanierung bzw. auch nur Sa-
nierungsuntersuchung vor Beginn der Bauarbeiten angeordnet wird. Um eine Ver-
schleppung von Schadstoffen zu vermeiden, ist jedoch eine vor Beginn der Bauar-
beiten abgeschlossene Sanierung erforderlich.

Eswird beantragt,

im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens und somit vor Beginn der
Bautatigkeiten Sanierungsuntersuchungen vorzunehmen und Sanie-
rungen durchzufiihren, insbesondere, da nach Durchfiih rung der Bau-
arbeiten und Versiegelung der Oberflachen die Ausfi hrung der Sanie-
rung technisch schwieriger und mit einem erhdohten K ostenaufwand
verbunden ist.

Insgesamt bleibt im Hinblick auf die Altlastensituation festzuhalten, dass die erfor-
derliche umfassende Bewertung der Altlastensituation sowie der sich daraus erge-
bende Handlungsbedarf im Sinne einer abschlieRenden Gefahrdungsabschatzung
anhand der vorliegenden Unterlagen nicht méglich ist.

Des Weiteren fehlt die Darstellung der Sanierungskosten bzw. ein Nachweis der fi-
nanziellen Durchfuihrbarkeit der Sanierung und der Schlissigkeit der Finanzierung.

Trinkwasserschutzgebiete und Trinkwassergewinnun gsanlangen

Aus dem vorstehend Aufgefiihrten ergibt sich beztiglich der Wasserschutzgebiete
und Trinkwassergewinnungsanlagen das Problem, dass AusbaumafZnahmen im
Bereich von Wasserschutzgebieten durchgefuhrt werden und auch Schadensfalle
in deren Einzugsgebiet vorliegen, obgleich die Auswirkungen auf die Wasser-
schutzgebiete und die Trinkwassergewinnungsanlagen nur unzureichend unter-
sucht wurden.

Des Weiteren sind die Wasserschutzgebiete und Trinkwassergewinnungsanlagen
durch Schadstoffe (z. B. durch Kerosin, Enteisungsmittel, Winterdienstmittel, Flug-
zeuwaschwasser, Reifenabrieb, Dingemittel und sonstige wassergeféahrdende
Stoffe) geféhrdet. Es ist zu erwarten, dass infolge dieser Belastung und der zusétz-
lichen Belastung mit Schadstoffen aus dem Luft- bzw. KFZ-Verkehr ein erhéhter
Eintrag Gber den Bodenpfad bzw. das Oberflachengewdasser in das Grundwasser
erfolgt. Die Beeintrachtigung der Trinkwasserqualitat und der Trinkwassergewin-
nungsanlagen muss jedoch ausgeschlossen sein. Gem. § 6 WHG ist insbesondere
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eine Beeintrachtigung des Wohls der Allgemeinheit, im besonderen der Gefahr-
dung der offentlichen Wasserversorgung, auszuschlieRen sowie gem. § 34 WHG
(Vorsorgegrundsatz) eine schéadliche Verunreinigung des Grundwassers oder eine
sonstige nachteilige Verdnderung seiner Eigenschaften.

Im Hinblick auf die Trinkwassergewinnung sowohl von Privaten als auch der 6ffent-
lichen Trinkwasserversorgung ist dartiber hinaus dem Aspekt nicht gentigend
Rechnung getragen, dass aufgrund der Verénderung des Grundwasserstandes
diese Brunnen nicht mehr mit gentiigend Wasser gespeist werden und trocken fal-
len kdnnen. Die Brunnen dirfen zudem keine Beeintréachtigung der Wasserqualitat
erfahren, dies insbesondere auch vor dem Hintergrund einer méglichen Schad-
stoffmobilisierung infolge von Verédnderungen der Bodenbeschaffenheit.

Eswird beantragt,

die Auswirkungen der Grundwasserabsenkung und der B aumalfinah-
men mit Grundwasserbezug hinreichend zu untersuchen und auszu-
schlie3en, dass Gefahren fur die Trinkwasserversorg ung entstehen.

V.  Oberflachengewasser

Auch die Auswirkungen der Niederschlagsentwasserung auf die Oberflachenge-
wasser ist dezidierter zu untersuchen.

Eswird beantragt,

a) schon im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens sicherzustellen,
dass durch die Einleitungen von Niederschlagswasser oder von gefor-
dertem Grundwasser in Oberflachengewésser diese nic  ht verunreinigt
werden sowie

b) dass § 26 WHG Rechnung getragen wird. Auch fir O  berflachengewés-
ser besteht die Problematik des Einleitens wasserge  fahrdender Stoffe,
insbesondere von Enteisungsmitteln, Winterdienstmit teln, Flugzeug-
waschwasser, Reifenabrieb, Diingemittel oder sonstig en wasserge-
fahrdenden Stoffe.

Daherwird beantragt,
Flugzeugenteisungsmittel zuriickzugewinnen.
Eswird beantragt,

sicherzustellen, dass bei den Oberflachengewéssern k  eine rele-
vanten Anderungen von FlieBgeschwindigkeit, Abfluss verhalt-
nissen und Gewéasserqualitat hervorgerufen werden. A uch dies
ist anhand der vorliegenden Unterlagen und Untersuc hungen
nicht moglich.
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Auch bei mittelbaren Beeintrdchtigungen der kommunalen Wasserversorgung
kénnen sich Gemeinden auf ihr Selbstverwaltungsrecht berufen: Nach der Recht-
sprechung der Oberverwaltungsgerichte liegt eine Verletzung des Art. 28 Abs. 2
GG vor, wenn eine Kommune die Erfullung der Pflichtaufgabe Wasserversorgung
auf einen Dritten Ubertragen hat, die von diesem geschaffenen Einrichtungen
durch ein Projekt beeintrachtigt werden und die Gemeinde dadurch gehindert wird,
ihren Verpflichtungen zur Daseinsvorsorge nachzukommen
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E) Larmschutzkonzept

Die ausgelegten Unterlagen beinhalten zwar einige Gutachten zur Bewertung der ver-
schiedenen Larmauswirkungen, jedoch liegen diesen Gutachten weder die neuesten
wissenschaftlichen Erkenntnisse zu Grunde, noch wird ernsthaft das Ziel verfolgt, den
Larmschutzinteressen der Betroffenen gerecht zu werden. Im Folgenden wird aufgezeigt,
dass Unsicherheiten und Meinungsverschiedenheiten innerhalb der Larmwirkungsfor-
schung zu Lasten und gerade nicht zu Gunsten der Bevdlkerung geldst werden und dem
Vorhaben bis heute kein La&rmschutzkonzept zu Grunde liegt, das den Betroffenen ver-
deutlicht, mit welchen Larmbelastungen sie schliel3lich rechnen mussen. Dieser Zustand
ist unertraglich, so dass er vollumfanglich zum Gegenstand der Einwendung gemacht
wird.

Rechtliche Vorgaben zum Larmschutzkonzept

Nach 8§ 8i. V. m. 8§ 6 Abs. 2 S. 1 LuftVG ist im Planfeststellungsverfahren vor der
Entscheidung Uber den Planfeststellungsbeschluss zu prifen, ob der Schutz vor
Fluglarm angemessen berlcksichtigt ist. In 8 6 Abs. 2 S. 1 LuftVG wurde daher als
Genehmigungsvoraussetzung der Schutz vor Fluglarm in das Gesetz ausdriicklich
mit aufgenommen. Dartiber hinaus besteht nach § 29 b LuftVG eine Pflicht zur
Verminderung von Fluglarm und zur Ricksichtnahme auf die Nachtruhe der Bevol-
kerung. Im Vollzug von § 6 LuftVG sind durch 8§ 40 Abs. 1 Nr. 10 a und b LuftvVZO
far Flugh&afen Gutachten eines technischen und medizinischen Sachverstandigen
vorgeschrieben. Schliellich sind bei der Planfeststellung gem. 8§ 8 Abs. 1 S. 2
LuftVG die von dem Vorhaben berthrten 6ffentlichen und privaten Belange ein-
schlief3lich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwagung zu berucksichti-
gen.

Diesen rechtlichen Vorgaben werden die von der Vorhabenstrégerin vorgelegten
Unterlagen in keinster Weise gerecht.

Eswirddaher beantragt,

dass die Interessen der Betroffenen am Schutz vor FI  uglarm entspre-
chend den rechtlichen Vorgaben berticksichtigt und d azu Unterlagen
vorgelegt werden, die die Larmauswirkungen (Fluglar m und sonstiger
Larm) konkret und transparent auf der Grundlage der neuesten wis-
senschaftlichen Ergebnisse anhand der technisch mdg lichen Kapazitat
darstellen.
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Kein nachvollziehbares Larmschutzkonzept

Aus den Unterlagen ergibt sich nicht, mit welchen Larmbelastungen schlie3lich ge-
rechnet werden muss. So wurden im Gutachten G 10.1 (Teil A Fluglarm) verschie-
dene Larmkonturen fur die drei Flugbetriebsszenarien (Ist - Situation, Prognose-
nullfall, Planungsfall) ermittelt. Dabei wurden u. a. die Isolinien, auf denen der auf
die 16 Tagesstunden von 6:00 bis 22:00 Uhr bezogene energieaquivalente Dauer-
schallpegel Leq (3), Tag die Werte 55, 57, 59, 62, 65 und 70 dB annimmt, ermittelt.
Daneben wurden Konturen ermittelt, die das Gebiet umschlie3en, in dem pro
Durchschnittstag in der Zeit zwischen 6:00 und 22:00 ein A-bewerteter Maximal-
schallpegel zum Einen von 99 dB mindestens 19 mal und zum Anderen von 90 dB
mindestens 25 mal erreicht oder Gberschritten wird.

Diese Beispiele verdeutlichen, dass fur die Betroffenen zur Zeit nicht erkennbar ist,
welche Larmkonturen dem Vorhaben einmal zu Grunde gelegt werden. Der ener-
giedquivalente Dauerschallpegel Leq (3), Tag reicht von 55 dB bis 70 dB. Es liegt
auf der Hand, dass auf Grund der erheblichen Spannweite der Larmwerte und der
damit verbundenen erheblichen Fluglarmauswirkungen eine Unsicherheit zu Las-
ten der Betroffenen besteht.

Larmkonturen ungentigend

Die im Gutachten G 10.1 (Teil A Fluglarm) ermittelten und dargestellten Larmkon-
turen sind in keinster Weise geeignet, den Larmschutzinteressen der Betroffenen
gerecht zu werden. Weder die LaArmkonturen fur den Tag noch fur die Nacht ge-
wahrleisten einen ausreichenden Schutz vor Fluglarm.

1. Fur den Tag werden zum Einen Isolinien dargestellt, auf denen der auf die
16 Tagesstunden von 6:00 bis 22:00 Uhr bezogene energiedquivalente
Dauerschallpegel Leq (3), Tag die Werte 55, 57, 59, 62, 65 und 70 dB(A)
annimmt. Zum Anderen werden Konturen ermittelt, die das Gebiet um-
schlie3en, in dem pro Durchschnittstag in der Zeit zwischen 6:00 und 22:00
Uhr ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 99 dB mindestens 19 mal
bzw. von 90 dB mindestens 25 mal erreicht oder Gberschritten wird.

Es wird eingewendet, dass ein Schutz vor Fluglarm nur dann gewéhrleistet
werden kann, wenn ein energiedaquivalenter Dauerschallpegel gemeinsam
mit einem A-bewerteten Maximalschallpegel festgelegt wird. Nur die eine
Methode (Festlegung eines energiedquivalenten Dauerschallpegels) oder
die andere Methode (Festlegung eines A-bewerteten Maximalschallpegels)
gewabhrleistet keinen ausreichenden Schutz vor Fluglarm.

Eswird daher beantragt,

dass das Larmschutzkonzept aus einer Kombination von Dauer-
schall- und Maximalschallpegel bestehen muss.
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Dariiber hinaus sind die zu Grunde gelegten Werte viel zu hoch, als dass sie
den rechtlichen Vorgaben gentigen kdnnten. Nach den neuesten larmmedi-
zinischen Ergebnissen darf z. B. zur Vermeidung (famili&rer) Kommunikati-
onsstérungen in Innenwohnbereichen bei Fluglarm ein A-bewerteter Maxi-
malpegel von 45 dB(A) und ein A-bewerteter Dauerschallpegel von 40 dB(A)
nicht tberschritten werden.

2. Fur die Nacht wurden Konturen ermittelt, die das Gebiet umschliel3en, in
dem pro Durchschnittsnacht in der Zeit zwischen 22:00 und 6:00 Uhr ein A-
bewerteter Maximalschallpegel von 75 dB mindestens 6 mal beziehungs-
weise von 68 dB mindestens 13 mal erreicht oder Uberschritten wird.

Diese Larmwerte sind nicht geeignet, eine Erholung im ungesttrten Schlaf
zu gewahrleisten. Besonders kritisiert wird in diesem Zusammenhang, dass
wiederum das so genannte Jansen-Kriterium 6 x 60 dB(A) herangezogen
worden ist, obwohl bereits Einigkeit dariiber besteht, dass die Ableitung der
Aufweckschwelle von 60 dB(A) auf methodische Fehler zurtickzufiihren ist
und aus heutiger Sicht als Schwelle ohne wissenschaftliche Evidenz einge-
stuft werden muss. Die dargestellt Kontur NATyachne 6 X 75 ist daher in jegli-
cher Hinsicht wertlos.

Mit der Kontur NAT nyache 13 X 68 wird der Versuch unternommen dem Media-
tionsverfahren ,Ausbau Flughafen Frankfurt/Main* zumindest ansatzweise
gerecht zu werden. Im Rahmen des Mediationsverfahrens wurde von den
Anwesenden Experten (Bullinger, Griefahn, Hecht, Kastka, Maschke,
Spreng) Ubereinstimmend ein nachtlicher Maximalpegel von 52 bis 53 dB(A)
als Beginn fir vegetative Beeintrachtigungen angesehen. Im Sinne einer
Schwelle ist daher als Schutzziel zu fordern, dass nachtliche Maximalpegel
von 52 dB(A) am Ohr des Schléfers nicht regelméafig tberschritten werden
durfen. Die Vorhabenstragerin probiert durch die Festlegung eines A-
bewerteten Maximalschallpegels von 68 dB (was bei einem gekippten Fens-
ter 53 dB bis 56 dB in Innenrdumen entspricht) den im Mediationsverfahren
vorgeschlagenen Wert nicht komplett, jedoch ansatzweise einzuhalten. Sie
umgeht den Schutz der Erholung im Schlaf jedoch dadurch, dass sie 13
Larmereignisse pro Nacht zulédsst. Zum Schutz der Erholung im Schlaf ist
auf der Basis von NAT-Kriterien ein Maximalpegel - Haufigkeitskriterium von
6 x 52 dB(A) heranzuziehen.

Dariiber hinaus wird eingewendet, dass die Vorhabenstragerin die Festle-
gung eines energiedquivalenten Dauerschallpegels unterlasst. Wie bereits
geltend gemacht, gewahrleistet nur die Kombination von Dauerschall- und
Maximalschallpegel einen ausreichenden Schutz vor L&rm.

Im Ergebnis ist daher festzuhalten, dass die von der Vorhabenstragerin er-
mittelten L&rmkonturen in keinster Weise geeignet sind, um die Auswirkun-
gen des Fluglarms sach- und fachgerecht zu bewerten. Das Gutachten G
10.1 (Teil A Fluglarm) besitzt keine Aussagekraft.

Eswird daher beantragt,
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dass das Verfahren ausgesetzt wird, bis Gutachten vo  rliegen, die
den gesetzlichen Anforderungen entsprechen.

Unzureichende Einschrankung des Nachtflugverkehr S

Die von der Vorhabenstragerin beantragte Einschrankung des Nachtflugverkehrs
(vgl. S. 39, Antragsteil A 1, Antrége), wonach Luftfahrzeuge in der Zeit von 23:00
bis 5:00 Uhr Ortszeit weder starten noch landen dirfen, ist zum Schutz der
Nachtruhe nicht ausreichend. Diese Einschrankung wird dazu fuhren, dass in den
larmsensiblen Zeiten vor 23:00 Uhr und nach 5:00 Uhr erhebliche Flugbewegun-
gen stattfinden. Es ist daher absolut notwendig und unerlasslich, dass die Zeit zwi-
schen 22:00 Uhr und 23:00 Uhr sowie 5:00 Uhr und 6:00 Uhr ebenfalls eine be-
sonderen Schutz erféhrt.

In diesem Zusammenhang wird noch einmal auf die fehlende Aussagekraft des
Gutachtens G 10.1 (Teil A, Fluglarm) hingewiesen. Die ermittelten Konturen, die
das Gebiet umschliel3en, in dem pro Durchschnittsnacht in der Zeit zwischen 22:00
und 1:00 Uhr ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 71 dB mindestens 8 mal
beziehungsweise in der Zeit zwischen 1:00 und 6:00 Uhr ein A-bewerteter Maxi-
malschallpegel von 68 dB mindestens 5 mal erreicht oder Uberschritten wird, sind
in jeglicher Hinsicht bedeutungslos bzw. irrefihrend. In Anbetracht der beantragten
Einschrankung des Nachtflugverkehrs (kein Flugbetrieb in der Zeit zwischen 23:00
Uhr und 5:00 Uhr) hatten diese Konturen zur Folge, dass in der Zeit zwischen
22:00 Uhr und 23:00 Uhr ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 71 dB 8 mal er-
reicht oder tberschritten werden darf. In der Zeit zwischen 5:00 Uhr und 6:00 Uhr
durfte dem zufolge ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 68 dB 5 mal erreicht
oder uberschritten werden. Diese Vorgehensweise ist in jeglicher Hinsicht rechts-
widrig.

SchlieBlich ist in Anbetracht der beantragten Einschréankung des Nachtflugverkehrs
auch die Isolinien, auf denen der auf 24 Stunden bezogene energiedquivalente
Dauerschallpegel Leq (3), 24 h den Wert 75 dB annimmt, sinnlos.

Es wird der Eindruck erweckt, dass hier bewusst der provokante Versuch unter-
nommen wird, den Betroffenen die tatsachlichen Larmauswirkungen vorzuenthal-
ten. Diese Vorgehensweise ist nicht nur unseriés, sondern entspricht auch nicht
den rechtlichen Vorgaben.

Eswird beantragt,

ein uneingeschréanktes Nachtflugverbot festzusetzen.
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V1.

VILI.

Zu kurz gewahlter Planungsfall

Der samtlichen Gutachten zu Grunde liegende Planungsfall sieht einen prognosti-
zierten Flugbetrieb fur das Jahr 2015 mit 657.000 Flugbewegungen (bzw. 344.926
Flugbewegungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten), der bei Einfihrung einer
zusatzlichen Landebahn im Nordwesten abgewickelt wird, vor (vgl. z. B. S. 9 des
Gutachtens G 10.1 Teil A Fluglarm).

Die Fluglarmauswirkungen werden daher lediglich fur das Jahr 2015 ermittelt. Es
wird eingewendet, dass dieser Zeitraum viel zu kurz bemessen ist.

Weiter wird eingewendet, dass die La&rmauswirkungen an Hand der technisch mdg-
lichen Kapazitat berechnet werden missen. Wird die beantragte Nordwestbahn
planfestgestellt, kénnen weit mehr als 657.000 Flugbewegungen im Jahr abgewi-
ckelt werden.

Eswird daher beantragt,

dass die Larmauswirkungen fiir einen Zeitraum berech net werden, der
30 Jahre nicht unterschreiten darf, und dass diete ~ chnisch mdglichen
Kapazitaten zugrunde zulegen sind.

Unzureichende Berechnungsmethoden (AzB/99)

Die den Berechnungen zu Grunde gelegte ,Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen - AzB* mit der aktualisierten Flugzeugruppeneinteilung (AzB/99)
ist nicht geeignet, den Larmschutzinteressen der Betroffenen gerecht zu werden.

Die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen weist einen Giiltigkeitsbe-
reich von etwas 25 km auf. Die dariiber hinausgehenden Gebiete kdnnen mit die-
ser Berechnungsmethode nicht erfasst werden, obwohl sich der Fluglarm auch dort
auswirken wird. Es ist nicht nachvollziehbar und wird daher ausdricklich kritisiert,
dass die Larmbetroffenheit auf Grund eines eingeschrankten Berechnungsmodells
nicht vollumfénglich und im tatsachlich vorhandenen Umfang bewertet wird.

Eswird daher beantragt,

eine Berechnungsmethode heranzuziehen, die die L&rm  auswirkung
insgesamt und ohne Einschrankung aufgrund eines beg renzten Gultig-
keitsbereichs darstellt.

Fehlerhafte Ermittlung nach der so genannten,,  o-Regelung”

Daruber hinaus liegt samtlichen Gutachten in fehlerhafter Weise die ,0-Regelung”
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VIILI.

zu Grunde. Bei der ,0-Regelung” wird so vorgegangen, dass fur jede der Betriebs-
richtungen (im Fall Frankfurt West und Ost) eine separate, charakteristische Larm-
kontur ermittelt wird. Dabei wird der Bewegungsanteil der betrachteten Betriebs-
richtung um den Wert o erhoht, wéhrend der Bewegungsanteil der Gegenrichtung
um o vermindert wird.

Gegen diese Vorgehensweise werden ausdricklich Einwendungen erhoben. Statt
der ,0-Regelung” hatte eine 100 : 100 Betriebsrichtungsaufteilung zu Grunde ge-
legt werden mussen. Dies hat bereits der Bayerische Verwaltungsgerichtshof in
seinem Urteil vom 27.07.1989 (Az.: 20 B 81) entschieden. Nach der Rechtspre-
chung muss im Interesse der vom Fluglarm Betroffenen der maximal zu erwarten-
de Flugverkehr berticksichtigt werden. Dies ist sachgerecht, wird jedoch von der
Vorhabenstrégerin ignoriert.

Eswird daher beantragt,

dass die Larmauswirkungen anhand der 100 : 100 Betr  iebsrichtungs-
aufteilung zu berechnen sind.

An- und Abflugstrecken

Schlief3lich handelt es sich bei den zu Grunde gelegten An- und Abflugstrecken um
keine rechtsverbindliche und abschlieRende Entscheidung. Die Flugrouten kénnen
jeder Zeit gedndert werden. Die zu Grunde gelegten An- und Abflugstrecken erwe-
cken den Anschein, dass die Vorhabenstragerin bewusst Flugrouten zu Grunde
gelegt hat, die sich positiv , d. h. [armmindernd auf die Betroffenen auswirken. Die-
se Routen kdnnen jeder Zeit geandert werden.

Eswird beantragt,

dass diejenigen An- und Abflugstrecken zu Grunde zu legen sind, die
nicht nur technisch méglich sind, sondern auch die negativen Situatio-
nen fur die Anwohner darstellen.

Unzureichende Berechnung zuséatzlicher Larmkurven

Auf Wunsch des Regierungspréasidiums Darmstadt hat die Vorhabenstragerin ne-
ben den im Gutachten G 10.1, Teil A ausgewiesenen Fluglarmkonturen eine Reihe
zusatzlicher Larmkurven berechnet. Diese Larmkonturen befinden sich im informa-
torischen Anhang zum Gutachten G 10.1, Teil A. Bereits die Forderung des Regie-
rungsprasidiums Darmstadt ist ein deutliches Zeichen dafir, dass die von der Vor-
habenstréagerin dargestellten Larmkonturen keinen ausreichenden Schutz der Be-
volkerung vor Fluglarm darstellen. Im Gutachten selbst wird ausgefiihrt, dass die
zusatzlich ermittelten Larmkonturen einen wesentlich gro3eren Flachenumgriff als
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die im Rahmen des Gutachtens G 10.1, Teil A ermittelten Konturen hatten. Weiter
fuhrt die Vorhabenstragerin aus, dass die zusétzlich ermittelten Larmkonturen - mit
einer Ausnahme - durchweg bis in Bereiche verlaufen, in denen eine belastbare In-
terpretation (Unsicherheiten bei der Flugbahnbestimmung, Einfluss von meteorolo-
gischen und Ausbreitungseffekten) nicht mehr maéglich sei. Aus diesem Grunde
seien die Ergebnisse der Berechnungen nur in Form eines informatorischen An-
hangs ohne weitergehende Interpretation zusammengefasst (vgl. S. 8 des informa-
torischen Anhangs).

Diese Vorgehensweise wird ausdricklich kritisiert. Die vom Regierungsprasidium
Darmstadt geforderten zusatzlichen Larmkonturen bleiben zwar hinter dem verfas-
sungsrechtlich gebotenen Schutzstandard deutlich zuriick und entsprechen nicht
dem neuesten wissenschaftlichen Erkenntnisstand. Sie sind jedoch wesentlich
besser geeignet, die Betroffenen vor Fluglarm zu schiitzen. Den Betroffenen wird
dieser Schutz aber dennoch von der Vorhabenstragerin dadurch versagt, dass sie
die Ergebnisse ohne weitergehende Information lediglich zusammenfasst. Insbe-
sondere ist es aber nicht hinnehmbar, dass auf die Darstellung der geforderten
Larmkontur NATacnt 23 X 55 dB(A) komplett verzichtet worden ist. Die Vorhabens-
tragerin begrindet dieses Vorgehen damit, dass die fur diese Kontur durchgefthr-
ten Voruntersuchungen ergaben, dass hier auf Grund des niedrigen Schwellen-
werts von 55 dB ein mal3geblicher Einfluss von Gegenanfligen auf den Kurvenver-
lauf nicht mehr ausgeschlossen werden kdnne. Wie bereits eingangs erwahnt,
werden Unsicherheiten in rechtswidriger Weise zu Lasten der Betroffenen geldst.
Diese Vorgehensweise widerspricht eklatant dem Rechtstaatsprinzip. Wie bereits
erlautert, ist es nicht nachvollziehbar, dass Probleme bei den Fluglarmberechnun-
gen zu Lasten der Bevdlkerung der Gestalt gelost werden, dass nur extrem hohe
Larmwertbereiche zu Grunde gelegt werden. Es wird - wie bereits beantragt - an-
geregt, eine andere Grundlage zur Berechnung von Fluglarm heranzuziehen.

Eswird beantragt,

die Unterlagen um die gebotenen Larmkonturen nebst Berechnungs-
grundlagen zu ergdnzen und erneut auszulegen.

X.  Keine Bertcksichtigung der Gegenanfliige

Dass Unsicherheiten zu Lasten der Bevdlkerung geldst werden, ergibt sich auch
daraus, dass keine wissenschaftlich belastbare Modellierung von Gegenanfliigen
fur die Prognosefalle durchgefiihrt worden ist. Die Vorhabenstragerin beruft sich in
diesem Zusammenhang darauf, dass es zur Zeit noch nicht abzuschétzen sei, wie
die Anflugverfahren in gréReren Entfernungen vom Flughafen (also im Bereich der
Gegenanfliige) im Jahr 2015 konkret aussehen werden. Dies sei der Grund, wes-
halb auf eine Darstellung der Kontur NATw,cnt 23 X 55 verzichtet worden sei (vgl. S.
5 des informatorischen Anhangs).

Diese Vorgehensweise ist in keinster Weise haltbar und akzeptabel. Die Fluglarm-
belastung ist fur die Betroffenen von elementarer Bedeutung, so dass Unsicherhei-
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XI.

XII.

ten nicht auf deren Schultern ausgetragen werden dirfen.
Eswird daher beantragt,

dass im Rahmen der Berechnungen der Fluglarmauswirk ungen auch
die Gegenanfliige berticksichtigt werden.

Unzureichende Bewertung des Roll- und Bodenlarms

Dem Gutachten G 10.1 Teil B ist auf S. 38 zu entnehmen, dass auf der Landebahn
Nordwest keine Landungen von Luftfahrzeugen der Klasse S 7 (z. B. B 747) und S
6.2 (z. B. MB 11) vorgesehen sind. Damit wirden - nach Auffassung der Vorha-
benstrégerin - Luftfahrzeuge nach erfolgter Landung eine geringere Masse aufwei-
sen als beim Rollen zum Start, wodurch der gewahlte Ansatz (Schallleistungsdaten
fur schwere 4-Strahler) bereits eine gewisse Sicherheitsreserve beinhaltet. Wie
sich aus dem Wort ,vorgesehen* bereits ergibt, handelt es sich um keine rechts-
verbindliche Regelung, sondern um eine Regelung, die jederzeit geandert bzw. zur
Zeit noch gar nicht festgelegt ist. Aus diesem Grunde miissen auch Luftfahrzeuge
der Klasse S 7 und S 6.2 bei der Berechnung der Roll- und Bodenlarmauswirkun-
gen zu Grunde gelegt werden.

Dariiber hinaus wird eingewendet, dass die A 380-Werft keine ausreichende Be-
ricksichtigung gefunden hat. Die Vorhabenstragerin unterstellt, dass der A 380 bei
Start und Landung nicht mehr L&rm verursachen wird als die B 747-400. Diese Un-
terstellung ist jedoch mehr als zweifelhaft.

Eswird daher beantragt,

dass der Roll- und Bodenlarm neu bewertet wird.

Fehlerhafte zusammenfassende Darstellung der fl  ugbetriebsbeding-
ten Gerauschimmissionen

Samtliche zuvor geltend gemachten Fehler wirken sich selbstverstandlich auch auf
die zusammenfassenden Darstellung der flugbetriebsbedingten Gerduschimmissi-
onen aus. Darliber hinaus wurde aber auch das Ausbreitungsgebiet viel zu klein
gewahlt, insbesondere sind 236 Nachweispunkte vollkommen unzureichend.

In den Antragsunterlagen wird fur die Transformation von larmmedizinisch begrin-
deten Maximalpegeln in Innenraumen in Auf3enpegel durch die Addition der Au-
Ren-Innenpegeldifferenz eines gekippten Fensters von 15 dB(A) auf das Innen-
raumkriterium durchgefiihrt. Die Schallpegel-Differenz von 15 dB(A) ist mittlerweile
jedoch veraltet und auf Grund neuer wissenschaftlicher Erkenntnisse Uberholt.
Nach den neuesten wissenschaftlichen Erkenntnissen ist eine Schallpegeldifferenz
von 10 bis 12 dB(A) zu Grunde zu legen.
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XIII.

XIV.

Die Bewertung der larmsensiblen Einrichtungen ist in jeglicher Hinsicht unzurei-
chend. Die zu Grunde gelegten Larmwerte sind nicht ausreichend, um einen
Schutz vor Fluglarm sicher zu stellen.

Eswird daher beantragt,

dass die zusammenfassende Darstellung der flugbetrie bsbedingten
Gerauschimmissionen auf der Grundlage der erhobenen Einwendun-
gen Uberarbeitet wird.

Fehlerhafte Bewertung der Verkehrsgeréausche

Neben den flugbetriebsbedingten Gerduschimmissionen werden aber auch die
Verkehrsgerdusche in fehlerhafter Weise bewertet. Die diesbeziglich vorgelegten
Unterlagen (Gutachten G 10.2 (Verkehrsgeréausche, Teil A und Teil B) geben nicht
die tatséachlich entstehenden Verkehrsgerausche wieder. So wurde nicht beriick-
sichtigt, dass der geplante Terminal 3 zu einem erhdhten Verkehrsaufkommen auf
der Autobahn BAB A 5 fuihren wird. In diesem Zusammenhang ist insbesondere
die Abgrenzung des Untersuchungsraums nicht geeignet, die Schallimmissionen
darzustellen, die vom regional bedeutsamen Straf3en- und Schienennetz ausgehen
werden. Die Festlegung des Untersuchungsraums richtet sich ndmlich nach den
An- und Abflugrouten, die ganz offensichtlich keine Bedeutung z. B. fiir den Stra-
Renverkehr haben. Vielmehr hatte sich die Abgrenzung des Untersuchungsraums
nach dem Stral3en- und Schienennetz richten missen. Aufgrund des fehlerhaften
Untersuchungsraums werden z. B. die Autobahnen BAB A 3 und BAB A 5 nicht
ausreichend berucksichtigt. Das beantragte Vorhaben wird zu einer erheblichen
Mehrbelastung des Verkehrsaufkommens und damit zu erheblichen zusatzlichen
Larmbelastungen fuhren. Dies wurde nicht beriicksichtigt.

Eswird beantragt,

der Antragstellerin realistische Informationen zur Verkehrslarmbelas-
tung abzuverlangen und diese Unterlagen dann erneut auszulegen.

Veraltetes und ungeniigendes larmmedizinisches Gutachten

Im Ubrigen ist auch das larmmedizinische Gutachten zur Bewertung von Larmim-
missionen als Folge des Flughafenausbaus nicht geeignet, um den Interessen der
Betroffenen gerecht zu werden und den rechtlichen Vorgaben zu geniigen. Da be-
reits die den larmmedizinischen Gutachten zu Grunde liegenden Eingangsdaten
(wie z. B. Flugbewegungen im Jahr) fehlerhaft sind, ziehen sich diese Fehler
selbstverstandlich wie ein roter Faden durch sdmtliche Gutachten und damit auch
durch das larmmedizinische Gutachten.
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Daruber hinaus ist aber auch festzuhalten, dass die im larmmedizinischen Gutach-
ten enthaltenen Vorschléage fur ein Schutzkonzept nicht den aktuellen Stand der
Larmwirkungsforschung widerspiegeln. Als praventiver Richtwert fur eine noch to-
lerable nachtliche Fluglarmbelastung wird das Kriterium 13 x 53 dB(A) vorgeschla-
gen. Nach neuesten wissenschaftlichen Erkenntnissen ist zum Schutz der Erho-
lung im Schlaf jedoch ein Maximalpegel-Haufigkeitskriterium von 6 x 52 dB(A) he-
ranzuziehen. Aufgrund der hohen Anzahl von zuldssigen Fluglarmereignissen (13)
ist eine Erholung im Schlaf nicht sicher gestellt. Dartiber hinaus wird angemerkt,
dass im Rahmen des larmmedizinischen Gutachtens nicht berticksichtigt wird,
dass lediglich ein eingeschrénkter Nachtflugbetrieb beantragt worden ist. So setzt
sich das larmmedizinische Gutachten in keinster Weise mit der Situation ausein-
ander, dass nur in der Zeit von 23:00 Uhr bis 5:00 Uhr Ortszeit Luftfahrzeuge we-
der starten noch landen dirfen. Dass es sich gerade bei den Tagesrandzeiten zwi-
schen 22:00 Uhr und 24:00 Uhr sowie 4:00 Uhr und 6:00 Uhr um besonders sen-
sible Tageszeiten handelt, wird in keinster Form bewertet.

In fehlerhafter Weise werden auch die familiaren Kommunikationsstérungen be-
wertet. Fur eine befriedigende/ausreichende kommunikative Nutzung von Aul3en-
bereichen (befriedigende/ausreichende Sprecher/Horer-Situation) wird ein Stérpe-
gel von 62 dB(A) vorgeschlagen. Nach den neuesten wissenschaftlichen Erkennt-
nissen sind mehr als unwesentliche (familiare) Kommunikationsstérungen im Au-
Renwohnbereich jedoch bei Dauerschallpegel ab 55 dB(A) gegeben, so dass be-
reits bei diesen Larmwerten Entschadigungsanspriiche entstehen, wenn eine Ver-
meidung nicht moéglich bzw. unverhéltnismafig ist.

Es wird ausdricklich kritisiert, dass in den Unterlagen jegliche Auseinandersetzung
mit Entschadigungsanspriiche bzw. Ubernahmeanspriichen fehlt. Fiir die Betroffe-
nen ist zur Zeit tberhaupt nicht erkennbar, wann und in welcher Héhe sie mit Ent-
schadigung fur den AuZenwohnbereich rechnen kénne. Aufgrund der erheblichen
Larmbelastungen sind auch Ubernahmeanspriiche nicht ausgeschlossen. Die Gut-
achten weisen in soweit ein erhebliches Defizit auf, das in rechtswidriger Weise zu
Unsicherheiten und Unklarheiten in der Bevolkerung fihrt.

Eswird daher beantragt,

dass Festsetzungen getroffen werden, wonach bei eine m Dauerschall-
pegel ab 55 dB(A) angemessene Entschadigungen zu zahl  en und ab 65
dB(A) Ubernahmen sicherzustellen sind.

Die vorgeschlagenen Larmwerte sind im Ergebnis also nicht geeignet, ein Schutz-
konzept zu erstellen, das den Bedurfnissen und Interessen der Betroffenen und
den rechtlichen Vorgaben gentigt. Dartiber hinaus sind aber auch die Bewertungen
der larmbedingten Auswirkungen auf Kdorper, Gesundheit, Wohlbefinden und Psy-
che vollkommen ungeniigend. Erstaunen ruft nicht nur die Aussage hervor, dass
das Auftreten von Horschaden bei Aufenthalt im Freien wahrend des Betriebs ei-
nes Verkehrsflughafens in besonders stark belasteten Nah-Wohnbereichen ausge-
schlossen werden kann, sondern auch die Ausfihrungen, dass im Risikofaktoren-
konzept fur Herz- bzw. Kreislauferkrankungen der Larm kaum eine Rolle spielt. Die
Aussage der Gutachter, dass man heute zusammenfassend sagen kdnnte, dass
die Gegenregulationsmechanismen organismischer Funktionen erheblich wirksa-
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mer und anpassungsféhiger seien als angenommen, ist fur die Betroffenen nicht
akzeptabel und durch die neuesten wissenschaftlichen Erkenntnisse widerlegt.
Wiederum wird darauf aufmerksam gemacht und kritisiert, dass Unsicherheiten zu
Lasten der von Larm Betroffenen geldst werden. Wenn sich die Frage, ob es bei
alltaglichen, immer wiederkehrenden, einwirkenden Verkehrsgerauschen zu rele-
vanten Hormonverédnderungen kommt, mit dem gegenwartigen Wissensstand nicht
eindeutig beantworten sein, muss zu Gunsten der Betroffenen davon ausgegangen
werden, dass Larm Hormonveradnderungen verursacht. Dies ist insbesondere auch
dadurch gerechtfertigt, dass Maschke et.al (1998) zur Feststellung kommen, dass
es drei Typen von Kortisolreaktionen auf Larm gibt: Anstieg, Abfall, Gleichbleiben.

Die larmmedizinischen Gutachten missen im Ergebnis als ,,Gefélligkeitsgutachten®
bewertet werden. Anders ist die Verharmlosung der Larmauswirkungen auf den
Menschen nicht zu erklaren. Wie bereits einleitend erwahnt, fehlt es zur Zeit an ei-
nem Larmschutzkonzept, das den Betroffenen verdeutlicht, mit welchen Larmbe-
lastungen und mit welchen Auswirkungen sie rechnen missen.
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F) Einwendungen zur Untersuchung des Externen Risi-
kos

Die Aussagen der Vorhabenstragerin zum Externen Risiko im Ausbaufall sind fehlerhaft
und in wesentlichen Aussagen nicht nachvollziehbar. Die Untersuchungen basieren auf
unzutreffenden Annahmen, beriicksichtigen in den Anflugschneisen liegende Anlagen mit
hohem Gefahrdungspotential nicht und setzen sich mit Untersuchungen, die die Risikosi-
tuation im Ausbaufall deutlich kritischer einschétzen, nur unzureichend auseinander.

Rechtliche Grundlagen der Flugsicherheitsbelange

Die Gewahrleistung eines sicheren Flugbetriebs ist Voraussetzung fur die Plan-
feststellung. Sie gehort zu der nach 8 6 Abs. 2 S. 3 LuftVG vor Erteilung des Plan-
feststellungsbeschlusses zwingend zu prifenden Frage, wonach zu unterscheiden
ist, ob Tatsachen die Annahme rechtfertigen, dass mit dem planfestzustellenden
Vorhaben die 6ffentliche Sicherheit oder Ordnung gefahrdet wird.

Im Hinblick auf die Wahrung der 6ffentlichen Sicherheit und Ordnung sind dabei
insbesondere das mit dem Luftverkehrbetrieb immanent verbundene Unfallrisiko
(Flugzeugabstirze), Aspekte des Katastrophen- und Brandschutzes, die Dimensi-
onierung der Start- und Landebahnen sowie der sie umgebenden Schutzstreifen
und Sicherheitsflachen, die Lage des geplanten Flughafens zu 6ffentlichen Stra-
Ren, Schienenwegen oder anderen gefahrdeten Einrichtungen und anderes mehr
zu prufen (vgl. Giemulla, in: Giemulla/Schmid, Kommentar zum LuftVG, Stand: Juni
2004, § 6 Rdnr. 29; Hofmann/Grabherr, Kommentar zum LuftVG, Stand: 1.Méarz
2004, § 6 Rdnr. 59).

Die Wahrung der 6ffentlichen Sicherheit und Ordnung ist dabei keiner Abwagung
zuganglich, das heif3t: Der Planfeststellungsbeschluss darf nicht ergehen, wenn ein
sicherer Flugbetrieb nicht gewahrleistet werden kann.

1. Fehlerhaft ermitteltes Risikopotential

Bereits die Ermittlung des Risikopotentials unterliegt durchgreifenden Bedenken.
Fur die Berechnung des Externen Risikos werden Flugbewegungszahlen zugrunde
gelegt, die der tatsachlichen Kapazitat im Ausbaufall nicht entsprechen. Dariiber
hinaus unterscheiden sich, verglichen mit den Untersuchungen im Raumordnungs-
verfahren, die Aussagen zu den Einzelrisikozonen im Planungsfall 2015, ohne
dass hierfir eine nachvollziehbare und belegte Erklarung vorgelegt wird.
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1. Fehlerhafte Annahme der Gesamtbewegungen

Das Gutachten ,G 16.1 — Externes Risiko fiir den Flughafen Frankfurt Main®
legt in Tabelle 4-6 die Gesamtbewegungszahlen zugrunde, auf deren
Grundlage das Externe Risiko betrachtet wird. Fir den Planungsfall 2015
werden dabei (lediglich) 657.007 Flugbewegungen angegeben. Diese Prog-
nose der Gesamtbewegungen berticksichtigt mithin nicht — wie bereits an
anderer Stelle dargelegt —, dass im Ausbaufall auf dem Flughafen Frankfurt
Main kapazitatsbedingt bis zu 900.000 Flugbhewegungen pro Jahr méglich
waren.

Eine sachgerechte Betrachtung des Externen Risikos am Flughafen Frank-
furt Main im Ausbaufall muss jedoch den ,worst case” zugrunde legen. Dazu
gehort, dass die Gesamtbewegungszahlen des Flughafens nicht auf Prog-
noseberechnungen der Vorhabenstragerin gestiitzt werden, die die Kapazi-
tat des Flughafens nur vdllig unzureichend wiedergeben. Es ist vielmehr da-
von auszugehen, dass sich bei Gesamtbewegungszahlen um nahezu ein
Drittel héher als in den Antragsunterlagen angegeben - vergleicht man die
genannten 657.000 zu den tatsachlich méglichen 900.000 — das externe Ri-
siko anders — und zwar ebenfalls h6her — darstellen wird.

Das von der Vorhabenstragerin vorgelegte Gutachten ist deshalb unzurei-
chend und folglich grundlegend zu tberarbeiten.

Eswirddaher beantragt,

die Vorhabenstragerin zu verpflichten, ein weiteres Gutachten
zum Externen Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main vorzule-
gen, das die im Ausbaufall tatsdchlich moglichen Fl ugbewe-
gungszahlen von insgesamt 900.000 Starts und Landung  en be-
ricksichtigt.

Es wird weiter beantragt,

das Uberarbeitete Gutachten im Wege der ergdnzenden  Ausle-
gung der Offentlichkeit zuganglich zu machen.

2. Nicht nachvollziehbare Ermittlung der Risikozonen

Die Ermittlung der Risikozonen im Planungsfall 2015, wie sie im Gutachten
.G 16.1 — Externes Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main“ zugrunde ge-

legt werden, sind ebenfalls nicht nachvollziehbar. Sie stehen in eklatantem
Widerspruch zu den Angaben, wie sie von der Vorhabenstragerin noch im

Raumordnungsverfahren fir die Nordwestbahn vorgelegt worden sind.

So enthalt das Gutachten ,G 13 — Externes Risiko fur den Flughafen Frank-
furt Main®, erstellt von der Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung unter dem
8. Oktober 2001 auf S. 29 fur die Planungsvariante Nordwest folgende An-
gaben zum Einzelrisiko:
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.Die Zonen zum Einzelrisiko fur die Vorzugsvariante Nordwest weisen
die folgenden Grol3en auf:

Einzelrisiko > 10 ° > 10" >10°

GroRe [km? 68,2 24,4 8,1

Tab. 11 GrofRRe der Zonen zum Einzelrisiko fur die Vorzugsvariante
Nordwest

Die Analyse der von den Risikozonen betroffenen bewohnten Gebiete
zeigt den Einfluss der Verschiebung der neuen Landebahn Richtung
Westen.

So ist von Risikowerten groR3er als 10°

. ein Teilbereich des Gewerbegebietes von Kelsterbach-Sud
betroffen.

Von Risikowerten gréRer als 10" sind die folgenden bewohnten Ge-
biete betroffen:

. Wie bei der Variante Nordost dstliche Bereiche von Raunheim
und wenige sudliche Gebiete von Kelsterbach (hier jedoch
Ostlich der neuen Landebahn) und noérdliche Teile von Flors-
heim am Main. Frankfurt ist bei dieser Variante nicht betroffen.

Die Analyse der von Risikowerten grof3er als 10°° betroffenen bewohn-
ten Gebiete ergibt

. gegenuber der 10" —Zone vor allem zusétzliche grof3ere
Bereiche von Kelsterbach und Zeppelinheim sowie
Eddersheim.”

Erstaunlicherweise kommt das nur 3 Jahre spater erstellte Gutachten ,G
16.1 - Externes Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main®, ebenfalls erarbei-
tet von der Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung mbH, unter dem 3. Sep-
tember 2004 auf S. 100 fur das zur Planfeststellung beantragte Vorhaben zu
folgenden Ergebnissen:

.In der folgenden Tab. 6-3 sind die ermittelten Flachenausdehnungen
zum Einzelfallrisiko dargestellt:

Tab. 6-3: GroRe der Zonen zum Einzelrisiko fur den Planungs-
fall 2015

Einzelrisikozonen Planungsfall 2015

Einzelrisiko >10" >10° >10° > 10"

Flache [km? 74,3 26,3 2,5 0,0
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Bei der Analyse der von den jeweiligen Zonen des Einzelrisikos tber-
deckten Gebiete ist erkennbar, dass von Risikowerten gro3er als 10°
keine bewohnten Gebiete betroffen sind.”

Fur das Einzelrisiko groR3er als 10 reduziert sich also im Vergleich der Un-
tersuchung im Raumordnungsverfahren zum Planfeststellungsantrag die
Flache von urspriinglich 68,2 km2 auf nunmehr nur 2,5 kmz2. Eine schlissige
und nachvollziehbare Erklarung fur diese Reduktion um tber 95 % lasst sich
den Unterlagen nicht entnehmen.

Auffallig ist zudem, dass noch im Raumordnungsverfahren bewohnte Gebie-
te sogar durch Risikowerte von gréRer als 10" — die nun im Planfeststel-
lungsverfahren génzlich verneint werden — betroffen waren: Dies gilt insbe-
sondere fur dstliche Bereich von Raunheim und Gebiete von Kelsterbach
sowie von Flérsheim am Main. Das Gewerbegebiet Kelsterbach-Sud unter-
liegt dabei in einem Teilbereich sogar Risikowerten von grof3er als 10°,

Weshalb sich nunmehr das Risiko maf3geblich reduziert haben soll, er-
schliel3t sich aus den ausgelegten Unterlagen allerdings nicht.

Eswird deshalb beantragt,

der Vorhabenstragerin eine Uberarbeitung des Gutach  tens zum
Externen Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main au  fzugeben,
bei der die veréanderte Bewertung des Einzelrisikos s chlissig
und nachvollziehbar dargelegt wird.

Es wird weiter beantragt,

das Uberarbeitete Gutachten im Wege der offentliche  n Auslegung
der Allgemeinheit zuganglich zu machen.

3. Unzureichende Beriicksichtigung storfallrelevanter Anlagen

Dariiber hinaus berticksichtigt das Gutachten ,G 16.1 — Externes Risiko fur
den Flughafen Frankfurt Main“ storfallrelevante Anlagen im Umkreis des
Flughafens Frankfurt Main nur unvollstdndig bzw. unzureichend.

Die Untersuchung beschrankt sich auf Anlagen im engsten Umkreis des
Flughafengeléndes. Weitere storfallrelevante Anlagen, insbesondere die A-
tomanlagen in Hanau, die im unmittelbaren Anflug- bzw. Abflugbereich des
Flughafens liegen, bleiben bei der Betrachtung auf3en vor. Dies ist insbe-
sondere im Hinblick auf die Folgen eines Flugzeugabsturzes auf Atomanla-
gen vollig unzureichend.

Ein Risikogutachten, das die Gefédhrdung der Bevdlkerung im Umkreis des
Flughafens realistisch untersuchen und wiedergeben will, muss deshalb ins-
besondere auch die Atomanlagen in Hanau berticksichtigen.
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Eswird daher beantragt,

die Vorhabenstragerin zu verpflichten, bei der Unte  rsuchung des
Externen Risikos fur den Flughafen Frankfurt Mainw  eitere stor-
fallrelevante Anlagen, insbesondere die Atomanlagen in Hanau,
einzubeziehen und die Folgen eines Flugzeugabsturzes auf diese
Anlagen zu untersuchen.

Es wird weiter beantragt,

die Uberarbeiteten Gutachten im Wege der ergénzenden Ausle-
gung der Offentlichkeit zuganglich zu machen.

4. Unzureichende Beriicksichtigung der Gefahren durch einen Flugzeugabsturz
auf das Ticona-Gelénde

Die Aussagen im Gutachten ,G 16.1 — Externes Risiko fur den Flughafen
Frankfurt Main“ zu der Ticona-Anlage sind ebenfalls véllig unzureichend. Die
Ausfihrungen des Gutachters sind insbesondere dadurch gekennzeichnet,
dass das mittlerweile bekannte und in der Offentlichkeit diskutierte Risiko ei-
nes Flugzeugabsturzes auf das Ticona-Gelandes systematisch verringert
wird.

So wird etwa vorausgesetzt, dass Anlagen der Fa. Ticona, in denen toxische
Gase gelagert werden, ,verbunkert* werden (vgl. S. 116 des Gutachtens ,G
16.1 — Externes Risiko fur den Flughafen Frankfurt Main“) und deshalb keine
Gefahrdung der auf dem Gelande arbeitenden bzw. im Umkreis wohnenden
Menschen zu besorgen sei. Dariiber hinaus kdnne auch eine Einbindung der
Beschéftigten in die Katastrophenschutzplanung das Gesundheitsrisiko
deutlich verringern. Nach Auffassung der Gutachter im Gutachten ,G 16.3 —
Untersuchung der flugbetrieblichen Auswirkungen auf storfallrelevante Be-
triebsbereiche”, S. 89 gentige insoweit bereits das ,Abstellen der Klimatisie-
rung in den Biiro- und Arbeitsraumen im Gewerbegebiet* M6nchhof, um die
Schutzwirkung in den Betriebsraumen gegen Explosionen auf dem Gelande
der Fa. Ticona ,deutlich® zu erhéhen.

Ein Risikomanagement, das den fachlichen und gesetzlichen Anforderungen
genigt, lasst sich angesichts dieser Ausfiihrungen allerdings nicht erkennen.

Dariiber hinaus wird im Planteil ,B 1.2 — Erlauterungsbericht Bauschutzbe-
reich, Hindernissituation und Risikobetrachtung®, S. 52, einerseits zwar dar-
gelegt, dass Teile der vorhandenen Bebauung nach Errichtung der planfest-
zustellenden Landebahn Nordwest Hindernisse darstellten. Insoweit wird je-
doch andererseits ganz allgemein darauf verwiesen, dass ,,Ausnahmege-
nehmigungen erteilt werden* kénnten. Eine abschlieRende Beurteilung des
Problemkreises konne tberdies erst nach Abschluss des Planfeststellungs-
verfahrens erfolgen. Diese Vorgehensweise ist jedoch mit den Anforderun-
gen aus § 6 Abs. 2 S. 3 LuftvVG unvereinbar: Die Planfeststellung eines Vor-
habens setzt voraus, dass die Belange der 6ffentlichen Sicherheit und Ord-
nung vor Abschluss des Planfeststellungsverfahrens geklart sind.
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Dariiber hinaus setzt sich die Vorhabenstragerin mit der Stellungnahme der
Storfallkommission nur unzureichend auseinander. Die Griinde, weshalb das
Votum der Storfallkommission — als einer unabhéngigen Kommission des
Bundesumweltministeriums - im Planfeststellungsverfahren nicht zu bertck-
sichtigen seien, Uiberzeugen nicht.

Eswirddaher beantragt,

der Vorhabenstragerin aufzugeben, die Risiken desp  lanfestzu-
stellenden Vorhabens auch unter Beriicksichtigung de s Votums
der Storfallkommission aus 2004 zu untersuchen und diese Un-
tersuchung im Wege der erganzenden Auslegung der Off  entlich-
keit zuganglich zu machen.
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G) Einwendung zur Bewertung der Luftschadstoffimmis -
sionssituation

Die von der Vorhabenstragerin vorgelegten Gutachten zur Ermittlung und Bewertung der
Immissionssituation durch Luftschadstoffe als Folge des Ausbauvorhabens sind unzu-
langlich und bediirfen der Uberarbeitung.

Die Beschrankung der Untersuchung auf wenige Luftschadstoffe gibt die Immissionssitu-
ation im Ausbaufall nur ausschnittweise und unvollstdndig wieder; die Untersuchung der
Emissionen bis in 600 m Hohe fuhrt zu einem unzul&ssig kleinen Untersuchungsgebiet
fur die Immissionssituation. Das Gesamtergebnis der Immissionssituation fur den Pla-
nungsfall, wonach sich die Schadstoffbelastungssituation nicht verschlechtert bzw. sogar
verbessert, ist angesichts des prognostizierten deutlich erhéhten Verkehrsaufkommens
nicht nachvollziehbar. Fehlerhaft ist zudem, dass bei der Bewertung der Immissionssitua-
tion Zielrichtwerte aus europarechtlichen Vorgaben nicht zugrunde gelegt worden sind.

Unzulassige Eingrenzung der betrachteten Schadstof  fe und des Un-
tersuchungsraums

Zunéachst ist zu beméangeln, dass die untersuchten Schadstoffe auf wenige chemi-
sche Stoffe bzw. Stoffgruppen beschrankt worden ist. Die Eingrenzung der Unter-
suchung auf Emissionen bis zu einer Flughéhe von 600 m — mit der hieraus fol-
genden rdumlich engen Begrenzung des Untersuchungsraums — ist ebenfalls zu
beanstanden. Denn hierdurch werden die massiven Schadstoffemissionen des
Flugverkehrs in unzuldssiger Weise bagatellisiert: So sind fur den Planungsfall
2015 etwa im Hinblick auf NOy 4493 t/Jahr, fir Kohlenmonoxid 3800 t/Jahr, fir PM
10 15,1 t/Jahr und fur CO, 1.079.012 t/Jahr in den Unterlagen genannt (vgl. Gut-
achten G 1 — Umweltvertraglichkeitsstudie [UVS] und Landschaftspflegerischer
Begleitplan [LBP], Teil Il. Vorhaben und Projektwirkungen, S. 34 ff.). Die Belas-
tungssituation durch das beantragte Vorhaben wird also insoweit nicht realistisch
wiedergegeben.

1. Unzuldssige Begrenzung der untersuchten Schadstoffe

Aus Gutachten G 13.1 — Luftschadstoffe Flugverkehr, S. 16, ist zu entneh-
men, dass die Betrachtung der Luftschadstoffe des Flugverkehrs auf Stick-
oxide, RuR3partikel, PM 10, Benzo(a)pyren, Benzol, Kohlenwasserstoffe

(HC/NMVOC), Schwefeldioxid und Kohlenmonoxid beschrankt worden ist.

Die Begrundung fur diese Beschréankung lasst sich dabei nicht dem Gutach-
ten, sondern lediglich einer Fu3note entnehmen, die auf die Umweltvertrag-
lichkeitsstudie (Gutachten G 1 — Umweltvertraglichkeitsstudie [UVS] und

Landschaftspflegerischer Begleitplan [LBP] — Teil Il. Vorhaben und Projekt-
wirkungen) verweist. Dieses Gutachten G 1 nimmt im Hinblick auf die unter-
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suchten Luftschadstoffe auf das Gutachten G 14 - Humantoxikologie - Be-
zug (S. 33 des Gutachtens G 1 — Umweltvertraglichkeitsstudie [UVS] und
Landschaftspflegerischer Begleitplan [LBP] — Teil Il. Vorhaben und Projekt-
wirkungen). Das Gutachten G 14 wiederum, das sich mit den humantoxiko-
logischen Folgen der Immissionssituation befasst, verweist auf andere Un-
tersuchungen, die nicht in den Antragsunterlagen, sondern lediglich im Lite-
ratur- und Quellenverzeichnis genannt sind.

Eine nachvollziehbare Uberpriifung der Unterlagen ist also — auch nach
Durchsicht mehrerer aufeinander verweisender Gutachten - wesentlich er-
schwert, wenn nicht gar ausgeschlossen. Bereits dies belegt - zum einen -
hinlanglich, dass auf Seiten der Vorhabenstragerin offenbar nur geringer
Wert auf Verstandlichkeit und Nachvollziehbarkeit der zur Auslegung — und
damit zur Einsichtnahme durch betroffene Dritte (') — bestimmten Unterlagen
gelegt worden ist. Damit wird aber der Zweck der Auslegung und Offentlich-
keitsbeteiligung verfehlt bzw. bewusst unterlaufen.

Hinzu kommt, dass das Gutachten G 14 — Humantoxikologie — im Hinblick
auf zu untersuchende Schadstoffe ausdriicklich auch organische Stoffe wie
PCB und halogenierte Dioxine und Furane nennt (vgl. S. 33 des Gutachtens
G 14 — Humantoxikologisches Gutachten). Insoweit wird zwar dargelegt,
dass aus Flugzeugtriebwerken mit Emissionen der vorgenannten Schadstof-
fe "kaum" zu rechnen sei. Was jedoch unter der Formulierung "kaum" im
Hinblick auf die konkreten Emissionsmengen der kanzerogenen Schadstoffe
zu verstehen ist, l&sst sich dem Gutachten nicht entnehmen. Entscheidend
ist, dass PCB und halogenierte Dioxine und Furane zu den kanzerogenen
und héchst gesundheitsgefahrdenden Stoffen zahlen und aufgrund ihrer
Kanzerogenitat dem immissionsschutzrechtlichen Minimierungsgebot unter-
liegen. Das heil3t also: Selbst vergleichsweise geringe Emissionsmengen
kénnen immissionsseitig relevant sein. Dennoch unterbleibt jede néhere Be-
trachtung. Dies ist unzureichend.

Eine umfassende Einschatzung der Schadstoffbelastungssituation auch und
gerade im Hinblick auf kanzerogene Stoffe ist angesichts der in den An-
tragsunterlagen vorgelegten unvollstdndigen Angaben nicht mdglich.

Eswird daher beantragt

zu prufen, welche Emissionsmengen die jeweiligen Flu gzeug-
triebwerke im Hinblick auf organische Stoffe, wie P CB und halo-
genierte Dioxine und Furane aufweisen und wie sich die Immis-
sionssituation im Ausbaufall insbesondere im Hinbli ck auf die
vorgenannten kanzerogenen Stoffe darstellen wird.

2. Unzulassige Eingrenzung des Untersuchungsraums

Der fur die Bewertung der Immissionssituation zugrunde gelegte Untersu-
chungsraum ist zu eng gefasst. Nach den Angaben in den Antragsunterla-
gen wurde die Emissionssituation bis zu einer Flughdéhe von 600 m betrach-
tet. Diese Begrenzung soll maf3geblich darin begriindet liegen, dass die E-
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missionen in grof3erer Héhe immissionsseitig zu immer geringer werdenden
Anteilen fuhrten (vgl. Anhang B zum Gutachten G 13.1 — Luftschadstoffe —
Flugverkehr, S. 115 ff.).

Mit einer solchen Argumentation werden jedoch die Auswirkungen des zur
Planfeststellung beantragten Vorhabens tber einen kleinen flughafennahen
Bereich hinaus willkirlich ausgeblendet, obwohl die eben genannten Emis-
sionsmengen - die allein fir den Flugverkehr teilweise tausende Tonnen
ausmachen — auch Uber eine Flughéhe von 600 m hinaus sich nicht einfach
und buchstéblich in Luft auslésen.

Mit einer solchen Untersuchungsmethodik werden die Auswirkungen des
Vorhabens auf die Umwelt nicht entsprechend den gesetzlichen Anforde-
rungen beurteilt. Auch diesbeziiglich sind die vorgelegten Antragsunterlagen
fehlerhaft.

Eswird daher beantragt,

die Emissionen des Flugverkehrs tiber eine H6he von lediglich
600 m hinaus zu untersuchen und bei der Immissionspr ognose
zu beriicksichtigen.

3. Nichtbertcksichtigung der Kumulationswirkung verschiedener Schadstoffe

Ebenfalls wurden die kumulativen Wirkungen von Luftschadstoffen, insbe-
sondere im Hinblick auf kanzerogene Stoffe nicht betrachtet. Zur Einschét-
zung der gesundheitlichen Risiken durch Immissionen kanzerogener Stoffe
ist jedoch nicht nur die Einzelbetrachtung des jeweiligen Schadstoffs, son-
dern auch die Untersuchung der additiven und potenzierenden Wirkungen
verschiedener (insbesondere kanzerogener) Luftschadstoffe zu betrachten.

Eswird daher beantragt,

die additiven und potenzierenden Wirkungen verschied ener Luft-
schadstoffe unter besonderer Beriicksichtigung der k anzeroge-
nen Luftschadstoffe zu untersuchen.

4. Umwandlungseffekte nicht bertcksichtigt

Unzureichend ist auch die Untersuchung von Umwandlungen der Schadstof-
fe bzw. ihre Akkumulation in der Luft. Benzol hat beispielsweise eine Ver-
weildauer von 100 Tagen und wandelt sich durch Sonneneinstrahlung zu
teilweise noch deutlich toxischeren Substanzen um. Die hieraus resultieren-
den gesundheitlichen Risiken bleiben bei der Betrachtung allerdings vallig
auf3en vor.

Katalytische Folgen einzelner Luftschadstoffe werden ebenfalls nur aus-
zugsweise betrachtet bzw. zugunsten des planfestzustellenden Vorhabens
thematisiert. So wird lediglich fir Ozon (O3) angegeben, dass Modellrech-
nungen erwiesen hatten, dass die hohen NO,-Emissionen des Flughafenbe-
triebes aufgrund der schnellen Reaktion des NO mit Oz zu einem Ozonab-
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bau fuhrten; der Flughafenbetrieb bilde daher "eher eine Ozonsenke". Des-
halb kénne fir das Planungsjahr 2015 eine insgesamt sinkende Ozonbelas-
tung prognostiziert werden (vgl. Gutachten G 14 — Humantoxikologisches
Gutachten, S. 29 f.). Welche Auswirkungen negative katalytische Folgen an-
derer Luftschadstoffe haben kdnnten, wird hingegen nicht untersucht.

Eswird daher beantragt,

die Umwandlung der Luftschadstoffe bzw. ihre Akkumu lation in
der Luft zu untersuchen und im Rahmen der Immissions progno-
se entsprechend zu berticksichtigen.

5. Unzulassige Vergleiche zwischen dem Flughafen in Chicago und in Frank-
furt

Ganzlich unzureichend und irrefihrend ist des Weiteren der Verweis auf
Messungen der Luftbelastungen im Umfeld eines der grof3ten Verkehrsflug-
hafen der Welt, dem Chicagoer O'Hare Airport, wonach die Immissionskon-
zentrationen der gemessenen Schadstoffe nicht héher als in einer typischen
stadtischen Umgebung seien (vgl. Gutachten G 14 — Humantoxikologie, S.
34 f.). Denn diese Aussage lasst Uberhaupt keinen Riickschluss auf die
schadlichen Umwelteinwirkungen der flughafenbedingten Emissionen in
Frankfurt am Main zu: Die Vergleichbarkeit einer Immissionssituation — ihre
Richtigkeit hier einmal unterstellt — besagt nichts tber die Folgen auf die
Umwelt, insbesondere auf die Gesundheit des Menschen.

1. Fehlerhafte Ermittlung der Vorbelastungssituati on

Auch die Ermittlung der Vorbelastungssituation durch Luftschadstoffe unterliegt er-
heblichen Bedenken. Diese ergeben sich insbesondere aus Folgendem:

1. Unzuladssige Trennung des Verfahrens zur Errichtung einer Werfthalle fur
den Airbus A 380

Die Ermittlung der Vorbelastungssituation ist bereits deswegen fehlerhaft,
weil das Planfeststellungsverfahren zur Errichtung einer Werft fir den Airbus
A 380 nicht — wie rechtmaligerweise erforderlich — im Zusammenhang mit
dem Planfeststellungsverfahren fiir den Ausbau des Flughafens Frankfurt
Main durchgefuhrt worden ist, obwohl beide Verfahren sachlich unmittelbar
und untrennbar zusammengehdoren.

> Bereits die zeitliche Nahe beider Verfahren verdeutlicht, dass die
willkirlich getrennten Verfahren eigentlich einer Gesamtplanung un-
terliegen.

> Des Weiteren ist davon auszugehen, dass nach Fertigstellung der
Werft fir den Airbus A 380 Teile der vorhandenen Werftanlagen im
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ndrdlichen Wartungsbereich abgerissen und die Wartungsarbeiten in
die neue Werfthalle fur den Airbus A 380 verlagert werden.

> Hinzu kommt, dass die Wartungsanlagen fir den Airbus A 380 in ihrer
geplanten Dimension nur dann erforderlich sind, wenn der beantragte
Ausbau des Flughafens Frankfurt Main tatsachlich realisiert werden
konnte; ist dies nicht der Fall, entstehen deutliche Uberkapazitaten.

> Mit der durch sachliche Grinde nicht zu rechtfertigenden Vorgehens-
weise werden des Weiteren die rechtlichen Anforderungen an die
Umweltvertraglichkeitsprifung, ndmlich die umfassende Ermittlung,
Beschreibung und Bewertung der Umweltauswirkungen eines Vorha-
bens unterlaufen.

-> Entscheidend ist zudem, dass mit den getrennten Verfahren der
Rechtsschutz der Betroffenen wesentlich verkirzt wird: Die Vorha-
benstragerin kann nunmehr die Umweltauswirkungen, die mit dem
Bau und Betrieb der Werfthalle fur den Airbus A 380 verbunden sind,
als Bestand und damit als "Ist-Zustand" im Ausbauverfahren zugrunde
legen.

Nach vorsichtiger Prognose ist mit dem Einsatz der Airbus A 380 Flugzeuge
von etwa 40.000 zusatzlichen Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt
Main auszugehen, wenn man die Kapazitat der Maschinen sowie die damit
einhergehenden Zubringerflige in die Betrachtung einbezieht. Diese 40.000
Flugbewegungen mit den damit verbundenen Immissionen, u. a. in Form
von Schadstoffen, werden nunmehr mit dieser rechtlich unzulassigen Vor-
gehensweise als Bestand in die Untersuchungen eingestellt. Hierdurch las-
sen sich die mit dem Ausbau des Flughafens Frankfurt Main verbundenen
zusatzlichen Schadstoffimmissionen deutlich geringer darstellen, als sie bei
einer Betrachtung der Immissionsauswirkungen beider planfeststellungsbe-
durftiger Vorhaben waren.

Es liegt auf der Hand, dass mit einer solchen Vorgehensweise die Rechts-
schutzmdglichkeiten der betroffenen Birger, die sich aufgrund der gesam-
ten Schadstoffimmissionen des Vorhabens in ihrem Recht auf Leben und
korperliche Unverzehrtheit aus Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG beeintrachtigt fuhlen,
verkirzt werden. Gleiches gilt fir eingeschrénkte Nutzungsmaoglichkeiten
kommunaler Einrichtungen, mit denen eine Verletzung des gemeindlichen
Selbstverwaltungsrechts aus Art. 28 Abs. 2 GG verbunden ist.

Eswird daher beantragt,

die Schadstoffbelastungssituation aufgrund der Flug bewegun-
gen, die aus dem Einsatz des Airbus A 380 resultiere  n, als Zu-
satzbelastung (und nicht als "Ist-Zustand") zu bertic ksichtigen.
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2. Unzureichende Ermittlung der Vorbelastung

Die Ermittlung der Vorbelastung ("Ist-Situation") ist in den von der Vorha-
benstragerin erarbeiteten Antragsunterlagen untibersichtlich dargestellt,
durch Verweise auf weitere Gutachten gekennzeichnet und insoweit fur Drit-
te nahezu nicht Gberprufbar. Dies gilt zum einen fur die Emissionen des
Flugverkehrs und zum anderen fir die Emissionen des flughafenbedingten
StralRenverkehrs.

So stellt das Gutachten G 13.1 — Luftschadstoffe — Flugverkehr, S. 34 dar,
dass Grundlage fur die Emissionsbestimmung die ICAO-
Emissionsdatenbank jeweils im Zusammenhang mit der Beriicksichtigung
der Anteile der AzB-Klassen an einer Flugzeuggruppe, der typischen Flug-
zeugtypen fur jede AzB-Klasse und der typischen Turbinentypen fir jeden
Flugzeugtyp gewesen sei. Die jeweiligen Anteile der AzB-Klassen ergdben
sich dabei aus DES-Tabellen eines weiteren Gutachtens.

Dieses Gutachten, auf das insoweit Bezug genommen wird, ist in Planteil B
11 — Planungsgrundlagen, Kap. 12 "Datenerfassungssysteme und Modellta-
ge" enthalten. Den Ausfuihrungen dieses Planteils muss dabei jedoch ent-
nommen werden, dass fur die Ermittlung der "Ist-Situation" im Wesentlichen
die Datengrundlage aus dem Raumordnungsverfahren zugrunde gelegt
worden ist. Dabei werden zwar zusétzlich die zwischenzeitlich eingetretenen
Aktualisierungen dargestellt (Planteil B 11 — Planungsgrundlagen, Kap. 12
"Datenerfassungssysteme und Modelltage”, S. 10): Hiernach sei eine Umle-
gung der Flugbewegungen fur die in 2000 in Richtung TAU gefiihrten Abfla-
ge von den Bahnen 25L und 25R, sowie fir die in 2000 bei Betriebsrichtung
25 in Richtung RUD gefuihrten Abfliige von der Startbahn 18 erforderlich
gewesen. Diesbeziglich werden auch einzelne Flugzeuggruppen genannt.
Die konkrete Anderung der Flugbewegung und damit die genaue Aktualisie-
rung der "Ist-Situation” gegeniiber den Daten aus dem Raumordnungsver-
fahren lasst sich den Angaben jedoch nicht hinreichend genau und nachvoll-
ziehbar dargelegt entnenhmen. Eine Uberpriifung der Schliissigkeit der vor-
gelegten Daten wird somit wesentlich erschwert, wenn nicht gar ausge-
schlossen. Dies widerspricht klar dem Sinn und Zweck der Auslegung von
Antragsunterlagen.

Gleiches gilt fir die Ermittlung der Emissionssituation des Kfz-Verkehrs. Das
Gutachten G 13.2 — Luftschadstoffgutachten — Kfz-Verkehr und stationére
Quellen auf dem Flughafengelande verweist im Hinblick auf die Daten- und
Informationsgrundlagen fur die Ermittlung der "Ist-Situation" auf das Gutach-
ten G 9.1 — Auswirkungen landseitiger Verkehr. Dieses Gutachten bezieht
sich wiederum im Hinblick auf die "Ist-Situation” der landseitigen Verkehrs-
anbindung des Flughafens auf das Gutachten G 8 — Luftverkehrsprognosen
2015 fiur den Flughafen Frankfurt Main und Prognose zum landseitigen Auf-
kommen am Flughafen Frankfurt Main. Das letztgenannte Gutachten befasst
sich jedoch, wie bereits seine Uberschrift zeigt, vorrangig mit der Prognose,
also nicht der Ermittlung der "Ist-Situation”. Die "Ist-Situation" wird zwar im
Gutachten G 8 - Luftverkehrsprognosen 2015 fur den Flughafen Frankfurt
Main und Prognose zum landseitigen Aufkommen am Flughafen Frankfurt
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Main in Kap. 7.2 dargestellt. In der Einleitung dieses Gutachtens G 8 wird
jedoch andererseits ausdricklich hervorgehoben, dass die vorliegenden
Prognosen lediglich eine Aktualisierung der Prognosen sind, die fur das
Raumordnungsverfahren vorgelegt wurden (Gutachten G 8 Luftverkehrs-
prognosen 2015 fur den Flughafen Frankfurt Main und Prognose zum land-
seitigen Aufkommen am Flughafen Frankfurt Main, S. 30). Die Prognosen
seien nach Angaben der Gutachter (teilweise) aktualisiert worden. Welche
Aktualisierungen dabei genau erfolgt sind, wird jedoch nicht detailliert darge-
stellt.

Damit fehlt es auch im Hinblick auf die Ermittlung der "Ist-Situation" des
landseitigen Verkehrs an hinreichend nachvollziehbaren Angaben in den An-
tragsunterlagen. Der Verweis auf die Unterlagen des Raumordnungsverfah-
ren offenbart, dass die ausgelegten Unterlagen in wesentlichen Aspekten
weder in sich verstandlich und noch nachvollziehbar bzw. Gberprifbar aus-
gestaltet sind. Das Raumordnungsverfahren aus 2001 und 2002 ist langst
abgeschlossen; die entsprechenden Unterlagen liegen interessierten Bur-
gern bzw. Kommunen, die Einsicht in die Antragsunterlagen nehmen, nicht
vor. Ein sachgerechtes Nachvollziehen der in den Antragsunterlagen vorge-
legten Daten ist unter diesen Umsténden nicht méglich. Hierin liegt ein wei-
terer Versto3 gegen den Sinn und Zweck des Auslegungsverfahrens.

Eswird daher beantragt,

die Vorhabenstragerin zu verpflichten, Unterlagen v orzulegen,
aus denen die Anderungen der Flugbewegungen bzw. An  derun-
gen des landseitigen Verkehrsaufkommens im Vergleic h zum
Raumordnungsverfahren konkret und nachvollziehbar er sichtlich
werden.

Fehlerhafte Bewertung der Schadstoffbelastungs  situation im Pla-
nungsfall

Die Bewertung der Belastungssituation fir luftgangige Schadstoffe im Planungsfall
ist ebenfalls fehlerhaft. Dies gilt insbesondere fir die zugrunde gelegten prognosti-
zierten Flugbewegungen (Kapazitat) und die erwarteten Emissionsmengen des
flug- und landseitigen Verkehrs.

1.

Unzureichende Flugbewegungszahlen

Die Unzulénglichkeit der vorgelegten Unterlagen ergibt sich bereits daraus,
dass im Ausbaufall auf dem Flughafen Frankfurt Main deutlich mehr Flug-
bewegungen mdglich wéren, als in den Antragsunterlagen angegeben. Auch
wenn die Vorhabenstragerin weiterhin von etwa 660.000 Flugbewegungen
pro Jahr in 2015 ausgeht, ist unverandert daran festzuhalten, dass der bean-
tragte Ausbau deutlich héhere Kapazitaten ermdglicht. Da sich die Gesamt-
kapazitiat aus den Teilkapazitaten Start- und Landebahn, Rollbahnen, Vor-
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feldflachen und Terminalflachen sowie den landseitigen baulichen Anlagen
und den flugbetrieblichen Anlagen ergibt, ist hier mit Blick auf das geplante
Bahnsystem festzustellen, dass auf den Bahnen mehr als 150 Flugbewe-
gungen pro Stunde durchgefuhrt werden kénnten. Hieraus errechnet sich ei-
ne Flugbewegungszahl von 850.000 — 900.000 Flugbewegungen pro Jahr.
Diese Flugbewegungen wiederum lassen den Ruckschluss auf etwa 100
Mio. Passagiere pro Jahr zu.

Es liegt auf der Hand, dass eine solche deutlich erhéhte Kapazitat im Ver-
gleich zu den in den Antragsunterlagen genannten Zahlen (um etwa l/3) an-
nahernd um das gleiche Verhdltnis erhdhte Emissionen an Luftschadstoffe
zur Folge haben wird. Dies gilt nicht nur fir den Flugverkehr, sondern insbe-
sondere auch fur den flughafeninduzierten Bodenverkehr.

Legt man also die anhand des beantragten Ausbauvorhabens maoglichen
Kapazitaten im Sinne einer konservativen Betrachtungsweise zugrunde,
durfte sich die Schadstoffbelastungssituation vollig anders darstellen, als sie
in den Antragsunterlagen enthalten ist.

Schon jetzt kann bei der Betrachtung der Luftschadstoffbelastungssituation
nicht —wie in den Antragsunterlagen — prognostiziert werden, dass die ge-
genwartig geltenden Immissionsgrenzwerte eingehalten werden; bei einer
Erhéhung der Flugbewegungen um mehr als !/; als in den Antragsunterla-
gen zugrunde gelegt ist vielmehr davon auszugehen, dass die Grenzwerte
insbesondere fur die Luftschadstoffe Stickstoffdioxid und PM 10 nicht ein-
gehalten werden kdnnen. In diesem Fall sind jedoch konkrete MaRnahmen
zur Luftreinhaltung im Sinne einer Luftreinhalteplanung (vgl. § 47 Bundes-
Immissionsschutzgesetz, § 11 der 22. Bundes-Immissionsschutzverord-
nung) erforderlich (vgl. Urteil des Bundesverwaltungsgericht vom 26. Mai
2004, Az.: 9 A 6.03). Hierzu enthalten sich jedoch die von der Vorhabens-
tragerin vorgelegten Unterlagen jeglicher Angaben. Dies ist mit Blick auf die
kapazitatsbedingt maglichen Flugbewegungen bis 900.000 pro Jahr und die
hieraus resultierenden etwa 100 Mio. Passagiere pro Jahr unzureichend und
rechtsfehlerhaft.

Eswird daher beantragt,

eine Prognose der Schadstoffbelastungsimmissionssit uation im

Ausbaufall auf der Basis der kapazitatsbedingt mogli chen
900.000 Flugbewegungen pro Jahr zu erstellen und im Rahmen
einer erganzenden Auslegung der Offentlichkeit zugang lich zu
machen.

2. Fehlerhafte Prognose der Emissionen

Erstaunlich ist ferner, dass das Gutachten G 13.4 — Luftschadstoffgutachten
- Gesamtimmissionen auf S. 144 ff. zu dem Ergebnis kommt, im Untersu-
chungsgebiet néhmen die mittleren Gesamtimmissionen im Vergleich der
»Ist-Situation* zum Prognosenullfall, aber auch zum Planungsfall ab bzw. sie
blieben jedenfalls gleich.
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Diese Schlussfolgerung steht im deutlichen Widerspruch zur wesentlichen
Erhéhung der Flugbewegungszahlen und des landseitigen Verkehrsauf-
kommens und ist wohl nur dadurch zu erklaren, dass die Gutachten zur
Schadstoffemission ganz erhebliche Abnahmen der Emissionen zugrunde
legen (vgl. etwa Gutachten G 13.2 — Luftschadstoffgutachten — Kfz-Verkehr
und stationdre Quellen auf dem Flughafengelédnde, S. 69 ff.).

Woraus sich diese Emissionsreduktion und konkret herleiten I&sst, ist den
Unterlagen nicht mit hinreichender Bestimmtheit zu entnehmen. Dies wére
jedoch in diesem Zusammenhang erforderlich, zumal die gegenwartige Dis-
kussion um eine Einhaltung der Grenzwerte fur bestimmte Luftschadstoffe
jeweils eine ganzlich andere Situation zugrunde legt: Die Problematik ist im
Wesentlichen dadurch gekennzeichnet, dass die aus EU-Recht herriihren-
den Immissionsgrenzwerte ab 2005 bzw. 2010 zwingend zu beachten sind;
ihre Einhaltung ist gegenwartig und in absehbarer Zukunft gleichwohl véllig
ungewiss . Diese Problematik wird in den Gutachten nicht aufgegriffen; es
wird vielmehr davon ausgegangen, dass eine verbesserte Technik die Ein-
haltung der Grenzwerte sicherstellen kann:

~unter Beriicksichtigung der verkehrsseitigen Veranderung auf der ei-
nen Seite und den Verénderung der Emissionsfaktoren auf der ande-
ren Seite wurden entsprechend bei der Ist-Situation die Emissionen
fur den Prognosenulifall und den Planungsfall berechnet. Dabei stand
der prognostizierten Zunahme des Kfz-Verkehrs eine Abnahme der
Emissionen, bedingt durch verbesserte Technik infolge einer EU-
weiten Verscharfung der Grenzwerte, gegenuber.”

(vgl. ziff. 6.1 des Gutachtens G 13.2 - Luftschadstoffgutachten - Kfz-Verkehr
und stationdre Quellen auf dem Flughafengelédnde, S. 69).

Welche genauen technischen VerbesserungsmalRnahmen erwartet werden
kénnen und welche Emissionsreduktionen hierdurch erméglicht werden,
lasst sich den Ausfiihrungen der Gutachten allerdings nicht entnehmen. Dies
ist daher vollig unzureichend und bedarf einer Uberarbeitung.

Eswird daher beantragt,

der Vorhabenstragerin die grundlegende Uberarbeitun g des Gut-
achtens ,G 13.2 — Luftschadstoffgutachten — Kfz-Ver ~ kehr und
stationare Quellen* auf dem Flughafengelande aufzuge  ben, so-
wie, das Uberarbeitete Gutachten erneut auszulegen.

Nur unter der Annahme einer ganz erheblichen Reduktion der Abgasemissi-
onen insbesondere des landseitigen Verkehrs kann deshalb das Gutachten
G 13.4 - Luftschadstoffgutachten — Gesamtimmissionen zu dem Ergebnis
kommen, dass die immissionsseitigen Auswirkungen eines Flughafenaus-
baus zu keiner Verschlechterung der Gesamtsituation filhren, sondern im
Allgemeinen verminderte Schadstoffbelastungen zur Folge haben. So wird
etwa fur Stickstoffdioxid dargelegt:

.Die prognostizierte Verbesserung der Emissionsminderungstechnik
und der Rickgang der Hintergrundbelastung fihren 2015 aufRerhalb
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des Flughafengelandes zu einem groR3flachigen Rickgang.”

(vgl. Gutachten G 13.4 — Luftschadstoffgutachten - Gesamtimmissionen, S.
145).

Angemerkt sei an dieser Stelle zudem, dass andere in den Antragsunterla-
gen enthaltene Gutachten (etwa A 3 - Konfigurationsanalyse, Anlage 7, Ein-
fluss der Standortalternativen auf die Luftschadstoffimmissionen) die Immis-
sionssituation insbesondere durch Stickstoffdioxid nicht ann&hernd so unkri-
tisch einschatzen: etwa wenn ausgefiihrt wird, dass geringe Anderungen in
der Stickstoffdioxidzusatzbelastung schon entscheidend dafir seien, ob der
Grenzwert Uberschritten werde oder nicht. Auch hier fehlt es allerdings an
einer worst-case-Betrachtung, die tber die mdglichen Auswirkungen in An-
betracht von kapazitatsbedingt méglichen 900.000 Flugbewegungen pro
Jahr konkret Aufschluss geben kdnnte.

Fehlerhafte humantoxikologische Bewertung der L uftschadstoffim-
missionssituation

Die Einschéatzung der humantoxikologischen Folgen aufgrund der Belastung durch
Luftschadstoffe ist dementsprechend ebenfalls fehlerhaft.

1.

Fehlerhafte Grundlage des humantoxikologischen Gutachtens

Die humantoxikologische Bewertung bezieht sich auf die Immissionsprogno-
se, wie sie insbesondere im Gutachten G 13.4 — Luftschadstoffgutachten —
Gesamtimmissionen, niedergelegt ist. Die Aussage des Gutachtens, bei kei-
ner Komponente [zuvor sind die Schadstoffe Stickstoffdioxid, PM 10, Ruf3,
Benzol und Benzo(a)pyren genannt] kédme es im Planungsfall zu héheren
Werten als in der Ist-Situation, muss nach den vorgenannten Ausfiihrungen
als unhaltbar eingeordnet werden und bedarf der Uberarbeitung.

Insbesondere die Aussagen:

.Festzuhalten ist, dass nach den Berechnungen im Planungsfall im
Jahr 2015 gegentber der Ist-Situation im Jahre 2000 Bevélkerung im
Untersuchungsgebiet kaum und wenn nur geringfiigig von NO,-
Konzentrationen oberhalb des Grenzwertes betroffen sein wird.",

LAuch die PM 10 Jahresmittelwerte (von max. 21 pg/m3) werden im
Planungsfall flachendeckend niedriger sein als heute (Abb. 5-79 im
G 13.4). Diese Werte liegen deutlich unter dem derzeit gultigen — und
ab 2005 einzuhaltenden Grenzwert."”,

.Bei den drei kanzerogenen Stoffen — Ruf3, Benzol und BaP — am
Schluss der Tabelle 5-1 ist in den Szenarien Prognose — Null und
Planungsfall eine deutliche Abnahme der Maximalwerte gegentber
der Ist-Situation zu beobachten.”,
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.Beim Benzol liegen die berechneten Maximalwerte in allen Szena-
rien unter dem Grenzwert der EU von 5 pg/m3.* und

.In den Szenarien Prognosenullfall und Planungsfall werden die
hdchsten Werte jeweils an der A 5 bei Frankfurt-Griesheim gefunden
(Abb. 5-35 und 5-57 aus Gutachten 13.4), sie sind niedriger als der
Zielwert."

(vgl. Gutachten G 14 — Humantoxikologie, S. 58 ff.)

kénnen deshalb fir die Entscheidung Uber die Auswirkungen des planbean-
tragten Vorhabens im Hinblick auf Luftschadstoffe nicht zugrunde gelegt
werden; es sind vielmehr neue Bewertungen aufgrund tberarbeiteter Im-
missionsberechnungen erforderlich.

Eswird daher beantragt,

der Vorhabenstragerin aufzugeben, ein neues, grundl  egend U-
berarbeitetes humantoxikologisches Gutachten vorzule gen, das
die Schadstoffimmissionssituation auf der Basis der im Ausbau-
fall moglichen 900.000 Flugbewegungen pro Jahr unte  rsucht.

2. Fehlende Beriicksichtigung des europarechtlichen Richtgrenzwertes fir PM
10 ab 2010

Dariiber hinaus wird fur die Humantoxikologische Bewertung der Luftschad-
stoffbelastungssituation zwar auch der Richtgrenzwert fur PM 10 im Jahres-
mittel ab dem 1. Januar 2010 in H6he von 20 pg/m? genannt (vgl. Gutachten
G 14 - Humantoxikologie Tabelle 3-3, S. 43); eine Bewertung der Belas-
tungssituation im Hinblick auf PM 10 unter Beriicksichtigung dieses Richt-
grenzwertes erfolgt jedoch nicht. Im Gegenteil: Im Rahmen der Bewertung
im Untersuchungsgebiet wird fir PM 10 ein Jahresmittelwert von max.

21 pg/ms3 genannt und hieraus — trotz der Betrachtung fur das Jahr 2015, al-
so deutlich nach 2010 — die Schlussfolgerung gezogen, dass die Werte
~deutlich unter dem [...] Grenzwert" |agen.

Selbst wenn man insoweit berticksichtigt, dass die Werte der Stufe 2 im An-
hang Il der Richtlinie 1999/30EG als Richtgrenzwerte ausgestaltet sind und
es in einer Ful3note zu den Stufe-2-Werten im Anhang Il der Richtlinie
1999/30EG heil3t, dass die Werte

.M Licht weiterer Informationen Uber die Auswirkungen auf die Ge-
sundheit und Umwelt, tber technische Durchfiihrbarkeit und Gber die
bei der Anwendung der Grenzwerte der Stufe 1 in den Mitgliedsstaa-
ten gemachten Erfahrungen zu Uberprifen sind®,

werden die in Stufe 2 aufgefiihrten Werte jedoch ausdriicklich als Richt-
grenz werte bezeichnet.

Es geht also fehl, diese Werte als rechtlich unverbindlich einzuordnen. Je-
denfalls bei planfestzustellenden Vorhaben, deren Inbetriebnahme — wie hier
— etwa 2010 oder danach zu erwarten ist, sind diese Werte zu berlcksichti-
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gen. Denn bei anderer Vorgehensweise wirde missachtet, dass die in An-
hang Il der Richtlinie 1999/30/EG genannten Werte gleichwertig zu den
Werten aus Stufe 1 (die in § 4 der 22. Bundes Immissionsschutzverordnung
niedergelegt sind) normiert wurden. Dies gilt insbesondere im Hinblick dar-
auf, dass PM 10 ein humantoxikologisch auf3erst relevanter, krebserregen-
der Luftschadstoff ist.

3. Fehlende Untersuchung der Belastung durch PM 2,5

Fehlerhaft ist auch, dass im Humantoxikologischen Gutachten die Luft-
schadstoffbelastungssituation durch PM 2,5 nicht, nicht einmal ansatzweise
betrachtet wird. Die Schwebstaubfraktion PM 2,5 ist jedoch ausdricklich in
der Richtlinie 1999/30/EG genannt. Selbst wenn insoweit europarechtlich
den Mitgliedsstaaten die Befugnis eingerdumt worden ist, ein angemesse-
nes Verfahren fir die Probenahme und Messung vom PM 2,5-
Konzentrationen zu verwenden (vgl. Anhang IX. 5. der Richtlinie
1999/30/EG) kann daraus — wie sich auch Anlage 5. V. der 22. Bundes-
Immissionsschutzverordnung entnehmen lasst - nicht geschlussfolgert wer-
den, dass die humantoxikologisch ebenfalls bedeutsame Schadstofffraktion
PM 2,5 im Rahmen der Auswirkungen eines Vorhabens hinsichtlich der Luft-
schadstoffe nicht berticksichtigt werden musste.

Die Unterlagen der Vorhabenstragerin sind insoweit unvollstandig und be-
durfen der Ergénzung.

Eswird daher beantragt,

der Vorhabenstragerin die Untersuchung der Schadsto ffbelas-
tungssituation auch im Hinblick auf die Schwebstaub fraktion PM
2,5 aufzugeben und die Gutachten im Wege der erganze  nden
Auslegung offenzulegen.
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H) Naturschutz

Die Ausfihrungen zum Naturschutz befinden sich insbesondere in den Planunterlagen B
8.1 (Rodungsplan), B 8.2 (Einzelbaumfallung) und B 9 (MaRnahmenplanung des land-
schaftspflegerischen Begleitplanes). Von den Gutachten ist insbesondere das Gutachten
G 1 (Umweltvertraglichkeitsstudie und landschaftspflegerischer Begleitplan), das Gutach-
ten G 2 (FFH-Vertraglichkeitsstudie) sowie das Gutachten G 7 (Vogelschlag) relevant.

Die Antragsunterlagen sind im Hinblick auf den Naturschutz nicht ausreichend, um eine
abschlieRende Bewertung der Gefahrdungen abzugeben. Im Einzelnen:

Wald

Das Ausbauvorhaben greift in erheblichem Umfang in Bannwald ein. Die Funktio-
nen des Bannwaldes werden dadurch erheblich beeintrachtigt.

Der Wald, insbesondere der Bannwald kann dartiber hinaus seine ihm zukommen-
de Funktion nicht mehr erfillen.

Grol3e Teile des Waldbestandes um den Frankfurter Flughafen sind als Bannwald
gem. § 22 HForstG kategorisiert. Im Jahre 2002 wurde das HForstG diesbeziglich
geandert und nunmehr kann die Bannwaldeigenschaft aufgehoben werden, wenn
die Voraussetzungen der Ausweisungen als Bannwald und mithin gem. § 22 Abs 2
Satz 3 HForstG ,uberwiegende Griinde des Gemeinwohls" die Aufhebung der
Bannwaldeigenschaft erfordern. Diese Voraussetzungen liegen jedoch nicht vor.

Unter Bertcksichtigung der Bedeutung des Waldes fir die Rhein-Main-Gegend
und fur die Pflanzen- und Tierwelt ist davon auszugehen, dass der Wald urspriing-
lich zum Bannwald erklart wurde, da er gem. § 22 HForstG a. F. ,unersetzlich fur
die offentlichen Interessen* ist. Unersetzlich bedeutet dabei, dass der Stellenwert
als so hoch angesehen wird, dass selbst die gewichtigen Interessen fur einen in-
ternationalen Flughafen das 6ffentliche Interesse an der Erhaltung des Waldes
nicht Gbersteigen. Da eine Anderung der Bedeutung des Waldes nicht eingetreten
ist, darf im Hinblick auf die &ffentlichen Interessen somit die Bannwaldeigenschaft
nicht aufgehoben werden. Mithin ist eine Rodung des Waldes unzulassig.

Zu berlcksichtigen ist dabei auch der zu erwartende Verlust bzw. Funktionsverlust
der Fledermauspopulationen, der Verlust etwa der Hélfte der datierten Fundorte
des Hirschkéfers, der Verlust aller elf Reviere des Mittelspechts und von vier Re-
vieren des Grauspechts und allgemein eine Verkleinerung und Verinselung des
Lebensraums der Anhang I-Vogelarten nach der Vogelschutz-Richtlinie. Daher be-
stehen erhebliche Beeintrachtigungen von ausgewiesenen und potentiellen FFH-
sowie ausgewiesenen und faktischen Vogelschutzgebieten. Alleine unter dem
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Blickwinkel des Schutzes der Fauna ist daher die Bannwaldeigenschaft nicht auf-
hebbar.

Einer Aufhebung der Bannwaldeigenschaft steht zudem die Funktion des Bann-
walds in der Umgebung des jetzigen Flughafenareals als Klimaschutzfaktor und
seine Bedeutung fur den Wasserhaushalt, den Bodenschutz, den Larmschutz, die
Luftreinhaltung und die Bedeutung fur den Naturhaushalt (Pflanzen- und Tierwelt)
entgegen.

Zudem werden Walder zerschnitten . Dies fuhrt zur weiteren Schadigung der Wal-
der, da an Waldrandern, welche aufgrund von Zerschneidungseffekten entstehen,
bis zu einer Wirkungstiefe von 300 m in das Bestandsinnere regelmafig eine zu-
satzlich beeintrachtigte Waldflache entsteht, was zu massiven Randschaden bis
hin zu substantiellen Gefahrdungen fihrt.

Zudem ist der vorhandene Waldbestand von wesentlicher Bedeutung fir das regi-
onale Kleinklima . Die Gesamtrodungsflache von ca. 327 ha (ca. 268 ha davon
Bannwald) sowie die Fallung von ca. 1.502 Einzelbaumen mit einem Stamm-
durchmesser von mindestens 20 cm bei Laubbdumen und mindestens 30 cm bei
Nadelbdumen sowie von 1.698 weiteren BAumen mit geringerem Stammumfang
fuhrt zu einer erheblichen Verschlechterung des Klimas.

Zudem wird auch die Erholungs- und Schutzfunktion  des Waldes eingebiif3t. Der
noch verbleibende Restwaldbestand kann infolge der weiteren Verlarmung seine
Erholungs- und Schutzfunktion nicht mehr erfillen.

FFH- und Vogelschutzgebiete

Dariiber hinaus werden ausgewiesene sowie potentielle bzw. faktische FFH- bzw.
Vogelschutzgebiete nur unzureichend und nicht mit dem ihnen erforderlichen
Gewicht in die Bewertung eingestellt.

Es wurde nur unzureichend bewertet, dass erhebliche Eingriffe in FFH- und Vogel-
schutzgebiete vorliegen, so in das FFH-Gebiet Nr. DE 5917/303 ,Kelsterbacher
Wald" sowie in das FFH-Gebiet Nr. DE 5917/304 ,Mark- und Gundwald zwischen
Russelsheim und Walldorf*. Die Schlussfolgerung, dass trotz der festgestellten er-
heblichen Beeintrachtigungen keine Unzulassigkeit des Projektes Ausbau des
Flughafens Frankfurt vorliegt, ist unzutreffend. Insbesondere liegen keine zwin-
genden Griinde des Allgemeinwohls, insbesondere keine Uberwiegenden 6ffentli-
chen Interessen vor, die gegentiber den naturschutzrechtlichen Belangen Uberwie-
gen.

Dariiber hinaus stellt sich die Frage, ob bei den restlichen in der Vertraglichkeits-
studie der FFH- und Vogelschutzgebiete aufgefiihrten FFH- und Vogelschutzgebie-
te, bei denen keine erheblichen Beeintréachtigungen festgestellt wurden, die
zugrunde gelegten Untersuchungen ausreichend und vollsténdig sowie zutreffend
sind. Es wird eingewandt, dass auch bei den tibrigen FFH- und Vogelschutzgebie-
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ten erhebliche Beeintrdchtigungen vorliegen, die zu einer Unzul&ssigkeit des ge-
planten Projektes fuhren.

Besonders und streng geschitzte Arten

Auch die Ausfuhrungen in den Antragsunterlagen zu den besonders und streng
geschitzten Arten sind nicht haltbar. Insbesondere wird die Verbotsvorschrift des
§ 42 BNatSchG nur unzureichend bertcksichtigt. Schon aufgrund dieser Verbots-
vorschrift ist das Projekt unzulassig.

Mit der Verwirklichung des Flughafenausbaus verlieren zahlreiche Tiere und Pflan-
zen ihren angestammten Lebensraum. Asungs- und Einstandsgebiete, Futterquel-
len und Schlafplatze gehen verlustig. Ein Abwandern bzw. Ausweichen der betrof-
fenen Spezies ist mangels vorhandener anderer Lebensrdume jedoch vollkommen
unmaglich.

Aufgrund der zusétzlichen erheblichen Verlarmung werden unmittelbare Auswir-
kungen auf das Nist- und Brutverhalten von besonders und streng geschiitzten Ar-
ten erfolgen. Larmempfindliche Populationen werden verdrangt.

Dariiber hinaus wird durch die weiter steigenden Flugbewegungszahlen mit einem
besorgniserregenden Anstieg des Vogelschlagrisikos zu rechnen sein.

Geschutzte Biotope nach 8§ 15 HeNatG

Dariiber hinaus sind die vorgenommenen Bewertungen beziiglich der geschiitz-
ten Biotope nach 8 15 HeNatG unzutreffend. Es wird nicht ausreichend berick-
sichtigt, dass durch Verlust und Beeintrachtigung von Biotopen, durch Verinselung,
durch die Larmauswirkungen und durch die Lichtimmissionen sowie durch den Vo-
gelschlag die Biotope erheblich beeintréchtigt und gefahrdet sind.

Ausgleichs- und Ersatzmaflinahmen

Zudem sind die Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen unzureichend und teilwei-
se unzutreffend. Es wird eingewandt, dass die Ausgleichs- und Ersatzmal3nahmen
mangels Einigung teilweise nicht dazu filhren kénnen, dass ein Ausgleich bzw. ein
Ersatz Uberhaupt vorliegt. Darliber hinaus ist die Bilanzierung unzutreffend. Die
vorgenommenen Zusatzbewertungen sind nicht gerechtfertigt. Eine vollstandige
Kompensation tritt gerade nicht ein.
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VI. EU-Beschwerde

Des Weiteren wird - bei gleichbleibendem - Sachverhalt auf die als Anlage beige-
fugte EU-Beschwerde mit dem Az.: D(2002) ENV D.2/CS/bf525500 (Beschwerde-
Nr. 2002/5175) verwiesen und diese insoweit vollinhaltlich zum Gegenstand auch
dieser Einwendung gemacht.

Eswird beantragt,

den Planfeststellungsantrag fuir das Vorhaben wegen nicht gerechtfer-
tigter Eingriffe in gemal Bundesnaturschutzgesetz un d dem Hessi-
schen Landesnaturschutzgesetz unter Schutz gestellte Gebiete abzu-
lehnen.

Mit freundlichen GriRen

RA W. Baumann
Fachanwalt f. Verwaltungsrecht

Anlage
Vollmacht
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