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Planfeststellungsverfahren betreffend Erweiterungsmal3nahmen fir die
Wartung von Airbus A 380-Flugzeugen — A 380-Werft — am Flughafen
Frankfurt Main

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Planfeststellungsverfahren betreffend die Erweiterungsmal3nahmen fir die
Wartung von Airbus A 380-Flugzeugen — A 380-Werft — am Flughafen Frankfurt
aM. vertreten wir die Interessen der

1. Stadt RUsselsheim, vertreten durch den Magistrat, Mainzer Stral3e 7,
65428 Riisselsheim,

2. Gemeinde Bischofsheim, vertreten durch den Gemeindevorstand,
Schulstral3e 13 — 15, 65474 Bischofsheim und

3. Gemeinde Ginsheim- Gustavsburg, vertreten durch den
Gemeindevorstand, Dr. Herrmann-Stralle 32, 65462 Ginsheim-
Gustavsburg.

Auf uns lautende Vollmachten liegen Ihnen bereits vor.
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Namens und im Auftrag unserer Mandantinnen erheben wir
Einwendungen

gegen das geplante Vorhaben fur die A 380-Werft am Flughafen Frankfurt a.M. sowie die
weiteren beantragten Mal3nahmen.

A.
Gegenstand des Verfahrens

Gegenstand des am 29.01.2003 gestellten Antrags der Fraport auf Planfeststellung ist der
beabsichtigte Neubau einer Wartungshalle mit dazugehdrendem Lagergebaude sowie
vorgelagerter Wartungsflachen, die Anlage eines neuen Zurollweges sowie welitere
Mal3nahmen, die im wesentlichen die Verlegung des Tores 31 und der Okrifteler Stral3e, die
Anlage eines Regenrtckhaltebeckens und neuer Betriebsstral?en im Bereich des neuen
Wartungsgel andes sowie die Errichtung eines Parkhauses mit 650 Stellplétzen umfassen.

1. Das Vorhaben

Im Frahjahr 2003 hat die Fraport den Planfeststellungsantrag fur den Ausbau der A 380-Werft
eingereicht. Das beantragte Vorhaben umfasst den Neubau der A 380-Werft mit den
Flugbetriebsflachen, Hochbauten und sonstigen baulichen Anlagen (interne Verkehrsflachen,
Parkierungsanlagen, Andienungsflachen u.a) sowie den externen Verkehrsflachen
(Verlegung der Kreisstral’e K 152 Okrifteler Stral3e). Zur Anbindung der Werfthale ist der
Bau eines neuen Tores 31 vorgesehen. Die Planung sieht ferner in der Néhe des Tores ein
neues Parkhaus fur 650 Kfz vor. Dieses Parkhaus diene dem Stellplatzbedarf aus der
Werftnutzung sowie als Ersatz fur den Uberplanten Parkplatz P68. Das Vorhaben umfasst
ferner Malinahmen der Ver- und Entsorgung, der Baulogistik und baubedingten
Grundwasserhaltung. Gegenstand der Planfeststellung ist ferner ein Regenriickhaltebecken

sowie die naturschutzrechtliche Ausgle chsplanung.

c:\dreamweaver projektegigu2004 \ginshei mgustavsburg.dégigu_2003\content\ebend?_flughafenausbau yodf\einwendungen _a 380_vom_01_08_2003.doc



Im Einzelnen handelt es sich um folgende Mal3nahmen:
1.1  Wartungshalle

Kernstiick der Anlagen ist die Werfthalle fur die Wartung von bis zu 4 Flugzeugen des Typs
A 380. An diese Halle angeschlossen ist der Birobereich fir die operativen, administrativen
und sozialen Aufgaben. Die Werfthalle hat eine Lange von 350 m, eine Breite von ca. 140 m
und eine Hohe von ca. 45 m. Stdlich der Werfthalle ist eine Lagerhalle vorgesehen.

1.2 Betriebsflachen

Nordlich der Werfthalle liegt eine Wartungsflache, die der Vorbereitung der Wartung und von
im Freien moglichen Wartungsarbeiten dient. Vor der Werfthalle ist eine Abstellflache fur 3

Flugzeuge vom Typ A 380 vorgesehen. Die gesamte Wartungsfl&che betrégt 87.900 nr.

Angebunden an das bestehende Rollbahnsystem wird die Wartungsflache Gber eine ca. 75 m
lange Zurollbahn.

1.3  Verlegung der Okrifteler Stral3e

Derzeit ist der Flughafen im Bereich des geplanten Werftgeldndes Uber das Tor 31 an die
K 152 (Okrifteler Stral3e) angebunden. Nach der Planung soll die Okrifteler Stral3e verlegt

und stidlich des neuen Parkhauses und des Wartungsbereiches geftihrt werden.

2. Standort

Der vorgesehene Standort fir den Wartungsbereich des A 380 liegt am westlichen Rand der
CargoCity-Sud. Teile der betroffenen Flachen werden heute als Luftfrachtflachen genutzt.
Geringe Teile der Wartungsfldche und die Zurollbahn liegen innerhalb des Zauns. Fir die
Wartungsflache, die Werfthalle sowie die Lagerhalle ist die Erweiterung des Flughafens
aul3erhalb des Zauns vorgesehen. Dasselbe gilt fur den neuen Zufahrtsbereich zum Tor 31

sowie das davor geplante Parkhaus.
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Der Gesamtflachenbedarf der Mal3nahme betragt 27,5 ha. Dieser gliedert sich wie folgt:

Wartungsfléche: 8,28 ha
Hochbauten und Andienfl&chen: 9,18 ha
Rollbahn: 0,69 ha
Betriebsstralie und Griinflachen: 2,18 ha
Der Zufahrtsbereich zum Tor 31 neu inklusive Parkhaus 3,34 ha

Der Gesamtflachenbedarf fur den Vorhabensbereich Flughafen betrégt 23,67 ha. Fir die
Kreisstral3e werden zusétzlich 3,83 ha Flache beansprucht.

Von diesen Flachen liegen ca. 8 ha innerhalb, ca. 20 ha aul3erhalb des Zauns. Der Eingriff in
den Wald ist erheblich gréf3er als 20 ha. So verbleiben zahlreiche Restflachen zwischen der
Werfthale und dem Parkplatz, die ihre naturschutzrechtliche Bedeutung verlieren. Dasselbe
gilt fur Restflachen zwischen der zu verlegenden Kreisstra3e und den Gebduden. Der
Gesamteingriff in den Wald betragt ca. 30 ha

Ausweidlich der Antragsbegriindung stellt die Mal3nahme einen ersten Teilabschnitt des in der
Ausbauplanung enthaltenen Wartungsbereichs Siid dar. Die jetzt vorgesehene Planung soll im
Zuge des Ausbaus um weitere Wartungsflachen zwischen der A 380-Werft und dem Bereich

CargoCity-Sid erweitert werden.

3. Antragsbegr indung

3.1 Bedarf

Laut der Antragsbegrindung besteht neben dem , notwendigen kapazitiven Ausbau” des
Flughafens auch im  Wartungsbereich  ,eine  erhebliche  Nachfrage  von

L uftverkehrsgesellschaften, die mit den heutigen Einrichtungen nicht mehr akunftsgerecht
erfullt werden kann®.
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Antragsbegrindung A1, S.9

Anlass fir den Bau der A 380-Werft sai vorrangig das Bediirfnis der Lufthansa AG:

»Mit der vorliegend beantragten Planfeststellung der A 380-Werft reagiert die Fraport
AG auf den Umstand, dass der Hauptnutzer des Flughafens Frankfurt, die Deutsche
Lufthansa AG (DLH), unabhangig vom kapazitiven Ausbau ab 2007 die ersten
Flugzeuge vom Typ A 380 in Betrieb nehmen wird und beabsichtigt, die bis zum Jahr
2015 auf 15 Einheiten ansteigende Flotte in Frankfurt zu stationieren.”

Antragsbegrindung A1, S.9

Dadie Zahl von 15 Flugzeugen den Vorhabenstréger selbst nicht tberzeugt, wird erganzend
darauf hingewiesen, dass ,andere Fluggesellschaften bereits im Jahr 2006 mit diesem
Grofraumflugzeug Frankfurt bedienen® werden. Welche anderen Fluggesellschaften dies sein
sollen, verschweigt die Antragsbegrindung ebenso wie die Zahl der zu erwartenden

Einheiten.

Nach der Vorhabensbegrindung muss die Fraport auf die Einrichtung einer neuen
Flugzeugflotte und einer neuen Generation von Flugzeugen reagieren. Stellt die Fraport keine
Wartungseinrichtungen zur Verfligung, sind die Fluggesellschaften gezwungen, zusétzliche
Wartungsfltuige durchzufUhren. Daraus entstehen den Gesellschaften erhebliche Nachteile. Die
Hauptsorge von Fraport ist alerdings:

»2Alternativ kénnte eine Stationierung andernorts erfolgen, die der zentralen Stellung
des Frankfurter Flughafens im Européischen Flughafenverbund aber nachhaltig
schaden wiirde.”

Antragsbegrindung A 1, S.10
Es sei deshalb zwingend erforderlich, eine auf dieses Flugzeug zugeschnittene Wartungshalle
zu errichten. Geschaffen werde ein neues Werftareal, welches — unabhdngig vom geplanten

Ausbau des Flughafens— auch den steigenden Bedarf an Wartungskapazitéten in Folge der

prognostizierten Flottenentwicklung der Airlines abdecken werde.
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Gerade am Standort Frankfurt als einem der fuhrenden Hubflughdfen der Welt sei die
Wartung fur den A 380 zwingend:

»Als ener der fuhrenden Hubflugh&fen weltwelt ist er bevorzugtes Ziel fir den
Einsatz des A 380. Da die Deutsche Lufthansa AG einer der grofiten A 380-Kunden ist
und sie ihren Heimatstandort mit Wartungsschwerpunkt in Frankfurt hat, ist es
notwendig, die Flughafeninfrastruktur hieran anzupassen.*

Die Aussage, die Lufthansa sei einer der grofiten A 380-Kunden ist zu bezweifeln. Laut
Pressemitteilungen der Airbus sind bereits ca. 120 Flugzeuge der Kategorie A380 bestellt.
Besonderes Interesse findet die A 380 bei asiatischen und arabischen Airlines. Da die
Lufthansa ,, beabsichtigt” nur 15 Flugzeuge bis 2015 zu bestellen, zahlt sie gerade nicht zu den
, Grof3abnehmern®.

3.2 Abtrennbarkeit vom Ausbauvorhaben

Nach der Antragsbegrindung ist der Bau der A 380-Werft Bestandteil der Planungen zum
kapazitiven Ausbau. Die Ausbauplanung sieht einen Wartungsbereich im Siden des
Flughafens einschliefdlich des A 380-Werftbereichs vor:

,Der Gesamtwartungsbereich Sid ist flachenméllig deutlich grofker als der jetzt
isolierte Antrag der A 380-Werftbereich.”

Hintergrund dieser Planung sei elnerseits der Bedarf eines neuen Wartungsbereichs fur den
neuen Flugzeugtyp. Zum anderen miisse die Wartungsflache im Hinblick auf den Ausbau des
Flughafens wesentlich erweitert werden. Diese wnterschiedliche Zielsetzung belege, dass es
sch um 2zwe sdbstdndige, abtrennbare, wenn auch aufeinander abgestimmte

Planungsvorhaben handele.

Die Notwendigkeit einer Abtrennung des Vorhabens A 380-Werft ergebe sich daraus, dass
die ersten A380 bereits im Jahr 2006 ihren Betrieb aufnehmen. Der Bau der Werft misse
deshalb zeitlich vorgezogen werden. Dies sei aus Grinden der Planungssicherheit fur die
DLH geboten. Dartiber hinaus liege eine frihzeitige Entscheidung auch im Interesse des

Vorhabenstragers und der RheinrMain-Region, da die Standortentscheidung der DLH ein
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bedeutender Schritt zur Sicherung und zur Bekraftigung der Hubfunktion des Frankfurter
Flughafens sai:

,Gleichzeitig wird damit nicht nur die Bedeutung des Flughafens as zentraler
Wartungsstandort der Lufthansa/Star Allianz auch fur die Zukunft gewdahrleistet,
sondern es werden strategische Weichenstellungen fir die weitere Entwicklung des
Flughafens schon in seinem gegenwartigen Bestand und der Region geschaffen.”

Antragsunterlagen A 1, S.14

3.3 Standor tauswahl

Neben dem beantragten Standort hat Fraport 7 weitere Standorte untersucht, die jedoch ale
nicht zielfihrend waren. Ausgeschieden wurden dabel ale Standorte, bei denen es zu einer
Kollisson mit der kapazitiven Ausbauplanung des Flughafens kommt. Diese habe einen
Konkretisierungsgrad erreicht, der das Stadium von Vorplanungen weit hinter sich gelassen
habe. Diese Planung sei bereits Gegenstand eines mehrstufigen Verwaltungsverfahrens.

Standorte, die mit dieser Ausbauplanung kollidieren, missten daher ausgeschieden werden.
Aus folgenden Griinden sind die Alternativstandorte nicht a's geeignet angesehen worden:
3.3.1 Gateway Gardens

Diese Variante stehe im Konflikt zur Ausbauplanung wegen Verlust einiger
Vorfeldpositionen beim Terminal 2. Der technische Realiserungsaufwand fir die
flugbetriebliche Erschliefdung tber die 8-spurige A 3 in Hochlage sei unverhdtnismaldig.

3.3.2 OstlichA5

Auch hier bestehe ein Konflikt mit der Ausbauplanung, der nicht ndher begriindet wird. Die
notwendige Brickenkonstruktion tber die A5 sei unverhdtnismaldig. Negativ sei die Néhe

zur Wohnbebauung in Zeppelinheim. AulRerdem liege die erforderliche Flache komplett im
Bannwaldbereich und befinde sich nicht im Eigentum von Fraport.
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3.3.3 US-Airbase

Am Standort der US-Airbase sei der Neubau des Terminals 3 vorgesehen. Die Variante ware

auch nicht termingerecht realisierbar, da die Baufeldfreimachung erst ab 2006 mdglich wére.
3.34 Nordlich A3

Der Standort kollidiert mit dem Neubau der geplanten Landebahn Nordwest.

3.3.5 Bestehender Wartungsbereich Nord

Die Nutzung der bestehenden Wartungsanlagen im Norden scheidet aus. Ein Umbau der
Hallen sai nicht moglich. Abriss und Neubau wirde den laufenden Wartungsbetrieb
beeintréchtigen. Deshalb sei der Abriss bestehender Hallen und anschlief3ender Neubau nicht
realisierbar.

3.3.6 Bestehender Wartungsbereich Sid

Hier gilt dasselbe wie fur den Wartungsbereich Nord.

3.3.7 Westlich der Startbahn West

Vollig auRerhalb der bestehenden Infrastruktur des Flughafens wurde ein Standort im
Staatsforst betrachtet. Aus Kostengriinden fir die Herstellung der erforderlichen Infrastruktur

sowie der Tatsache, dass das Areal im Bannwaldbereich und nicht im Eigentum der Fraport

liegt, wurde diese Variante nicht weiter verfolgt.
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B.
Die Einwenderinnen und ihre Betroffenheit

Die von uns vertretenen Kommunen werden allesamt, wenngleich auch in unterschiedlicher

Intensitét, durch das geplante VVorhaben sowie den kapazitiven Ausbau betroffen.
1. A 380-Werft

Durch das Vorhaben zum Ausbau der A 380-Werft werden die von uns vertretenen
Kommunen in ihren Rechten betroffen. IThr Gemeindegebiet, das bisher schon stark durch
Fluglarm belastet ist, wird durch das Vorhaben weiter verlarmt. Durch den Bau der A 380-
Werft wird in den jeweiligen Kommunen durch vermehrte Flugbewegungen zusétzlicher
Larm entstehen, der nicht akzeptabel ist. Insbesondere die Stadt Risselsheim und die

Gemeinde Bischofsheim werden dartiber hinaus negativ betroffen:

2. Kapazitiver Ausbau

Die von uns vertretenen Kommunen werden dartiber hinaus durch den kapazitiven Ausbau
des Flughafens beeintrachtigt. Der Ausbau der A 380-Werft ist der erste Schritt in den
Ausbau. Eine Abtrennung vom Ausbauverfahren fir die geplante Landebahn Nordwest ist
nicht maoglich. Aufgrund der mdglichen Auswirkungen auf das Gemeindegebiet von
Bischofsheim und Ginsheim- Gustavsburg, hétte der Plan dort zur Einsichtnahme durch die
betroffenen Burgerinnen und Birger ausgelegt werden muissen.

Durch den geplanten Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main werden die von uns vertretenen
Kommunen in ihrer gemeindlichen Planungshoheit aus Art.28 Abs.2, Art.137 Abs.3 HV
verletzt, da die hieraus resultierenden zusdtzlichen Verlarmungen zu erheblichen
Beeintrachtigungen fihren werden. Kommunale Planungen in Fléchennutzungspléanen und
Landschaftsplénen sowie in vorhandenen oder in Aufstellung befindlichen Bebauungsplanen

werden im Falle eines Ausbaus gegenstandsios. Eine geordnete Siedlungsentwicklung wird
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nach dem Bau der Landebahn Nordwest nicht mehr mdglich sein. Bereits jetzt werden im
kommunalen Eigentum stehende Wohngebéude erheblich verlarmt und in Folge welterer
Verlarmung nach einem Ausbau nicht mehr fir Wohnzwecke nutzbar sein. Die im

gemeindlichen Eigentum stehenden Wohngebaude werden damit wertlos.

Die Gemeinde Bischofsheim wird beim Ausbau des variantenunabhangigen Bereichs Sid
voraussichtlich in ihrem Eigentum stehende Waldflachen fur das Vorhaben zur Verfligung
stellen mussen. Schliefdlich werden kommunale Einrichtungen, insbesondere schutzwirdige
Einrichtungen wie das Krankenhaus der Stadt Russelsheim, Schulen und Kindertagesstétten
etc. von einem Ausbau des Flughafens in erheblichem Mal3e beeintréchtigt, wenn nicht sogar
in ihrem Bestand gefahrdet. Die Kommunen sind nicht mehr in der Lage, ihre Aufgaben im
Rahmen der Daseinsvorsorge zu erfillen. Sie beflrchten erhebliche Auswirkungen auf die
Gesundheit ihrer Einwohner durch La&m. Die nachteiligen Auswirkungen durch L&m,
Schadstoffe und die Folgen fir das Klima werden erheblich sein. Die Erholung und
Freizeitgestaltung wird in Folge der Verldrmung von bisher genutzten Flachen einer
Freizeitnutzung beeintréchtigt. Der vorhandene Flachendruck wird durch den Ausbau des
Flughafens noch grofer. Die Beeintrachtigung von Natur und Landschaft durch den Ausbau
des Flughafens Frankfurt/Main wird die Lebensqualitét in den angrenzenden Kommunen
erheblich mindern. Durch den Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main erhoht sich das
Sicherheitsrisko und damit die Gefahren fur Leib und Leben ihrer Einwohner. Die

Sicherheitsprobleme im Zusammenhang mit dem Werk der Ticona sind unlosbar.

Zur Beeintrachtigung eigener Rechte der von uns vertretenen Kommunen haben wir bereitsin
unserer  Stellungnahme zum  Raumordnungsverfahren  vom  30.01.2002 umfassend
vorgetragen. Insbesondere wurden die Planungen der Kommunen detailliert hinsichtlich
Flachennutzungsplan, Landschaftsplan, Bebauungsplanen sowie der Larmminderungsplanung
nach 847a BImSchG dargestellt. Auch die im Eigentum der Kommunen stehenden
Grundstiicke sowie Wohnungseigentum ebenso wie die Waldflachen wurden aufgelistet.
Dargestellt wurden ferner die betroffenen Offentlichen Einrichtungen, die durch die
unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen des Ausbaus, insbesondere durch die Zunahme
des Fluglarms, erheblich beeintréchtigt wirden. Aussagen zur allgemeinen Stadtentwicklung
sind ebenfalls in unserer Stellungnahme an das RP Darmstadt vom 30.01.2002 enthalten. Die
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auf den S8 — 68 enthaltene, detaillierte Aufstellung moglicher Rechtsbeeintréchtigungen
machen wir ausdrticklich zum Gegenstand dieser Einwendung. Einen Auszug aus der dem RP
Darmstadt bereits vollstandig vorliegenden Einwendung im Raumordnungsverfahren fligen

wir as

Anlage 1
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C.
Einwendungen/Rechtliche Wirdigung

Der Antrag auf Planfeststellung fur den Ausbau der A 380-Werft ist abzulehnen. Dies ergibt
sich sowohl aus verfahrensrechtlichen a's auch aus materiellen Grinden.

1 Zum Verfahren
1.1  Unbestimmtheit des Antrags

1.1.1 Unter der Gliederungsnummer A 1 ist in den vorgelegten Unterlagen der Antrag
der Fraport auf Planfeststellung enthalten. Auf Seite 7 der Unterlage A 1 wird nicht konkret
auf die Werfthalle bzw. auf die Lagerhalle Bezug genommen. Unter A 2, der
Antragsbegrindung wird auf Seite 22 ausgefuhrt:

,fur die Malinahmen der Hochbauten und sonstigen baulichen Anlagen wird gemaid
Antrag A 1 lediglich die bauplanungsrechtliche Zulassigkeit nach § 8 Abs. 4 Satz 1
LuftV G beantragt.”

In Planteil B 1, dem Erlauterungsbericht technische Anlagen, sind unter der Ziffer 3 ab Seite
55 die Malnahmen dargestellt, die nach Art und Mal3 der baulichen Nutzung zur
Planfeststellung beantragt werden. Auf der Seite 56 wird die Werfthale in ihrer Dimension
beschrieben. Einzelheiten und genaue Angaben zum Tragwerk und zur Dachform l&gen noch
nicht vor. Wegen der grof3en Spannweiten fur die Dachkonstruktion wirden jedoch 11 m
eingestellt, woraus sich die beantragte Gebaudehohe von 45 m ergebe. Die bebaute Flache
soll ca. 49.000 n? umfassen. Im Bauwerksverzeichnis technische Anlagen, zu denen nach
dem Sprachgebrauch der Fraport offensichtlich auch die Hochbauten und sonstige bauliche
Anlagen gehdren, sind diese nicht mehr aufgefihrt. In den Gutachten G 9.1 EMV und EMVU
sowie im Gutachten G 9.2 wird ausdrticklich darauf hingewiesen, dass die A 380-Werft noch

nicht hinreichend bekannt sai.

Antragsunterlagen G 9.2, S. 14
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In den fir den Aspekt der Sicherheit relevanten Gutachten sind also keine exakten Angaben
Uber Ausmal3, Beschaffenheit und Ausstattung der geplanten Werft eingearbeitet. Notwendige
Sicherungsmal3nahmen kénnten deshalb, so die Gutachter, insbesondere im Gutachten G 9,

nicht benannt werden.

1.1.2 Mit den vorgelegten Unterlagen kann die beantragte bauplanungsrechtliche
Zuldssigkeit der Hochbauten nicht beurteilt werden. Vielmehr ist zum derzeitigen Zeitpunkt

davon auszugehen, dass das V orhaben bauplanungsrechtlich nicht zulassig ist.

1.1.2.1 Nach § 8 Abs. 4 Satz 1 LuftVG kann die bauplanungsrechtliche Zulé&ssigkeit
von Hochbauten auf dem Flughafengeldnde Gegenstand der Planfeststellung sein. Damit wird
bauplanungsrechtliche Zuladssigkeit von Hochbauten von der Konzentrationswirkung des
Planfeststellungsbeschlusses nach 8§ 9 Abs. 1 Satz 1 LuftVG umfasst. Damit greift auch die
Regelung des 8 38 BauGB ein, nach der auf Planfeststellungsverfahren fir Vorhaben von
Uberortlicher Bedeutung die 88 29 — 37 BauGB nicht anzuwerden sind, wenn die Gemeinde
beteiligt wird. Gleichwohl sind st&dtebauliche Belange zu berticksichtigen (8 38 Satz 1 |etzter
HS BauGB). Die Anwendbarkeit der 88§ 29 — 37 BauGB entfallt damit im Hinblick auf die im
Planfeststellungsverfahren geltende K onzentrationswirkung. Das jeweilige
Fachplanungsgesetz bestimmt danach allein, welche Malgeblichkeit dem Bauplanungsrecht

als Teil des materiellen Entscheidungsprogramms zukommt.

BVerwGE, 70, 242, 244

Wenn wie im luftverkehrlichen Planfeststellungsverfahren nach 8 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG
eine umfassende Abwagung der 6ffentlichen und privaten Belange gefordert wird, muss die
planfeststellende Behdrde auch die stadtebaulichen Probleme sachgerecht bewdltigen. Hierzu
erforderlich ist regelméllig eine an den Grundvorstellungen des BauGB ausgerichtete
Einbettung des Vorhabens in das Beziehungsgeflecht der vorhandenen Bebauung,
kommunaler Planungen und anderer fur die réumliche Situation bedeutsamer Faktoren. Diein
88 30 ff BauGB vorgezeichneten Lésungen gelten damit zwar nicht unmittelbar, sind aber as
fachplanerisch zu berticksichtigenden Orientierungshilfen von unterschiedlicher Intensitét zu
beachten. Neben der Berlcksichtigung der stadtebaulichen Belange bleibt die

c:\dreamweaver projektegigu2004 \ginshei mgustavsburg.dégigu_2003\content\ebend?_flughafenausbau yodf\einwendungen _a 380_vom_01_08_2003.doc

-13-



Fachplanungsbehdrde im Rahmen der lediglich verfahrensrechtlichen Konzentrationswirkung
an ale Rechtsvorschriften, die auf3erhalb des engeren Fachplanungsrechts bestehen und einen
materiellen Gehalt haben, gebunden.

BVerwGE 85, 348; DVBI. 1992, 1435; Berliner Kommentar zum BauGB, 3. Aufl.,
Stand 2000, § 38 Rdnr. 12

Danach ist die planfestzustellende Behdrde zumindest in den Grundzigen an das
Entscheidungsprogramm der 88 30 ff. BauGB gebunden.

1.1.2.2 Da das Vorhaben offensichtlich im AuRRenbereich liegt, ist § 35 BauGB zu
beachten. Da es sich nicht um ein privilegiertes Vorhaben nach § 35 Abs. 1 BauGB handelt,
gilt 8 35 Abs. 2 BauGB. Danach kann ein Vorhaben im Einzelfall zugelassen werden, wenn
seine Ausfuhrung oder Benutzung Offentliche Belange nicht beeintrdchtigt und die
Erschliefung gesichert ist. Der Bau der Wartungshalle beeintrachtigt aber offentliche
Belange:

Zum einen widerspricht das Vorhaben den Darstellungen des Flachennutzungsplans der Stadt
Risselsheim, dessen Genehmigung am 16.01.1993 ortsiiblich bekannt gemacht wurde. Dort
ist im Bereich der Werfthalle ,Waldflache bzw. Waldbiotop* gemald 8 5 Abs. 4 BauGB
festgesetzt. Das Zeichen ,,B* fur Bannwald wurde nachrichtlich tbernommen. Das Vorhaben
widerspricht auch 8 35 Abs. 3 Ziffer 3 BauGB, da es schadliche Umwelteinwirkungen
hervorrufen  kann. Vom Werftbereich und dessen Betrieb werden erhebliche
Larmauswirkungen zu erwarten sein. Auch die Belange des Naturschutzes und der

L andschaftspflege werden durch das Vorhaben beeintréchtigt.

Schliefdich ergibt sich die fehlende bauplanungsrechtliche Zuléssigkeit des V orhabens daraus,
dass Fragen der Flugsicherheit, die durch die Hochbauten, insbesondere die Werfthalle,
aufgeworfen werden, nicht geklart sind. Luftverkehrliche Belange, die einem Bauvorhaben
entgegenstehen, fallen auch unter 8 35 Abs. 3 Satz 1 BauGB, da der Katalog der Belange in
dieser Vorschrift nicht abschlief3end ist. Flugsicherheitsrelevante Fragen sind jedoch
ausweidlich der Gutachten G 9.1 und G 9.2 aufgrund der fehlenden Kenntnis Uber die
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Einzelheiten der Planung fur die Werfthalle nicht abschliefiend beurteilbar. Es ist deshalb
nicht ausgeschlossen, dass diese Belange der bauplanungsrechtlichen Zuléassigkeit der
Hochbauten entgegenstehen.

1.1.3 Die vorgelegten Unterlagen reichen fir ene Entscheidung der
Planfeststellungsbehdrde nicht aus.

Nach dem geltenden Planfeststellungsrecht ist es nicht moglich, lediglich ,, Flachen, ohne die
konkreten Bauwerke, planfestzustellen. Die Vorhabenstrégerin hat in ihrem Antrag offenbar
bewusst die Gestaltung der Halle hinsichtlich Ausmal3, Beschaffenheit und Ausstattung offen
gelassen. Die fehlende Konkretisierung geht sogar soweit, dass luftverkehrsrechtlich relevante
Sicherheitsfragen nicht beurteilt werden kénnen. Ein aus flugsicherheitstechnischen Griinden

»unsicheres* Gebaude kann aber nicht planfestgestellt werden.

Nach 8§ 74 Abs. 3 LVWVTG ist es moglich, einen Planfeststellungsbeschluss zu erlassen und
einzelne, an sich notwendige Entscheidungen, die Bestandteil der Konzentrationswirkung sein
mussten, unter den Vorbehalt einer abschlieffenden Regelung zu stellen.

Stelkens/Bonk/Sack, VWVTG, 6. Aufl. 2001, § 74, Rdnr. 108

Voraussetzung hierfir ist, dass der Planfeststellungsbeschluss nicht nur eine mehr oder
weniger ausfullungsbedurftige Globalgenehmigung und nur den Rahmen fir die noch
erforderlichen Einzelregelungen darstellt. Ansonsten 18ge ein Verstol3 gegen den Grundsatz
der Problembewaéltigung und gegen Art. 19 Abs. 4 GG vor.

Kopp, VWVIG, 7. Aufl. 2000, 8 74 Rdnr. 143 unter Verweis auf BVerwGE 71, 162
und HessVGH, NVwZ 1987, 991

Der Vorbehalt muss zumindest die Qualitét einer Entscheidung dem Grunde nach aufweisen.
Nur die Entscheidung Uber das ,Wie" kann aufgeschoben werden. Dabei miissen allerdings
die grundsétzlichen Interessenkonflikte, die mit dem Vorhaben verbunden sind, durch den

Planfeststellungsbeschluss hinreichend konkret geregelt werden und es muss ausgeschlossen
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sein, dass die Entscheidung Uber den ausgeklammerten Teil Rickwirkungen auf den bereits

entschiedenen Teil haben kann.

Kopp, aa.O., 8 74 Rdnr. 142 unter Verweis auf BVerwGE 57, 301; 61, 311; 71, 162,
NVwZ 1986, 640

Soweit der Vorbehalt Anlagenteile dahingehend betrifft, dass beziiglich der Herstellung oder
konstruktiven Gestaltung noch Antragsunterlagen vorzulegen sind, Uber die in einem
gesonderten Verfahren entschieden werden muss, sind derartige Entscheidungsvorbehalte
nach 8 74 Abs. 3 LVWVTG nur zuldssig, soweit sie die baulichen Einzelheiten, Uber die
mangels genauer Baut und Konstruktionszeichnungen noch nicht abschlief3end befunden
werden kann, betreffen. Der Vorbehalt darf dagegen nicht so weit gehen, dass sich die
Planfeststellungsbehdrde vorbehdlt, auch Uber die grundsétzliche Zulassung der betreffenden
Anlagenteile und Systeme erst in einem nachfolgenden Anderungsplanfeststellungsverfahren

Zu entscheiden.

BVerwGE 90, 42, 47

Nicht hierunter fallen auch Teilentscheidungen, die sicherheitsrelevante Bedeutung haben.
Letztendlich kann darlber, ob die Hochbauten flugbetriebstechnisch mit dem Betrieb des
Flughafens zu vereinbaren sind, gemal3 Gutachten G 9.1 und G 9.2 derzeitig nicht entschieden
werden. Ein entsprechender Vorbehalt wirde die Probleme, die mit dem ,Ob" der
Hochbauten verbunden sind, nicht kldren. Es ist nicht sichergestellt, dass in einem weiteren
Verfahren die flugsicherheitsrelevanten Punkte gekléart und die Probleme bewadltigt werden
konnen. Die Antragstellerin ist bereits jetzt in der Lage, konkrete Angaben zur Werfthalle zu
machen. Dass sie dies nicht tut, geht zu ihren Lasten. Wann der Antrag auf Planfeststellung
gestellt wird, liegt in der Hand der Antragstellerin. Wirde das Instrument des § 74 Abs. 3
LVWVIG dazu genutzt, bereits in enem frihen Stadium der Planung einen
Planfeststellungsbeschluss mit entsprechendem Vorbehalt zu erhalten, wirde die Funktion des
8§ 74 Abs. 3 LVWVIG unterlaufen. Wére eine solche Vorgehensweise zuléssig, wirde der
Antragsteller privilegiert, der den Antrag auf Planfeststellung zu einem Zeitpunkt stellt, zu
dem er noch keine vollstandigen Unterlagen hat. Dies widerspricht § 74 Abs. 3 LVWVITG.
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1.2 Keine Abtrennbarkeit vom Ausbhau

Die isolierte Planfeststellung der A 380-Werft ist unzuléssg. Der Bau der Werft ist
notwendiger Bestandteil der ausbaubedingten Neuordnung des Wartungsbereichs.

1.2.1 Formelle Aspekte

Das geltende Fachplanungsrecht enthélt keine Vorschriften Uber den Umfang von
Planfeststellungsantragen  und  ihrer  Aufspaltung. 878 Absl VwVIG Uber das
Zusammentreffen mehrerer Vorhaben ist schon deshalb nicht einschlagig, weil diese
Regelung nur fir selbsténdige Verfahren unterschiedlicher Vorhabenstrager gilt. Hier handelt
es sich jedoch um getrennte Vorhaben eines einzelnen Vorhabenstragers (Fraport). Die
Koordinationsregelung des §78 VwV{G ist daher nicht anzuwenden. Der inhaltliche Gehalt
der Regelung, dass in einem Planfeststellungsverfahren Gber mehrere Vorhaben oder deren
Telle zu entscheiden ist, wenn ,nur eine einheitliche Entscheidung moglich ist“, kann als
algemeiner Rechtsgedanke des Fachplanungsrechts gelten. Letztlich ist dies jedoch eine
materiell-rechtliche Frage, namlich dahingehend, inwieweit der Grundsatz der

Problembewaltigung eine einheitliche Entscheidung erforderlich macht (siehe unten 2.2).

Eine getrennte Durchfiihrung von Verfahren ist immer dann zuléssig, wenn es sich um
selbsténdig zu beurteilende Telle eines VVorhabens handelt, die nach dem materiellen Gehalt

keine einheitliche Sachentscheidung erfordern.

1.2.2 Materielle Aspekte

1.2.2.1 Materieller Beurteilungsmal3stab im Fachplanungsrecht fir die Aufspaltung
einheitlicher Mal3nahmen ist der Grundsatz der Problembewadltigung, wie er auch in 878
Abs.1 VwVITG fir Vorhaben verschiedener Planungstrager seinen Niederschlag gefunden hat.
Entscheidend ist stets, ob nur eine einheitliche Entscheidung fir ein VVorhaben ergehen kann.
Mal3gebend fur die Beurteilung ist insoweit der das Fachplanungsrecht beherrschende
,Grundsatz der Problembewaltigung”. Dieser verpflichtet die Planfeststellungsbehdrde dazu,
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Probleme, die ein Vorhaben verursacht, im Verfahren zu entscheiden und sie nicht in andere

Verfahren ,,zu verschieben” und damit letztlich offen zu lassen.

Nach Mal3gabe dieser Mal3stabe der ,, Einheitlichkeit der Entscheidung® und des ,, Grundsatzes
der Problembewdltigung” ist festzustellen, dass der Neubau der A 380-Werft nicht vom

Ausbau getrennt werden kann.

1.2.2.2 Ausgehend von der Antragsbegriindung ist der Neubau des Wartungsbereiches
und der A380-Werft keineswegs , ausbauunabhangig“. Der Bau der A380-Werft ist erster
Schritt und elementarer Bestandteil der Neuordnung der Flugzeugwartung westlich
CargoCity-Sid. Nach der Antragsbegriindung stelle der Neubau der Wartungsei nrichtung eine
»Strategische Weichenstellung fur die weitere Entwicklung des Flughafens' dar. Diese
Begrindung belegt, dass der Neubau der A 380-Werft nichts mit dem ,,Planungsnullfall® zu

tun hat, sondern eindeutiger und notwendiger Bestandteil der Ausbauplanung ist.

Auch funktional lassen sich gegenwartiger Betrieb und Ausbau im Wartungsbereich nicht
trennen. Zwar soll die Verfahrensbezeichnung dies suggerieren. Tatsachlich geht die Aufgabe
der neuen Halle jedoch weit dartiber hinaus. Nicht nur der A 380, sondern ale Grof3- und
L angstreckenflugzeuge sollen in dieser Halle gewartet werden. Diese Funktion ist ebenfalls
ausbaubedingt. Der Neubau der A 380-Werft ist damit der erste Schritt der geplanten —
ausbaubedingten— Neuordnung des Wartungsbereichs.

1.2.2.3 Auch die terminlichen Erwéagungen vermodgen die getrennte Planfeststellung
nicht zu rechtfertigen. Die Begrindung fur den vorgezogenen Bau der A 380-Werft ist an den
Haaren herbeigezogen. Bestellt die Lufthansa tatséchlich nur 15 A380 bis 2015, so besteht
fur die Notwendigkeit der A 380-Werft offensichtlich kein dringender Bedarf.
,Hallenpflichtige® Wartungsarbeiten an wenigen Flugzeugen konnen auch anderenorts
durchgefiihrt werden, ohne dass zahlreiche ,, Uberfiihrungsfliige“ notwendig werden. Dies gilt
jedenfalls fur die erste Phase der Einfihrung des A 380. Die Lufthansa wird die A 380
ohnehin erst 2007 in Betrieb nehmen. Welche anderen Fluggesellschaften A 380-Flugzeuge in
welcher Zahl bestellen, wird in der Antragsbegrindung nicht konkretisiert.
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Nach der Antragsbegrindung A 2 Seite 9 ergibt sich fur das Jahr 2007/2008 eine signifikante
Stellplatzunterdeckung bel  Interkontinentalflugzeugen. Der Zusammenhang mit dem
Gesamtausbau wird offensichtlich. Bereits im Scoping-Termin wurde von der
Vorhabenstrégerin Kartenmaterial prasentiert, welches Vorfeldflachen im nordlichen Bereich
des Flughafens fur den A 380 vorsieht. Neben der Errichtung der Wartungshalle sind also
weitere Malinahmen zur Ordnung von Vorfeldpositionen erforderlich. Letztere sollen im
Zusammenhang mit dem Bau der Landebahn Nordwest realisiert werden. Eine Neuordnung
von Vorfeldflachen im Norden macht jedoch ohne die entsprechenden Wartungsbereiche fir
den A 380 und umgekehrt keinen Sinn. Der Zusammenhang mit der Ausbauplanung und dem
Erfordernis einer einheitlichen Problembewadltigung, beispielsweise hinsichtlich der Zufahrt
zu der kunftigen Werft, liegt auf der Hand.

1.2.2.4 Schliefdich entspricht der von der Fraport verwendete Vorhabens- bzw.
Projektbegriff nicht den rechtlichen Vorgaben der FFH-Richtlinie und des BNatSchG. Nach §
10 Abs. 1 Nr. 11 BNatSchG fallen unter den Projektbegriff Vorhaben und Malinahmen,
soweit sie einzeln oder im Zusammenhang mit anderen Projekten oder Pl&nen geeignet sind,
ein Gebiet von gemeinschaftlicher Bedeutung erheblich zu beeintréchtigen. Bel der
Bewertung von FFH-Vertraglichkeit der geplanten A 380-Werft sind zusétzliche nachteilige
Wirkungen des Ausbaus des Flughafens sowie des Endausbaus der Okrifteler Stral3e auf die
jeweiligen Schutzgebiete zu berticksichtigen. Gegenstand der FFH-Vertréglichkeitsprifung
kann daher nicht alein die Errichtung der A 380-Werft sein. Allein aus dem Naturschutzrecht
folgt ein notwendiger Zusammenhang zwischen dem Ausbau der A 380-Werft und dem
Ausbau des Flughafens.

1.2.2.5 Zusammenfassend ist festzuhalten, dass eine isolierte Planfeststellung der A
380-Werft unzuléssig ist. Die beantragten Malhahmen sind integraler Bestandtell der
Neuordnung des Wartungsbereichs Sid im Zuge des kapazitiven Ausbaus. Sowohl aus
fachplanungs- wie naturschutzrechtlichen Griinden ist nur eine einheitliche Entscheidung

madglich.
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1.3  Falscher Antragsteller

Fur die Verlegung der Okrifteler Stral3e bedarf es eines Antrags des Kreises Grol3-Gerau als
zustdndigem StralRenbaulasttrager. Die Verlegung der Okrifteler Straf3e stellt keine
notwendige Folgemal3nahme nach 8 75 Abs. 1 LVWV{G dar.

1.3.1 Zu einem Vorhaben, das durch den Planfeststellungsbeschluss unter allen
offentlich-rechtlichen Aspekten geprift und zugelassen wird, gehdren auch die
Folgemal3nahmen i.S.d. 8 75 Abs. 1 LVWVTG, die der Vorhabenstrdger durchfiihren muss,
um Funktionsstorungen an anderen Anlagen zu vermeiden oder auszugleichen. Unter dem
Etikett einer Folgemal3nahme durfen aber andere Anlagen nicht in einem Umfang umgestaltet

werden, der ein eigenes Planungskonzept voraussetzt.

BVerwG, DVBI. 1988, 843, BVerwG, NVwZ 1994, 1002, 1003 f.; BVerwG, DVBI.
1987, 1267

Der Vorhabenstrager ist weder verpflichtet noch berechtigt, andere, insbesondere kommunale

Planungen mit zu erledigen. Dies gilt auch, wenn der andere Planungstréger einverstanden ist.

BVerwG, NVwZ 1994, 1002, 1004

Die Verlegung einer Stral3e kann a's sog. Folgemal3nahme nach § 74 Abs. 1 Satz 1 LVwV{G
planfestgestellt werden. Fur ein eisenbahnrechtliches Verfahren wurde bereits entschieden,
dass die Verlegung mehrerer Kilometer einer Gemeindestral3e nicht mehr von der

Planfeststellung zur Aufhebung eines beschrankten Bahntiberganges umfasst ist.

BVerwG, DVBI. 1987, 1267; Kuhling, DVBI. 1989, 228

1.3.2 Nach den Mal3stdben der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts ist die
Verlegung der Okrifteler Stral3e keine notwendige Folgemal3nahme. Sie erfordert vielmehr

ein eigenes Planungskonzept des Stral3enbaulasttrégers und damit notwendigerweise einen

elgenstandigen Antrag.
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Anlald der Verlegung der Okrifteler Stral3e ist allein das Bestreben der Fraport ihr Gelande im
Slden zu erweitern. Durch die Verlegung der Okrifteler Stral3e soll Raum fir die Erweiterung
des Flughafens im Slden geschaffen werden, obwohl ausreichend Fléche ,innerhalb des
Zauns' fur die Neuordnung der Wartung vorhanden wére. Da sich die Okrifteler Stral3e damit
as Hindernis fur die Ausbauplanung erweist, setzt sich die Fraport Uber die Planungshoheit
des Landeskreises Grof3-Gerau hinweg und plant — ohne Abstimmung mt dem Landkreis —
die Okrifteler Stral3e grundlegend neu.

Die Neutrassierung und Verbreiterung der Okrifteler Stral3e auf einer Lange von ca. 2 km
erweist sich gegenuber dem Bau der A 380-Werft keineswegs als — untergeordnete —
Folgemalinahme. Umfang, Flachenbedarf und Eingriff in Natur und Landschaft sind so
erheblich, dass die Verlegung der Okrifteler Stral3e ein eigenstandiges Planungskonzept des
Stral3enbaul asttrégers erfordert. Dazu im Einzelnen:

1.3.2.1 Der Féachenbedarf des Neubaus der Okrifteler Straf3e ist erheblich. Nach
Angaben der Fraport betragt der Flachenbedarf ,,nur® 3,83 ha Flache. Immerhin entspricht
dies bereits 15% des Nettoflachenbedarfs fur die Neuordnung des Werftbereichs. Die
tatschliche Flacheninanspruchnahme ist damit jedoch nur unzuldnglich beschrieben. Der
Eingriff in den Wald durch die von der Fraport gewahlte Trassierung ist wesentlich grofier, da
durch die gewdhite Fihrung erhebliche Restflachen entstehen, die aufgrund ihrer

Verinselungswirkung naturschutzrechtlich weitgehend wertlos werden.

Durch die grofiziigige Fuhrung der neuen Okrifteler Stral3e entstehen zwe erhebliche
Restflachen, die als Flachenverlust in die Bilanz einzustellen sind. Zwischen dem heutigen
Zaun, der geplanten A 380-Werft, der verlegten Okrifteler Stral3e und der Zufahrt vom
Parkhaus zum Betriebsgelénde entsteht eine Restflache, die grofRer ist als der Neueingriff
durch den Bau der Wartungshale einschliefdich Lagerhalle. Auch westlich von
Wartungshalle und Wartungsbereich entsteht eine Restflache von mindestens weiteren 3 ha,
die naturschutzrechtlich kiinftig ebenfalls wertlos sein wird. Addiert man diese Flachen dem
Bedarf fur die Kreisstral3e hinzu, so erreicht der Flachenbedarf die Grofenordnung der

beantragten Erweiterung des Wartungsbereichs.
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1.3.2.2 Auch de von der Fraport geplante Verbreiterung des Querschnitts von 6,0
bzw. 7,5 m auf 10,5 m erfordert ein eigenes Planungskonzept des Baulasttragers. Nach den
Antragsunterlagen rechnet die Fraport selbst mit einem zusétzlichen Verkehrsaufkommen von
10%. Dieser geringflgige Verkehrszuwachs rechtfertigt die erhebliche Aufweitung des
Querschnitts nicht. Die beantragte Verbreiterung dstellt daher keine notwendige
Folgemal3nahme dar und greift damit in die Planungskompetenz und in die Zustandigkeit des
Stral3enbaul asttragers ein.

1.3.2.3 Auch die Trassenfihrung beruht auf willkirlichen Erwégungen der Fraport.
Se nimmt keine Rucksicht auf das  naturschutzrechtliche  verankerte
Eingriffsminimierungsgebot. Varianten, die den Eingriff in den Bannwald wesentlich
reduzieren wurden, sind offensichtlich. So kénnte durch eine Verlegung der Lagerhalle die
neue Okrifteler Stral3e paralel zur Wartungshalle gefiihrt werden. Durch eine Verschiebung
des Parkhauses nach Norden konnte der Eingriff in Natur und Landschaft wesentlich reduziert

werden.

1.3.24 Schliefdlich ist bel der zu treffenden rechtlichen Bewertung auch zu
berlicksichtigen, dass die Verlegung der Okrifteler Stral3e nur einen ersten Teilabschnitt
betrifft. Im Zuge der Ausbauplanung ist eine weitere Verlegung und Neutrassierung der
Okrifteler Stral3e geplant. Damit ist ein weiterer erheblicher Eingriff in den Bannwald sowie
eine Beeintrachtigung des potentiellen FFH-Gebiets , Mark- und Gundwald® verbunden. Die
Beschrénkung der Betrachtung auf den jetzt gewdhiten Abschnitt ist aus
naturschutzrechtlichern Griinden unzuléassig. Auch aus fachplanungsrechtlichen Grinden ist

eine ,, Gesamtschau” des Ausbaus und der Verlegung der Okrifteler Stral3e erforderlich.

1.3.25 Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Neuordnung der
Stral3enverhdtnisse im Slden des Flughafens eine Reihe grundlegender Fragen aufwirft.
Nach der Kompetenzordnung ist die Neuplanung einer Kreisstral3e hinsichtlich wesentlicher
Elemente jedoch nicht Sache der Fraport, sondern des zustandigen kommunalen Tragers, des
Landkreises Grof3-Gerau. Aufgrund der grundlegenden Entscheidung Uber die kinftige
Fuhrung, die kiinftige Breite und die kinftige Verkehrsfunktion der Okrifteler Stral3e ist diese
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nicht mehr als Folgemal3nahme des Baus der A 380-Werft einzustufen. Die Neuplanung der
Kreisstralle setzt vielmehr ein eigenes Planungskonzept des zustdndigen Planungstrégers

voraus.

1.4  Fehlendes Scoping

Nach 8 5 UVPG ist as erster Verfahrensschritt grundsétzlich ein Scoping vorgesehen. In
dieser , Antragskonferenz* sollen frihzeitig Uber Inhalt und Umfang der beizubringenden
Unterlagen Uber die Umweltauswirkungen des Vorhabens Festlegungen getroffen werden.
Damit dient das Scoping der Sicherung der Qualitéat der Antragsunterlagen und auch der
zugigen Bearbeitung des Verfahrens.

Es it weder nachvollziehbar noch sachlich gerechtfertigt, im  vorliegenden
Planfeststellungsverfahren auf ein Scoping zu verzichten. Allein der Bau der A 380-Werft mit
Nebenanlagen und die Verlegung der Okrifteler Stral3e verursachen erhebliche Eingriffe in
Natur und Landschaft. Die beantragten Maldnahmen erfordern nicht nur eine
Umweltvertréglichkeitsprifung, sondern auch eine Vertraglichkeitsprifung nach FFH und
Vogelschutzrichtlinie. Die Erorterung der naturschutzrechtlichen Problematik mit den
Trégern offentlicher Belange und den Verbanden war daher zwingend erforderlich. Vor allem
in naturschutzrechtlicher Hinsicht erweisen sich die vorgelegten Unterlagen als erschreckend
lGckenhaft. Durch die Durchfiihrung eines Scoping kénnte zumindest ein Mindestmal3 an
Qualitét sichergestellt werden.

1.5 Unzureichende Offenlage

Nach § 73 Abs. 2 LVwWV{G muss die Anhorungsbehorde bestimmen, in welchen Gemeinden
der Plan auszulegen ist. Die Auslegung muss den réumlichen Bereich vollstandig abdecken,
in dem sich das Vorhaben auswirken wird. Ob dies der Fall ist, hat die Anhdrungsbehdrde
trotz Streichung des Wortes ,,voraussichtlich® in § 73 Abs. 3 Satz 1 LVwV{G n.F. verstdndig
zu prognostizieren. Ihr obliegt die Bestimmung der Gemeinden, die fir eine Bekanntmachung

und Planauslegung in Betracht kommen. Die Prognose ist mit den verfligbaren
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Erkenntnismitteln unter Beachtung der fur sie erheblichen Umsténde sachgerecht zu

erarbeiten.

Stelkens/Bonk/Sachs, a.a.O., § 73 Rdnr. 35 unter Verweis auf BVerwGE 72, 282, 286:
75, 214, 234

Die Beschrénkung der Offenlage auf die unmittelbar betroffenen Gemarkungen ist
rechtswidrig und verstof3t gegen 8 73 Abs. 2 LVwWV{G. Der Kreis der betroffenen Gemeinden
geht weit Uber die unmittelbar betroffenen Gemarkungen hinaus. Der Neubau der A 380-
Werft wird sich auf ein wesentlich groReres Gebiet einschlieffdlich die Gemeinden
Bischofsheim und Ginsheim Gustavsburg auswirken. Bau und Betrieb der A 380-Werft
fuhren zu zusétzlichen Larmbelastungen in dem bereits hoch belasteten Raum und in den
bereits hoch belasteten Gemeinden. Ausweidlich der Antragsunterlagen dient der Bau der A
380-Werft gerade der Forderung der Hub-Funktion des Flughafens Frankfurt. Um die
Grofl¥lugzeuge zu flllen, ist daher ein Zuwachs an Zubringerverkehr erforderlich, der die
bereits vorhandene Larmbelastung noch weiter erhéht. Nicht auszuschlief3en ist auch, dass
zusétzliche ,, Wartungsfliige® zu einer erhohten Larmbelastung der Bevolkerung fihren. Da
bis heute keine hinlanglich gesicherten Erkenntnisse Uber das Flugverhalten und die
Larmwirkungen des A 380 vorliegen, kann nicht ausgeschlossen werden, dass weitere
nachtellige Auswirkungen auf die Wohnbevdlkerung in den angrenzenden Gemeinden zu

beflirchten sind.

Angesichts der Unsicherheit hinsichtlich der Auswirkungen des Vorhabens war eine
Auslegung in den Umlandgemeinden erforderlich. Die unzureichende Offenlage stellt einen
gravierenden Verfahrensfehler dar. Die Offenlage der Planunterlagen ist das Kernstiick des
Anhorungsverfahrens und dient der Gewahrleistung des rechtlichen Gehdrs der Betroffenen.

1.6  Ergebnis

Der Antrag auf Planfeststellung ist zurlickzuweisen. Er ist zu unbestimmt, als dass Uber ihn

entschieden werden kénnte.
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1.6.1 Eine Beurtellung der bauplanungsrechtlichen Zuldssigkeit der geplanten

Gebaude ist aufgrund mangel hafter Unterlagen nicht moglich.

1.6.2 Zusammenfassend ist festzuhalten, dass eine isolierte Planfeststellung der A 380-
Werft unzuldssig ist. Die beantragten Mal3nahmen sind integraler Bestandteil der Neuordnung
des Wartungsbereichs Siid im Zuge des kapazitiven Ausbaus. Sowohl aus fachplanungs- wie

naturschutzrechtlichen Griinden ist nur eine einheitliche Entscheidung mdglich.

1.6.3 Aufgrund der grundlegenden Entscheidung Uber die kinftige Fuhrung, die
kunftige Breite und die kinftige Verkehrsfunktion der Okrifteler Strale ist diese nicht mehr
als Folgemalinahme des Baus der A 380-Werft einzustufen. Die Neuplanung der Kreisstral3e

setzt vielmehr ein eigenes Planungskonzept des zustéandigen Planungstrégers voraus.

1.6.4 Ein notwendiges Scoping wurde nicht durchgefuhrt.

1.6.5 Die Beschréankung der Offenlage der Planfeststellungsunterlagen verstofdt gegen

8§ 73 Abs. 2 VWVITG, da sich das VVorhaben in zahlreichen weiteren Gemeinden auswirkt.

2. Verstol3 gegen raumor dnerische Vor gaben

Fur das Vorhaben ist die Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens erforderlich, da dieses

nicht von der Landesplanerischen Beurteilung vom 10.06.2002 umfasst ist.

Das Vorhaben ist nicht mit den Zielen der Raumordnung vereinbar. Insbesondere
widerspricht es mehreren Zielfestiegungen im RPS 2000, weshalb die Fraport unter dem
Datum vom 07.07.2003 beim RP Darmstadt einen Antrag auf Zulassung von Abweichungen
vom Regionalplan Sidhessen 2000 gestellt hat. Der Abweichungsantrag ist nicht
genehmigungsfahig.
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2.1 Landesplanerischen Beurteilung vom 10.06.2002

In der Antragsbegriindung auf Seite 37, A 2 hebt die Antragstellerin darauf ab, dass der nun
streitgegenstandliche  Bereich Gegenstand der Landeplanerischen Beurteilung vom
10.06.2002 sei. Es sei darin die grundsétzliche Vereinbarkeit der betrachteten
Vorhabensvarianten Nordwest und Nordost sowie der variantenunabhéngigen
Flugbetriebsflache Siid mit den Erfordernissen der Raumordnung unter Anderung bestimmter
Ziele sowie der Aufhebung der Bannwaldeigenschaft fir die betroffenen Waldabteilungen
festgestellt worden. Diese Behauptung widerspricht sowohl raumlich as auch inhaltlich das
der Landesplanerischen Beurteilung vom 10.06.2002 fir den nun mal3geblichen Bereich.

2.1.1 Die Flachenzuordnung, die im Erdrterungstermin zum Raumordnungsverfahren
mehrfach diskutiert wurde, ist in den Raumordnungsunterlagen unter der Gliederungsnummer
A 5.3-1 dargestellt. Dort ist ersichtlich, dass das nun zur Planfeststellung vorgesehene
Vorhaben im slidwestlichen Bereich Uber das hinausgeht, was von der Landesplanerischen

Beurteilung behandelt wurde.

2.1.2 Nach der Unterlage A 5.3-1 des Raumordnungsverfahrens waren fur die Flachen
teilweise andere Nutzungen vorgesehen. So ist die Fléche, des Parkhauses dort als Teil der
»landseitigen Verkehrserschlief3ung (6ffentlich) und tertidre Flughafenanlagen bzw. luftseitige
Verkehrserschliefung® gekennzeichnet. Nur Teile des Wartungsbereichs sind fir
» Flugzeugwartungs- und Betriebsanlagen®, jedoch im Rahmen des GAT vorgesehen. Die
restlichen Flachen des zur Uberplanung ansteherden Bereichs sind in den Unterlagen als
.Fracht-, Speditions-, Betriebsanlagen, Catering und Bodenverkehrsdienste Dritter”
gekennzeichnet. Klar und eindeutig ist die Zuordnung jedoch nicht. Die Flache der
Wartungshalle ist in den Unterlagen im Raumordnungsverfahren as ,, Flugzeugwartungs- und
Betriebsanlagen, GAT* ausgewiesen. Der neue Wartungsbereich Sud war in den Unterlagen
keineswegs als Flache fur den zusétzlichen Wartungsbedarf u.a. der Lufthansa dargestellt

worden.

2.1.3 Festzuhalten ist, dass die Landesplanerische Beurteilung vom 10.06.2002 den

nun zur Planfeststellung anstehenden Bereich sowohl raumlich, als auch inhatlich nicht

c:\dreamweaver projektegigu2004 \ginshei mgustavsburg.dégigu_2003\content\ebend?_flughafenausbau yodf\einwendungen _a 380_vom_01_08_2003.doc

-26 -



vollsténdig umfasst. Die in der Landesplanerischen Beurteilung getroffenen Aussagen sind
demnach nicht auf das vorliegende Planfeststellungsverfahren anwendbar. Es ist deshalb die
Durchfohrung eines erneuten Raumordnungsverfahrens fir den Ausbau der A 380-Werft
erforderlich (vgl. 8§ 1 Nr. 12 ROV).

22 Zieledes RPS 2000

Unabhangig davon, widerspricht das V orhaben den Zielen des Regional plans Stidhessen 2000
hinsichtlich  ,Regionaler  Griunzug®  (Abschnitt  3.1-2), ,Bereich fur die
Grundwassersicherung“  (Abschnitt 4.1-5 i.Vv.m. 4.1-7) und ,Waldbereich, Bestand"
(Abschnitt 10.2-14). Darauf weisen die Unterlagen selbst auf Seite 37 A 2 hin. Letztendlich
raumt die Fraport den Verstol3 gegen die Ziele der Raumordnung auch dadurch ein, da sie
unter dem Datum des 07.07.2003 einen Antrag auf Zulassung einer Abweichung vom RPS
2000 beim RP Darmstadt beantragt hat. Die Abweichung wurde bisher nicht genehmigt. Die
Voraussetzungen fur die Genehmigung einer Abweichung nach 8§ 12 Abs. 3 HLPG liegen

nicht vor.

Die Abweichung beriihrt die Grundziige der Planung. Die Zielfestlegung zum ,, Waldbereich,
Bestand" fihrt angesichts der besonderen Situation im Umfeld des Flughafens Frankfurt aM.
dazu, dass eine Ausnahme von dieser Zielfestlegung das Grundgeflecht des Regionalplans
Sldhessen 2000 tangiert. Der Zielfestiegung zum Wald kommt wegen des geringen
Waldanteils im RheinrMain-Gebiet und aufgrund der vielfaltig Uberlagerten Funktionen eine
erhebliche Bedeutung zu. Deshalb hat die Walderhaltung nach dem Regionalplan Stidhessen
2000 Vorrang vor konkurrierenden Nutzungsanspriichen. Dies wurde auch durch die
Erklarung zum Bannwald manifestiert. Wird nun in diesen Bestand eingegriffen, sind die
Grundzige der Planung, die mit dieser Zielfestlegung im RheinrMain-Gebiet und
insbesondere im Umfeld des Flughafens Frankfurt aM. verfolgt werden, erschittert. Der
Flachenverlust an Wald fur das Vorhaben ist erheblich. Irsgesamt liegt der Waldverlust in der
GrofRenordnung von 30 — 40 ha. Mindestens 20 ha Bannwald werden durch das Vorhaben
vernichtet. Es bleiben Waldrestflachen, die ihre Funktion im Naturhaushalt verlieren. Der
Bestand der Waldrander ist geféhrdet, so dass mit weiteren, grofReren Waldverlusten zu

rechnen ist. Berlicksichtigt man noch den kapazitiven Ausbau des Flughafens und den
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weiteren Ausbau der Okrifteler Stral3e, sind weitere Waldflachen in groRem Umfang
betroffen.

Die Entscheidung Uber die Genehmigung der Abweichung vom Regionalplan liegt im
Ermessen der Regionalversammlung. Diese wird zu berticksichtigen haben, dass auf dem
Betriebsgelande der Vorhabenstragerin ausreichend Platz zur Verfligung steht, um den A 380-
Werftbereich unterzubringen. Daneben stehen die Interessen und Belange zum Schutz der
Bevolkerung, die zum enen in der Ziedfestlegung, zum anderen auch in der
Bannwalderkldrung zum Ausdruck kommen. Die Ablehnung des Antrags auf Abweichung
vom Regionalplan gemal3 § 12 Abs. 3 Satz 1 HLPG wird deshab rechtlich nicht angreifbar
sein. Die Genehmigungsfahigkeit der Abweichung vom Regionalplan ist bereits aufgrund der
Zielfestlegung ,,Waldbereich, Bestand“ nicht genehmigungsfahig. Damit verstofdt das
Vorhaben A 380-Werft selbst wunter Bericksichtigung des nun beantragten
Abweichungsverfahrens den Zielen aus dem Regionalplan Sidhessen 2000 und ist damit
nicht genehmigungsféhig.

2.3 Anderungsverfahren LEP Hessen 2000

Die Fraport begriindet die Vereinbarkeit mit den Zielen der Raumordnung mit dem geplanten
Verfahren zur Anderung des LEP. Sie geht nach den Antragsunterlagen davon aus, dass mit
dem Verfahren zur Anderung des LEP die Landesregierung eine weitere Voraussetzung fir
den Ausbau des Flughafens schaffen wolle. Das Verfahren zur Anderung des LEP Hessen
2000 ist bisher nicht offentlich bekannt gemacht. Es handelt sich danach um eine blof3e
Absichtserklérung, die rechtlich ohne Relevanz ist. Die Vereinbarkeit des Vorhabens mit dem
LEP ist mit dem Hinweis auf das mdglicherweise geplante Anderungsverfahren nicht zu
begrinden.

3. Bedarf und Dimensionierung

3.1 Die von uns vertretenen Gemeinden haben erhebliche Zweifel, ob derzeit
tatséchlich ein hinreichender Bedarf fir die Schaffung von Wartungseinrichtungen fir den A
380 besteht. Die Deutsche Lufthansa will den A 380 erst 2007 in Frankfurt in Betrieb
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nehmen. Nach der Antragsbegrindung ,,beabsichtigt” die Lufthansa nur die Anschaffung von
15 Flugzeugen bis zum Jahr 2015. Es ist daher kaum nachvollziehbar, weshalb ab dem Jahr

2006 bereits Wartungseinrichtungen fir den A 380 in Frankfurt verfligbar sein miissen.

Auch der Hinweis auf andere Fluggesellschaften Uberzeugt nicht. Weder benennt die
Antragsbegrindung konkret die Fluggesellschaften, noch die von diesen bestellten
Stickzahlen. Es ist daher nicht nachvollziehbar, weshab gerade in Frankfurt
Wartungseinrichtungen fir Fluggesellschaften bereitgestellt werden missen, die ihre ,,home

base" an anderen Flugh&fen haben.

Hintergrund der Eilbedurftigkeit der Mal3nahme ist wohl eher die Angst der Fraport, ein
anderer Flughafen (Munchen) koénnte ihr zuvorkommen. Tatséchlich geht es bei der
Schaffung von Wartungseinrichtungen weniger um ein konkretes Bedirfnis als um die Sorge,
die Hub-Funktion des Frankfurter Flughafens konnte leiden, wenn in Minchen oder an einem
anderen europdischen Standort vor Frankfurt Wartungseinrichtungen fir den A 380

bereitgestel It werden.

3.2 Vor dem Hintergrund des Eingriffs in Natur und Landschaft, in den Bannwald
sowie in faktische bzw. potentielle Schutzgebiete von européischer Bedeutung bestehen auch
gegen die Dimensionierung der Halle erhebliche Bedenken. Die Dimensionierung der
Wartungseinrichtungen reicht weit Uber den konkreten Bedarf hinaus. Nach der
Antragsbegriindung werden 4 Hallenpldtze und 3 Abstellpléize beantragt. Damit stehen
insgesamt 7 Wartungsplédtze zur Verfligung. Damit wird offensichtlich eine Uberkapazitat
geschaffen. Die beantragte Wartungskapazitat ist grof3zligig bemessen, da jedes zweite
Flugzeug der Lufthansa stdndig in Frankfurt gewartet werden kann. Dies ist eine vdllig
unrealistische Perspektive.

Der nicht gerechtfertigte Eingriff in Natur und Landschaft und den Wald wird durch einen
Vergleich mit der heutigen Wartungskapazitdt bestétigt. FUr derzeit insgesamt 72
Langstreckenflugzeuge stehen in Frankfurt 9 Hangarplatze zur Verfuigung. Ubertragt man
dieses Verhdtnis auf die von Lufthansa bestellten 15 Flugzeuge von Typ A 380, so sind zwei
Hallenplétze fur die Wartung des A 380 ausreichend.
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Dartiber hinaus bieten die beantragten 49.000 ni Hallenflache bei tblicher Anordnung 5
Abstellplétze fur Flugzeuge vom Typ A 380. Fir die notwendigen zwei Hallenplétze reicht
eine Flache von 20.000 nf aus. Der Gesamteingriff in den Wald l&sst sich damit erheblich

reduzieren.

Das Gebot der Eingriffsminimierung wird auch durch die Anordnung der Gebdude
missachtet. So ist nicht nachvollziehbar, weshalb Regenrtickhaltebecken und Lagerhale
stdlich der Wartungshalle angeordnet werden, obwohl 6stlich und westlich davon Flachen zur
Verfigung stehen, die entweder bisher nicht genutzt werden oder als unwirtschaftliche
Restflachen als Folge der Verlegung der Okrifteler Stral3e verbleiben. Selbst wenn man den
Bedarf auch fir die Gebaude unterstellt, so sind wesentlich schonendere Anordnungen der
Gebadude moglich.

3.3 Die von der Fraport zur Planfeststellung beantragte , flachenfressende” Planung
widerspricht auch den Anforderungen der Landesplanerischen Beurteilung des RP Darmstadi.
Im Raumordnungsverfahren hat das RP Darmstadt die Erforderlichkeit der Eingriffe in den
Wald im Bereich der variantenunabhéngigen Ausbauflache Sid gesehen und der Fraport fur

das nachfolgende Zulassungsverfahren eine schonende Planung aufgegeben:

,Insbesondere im Bereich der variantenunabhéngigen Ausbaufléche sollen ale
Moglichkeiten zur Optimierung und zur Flachenersparnis ausgeschopft werden,
Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele des kiinftigen Naturschutzgebietes ,, Mark- und
Gundwald zwischen Risselsheim und Walldorf* zu vermeiden. Fur diese Fléche soll
die FFH-Vertréglichkeit vertieft untersucht werden.”

Raumordnerische Beurteilung des RP Darmstadt vom 10.06.2002, 111.7 (S. 5)

Die vorgelegte Planung zeigt, wie enst die Fraport sowohl naturschutzrechtliche

Verpflichtungen wie auch Hinweise der raumordnerischen Beurteilung nimmt.

3.4 Nichts anderes gilt fir die Planrechtfertigung und die Standortwahl fir das
Parkhaus. Weder Antragsbegrindung noch technische Beschreibung der Mal3nahmen legen
dar, weshab an der Okrifteler Stral3e ein Parkhaus fir 650 Stellplédtze erforderlich ist. Zwar
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behauptet die Antragsbegriindung, die Stellplédtze seien fur Mitarbeiter des Wartungsbereichs
erforderlich. Tatschlich wird jedoch die Zahl von 650 Stellplatzen nicht ndher begriindet.
Angesichts der vdllig unzuldnglichen Begrindung in den Antragsunterlagen entbehrt das

geplante Parkhaus jeder planerischen Rechtfertigung.

Die unzuléngliche Rucksichtnahme auf die Belange von Natur und Landschaft unterstreicht
auch der Standort des Parkhauses. Dieses liegt ca. 250 m siidlich des bestehenden Zauns und
mehrere 100 m Ostlich des Wartungsbereichs. Dieser Standort fuhrt zu einem erheblichen
Eingriff in den Wald. Dabel zwingt die Dimension des Parkhauses keineswegs dazu, dieses an
so exponierter Stelle in den Wald zu verlegen. Die Redisierung dieses Parkhauses ware
unproblematisch auch innerhalb des bestehenden Zauns méglich. Zur Eingriffsminimierung
wére auch die direkte Anordnung im Anschluss an den Wartungsbereich mdglich. Bei
entsprechender Anordnung der Gebadude des Wartungsbereichs und des Parkhauses konnte

der Eingriff in den Wald deutlich minimiert werden.

3.5 Schliefdich fehlt eine hinreichende Planrechtfertigung auch fir die Verlegung und
den Ausbau der Okrifteler Stral2e. Die Notwendigkeit der Verbreiterung von 6 m auf 10,5 m
wird nicht begrindet. Laut der Antragsbegrindung soll die Okrifteler Straf3e lediglich 10%
mehr Verkehr aufnehmen. Fir dieses geringfigig hohere Verkehrsaufkommen ist die
Verbreiterung der Okrifteler Stral3e nicht erforderlich.

3.6 Zusammenfassend ist festzustellen, dass eine ausreichende Planrechtfertigung
weder fur die Dimensionierung der Wartungshalle, der Abstellflachen, des Parkhauses und
des Ausbaustandards der Okrifteler Straf3e vorliegt. Sowohl die Dimensionierung der Anlagen
wie auch ihre Anordnung im Geldnde sind vor dem Hintergrund der Eingriffe in Natur und
Landschaft sowie in Schutzgebiete von européischer Bedeutung nicht gerechtfertigt. Die
Dimensionierung und Anordnung der Anlagen widerspricht darlber hinaus der
L andespl anerischen Beurteilung des RP Darmstadit.
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4. Alternativen

41 Rechtlicher M al3stab

Die Prufung von Standortalternativen bei Infrastrukturvorhaben ist eine der wesentlichen
Prufstationen des fachplanungsrechtlichen Abwagungsgebots. Als Ausdruck des allgemeinen
Verhdtnismalligkeitsgrundsatzes ist der Vorhabenstréger verpflichtet, solche Alternativen in
den Blick zu nehmen und vorrangig zu verwirklichen, mit denen das Planungszid mit
geringeren Eingriffen verwirklicht werden kann. Diese Verpflichtung hat etwa in der
Eingriffsregelung in 8 18 BNatSchG ihren Niederschlag gefunden. Sie ist allgemeiner
Grundsatz des Fachplanungsrechts.

Mit dem Bau der A 380-Werft, dem Neubau des Parkhauses und des Zufahrtsbereiches zum
Tor 31 Neu sowie der Verlegung der Kreisstral3e sind erhebliche Eingriffe in Natur und
Landschaft verbunden. Das Vorhaben vernichtet mindestens 20 ha Bannwald. Nicht
eingerechnet sind dabel die Zerschneidungseffekte und die ,unwirtschaftlichen*
Waldrestflachen zwischen Werft und Zufahrtsbereich, die ihre Funktion im Naturhaushalt
vollig verlieren. Insgesamt dirfte der Waldverlust in der Grofienordnung von 30-40 ha

liegen.

Ein derart gravierender Eingriff in Natur und Landschaft ist nur zuldssig, wenn es keine
Alternativen gibt, mit denen das Planungsziel mit wesentlich geringeren Eingriffen erzielt
werden kann. Die von der Fraport in der Antragsbegriindung vorgebrachten Argumente, sind
derart abwegig, dass sie bereits der fachplanungsrechtlichen Alternativenabwégung nicht

genligen.

4.2  Alternativenauswahl

Die von Fraport untersuchten Alternativen sind teillweise so abwegig, dass man an der

Ernsthaftigkeit der Alternativenprifung zweifeln muss:
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421 Die maligeblichen Anforderungen an den zukUnftigen Standort der
Wartungseinrichtungen sind in der Antragsbegrindung (S.28) zutreffend umschrieben. Dazu
gehdren die technisch/betriebliche Machbarkeit, die Verhdtnisméadigkeit von Aufwand zum
Nutzen, und die Anbindung des Geléndes an die bestehende Flughafeninfrastruktur. Hétte die
Fraport diese Voraussetzungen selbst ernst genommen, so hétte sie die Standortalternativen 1
(Gateway Garden), 2 (6stlich A5), 4 (ndrdlich A 3) und 7 (westlich Startbahn 18-West) von
vorne herein ausscheiden konnen. Diese Alternativen sind offensichtlich auf Grund ihrer Lage
vollig ungeeignet, da sie von der bestehenden Infrastruktur entfernt und unverhatnismaiige

Kosten verursachen. Diese Alternativen scheiden daher von vorne herein aus.

4.2.2 Als ernsthaft zu betrachtende Varianten bleiben daher der nérdliche und der
sudliche Wartungsbereich sowie das Gelande der US-Airbase. Die Argumente, mit denen

diese Standorte ausgeschieden werden, sind nicht belastbar:

- Das Argument, die Standorte kollidierten mit der Ausbauplanung, ist unzuldssig. Die
Ausbauplanung hat noch nicht einmal den Stand des Planfeststellungsverfahrens
erreicht. Mindestens bis zum Erlass des Planfeststellungsbeschlusses — wenn nicht bis
zu dessen Rechtskraft — ist die Ausbauplanung keine rechtlich beachtliche Vorgabe.
Im Rechtssinne handelt es sich dabel blo3 um ene ,Absichtserklarung”. Die
Ausbauplanung steht daher einer Alternativenprifung nicht entgegen. Dies ist die
zwingende Konsequenz der von Fraport getroffenen Entscheidung, Ausbauplanung
und A 380-Werft in getrennten Verfahren zu behandeln.

- Der zeitliche Aspekt (betrifft die US-Airbase) ist nicht Uberzeugend. Die US-Airbase
steht ab 2006 zur Verfigung. Ob im Jahr 2006 bereits der A 380 in Frankfurt
eingesetzt wird, steht in den Sternen. Jedenfalls dirfte in den Jahren 2006 — 2008 die
Zahl der eingesetzten A 380 in Frankfurt sehr gering sein. Ubergangsweise bis zur
Redlisierung einer Werft auf dem Gelénde der US-Airbase stehen in Hamburg
Wartungseinrichtungen zur Verfigung. Auch das Argument, an diesem Standort sei
das Termina 3 vorgesehen, Uberzeugt nicht. Westlich des Terminals 3 stehen Flachen
zur Verfugung (CargoCity-Sud), auf deren ausreichend Platiz  fir

Wartungseinrichtungen ist.
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- Fur den Bau der A 380-Werft bieten sich insbesondere die bestehenden
Wartungsbereiche Nord und Sid an. Das Argument, der laufende Wartungsbetrieb
gestatte keinen Abriss und Neubau der bestehenden Halle, erscheint wenig belastbar.
Der Abbruch und der Neubau einer Wartungshalle dirfte zeitlich beschrénkt sein. In
einer solchen zeitlich Uberschaubaren Phase von einigen Monaten ist es durchaus
zumutbar, durch ein Bindel von Mal3nahmen die Wartung umzustrukturieren. So
koénnte ein Teil der Flugzeuge in dieser Bauphase an anderen Flughéfen erfolgen: Mit
einer provisorischen Zwischenlosung (fliegende Halle) konnte ein beschrankter
zeitlicher Engpass tiberbriickt werden. Derartige Uberlegungen dréngen sich auf. Auch

nicht ansatzweise finden sich Uberlegungen in den Antragsunterlagen.

- Nach dem Generalausbauplan verfugt die Fraport Uber Flachen von insgesamt
1.918 ha. Aktuell nicht verfigbar sind dabei die Flachen der US-Airbase mit 135 ha
Die Behauptung in der Antragsbegrindung, es gdbe auf dem gesamten riesigen
Flughafenareal keine geeigneten Standorte fur die A 380-Waerft ist angesichts der

verflgbaren Flachen weder plausibel noch glaubwdrdig.

4.2.3 Ab 2005 steht auch die Flache Gateway Gardens mit 40 ha dem Flughafen zur
Verfligung. Durch die Verlagerung anderer Funktionen wie etwa Verwaltung, Parkplétze,
Speditionen oder das Lufthansa-Catering konnen auf dem Kernareal erhebliche Flachen fur
Wartungseinrichtungen  bereitgestellt werden. Solange Entwicklungspotentiale  der
vorhandenen Flachen und Fléchenreserven fir flughafenfremde Zwecke (Buros, Shopping,
sonstige gewerbliche Nutzungen) genutzt und damit fur den orgindren luftverkehrsrechtlichen

Bedarf nicht zur Verfigung stehen, ist ein Neueingriff in den Wald nicht gerechtfertigt.

4.2.4 Unter Beriicksichtigung der Benutzung von Gateway Gardens fur sekundéare
Flughafenfunktionen laésst sich die A 380-Wartungshalle in den Flugzeugwartungsbereich
Nord integrieren. Werden die Gebaude 401 und 409 an diesem Standort beseitigt, so kann die

Wartungshalle mit 4 Hangarplétzen an diesem Standort realisiert werden.
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Ale weiterer Standort bietet sich die Flache nordostlich der Startbahn 18 West nahe
CargoCity-Nord an. Werden die Gebaude 464, 466 und 468 entfernt, so kann auch an dieser
Stelle die geplante A 380-Halle mit 4 Einstellpldizen und den dazu notwendigen

Einrichtungen realisiert werden.

43  Zusammenfassung

Die Uberprifung von Alternativen zum gewdhiten Standort der A 380-Werft hét einer
rechtlichen Uberprifung nicht stand. Die Standortauswahl, die Anordnung der
Funktionsflachen und Gebaude, die Eschlieffung einschliefflich der Verlegung der Okrifteler
Stralle sind offensichtlich Bestandteil der Ausbauplanung. Sie verletzen das Gebot der

Vermeidung und der Minimierung von Eingriffen in Natur und Landschaft.

5. Natur schutz

Das zur Planfeststellung anstehende Vorhaben A 380-Werft ist aus naturschutzrechtlichen
Grunden nicht genehmigungsfahig.

51 Fehlende Vereinbarkeit mit der FFH-Richtlinie

Das Vorhaben verstdlt gegenArt. 3 ff. FFH-Richtlinie und 88 32 ff. BNatSchG.

5.1.1 Angaben der Vorhabenstréagerin

Die Vorhabenstrdgerin geht im Gutachten G 2.1 davon aus, dass sich die Meldung des
potentiellen FFH-Gebiets ,Markwald und Gundwald“ gemald der ,derzeitigen Datenlage”
nicht aufdrange. Es k&men keine prioritéren Arten vor. Da sich die Meldung nicht aufdrénge,
gelte nur die sog. Stillhalteverpflichtung. Diese Stillhalteverpflichtung umfasse das Verbot,
das Gebiet so nachhaltig zu beeintrachtigen, dass es fur eine Meldung und Aufnahme in die

Gemeinschaftdiste nicht mehr in Betracht komme (sog. temporérer Schutz).

Antragsunterlagen G 2.1, S. 14
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Die Abgrenzung des Unersuchungsgebiets nimmt die Fraport im Sinne einer ,worst case*-
Betrachtung vor. Sie legt dabei zugrunde, dass die Gebietsgrenzen im Norden bis an das

Flughafengel&nde heranreichen.

Antragsunterlagen G 2.1, S. 25

Als fur die Meldung mal3geblich sieht die Fraport den Lebensraumtyp ,alte bodensaure
Eichenwédlder auf Sand” sowie die Tierarten des Anhangs Il - Heldbock, Hirschkéfer,

Kammmolch und Grof3e Moogungfer an.

Sie kommt zu dem Ergebnis, die Meldung des FFH-Gebiets ,,Mark- und Gundwald* drénge
sich nicht auf, obwohl, wie auf Seite 26 in G 2.1 dargestellt, ein Teil der zur Beurteilung
erforderlichen Grundlagen vor allem Informationen zum Vorkommen und zu Bestandsgrof3en

in ganz Hessen, fehlen.

512 Potentielles FFH-Gebiet

Die Fraport legt ihrer Planung einen Sachverhalt zugrunde, der sich weder fachlich noch
aufgrund der inzwischen eingetretenen Nachmeldung des FFH-Gebiets ,Mark- und
Gundwald” durch das Land begriinden | asst.

5.1.2.1 Rechtliche Grundlagen

Lange Zeit war umstritten, ob Gebiete, die an sich die materiellen Voraussetzungen fir eine
Unterschutzstellung erfllen, auch schon vor ihrer tatsdchlichen Unterschutzstellung als
potentielle oder faktische Schutzgebiete dem besonderen Schutzregime der FFH-Richtlinie
unterfallen. Die urspringlich fir den Bereich der Vogelschutzrichtlinie ergangene
Rechtsprechung zu den faktischen Vogelschutzgebieten ist nach der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts auf die FFHRichtlinie entsprechend anwendbar. Das

Bundesverwaltungsgericht hat im Anschluss an die Rechtsprechung des EuGH mehrfach
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entschieden, dass die FFH-Richtlinie schon jetzt bestimmte Vorwirkungen fir die
Mitgliedsstaaten entfaltet.

BVerwGE, 107, 1, BVerwGE 110, 302; BVerwGE 112, 114; BVerwG v. 17.05.2002,
NVwZ 2002, 1243, 1244 m.w.N. sowie OVG Rheinland-Pfalz, Urt. v. 09.01.2003, Az.
1 C 10393/01.0VG, S. 29 amtl. Umdruck

Zu den Vorwirkungen der FFH-Richtlinie gehdrt insbesondere das aus dem
Gemeinschaftsrecht folgende Verbot, die Ziele der FFH-Richtlinie zu unterlaufen und
vollendete Tatsachen zu schaffen, die geeignet sind, die Erfullung der vertraglichen Pflichten
unmoglich zu machen. Nach dem BVerwG kann diese Vorwirkung unterschiedliche

Rechtspflichten ausl 6sen:

? Dréngt es sich auf, dass ein potentielles FFH-Gebiet nach seiner Meldung Aufnahme
in die Gemeinschaftdiste finden wird, ist die Zuldssigkeit eines dieses Gebiet
bertihrenden Vorhabens an den Anforderungen des Art.6 Abs.3 und 4 FFH-RL zu

messen.

? Kann dagegen die Aufnahme in die Gemeinschaftdiste nicht hinreichend sicher
prognogtiziert werden, hat es mit dem Verbot sein Bewenden, das Gebiet so nachhaltig
zu beeintréchtigen, dass es fur eine Meldung und Aufnahme in die Gemeinschaftdiste

nicht mehr in Betracht kommt (sogenannter temporarer Schutz).

Nach Auffassung des BVerwG hat die Bundesrepublik Deutschland nicht ales Erforderliche
unternommen, um der FFH-Richtlinie Geltung zu verschaffen. Sie hat die Regelungen der
Richtlinie zwar mittlerweile in innerstaatliches Recht umgesetzt. Die Bundesrepublik
Deutschland hat jedoch durch Nichtbeachtung ihrer Meldepflichten verhindert, dass die
Gemeinschaftdiste termingerecht bis Juni 1998 erstellt werden konnte. Waren die
Gebietsmeldungen richtliniengemald bis aum 10.06.1995 abgeschlossen worden, so hétte der
fristgerechten Erarbeitung der Kommissionsliste von deutscher Seite nichts im Wege

gestanden.

vgl. auch EuGH, Urt. v. 11.09.2001, NuR 2002, 151
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Wann ein Gebiet die Anforderungen an die Aufnahme in das kohérente européische
Okologische Netz besonderer Schutzgebiete erfiillt, ergibt sich aus Art. 4 Abs. 1 FFH-
Richtliniei.V.m. Anhang Il1. Damit der Kommission die Erstellung der Liste der Gebiete von
gemeinschaftlicher Bedeutung i.S.d. Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 1 FFH-Richtlinie ermdglicht
wird, haben die Mitgliedsstaaten entsprechende Gebiete zu melden. Entscheidet der
Mitgliedsstaat Uber die Auswahl und Abgrenzung der Gebiete, die der Kommission zur
Bestimmung der Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung vorgeschlagen werden sollen, so
hat er ausschliefdich die dort genannten Kriterien zugrunde zu legen. Den Anforderungen von
Wirtschaft, Gesellschaft und Kultur sowie den in Art. 2 Abs. 3 FFH-Richtlinie genannten
regionalen und Ortlichen Besonderheiten darf dabei nicht Rechnung getragen werden.
Sonstige Zweckmaél3igkeitserwagungen haben ebenfalls aul3er Betracht zu bleiben.

EuGH, Urt. v. 07.11.2000 in NVwZ 2001, 1147, BVerwGE 107,1; BVerwGE 112,
140; Urt. v. 31.01.2002 in DVBI. 2002, 990

Erflllt ein Gebiet aus fachwissenschaftlicher Sicht zweifelsfrei die von der FFH-Richtlinie
vorausgesetzten Merkmale, so gehdrt es zum Kreis der potentiellen Schutzgebiete, auch wenn
der Mitgliedsstaat, aus welchen Griinden auch immer, von einer Meldung an die Kommission
absient.

BVerwG, NVwZ 2002, 1103, 1006 m.w.N.
Innerhalb der Kriterien nach Anhang 111 (Phase 1) der FFH-Richtlinie ist den Mitgliedsstaaten
bei der Gebietsauswahl allerdings en naturschutzfachlicher Beurtellungsspielraum

eingerdumt, soweit der Kriterienkatalog im Einzelfall unterschiedliche Wertungen zul &sst.

BVerwG, NVwZ 2002, 1103, 1106; BVerwG, Beschl. v. 24.08.2000, NVwZ 2001, 92
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5.1.2.2 Meldung des L andes Hessen im Zuge der sog. 4. Tranche

Von dem dargestellten naturschutzfachlichen Beurteilungsspielsraum hat das Land Hessen
insofern Gebrauch gemacht, als das Gebiet stidlich des Flughafengeldndes im Rahmen der 4.
Tranche als FFH-Gebiet gemeldet werden soll.

Nach dem Schreilben des Hessischen Ministeriums fir Umwelt, Landlichen Raum und
Verbraucherschutz vom 25.06.2003 an den Magistrat der Stadt Risselsheim wird das Gebiet
sudlich des Flughafengelandes als FFH-Gebiet gemeldet. Dem Schreiben war eine
Ubersichtskarte der NATURA-2000-Gebiete in Hessen mit Stand Mai 2003 beigefiigt. In der
Vorschlagsliste zur Nachmeldung 3. Fassung, Stand 12.06.2003, wurde offensichtlich fur das
betreffende Gebiet ein falscher Schutzgrund genannt. Dies wurde wéahrend der am 03.07.2003
stattfindenden Fachkonferenz klargestellt.

Mit Schreiben des RP Darmstadt vom 05.06.2003 an den Magistrat der Stadt Risselsheim
wurde eine Kartenkopie im Mal3stab 1:250.000 zu dem in der Vorschlagdiste aufgefiihrten
FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald zwischen Risselsheim und Walldorf* bersandt.
Aufgrund der letzten Aussagen gegentiber der Stadt Risselsheim steht fest, dass das Land das
potentielle FFH-Gebiet , Mark- und Gundwald* grundsétzlich fur meldewirdig hélt.

Darauf deutet auch die vorlaufige Vorschlagliste zur Nachmeldung von FFH und
Vogelschutzgebieten der HDLGN Gief3en mit Stand 12.06.2003 hin. Unter der laufenden
Nummer F117 soll das Gebiet ,Mark- und Gundwald zwischen Risselsheim und Walldorf*
im Zuge der 4. Tranche nachgemeldet werden. Der Gebietsname ist mit einer Ful3note
versehen. Am Ende der Liste wird ausgefiihrt, dass das Gebiet in der Karte Natura 2000 nicht
dargestellt sei. Worauf sich dieser Hinwels bezieht, ist aus den Unterlagen nicht ersichtlich.
Dies ist aber unschéadlich, da nach der vorlaufigen Vorschlagliste zur Nachmeldung von FFH-
Gebieten, 3. Fassung, Stand 12.06.2003, das FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald zwischen
Risselsheim und Walldorf* as eine Flache as Gebiet mit gutem Vorkommen des
Hirschkafers gilt. Dies hétten Herrn Schocker vom RP Darmstadt drei Kéaferspezialisten
bestétigt. Diese Aussagen gehen offensichtlich auf die schriftliche Anfrage des RP Darmstadt
vom 30.09.2002 an die Herren Brenner, Schaffrath, Bathon und Flechtner zum Hirschkéfer
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zurick. Zumindest Herr Bathon und Herr Brenner bestétigten, dass aufgrund des
Hirschk&fervorkommen die genannte Flache als Gebiet mit gutem Vorkommen einzustufen
sei. Schaffrath habe nach der vorlaufigen Vorschlagdiste fir die Nachmeldung von FFH-
Gebieten, 3. Fassung, Stand 12.06.2003 den fraglichen Bereich 2002 zwar nicht untersucht.
Nach den Hinweisen der Herren Bathon und Brenner dirfte spatestens seit Oktober 2002 klar
sein, dass das Gebiet ein potentielles FFH-Gebiet ist. Dies gilt unabhangig davon, ob weitere
Untersuchungen im Rahmen des Sofortprogramms durchgefiihrt werden oder nicht. Es gibt
damit ausreichend Anhaltspunkte, aufgrund derer sich die Meldung des FFH-Gebiets

aufdrangt.

Die Aussagen von Bathon und Brenner, die ausgewiesene Hirschkaferspezialisten sind, haben
das RP Darmstadt als obere Naturschiitzbehdrde inzwischen zu einer vollkommen anderen
Einschdtzung der Meldewlrdigkeit des potentiellen FFH-Gebiets ,,Mark- und Gundwald
zwischen Risselsheim und Walldorf“ kommen lassen. Noch im Erérterungstermin zum
Raumordnungsverfahren hat die obere Naturschutzbehdrde beim RP Darmstadt die
Meldewlrdigkeit zusétzlicher Flachen im Planungsraum fir den Ausbau des Flughafens

Frankfurt/Main generell verneint:

,Die Gebiete, die die Fraport Uber die bestehenden Gebiete hinaus zur Meldung
vorgeschlagen hat, sind derzeit nicht als FFH-Gebiet vorgesehen. In der Stellung-
nahme hier im Verfalren haben wir diese Aussage abhangig gemacht von weiteren
Untersuchungsergebnissen, dahin gehend, dass noch konkretere Zahlen beziiglich der
PopulationsgrofRen oder der FlachengrofRen erforderlich sind. ... Zu den Arten, die
genannt wurden, ist vorab darauf hinzuweisen, dass bezlglich der Meldung von
Gebieten nur Anhang-11-Arten infrage kommen. ... Die Walrscheinlichkeit, dass hier
ein Meldedefizit im Sinne der FFH-Richtlinie besteht, wird von uns derzeit as nicht
sehr hoch eingeschétzt. Wir werden alle Daten, die uns méglicherweise auch jetzt
noch zuganglich gemacht werden, prifen und dann hinsichtlich der landesplanerischen
Stellungnahme zu einem Ergebnis kommen missen. Momentan ist die Tendenz: Im
Sinne der FFH-Richtlinie wird eher kein weiterer Meldungsbedarf gesehen.”

vgl. Erérterungstermin Raumordnungsverfahren, Protokollauszug vom 23.04.2002, 13.
Verhandlungstag

In der Landesplanerischen Beurteilung vom 10.06.2002 betont das RP Darmstadt erneut, dass
die FFH-Meldung vollstandig sai.
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Landesplanerische Beurteilung, Kapitel 1.2.1.1 ff

Ganz anders die Einschdtzung der oberen Naturschutzbehdrde im September 2002. Wie in
den Antragsunterlagen dargestellt, soll sie mit Schreiben vom 10.09.2002 umfangreiche und
sogar differenzierte Vorstellungen zu Schutz und Erhaltungszielen fir das potientielle FFH-
Gebiet ,Mark- und Gundwald“ im Sinne der FFH-Richtlinie an die Fraport weitergegeben
haben.

Antragsunterlagen G 2.1, Seite 30

Vorsichtig hat sich auch die Fraport der Einschdtzung des Regierungsprasidiums Darmstadt
angenahert. In den Scoping-Unterlagen vom Januar 2003 hatte das RP Darmstadt das Gebiet
»Mark- und Gundwald“ vorbehaltlich einer abschlieffenden naturschutzfachlichen Bewertung
als mogliches FFH-Gebiet elngestuft.

Unterlagen zum Scoping, Stand 15.01.2003, Anhang 3.20, Seite 1, Ful3note

Spétestens im Erérterungstermin vom April 2003 wurde deutlich, dass das Gebiet ,,Mark- und
Gundwald“ ein potentielles FFH-Gebiet ist. Es ist deshalb nur konsequent, wenn die nun
vorgesehene Gebietsmeldung des Landes Hessen im Rahmen der 4. Tranche das potentielle
FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald bel RuUssdsheim und Waldorf umfasst. Die
Planfeststellungsunterlagen gehen insoweit von einem falschen Sachverhalt aus. Die
Entscheidung des Landes Hessen, das Gebiet ,Mark- und Qundwald zwischen Risselsheim
und Walldorf* zu melden, zeigt, dass es sich um ein potentielles FFH-Gebiet handelt. Die
geplante A 380-Werft liegt vollstandig innerhalb dieses potentiellen FFH-Gebietes. Damit
sind die in Ziffer 2.1 des Gutachtens G 2.1 beschriebenen rechtlichen Anforderungen im
Sinne einer Stillhalteverpflichtung nicht mehr einschlégig. Vielmehr ist die Zuléssigkeit des
dieses Gebiet bertihrende Vorhabens A 380-Werft an den Anforderungen des Artikel 6 Abs.

3, 4 FFH-Richtlinie zu messen.
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Sollte das Land Hessen im Zuge der Meldung der 4. Tranche bei der Einschédtzung bleiben,
das FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald bel Russelsheim und Walldorf* sei lediglich wegen
des Hirschkafervorkommens zu melden, so kommt dem keine abschlief3ende Wirkung zu. Das
Bundesverwaltungsgericht hat ndmlich bereits mehrfach hervorgehoben, das Bestehen eines
potentiellen FFH-Gebiets werde nicht dadurch ausgeschlossen, dass das jeweilige Bundesland
das Gebietsauswahlverfahren fir das Europaische Netz Natura 2000 fur beendet erklart hat.

BVerwG in DVBI 2002, 1990; BVerwG in NVwZ 2003, 485

5.1.3 Schutzgriinde und Artenausstattung

Dass das in den Karten des Landes Hessen dargestellte Gebiet ,Mark- und Gundwald
zwischen Russelsheim und Walldorf* aufgrund des Hirschk&fervorkommens als FFH-Gebiet
zu melden ist, ist unstreitig. Unklar ist derzeit noch, welche weiteren fachlichen Kriterien die

Meldepflicht neben dem Hirschkafervorkommen begriinden.

51.3.1 Aus den Unterlagen der Fraport ergibt sich das potentielle FFH-Gebiet
aufgrund des Vorkommens der folgenden Lebensraumtypen des Anhangs | und Arten des
Anhangs || der FFH-Richtlinie:

L ebensraumtypen:
Oligo- bis mesotrophe, basenarme Stillgewasser
NatUrliche, eutrophe Seen mit einer Vegetation vom Typ
Magnopotamion oder Hydrocharition
Hainsimsen-Buchenwald
Alte bodensaure Eichenwalder mit Quercus robur auf Sandebenen

Grofl3es Mausohr
Bechsteinfledermaus
Kammmolch
Heldbock
Hirschkafer

Grof3e Moosjungfer
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Antragsunterlagen G 2.1, Seite 26/27, Tabelle 3 und 4

Noch im Raumordnungsverfahren wurde as weiterer Lebensraumtyp die ,Extensiven

Mahwiesen der planaren bis submontanen Stufe” (Ziffer 65,11) genannt, der jetzt fehit.

Raumordnungsverfahren zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/M., Ordner 7, G 3
A-61

Dafur wird in den nun vorliegenden Unterlagen der Lebensraumtyp ,, Oligo- bis mesotrophe,
kalkhaltige Stillgewéasser” genannt, dessen Lage in der Karte der FFH-L ebensraumtypen nicht
enthalten ist.

Antragsunterlagen G 6.1, S. 32; G 2.1.2

Nicht nachvollziehbar sind auch Unterschiede zwischen der Darstellung der FFH-Karte im
Raumordnungsverfahren und in den nun vorliegenden Unterlagen. Der FFH-L ebensraumtyp
3150 , Natirliche eutrophe Seen mit einer Vegetation vom Typ Magnopotamion oder
Hydrocharition”, im Raumordnungsverfahren noch in den Abtellungen 3 und 17
Bischofsheimer Wald dargestellt, fehlt. Entsprechendes gilt fir den Lebensraumstyp 9110
»Hainsimsen-Buchenwald“, der in der Abteillung 5 des Bischofsheimer Walds noch in der

FFH-Karte zum Raumordnungsverfahren dargestellt wurde.
5.1.3.2 Das Regierungsprasidium Darmstadt hat in seiner Mitteilung an die Fraport zu
den vorlaufigen Erhatungszielen folgende Lebensraumtypen sowie Anhang-ll-Arten fir

relevant erachtet:

L ebensraumtypen:

Alte bodensaure Eichenwalder mit Quercus robur auf Sandboden
Hainsimsen-Buchenwald

Arten:

Hirschkéfer,
Heldbock,
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Kammmolch,

Grol3e Moogungfer,
Bechsteinfledermaus,
Grol3es Mausohr.

Die letzten beiden Arten sowie der Lebensraumtyp ,,Hainsimsen-Buchenwald® seien fir das

Regierungsprasidium nicht ausschlaggebend fur das Schutz und Erhaltungsziel.

5.1.3.3 Die Beurteilung der im potentiellen FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald*
vorkommenden FFH-L ebensraumtypen und FFH-Arten basieren vor allem auf den Aussagen
des Forschungsinstitutes Senkenberg. Das Forschungsinstitut Senkenberg hat im Auftrag der
Fraport im Jahre 2000 bis 2001 Bestandserfassungen durchgeftihrt. Der Abschlussbericht

stammt nach dem Literatur- und Quellenverzeichnis aus dem Jahr 2003.

Gutachten G 2.1,S. 8

Offensichtlich hat sich auch das Regierungsprasidium Darmstadt bei der Einschétzung der im
Gebiet vorkommenden FFH-Lebensraumtypen und Arten vom Bericht des
Forschungsinstituts Senkenberg leiten lassen. Zweifelhaft ist, ob der methodische Ansatz des
Forschungsinstiuts Senkenberg die Beurteilung der vorkommenden FFH-Lebensraumtypen

ermaoglicht:

5.1.3.3.1 Grundlage fir die Gelandearbeiten des Forschungsinstituts Senkenberg zur
Ermittlung der FFH-L ebensraumtypen war die Kartieranleitung aus der Stadtbiotopkartierung
Frankfurt. Die unterschiedlichen Definitionen der Biotoptypen in der Stadtbiotopkartierung
Frankfurt und den FFH-Lebensraumtypen spricht bereits gegen eine Ubertragbarkeit der
Ergebnisse des Forschungsinstituts Senkenberg. Eine zum Teil unterschiedliche
Namensgebung zeigt, dass beide Ordnungssysteme nicht Ubereinstimmen. Es kann deshalb
nicht unterstellt werden, dass das Forschungsingtitut Senkenberg tatséchlich die im Gebiet
moglicherweise vorkommenden FFH-Lebensraumtypen auch entsprechend aufgenommen
hat. Es sind zugegebenermalen Ubereinstimmungen denkbar, aber auch erhebliche
Abweichungen. Unter Umstanden wurden Lebensraumtypen nicht kartiert, die nach der FFH-

Richtlinie im Planungsgebiet vorkommen.
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Von besonderer Bedeutung konnten die Ubertragungsprobleme bei den Waldlebensraumtypen
»Hainsimsen-Buchenwald“ und , Alte Eichen auf Sandboden” sein. Im Forschungsbericht von
Senkenberg wurden die Ergebnisse der Biotoptypen ,, Bodensaure Walder und Eichenwa der®
in die genannten FFH-Lebensraumtypen Ubertragen. Wie diese Ubertragung stattfand, wird

nicht erlautert.

So hat beispielsweise das Land Hessen den FFH-Lebensraumtyp ,Hainsimsen
Buchenwdder unter anderem danach bestimmt, ob die Baumart Buche eine Forstabteilung
bis zu Uber 70 % bestimmt. Es kam dabei nicht darauf an, ob die Buche in Teilen der
Abteilung allein herrschte. Betrachtet man die Kartendarstellung G 2.1.2. FFH-
L ebensraumtypen und Tierarten der Antragsunterlagen drangt sich jedoch der Verdacht auf,
dass die Stadtbiotopkartierung Frankfurt statt dessen an die pflanzensoziologische Einheit des
Hainsimsen-Buchenwaldes anknlpft. Falls dies so ist, sind die Ergebnisse mit den Befunden
im Ubrigen Hessen nicht vergleichbar. Es stellt sich insbesondere die Frage, ob der FFH-LRT
9110 ,,Hainsimsen-Buchenwald* nicht in einer anderen raumlichen Verteilung und letztlich

auch in grofRerem Umfang vorkommt.

Besondere Probleme bei der Aufnahme treten wohl bei dem FFH-Lebensraumtyp 9190 , Alte
bodensaure Eichenwalder mit Quercus robur auf Sandboden” auf. Dieser Lebensraumtyp hat
seinen Vorkommenschwerpunkt im Flughafennahbereich. Im potentiellen FFH-Gebiet
»Mark- und Gundwald” liegen mit Gber 25 ha immerhin 16,6 % des geschétzten hessischen
Vorkommens. Insgesamt ist nach Schéatzung des Landes Hessen von einem hessenweiten
Bestand von ca. 150 ha auszugehen. 25 haist im Verhdltnis dazu sehr vidl. Festzuhalten ist,
dass der Lebensraumtyp 9190 in Hessen selten und besonders schutzwirdig ist. Dieser
Lebensraumtyp ist in Hessen nicht weit verbreitet und kommt in eéinem hohen Anteil im
Bereich ,Mark- und Gundwald“ vor. Die Meldung dieses Gebiets aufgrund des
L ebensraumstyps 9190 drangt sich deshalb auf.

5.1.3.3.2 Aber auch hinsichtlich der Artenvorkommen ist die Vollsténdigkeit der
Kartierung des Forschungsinstituts Senkenberg nach Anhang |1 FFH-Richtlinie fraglich:
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Fur die Holzkéuferfauna kommt das Forschungsinstitut Senkenberg zu dem Ergebnis, dass ein
weit umfangreicheres und zeitaufwandigeres Programm mit weiteren Fangmethoden

erforderlich sai, das Uber die bel der Kartierung angewandte M ethode hinausgeht.

Das Gebiet sa nicht flachendeckend untersucht worden (siehe auch vorlaufige
Vorschlagdliste zur Nachmeldung von FFH- und V ogel schutzgebieten der HDLGN Gief3en,
Stand 12.06.2003). Probeflachen, die gezielt besammelt wurden, liegen aulRerhalb des A 380-
Werftbereichs.

Auch die Erfassung der Flederméuse ist llckenhaft. Es wurden nur Probefléachen untersucht.
Ein weit grolRerer Umfang und damit eine entsprechende Kartierung ware erforderlich
gewesen. Im Bereich der A 380-Werft lagen keine Probeflachen, was ausdriicklich bemangelt

wird.

Antragsunterlagen, Karte G 3.3.2

5.1.3.4 Die Untersuchungsergebnisse und Angaben von Senkenberg deuten darauf hin,
dass fur eine Beurteilung der im Vorhabengebiet vorkommenden Anhang-11-Arten der FFH-
Richtlinie noch weitere Untersuchungen erforderlich sind. Festgehalten kann aber, dass die
Bedeutung des L ebensraumstyps 9190 ,, Alte bodensaure Eichenwalder mit Quercus robur auf
Sandboden” aufgrund des flachenmélligen Vorkommens und des geringen Vorkommens in
Hessen eine herausragende Bedeutung hat. Die Meldung als FFH-Gebiet ist aufgrund dieses
L ebensraumtyps gerechtfertigt. Konsequenz ist, dass der Lebensraumtyp in den Schutz und
Erhaltungszielen berlicksichtigt werden muss. Die Anhang-I1-Arten Hirschkafer, Heldbock
und Grole Moogjungfer rechtfertigen aus fachlicher Sicht die Einstufung des Gebiets as
potentielles FFH-Gebiet. Hieran andert auch die Tatsache nichts, das die Anhang-11-Arten bel
den Flederm&usen und Totholzk&fern im Vorhabenbereich in seiner ndheren Umgebung nicht

oder unzureichend ermittelt wurden.
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5.1.4 Erhebliche Beeintrachtigung des potentiellen FFH-Gebiets

Trotz der genannten unvollstandigen Sachverhaltsaufkldrung ist von einer erheblichen
Beeintréchtigung des potentiellen FFH-Gebiets ,,Mark- und Gundwald bei Risselsheim und
Walldorf* in seinem fir die Erhaltungsziele oder den Schutzzweck maldgeblichen
Bestandteilen durch das Vorhaben A 380 und dem kapazitiven Ausbau auszugehen. Dies
ergibt sich zunéachst aus einer direkten Inanspruchnahme des L ebensraumtyps 9190 sowie des
Lebensraumtyps 6510, aber auch durch mittelbare Auswirkungen. Erhebliche

Beeintréchtigungen sind auch fur den Hirschkafer und den Kammmolch zu erwarten.

5.1.4.1 Rechtlicher Mal3stab

Nach 8§34 Abs.2 BNatSchG ist ein Projekt unzulassig, wenn die Prifung der Vertraglichkeit
ergibt, dass das Projekt zu erheblichen Beeintréchtigungen eines Gebiets von
gemeinschaftlicher Bedeutung in seinen fUr die Erhatungsziele oder den Schutzzweck
mal3geblichen Bestandteilen flihren kann. Wann eine erhebliche Beeintréchtigung vorliegt, ist
hochstrichterlich bislang nicht entschieden. Nach einer Faustregel liegt eine erhebliche
Beeintrachtigung vor, wenn das Schutzgebiet nach Durchfiihrung des Projekts oder Planes die
ihm zugedachte Aufgabe im Rahmen von Natura 2000 nicht nehr erfullen kann. Wird die
Unvertréglichkeit festgestellt, ist — vorbehaltlich der Ausnahmen nach 834 Abs.3
BNatSchG — die Zulassung zu versagen.

In jungster Zeit wird in der einschlagigen Fachliteratur versucht, sich diesem Problem aus
fachlicher Sicht zu ndhern. In einer Forschungsarbeit des Bundesministeriums fur Umwelt,
Naturschutz und Reaktorsicherheit wird im Auftrag des Bundesamtes fir Naturschutz durch
die Arbeitsgemeinschaft Planungsgruppe Okologie und Umwelt sowie der Arbeitsgruppe fur
Tierdkologie und Planung von Prof. Dr. Kaule und Dr. jur. E. Gassner versucht die Frage zu
klaren, wie sich die Erheblichkeit von Beeintrdchtigungen im Rahmen der FFH
Vertraglichkeitsprufung fachlich begriindet beurteilen, abprifen und entscheiden I&sst. Die zu
entwickelnden Methoden, Mal3stédbe und Konventionsvorschlage sollen zu einer bundesweit
einheitlicheren Anwendung der Rechtsvorschriften beitragen und Voraussetzung fur die

effiziente Bearbeitung von FFH-Vertraglichkeitsuntersuchungen sein. Das
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Forschungsvorhaben ist noch nicht abgeschlossen. Erste Zwischenergebnisse aus dem F & E
Vorhaben des Bundesamtes fur Naturschutz wurden im Tagungsband vom 6. UV P-Kongress
vom 12. bis 14.06.2002 in Hamm/Westf., Stand September 2002, von Trautner und

Lamprecht veroffentlicht.

Nicht nur direkte, sondern auch mittelbare Eingriffe konnen zu einer erheblichen
Beeintrachtigung eines Schutzgebiets fuhren. Das Schutzregime des 8§34 Abs.2 BNatSchG
greift auch bel erheblichen Beeintrachtigungen, die ihre Ursache zwar auflerhalb des
Schutzgebietes haben, sich aber auf das Gebiet auswirken.

BVerwGE 107, 1, OVG Luneburg, Urt. v. 14.09.2000, NuR 2000, 338
5.1.4.2 Direkte Flacheninanspruchnahme
Selbst nach den Unterlagen der Fraport werden vom Vorhaben 900 m? des Lebensraumtyps
9190 ,Alte bodensaure Eichenwdder mit Quercus robur auf Sandboden® vollsténdig
Uberbaui.

Antragsunterlagen G 2.1, S. 52
Weitere Flachenanteile werden entwertet, da die Baumaldnahme den Lebensraumtyp am
Sldrand eines grofieren Eichenblocks durchschneidet. Inwiewelt die Parkhausplanung und die
Verlegung des Tores 31, die den Eingriff verursachen, Gberhaupt im Zusammenhang mit der

A 380-Werft stehen, wird bei den moéglichen Alternativen dargestel|t.

Auch der Lebensraumtyp 6510 ,, Extensive Mahwiesen der planaren bis submontanen Stufe”

werden vom Vorhaben unmittelbar zerstort.

Fraport, Antragsunterlagen Raumordnungsverfahren Ordner 8, Vertréglichkeitsstudie
FFH-, Vogel schutz1 BA-Gebiete- FFH-L ebensraumtypen, Anlage 2, Blait 1
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Das vom Land besonders hervorgehobene Hirschkéfervorkommen wird durch die direkte
Flacheninanspruchnahme erheblich beeintrachtigt. Dies kann bereits jetzt festgestellt werden,
ohne dass die Ergebnisse weiterer Kartierungen und Sachverhaltsermittlungen abzuwarten
sind. Der BUND, der in diesem Planfeststellungsverfahren ebenfalls eine Stellungnahme
abgeben wird, verflgt Gber Informationen, die insbesondere auf ein haufiges Vorkommen des
Hirschké&fers in unmittelbaren Vorhabensbereich hindeuten. Dies wird in der Stellungnahme
des BUND dargestellt und zum einen auf tatséchliche Beobachtungen al's auch aufgrund des

Wirtspflanzenspektrums im unmittelbaren V orhabensbereich geschlossen.

Eine erhebliche Beeintrachtigung des fir den Kammmolch verfligbaren Lebensraums ist

ebenfalls anzunehmen. Die Angaben zum Kammmolch in der FFH-VP

Antragsunterlagen G 2.1, S. 56

stimmen nicht mit den Eintragungen in der Karte G 1.111.3.4. Uberein. Die in der FFH-VP
genannten Laichgewasser C/11400 und C/9200 sind in der Karte nicht verzeichnet. Daflr
werden die in der Karte verzeichneten vier Laichgewasser 6800, 7100, 8800 und 8900 in der
FFH-VP nicht erwéhnt. Das Forschungsinstitut Senckenberg unterstellt fir den Kammmolch
eine Ausdehnung des Landlebensraumes von 1.000 m um das Lachgewésser. Die
Laichgewasser 8800 und 8900 liegen 825 m bzw. 525 m vom Eingriffsort ,, Okrifteler Stral3e
neu" entfernt. Die Populationsgrofien werden im AbschluRbericht Senckenberg, Band IV-79
auf bis zu 10 Tiere geschétzt. Allerdings entsprechen Angaben zur Haufigkeitsklasse ..
speziell bei den Molchenarten nicht der tatséchlichen Populationsgrof3e, die oftmals um ein
Vidfaches hoher liegt. Da Kammmolche as Lardlebensraum ,offene Landschaften®
aufsuchen, durfte der Landlebensraum vor allem im Bereich der offeneren Waldbereiche
entlang der Waldwege, Lichtungen und Schonungen liegen. Entlang der Grohhaus-Schneise,
die in der unmittelbaren Nahe der Laichgewasser liegt, kbnnen die Molche im geeigneten
offenen kleinklimatischen Milieu bis in den Bereich der Hafner-Schneise laufen und treffen
hier auf cen grofdten Bereich mit Offenland- Charakter im potenziellen FFH-Gebiet (siehe

auch Ergebnisse zu den Heuschrecken).

Antragsunterlagen, Karte G 1 111.3.7
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Eine erhebliche Beeintréchtigung der im Gebiet vorkommenden Kammmolche ergibt sich
durch den StralRenbau und die Wartungsanlagen durch die der Lebensraum zerstort wird.

Bezieht man die Frage der ,erheblichen Beeintréchtigung”“ auf die potenzielle Qualitét des
Eingriffsbereichs als Landlebensraum — durch die ailéssige forstliche Bewirtschaftung und
die natlrliche Dynamik, kann sich die Lage geeigneter Landlebensrdume und die
Laichplatzqualitét aller Gewasser im Untersuchungsraum verandern -, dann ist die ,, erhebliche
Beeintrachtigung“ zweifellos gegeben. Durch die Verlegung der Okrifteler Stral?e nach Stiden
wird die Besiedlung der heutigen Waldflachen nordlich der verlegten Okrifteler Stralle

verhindert.

Hingegen ist die Aussage in der FFH-VP, dass die Stral3enverlegung nur die Trennlinie
zwischen den Teilpopulationen verschiebt, nicht nachvoll ziehbar. Es bleibt unklar, fir welche
Teilpopulation sich der Landlebensraum vergréf3ern soll. Eindeutig ist hingegen, dass die
Anlage der Werft und die Verlegung des Tor 31 in Verbindung mit dem Parkhaus und der
neuen Betriebsstral’e den Landlebensraum des Kammmolch um . 50 ha verkleinern wird.
Eine solche Reduktion des verfiigbaren Lebensraums bedeutet eine erhebliche

Beeintrachtigung.

Insgesamt wird deutlich, dass selbst unter Zugrundelegung der Angaben der Fraport fir die
Lebensraumtypen 6510 , Extensive Méhwiesen der planaren bis submontanen Stufe® und
9190 ,, Alte bodensaure Eichenwéder mit Quercus robur auf Sandbdden” sowie fur die Arten
Kammmolch und Hirschk&fer zu beflrchten ist. Damit ist das Projekt, vorbehaltlich der
Ausnahmeregelung in § 34 Abs. 3 BNatSchG, unzulassig.

5.1.4.3Projektbegriff der FFH-Richtlinie und des BNatSchG
Die Antragsunterlagen beziehen sich bei der Beurteilung der erheblichen Beeintr&chtigungen

lediglich auf Mal3nahmen, die von der Planfeststellung A 380-Werft umfasst sind. Dies
widerspricht den rechtlichen Vorgaben der FFH-Richtlinie und des BNatSchG.
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5.1.4.3.1 Nach § 10 Abs. 1 Nr. 11 BNatSchG fallen unter den Projektbegriff VVorhaben
und Malinahmen, soweit sie einzeln oder im Zusammenwirken mit anderen Projekten oder
Planen geeignet sind, ein Gebiet von gemeinschaftlicher Bedeutung oder ein européisches
V ogelschutzgebiet erheblich zu beeintréchtigen. Was im Einzelfall unter den Projektbegriff
falt, ergibt sich aus der Zielsetzung der FFH-Richtlinie. Diese beabsichtigt, die Integritét der
Natura 2000-Gebiete zu bewahren und kumulative Auswirkungen zu berticksichtigen, well
und auch wenn diese sich erst im Verlauf der Zeit herausbilden. Unabhéngig davon, ob auch
Projekte im Umfeld von der Vorhabenstrdgerin oder anderen geplant oder zu erwarten sind,
sind weitere Projekte der Vorhabenstrdgerin als Projekte im Sinne des § 10 Abs. 1 Nr. 1
BNatSchG bei der Beurteilung der erheblichen Beeintrachtigung einzubeziehen.

5.1.4.3.2 Das ist zunéchst der geplante Ausbau des Frankfurter Flughafens. Zwar ist
der Antrag auf Planfeststellung fur eine neue Landebahn bisher noch nicht gestellt worden.
Letzteres ist auch nicht erforderlich, um ein Vorhaben unter den Projektbegriff des § 10 Abs.
1 Nr. 11 BNatSchG falen zu lassen.

Louis, BNatSchG, 2. Aufl., § 19 aRdnr. 32

Die Planungen fir den kapazitiven Ausbau sind bereits weit fortgeschritten. Das
Raumordnungsverfahren mit Offentlichkeitsbeteiligung wurde mit der Landesplanerischen
Beurteilung vom 10.06.2002 abgeschlossen. Als Vorstufe zum Antrag auf Planfeststellung
wurde im Frahjahr 2003 ein Scoping durchgefihrt, das den vorlaufigen
Untersuchungsrahmen festlegen soll. Der Antrag auf Planfeststellung fur den kapazitiven
Ausbau ist fir August 2003 angekundigt. Das beabsichtigte Ausbauvorhaben ist deshalb
bereits jetzt so konkretisert und rechtlich hinreichend verfestigt, dass es unter den
Projektbegriff des § 10 Abs. 1 Nr. 11 BNatSchG féllt.

vgl. grundsétzlich Gassner, BNatSchG, § 35, Rdnr. 4 mit Verweis auf die
Interpretationshilfe der Kommission, 2000, Ziffer 4.4.3

Berlcksichtigt man die Planungen der Fraport zum kapazitiven Ausbau mit dem

Planungsstand der Scopingunterlage vom 15.01.2003, werden weitere Flachen der FFH-
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Lebensraumtypen sowie FFH-Arten erheblich beeintrachtigt werden. Beim kapazitiven
Ausbau soll im variantenunabhangigen Ausbaubereich Siid weit mehr Flache aul3erhalb des
Flughafenzauns in Anspruch genommen werden, als fur die A 380-Werft. Flachen von 15 bis
20 ha im Bereich des Tors 31 sollen vollstdndig Uberbaut werden. Die beiden grofen
Eichenblocke in diesem Bereich, die dem FFH-Lebensraumtyp 9190 ,Alte bodensaure
Eichenwa der mit Quercus robur auf Sandboden® unterfallen, werden vollstandig zerstort. Der
Lebensraumtyp 9110 ,HainsimsenBuchenwad® wird mit ca. 1 ha Uberbaut werden.
Zwischen der A 380-Werft und der CargoCity-Sid ist ebenfalls eine Bebauung vorgesehen.
Betroffen hiervon wird der Lebensraumtyp 9190 ,, Alte bodensaure Eichenwalder mit Quercus
robus auf Sandboden” sein. Westlich der geplanten A 380-Werft wird eine Flache des
L ebensraumtyps 9111 ,, Hainsimsen-Buchenwald* direkt tiberbaut. Ostlich der Startbahn West
wird der Lebensraumtyp 3130 zerstort. Die Flache des Lebensraumtyps 9190 weiter 6stlich
wird versiegelt. Ostlich der A 380-Werft und westlich der CargoCity-Siid wird der
Lebenraum des Springfrosches vollsténdig Uberbaut. Damit werden auch die Lebensrdume
der Anhang-ll-Arten der FFH-Richtlinie, insbesondere der des Hirschkdfers zerstort. Die
bereits in den Unterlagen der Fraport enthaltene erhebliche Beeintréachtigung wird dadurch

verstarkt.

51433 Ferner ist der geplante weitere Ausbau der Okrifteler Stralle zu

berlicksichtigen.

Antragsunterlagen B1, S. 60

Die Okrifteler Stral3e soll nochmals nach Stiden in das potentielle FFH-Gebiet verlegt werden.

Da diese Malinahme im Zuge des Gesamtausbaus durchgefiihrt werden soll, unterfélt sie
ebenfalls dem Projektbegriff des 8 10 Abs. 1 Nr. 11 BNatSchG. Die hieraus zu erwartende

weitere direkte Flacheninanspruchnahme wurde bereits dargestellt.

5.1.4.3Mittelbar e Beeintr &chtigungen

Neben den direkten Flacheninanspruchnahmen werden die mittelbaren Beeintrachtigungen,
die vom Ausbaufall ausgehen, fur das FFH-Gebiet erheblich sein. Die Umweltbelastung auch
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fur die genannten Lebensraumtypen durch Abgase und Schadstoffeintrag wird weit grof3er
sein, als in den Antragsunterlagen dargestellt. In den Scopingunterlagen der Fraport zum
Ausbau werden prognostizierte Flugbewegungszahlen zugrunde gelegt, die die
Vollaudastung des kinftigen Bahnsystems, der eigentliche Prognosefall, nicht
beriicksichtigen.

Entsprechendes gilt auch fur die Auswirkungen der kinftigen Verkehrsbelastung auf der
Okrifteler Stral3e in ihrem Endausbauzustand.

5.1.4.4 Zwischener gebnis

Unter Berlicksichtigung des in 8 10 Abs. 1 Nr. 11 BNatSchG definierten Projektbegriffs ist
der Eingriffsbeurteilung der kapazitive Ausbau des Flughafens Frankfurt sowie der
Endausbau der Okrifteler Stral3e im stdlichen Flughafenbereich zugrunde zu legen. Die
erhebliche Beeintrachtigung des FFH-Gebiets gemald 8§ 34 Abs. 3 BNatSchG ist damit
offensichtlich.

515 Unzulassigkeit einer Ausnahme nach 8 34 Abs. 3 BNatSchG

Das zu erheblichen Beeintréchtigungen fihrende Projekt A 380-Werft ist unzulassig, da die
Voraussetzungen einer Ausnahme nach 8 34 Abs. 3 BNatSchG nicht vorliegen.

5.1.5.1 Rechtlicher Rahmen

Nach § 34 Abs. 3 BNatSchG ist ein Vorhaben zuldssig, wenn das Projekt

1. aus zwingenden Griinden des Uberwiegenden offentlichen Interesses notwendig ist
und

2. zumutbare Alternativen, den mit dem Projekt verfolgten Zweck an anderer Stelle

ohne oder mit geringeren Beeintréchtigungen zu erreichen, nicht gegeben sind.
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Wann zwingende Grinde des Uberwiegenden offentlichen Interesses gegeben sind, ist
hochstrichterlich bisher nicht abschlief?end geklart. Hinweise finden sich im Urtell des
BVerwG zur B1-Umfahrung bei Hildesheim. Das Gericht verlangt nicht Sachzwange, denen
niemand ausweichen kann. Nach dem BVerwG orientiert sich die FFH-Richtlinie ,,an einem
durch Vernunft und Verantwortungsbewusstsein geleiteten staatlichen Handeln“. Das FFH-
Schutzregime darf nur mit Mal3nahmen durchbrochen werden, deren Zweck gerade die
Verwirklichung des bezeichneten Schutzguts ist. Malgeblich ist dabel stets, dass sich die
erforderliche Bewertung nicht in ,,allgemeinen Erwagungen® erschopft, sondern an konkrete

Ermittlung und Bewertung des zwingenden offentlichen Interesses orientiert.

Als weitere Voraussetzung nach 8 34 Abs.3 BNatSchG darf keine zumutbare Alternative in
Betracht kommen. Die Alternativenprifung nach der FFH-Richtlinie erflllt alerdings eine
andere Funktion as die Alternativenprifung, die sich im deutschen Planungsrecht
herkdmmlicher Weise nach dem Abwagungsgebot entwickelten Grundsétze richtet. L&sst sich
das Planungsziel an einem nach dem Schutzkonzept der FFH-RIichtlinie gunstigeren Standort
oder mit geringerer Eingriffsintensitét verwirklichen, so muss der Projekttréger von dieser
Moglichkeit Gebrauch machen. Ein irgendwie gearteter Gestaltungsspielraum wird ihm nicht
eingerdumt. Art.6 Abs.4 FFH-Richtlinie begriindet ein strikt beachtendes V ermeidungsgebot,
das nicht bereits dann durchbrochen werden darf, wenn dies nach dem Muster der

Abwagungsregeln des deutschen Planungsrechts vertretbar erscheint.

BVerwG, Urt. v. 17.05.2002, A 44 Hessisch Lichtenau
5.1.5.2 Fehlende Ausnahmegr iinde
Ausgehend von diesen Mal3stdben entspricht die geplante A 380-Werft einschliefdlich der
Nebeneinrichtungen nicht den Anforderungen des 834 Abs.3 BNatSchG. Der Neubau der
A 380-Werft ist nicht aus zwingenden Griinden des offentlichen Interesses geboten. Jedenfalls

hdlt die Alternativenprifung den europarechtlichen Vorgaben unter keinem Gesichtspunkt

stand. Der Eingriff ist damit unzulassig.
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5.1.6 Ergebnis

Entgegen der FFH-Vertraglichkeitsstudie, drangt sich die Meldung des potentiellen FFH-
Gebiets ,Mark- und Gundwald® auf. Das Vorkommen der Hirschkafer entspricht nicht der
tatséchlichen Meldewirdigkeit des Gebiets. Vielmehr kommen weit mehr Lebensraumtypen
und Tierarten vor, die das Gebiet zum potentielles FFH-Gebiet machen. Das Vorhaben
A 380-Werft liegt vollsténdig innerhelb des potentiellen FFH-Gebiets ,, Mark- und Gundwald*
und greift erheblich in dieses ein. Bei der Beurteilung der erheblichen Beeintrachtigung wird
der Projektbegriff in 8 10 Abs. 1 Nr. 11 BNatSchG und Art. 6 Abs. 3 Satz 1 FFH-Richtlinie,
sowohl hinsichtlich des kapazitiven Ausbaus als auch des Endausbauzustandes der Okrifteler
Stral3e verkannt.

Die Voraussetzungen fiur die Ertellung einer Ausnahme nach § 34 Abs. 3 BNatSchG bzw.
Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie liegen nicht vor. Es sind Alternativen fir den Bau der A 380-

Werft vorhanden, die ohne Beeintréchtigung eines FFH-Gebiets zu realisieren waren.

5.2  Verstol3 gegen Vogelschutzrichtlinie (VRL)

Das Ausbauvorhaben A 380-Werft verstolt gegen die Richtlinie 79/409/EWG des Rates der
Européischen Gemeinschaften vom 02.04.1979 Uber die Erhatung der wildlebenden
Vogelarten.

5.2.1 Darstellung der Vorhabenstréagerin

Die Vorhabenstragerin setzt sich im Gutachten G 2.2 mit der Thematik Vogelschutzgebiete
auseinander. Sie geht davon aus, dass das zu meldende, faktische Vogelschutzgebiet den
Grenzen des einstweilig sichergestellten kinftigen Naturschutzgebiets ,, Mark- und Gundwald

zwischen Russelsheim und Walldorf* entspricht.

Antragsunterlagen G 2.2, S. 11
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Die Antragstellerin geht weiterhin davon aus, dass fur das kinftige Naturschutzgebiet ,, Mark-
und Gundwald zwischen Rlsselsheim und Walldorf“ von einer Unterschutzstellung as
europdisches Vogelschutzgebiet auszugehen sei. Sie prift die Zuléssigkeit des Vorhabens
nach 8 20 d HENatG, mit dem fir Vogelschutzgebiete Art. 6 Abs. 3 und 4 FFH-Richtlinie

umgesetzt wurden.

Antragsunterlagen G 2.2, S. 13

Unter Zugrundelegung der Anforderungen des Art. 6 Abs. 3 und 4 FFH-Richtlinie kommt die
Antragstellerin zu dem Ergebnis, dass die Beeintrdchtigung des potentiellen VSG durch
Flacheninanspruchnahme, Schadstoffeintrage, Trennwirkung, Kollision und Lichtwirkung as
nicht erheblich einzustufen seien. Die fur das Gebiet ,Mark- und Gundwald zwischen
RuUsselsheim und Walldorf“ mal3geblichen Vogelarten sollen durch die genannten
Projektwirkungen nicht in ihrem Erhaltungszustand sowie in den fir das kinftige
V ogelschutzgebiet genannten Schutz und Erhaltungszielen beeintréchtigt sein. Zur Prifung
etwaiger Ausnahmetatbestédnde kommt die Vorhabenstrdgerin aufgrund der dargestellten
Ergebnisse nicht.

5.2.2 Faktisches Vogelschutzgebiet

Nach der Rechtsprechung des EUGH und des BVerwG findet die VVogelschutzrichtlinie (VRL)
auch in solchen Gebieten unmittelbar Anwendung, die der Mitgliedsstaat nicht nach Art. 4
Abs. 1 VRL zum Vogelschutzgebiet erklart hat, die jedoch die besonderen Anforderungen an
ein Schutzgebiet im Sinne von Art. 4 Abs. 1 S. 4 VRL eflllen (sog. faktische
V ogel schutzgebiete).

EuGH, Urteil vom 02.08.1993, Santona, NuR 1994, 521, 522; Urteil vom 18.03.1999
Seinemiindung, NuR 1999, 501, 502; Urteil vom 25.11.1999, Poitou, NuR 2000, 206,
208; Urteil vom 07.12.2000, Basses Corbieres, NuR 2001, 210, 212; BVerwG, Urtell
vom 19.05.1998, NVwZ 1998, 961, 966, NVwZ 1999, 528, 530; Urtell vom
31.01.2002, NVwZ 2002, 1103, 1105; 14.11.2002, Az.: 4 A 15/02, S. 10 amitl.
Umdruck; OVG Rheinland-Pfalz, Urteil vom 09.01.2003, Az. 1 C 10187/01 OVG, S.
18 amtlicher Umdruck
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Dies gilt fur Gebiete, deren Erklérung zum Vogelschutzgebiet durch den Mitgliedsstaat
verweigert wird, ebenso wie fir solche Gebiete, deren Erklarung zwar ins Auge gefasst, aber
noch nicht vollzogen ist. Zu berticksichtigen ist dabei, dass die Mitgliedsstaaten verpflichtet
sind, ale Landschaftsraume zu besonderen Schutzgebieten zu erkléren, die fur die Erhatung
der betreffenden Vogelarten nach ornithologischen Kriterien am geeignetesten erscheinen.
Art. 4 Abs. 1 S. 4 VRL eroffnet den Mitgliedsstaaten einen fachlichen Beurtellungsspielraum
in der Frage, welche Gebiete nach ornithol ogischen Kriterien fir die Erhaltung der in Anhang
| der Richtlinie aufgefihrten Vogelarten zéhlt und flachenmaliig am geeignetesten sind.

siehe z. B. EuGH, Urteil vom 02.08.1993. NuR 1994, 521, 522; Urteil vom
11.07.1986, NuR 1997, 36 Lappel- Bank

Zu den Bewertungskriterien gehoren neben Seltenheit, Empfindlichkeit und Gefahrdung einer
Vogelart unter anderem die Populationsdichte und die Artendiversitdt eines Gebiets, sein
Entwicklungspotential  und  seine  Netzverknipfung  (Kohdrenz) sowie  die
Erhaltungsperspektiven der bedrohten Art. Die Eignungskriterien mehrerer Gebiete sind
vergleichend zu bewerten. Gehort ein Gebiet nach dem naturschutzfachlichen Vergleich zu
den fUr den Vogelschutz geeignetesten Gebieten, ist es zum Vogelschutzgebiet zu erkléren.
Unterschiedliche fachliche Wertungen sind mdglich. Die Nichtmeldung eines Gebiets ist

nicht zu beanstanden, wenn sie fachwissenschaftlich vertretbar ist.

vgl. BVerwG, Urteil vom 14.11.2002, S. 13 amtl. Umdruck

Die ldentifizierung Europédischer Vogelschutzgebiete hat sich ausschliefdich an
ornithologischen Kriterien zu orientieren. Eine Abwagung mit anderen Belangen findet nicht
statt. Diein Art. 2 VRL erwdhnten Griinde wirtschaftlicher oder freizeitbedingter Art sind bei
der Auswahl eines Vogelschutzgebiets aul3er Betracht zu lassen, da Art. 4 Abs. 1 S. 4 VRL
das Ergebnis ener bereits vom europdischen  Richtliniengeber  getroffenen

Abwagungsentscheidung ist, die keiner welteren Relativierung zuganglich ist.

EuGH, Urteil vom 02.08.1993; NuR 1994, 521;: BVerwG, Urteil vom 31.01.2002,
NVwZ 2002, S. 1106 A 20 WakenitzQuerung
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5.2.3 Falsche Abgrenzung des Gebiets

Die Abgrenzung des Vogelschutzgebiets ist offensichtlich nicht ausschliefdlich an fachlichen
Erfordernissen ausgerichtet. Deshalb geht die Vorhabenstrégerin nicht von ener
Flacheninanspruchnahme des potertiellen VSG aus. Auswirkungen auf Gebietsteile aul3erhalb
des sichergestellten Naturschutzgebiets, die as Vogel schutzgebiet auszuweisen sind, wurden
nicht geprift.

5.2.3.1 Grenzziehung der Staatlichen Vogelschutzwarte

Die Abgrenzung des potentiellen VSG war bereits 2001 Thema beim Regierungsprasidium
Darmstadt. In einem Schreiben an das Regierungsprasidium Darmstadt vom 14.12.2001
unterbreitete die staatliche Vogelschutzwarte die aus ornithologisch begrindbarer Sicht
erforderliche Ausdehnung des VSG. Die Staatliche Vogelschutzwarte legte damals Wert auf
die Nordausdehnung des VSG bis an den heutigen Flughafenzaun bzw. die Okrifteler Stral3e.
Erst eine Schneise Ostlich der Pfaffenschneise, zwel Kilometer ¢stlich der vom RP Darmstadt
gezogenen Grenze, stellt das Ende des VSG nach Einschétzung der zustandigen Fachbehtrde
dar.

vgl. Schrelben der Staatlichen Vogelschutzwarte vom 14.12.2001 an das
Regierungsprasidium Darmstadt mit entsprechender Gebietsabgrenzung

Die Herausnahme der von der Staatlichen Vogelschutzwarte angegebenen Flachen aus dem
Gebiet des einstwellig sichergestellten NSG und aus der Meldung des Landes Hessen zu den
V ogel schutzgebieten ist fachlich nicht begriindbar.

Dies belegen auch Kartierungen, die in jingster Zeit vom BUND durchgefiihrt wurden. Die
Kartierungen zum Mittelspecht des BUND haben ergeben, dass dessen Habitate bis

unmittelbar an den Zaun bzw. dariiber hinaus reichen.

Bereits aus der AuRerung der Staatlichen Vogelschutzwarte gegeniber dem
Regierungsprasidium Darmstadt ergibt sich dass die in den Antragsunterlagen
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vorgenommene Abgrenzung, die sich am einstweilig sichergestellten NSG ,, Markwald und
Gundwald zwischen Russelsheim und Walldorf* orientiert, falsch ist.

5.2.3.2 Spechtarten aul3er halb des sichergestellten NSG

Die fasche Abgrenzung des Vogelschutzgebiets ist durch einen Blick auf die Karte
nachvollziehbar. Zwischen dem Tunnel unter der Stadtbahn 18 West und dem Tor 31 wurde
ein Waldstreifen stidlich der Okrifteler Stral3e ausgespart. Seine Breite betragt im Westen 200
m und nimmt im Osten bis zum Tor 31 auf 400 m zu. Die Schutzgebietsgrenze folgt dann der
Groghaus-Schneise bis zur Hohewart-Schneise nach Stiden, um letzterer im spitzen Winkel
nach Osten zu folgen. Diese Grenzziehung ist unter ornithologischen Gesichtspunkten nicht

nachvollziehbar und fachlich nicht vertretbar.

Aus ornithologischer Sicht sprechen fir die Einbeziehung des schmalen Waldstreifens gleich

mehrere Grinde;

In diesem Bereich befinden sich Biotopstrukturen, die sich fur Schwarz, Grau und
Mittelspecht sowie fur die Rote-Liste-Vogelarten, die in den Schutzzielen der
Sicherstellungsverordnung genannt sind, gut eignen. Der Bereich unterscheidet sich

nicht von den angrenzenden sichergestellten Flachen.

Der Waldstreifen wird von Schwarz und Grauspecht aktiv genutzt. Der BUND hat
den balzenden Grauspecht und funf Schwarzspechththlen nachgewiesen. Die
fehlerhafte Grenzziehung fuhrt dazu, dass Teile des Reviers Grauspecht auf3erhalb des
Schutzgebietes liegen. Dieses Revier reicht bis in die sichergestellten Waldbereiche
sudlich des Bischofsheimer Waldes.

Die vorgenommene Abgrenzung ignoriert nicht nur den Aktionsradius der Brutvogel
zur Nahrungssuche, sondern auch den Raumbedarf der Individuen auRerhalb der
Brutzeit. Sie haben vergleichsweise groflie Reviere bis zu mehreren hundert Hektar
und zeigen weite Nahrungsfliige in Bereiche abseits der Zentren der Brutreviere. Auch

wenn der Schwarzspecht 2003 wohl nicht in dem Waldstreifen britete, wird der
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Bereich mit Sicherheit zur Nahrungssuche benutzt. Er liegt 600-900 m vom Brutplatz
in der Wald-Abt. 163 entfernt. Je nach Revierausstattung und Siedlungsdichte
entfernen sich Schwarzspechte zur Nahrungssuche regelméaldig mehr als 1 km von der
Bruthdhle. Schwarz und Grauspecht sind Standvogel. Beide Arten dehnen ihre
Aktionsradien in einem besiedelten Gebiet bereits nach der Brutzeit deutlich aus, denn
alein sich die lockernde Sozialbindung der Brutpartner fihrt nach der Brut schon zu
einem hoherem Raumbedarf. Nach der Brutzeit muss das VSG fur einige Wochen
auch die fluggen Jungvogel beherbergen. Auch in dieser Zeit steigt der Raumbedarf
der nun grofReren Population an. Etwaige Randbereiche der Brutreviere, die wahrend
der Brutzeit vielleicht nur geringere Bedeutung hatten, werden nun zu essentiellen
Gebieten fur die Natrungssuche. Der Raumbedarf zur Nahrungssuche dirfte im
Winter wegen der dann geringen Nahrungsmenge und Witterung am grofdten sein,
auch wenn die beginnende Balzzeit wieder zu grof3erer Vertraglichkeit der spateren

Brutpartner fuhrt. Auch fir den Mittelspecht gilt der dargestellte Zusammenhang.

Bel der Gebietsabgrenzung miissen folgende Aspekte berticksichtigt werden:

Die Eichenbestande, die dlter als 80-100 Jahre sind, muissen in das VSG einbezogen werden.
Wegen der hohen Bindung des Mittelspechts an Traubent und Stieleichen missen
Waldbestande mit hohem Antell an Trauben und Stieleiche in der geeigneten Altersphase
(Durchmesser grofRer als 36 cm) in das Schutzgebiet einbezogen werden. Da in den von der
Sicherstellung ausgesparten Bereichen grof3flachige Hchenbesténde dlter as 100 Jahre und
auch Mittelspechte zur Brutzeit nachgewiesen wurden, ist die Grenzziehung der Staatlichen

V ogel schutzwarte unbedingt zu Gbernehmen.

VSG konnen nicht nach einjdhrigen Bestandsaufnahmen abgegrenzt werden. Sie mussen
langfristig vorhandene Populationen sichern. Grundlage der Abgrenzung eines VSG kodnnen
deshalb nicht Momentaufnahmen, sondern nur langerfristige Vogelvorkommen (Anzahl und

réumliche Verteilung) und die dauerhafte Sicherung der Habitatqualitdt im VSG sein.

Im Ubrigen sprechen die Nachkartierungen des BUND in dem strittigen Bereich dafur, dass

aus ornithologischer Sicht auch dieser schmae Waldstreifen als potentielles
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Vogelschutzgebiet zu melden ist. Nach Mittellung des BUND kommt die Kartierung zu

folgenden Ergebnissen:

Die Reviere mehrerer Brutpaare von Spechtarten, fir die das Gebiet ausgewiesen wurde,
liegen knapp aullerhalb der Schutzgebietsgrenzen (2-4 Paare Mittelspecht, 1
Grauspechtpaar).

Von weiteren Spechtpaaren wurden Revierteile nicht einbezogen (2 Gauspechtpaare, 1
Schwarzspechtpaar).

1 Brutrevier des Mittel spechts wird durch das Vorhaben unmittelbar fl&chig reduziert.

5.2.3.3 Abgrenzung nach Habitaten

Zutreffend geht die Vorhabenstragerin davon aus, dass eine ,, Vertréglichkeitsprifung” u.a. die
Anayse der Habitatqualitét einzubeziehen hat. Auch die NSG-Sicherstellungs-Verordnung
und der Standarddatenbogen beziehen sich auf die Erhaltung der Habitatqualitét. Unter Schutz
zu stellen sind daher die Landschaftsraume, die sich nach ihrer Anzahl und Fléche am ehesten
zur Arterhaltung eignen. Welche Gebiete hierzu zéhlen, liegt das Gemeinschaftsrecht nicht im
Einzelnen fest. Jeder Mitgliedsstaat muss das seine zum Schutz der Lebensrdume beitragen,
die sich auf seinem Hoheitsgebiet befinden. Es sind destelb nicht nur die aktuell
nachgewiesenen Vorkommen bel der Abgrenzung eines VSG heranzuziehen. ES muss stets
auch die Habitatqualitét fur die relevanten VVogelarten berticksichtigt werden. Dies bestétigt
Art. 4 Abs. 1 VRL, der von besonderen Schutzmal3nahmen hinsichtlich der Lebensrdume der
nach Anhang | geschiitzten Vogelarten ausgeht. Betont wird der ,Schutz der Lebensrdume”

auch im 9. Erwégungsgrund der VRL. Der Gesichtspunkt der langfristigen Habitatsicherung
muss bei der Schutzgebietsabgrenzung also berticksichtigt werden, wurde aber bei der
Sicherstellung missachtet. Daraus ergibt sich die fehlerhafte Abgrenzung des
V ogel schutzgebietes.

Walder sind einem stetigen dynamischen Prozess unterworfen. Altere Bestande brechen
zusammen und Jungbestande entstehen. In Wirtschaftswaldern ist dieser Zyklus weitgehend
unterbrochen und durch den Altersklassenwald abgelost. Da Walder anders as

landwirtschaftlich extensiv genutzte Flachen traditionell mit langen Umtriebszeiten von > 100
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Jahren, Eichenwélder sogar > 140-160 Jahren, bewirtschaftet werden, ist die Sicherung der
heutigen Habitatqualitdt nur moglich, wenn innerhab des Schutzgebietes die
Nachfolgegeneration der alten, in der Regel wertgebenden Baumgeneration enthalten ist.
Orientiert sich die Schutzgebietsausweisung bel hochster (!) Siedlungsdichte (,top-five-
Gebiet") einer Vogelart eng an der - zufallig — in einem Jahr vorgefundenen Revierverteilung,
ist die fur die Ausweisung as VSG unvezichtbare Biotopausstattung in der
Schutzgebietsflache voraussichtlich nicht dauerhaft vorhanden. In der Konsegquenz nimmt der
Bestand langfristig ab und der ,, glinstige Erhaltungszustand* des Gebiets geht verloren.

Wenn der Schutz der Vogelarten des Anhangs | VS-RL durch den Schutz der Lebensraume in
Schutzgebieten zu gewdhrleisten ist, missen auch rechtlich zuléssige Nutzungen, die die
langfristige Eignung des Lebensraumes fur die schutzwirdigen Vogelarten bestimmen, bei

der Abgrenzung berticksichtigt werden.

Betrachtet man die Haufigkeit und Verteilung der Eichenbestdnde im Mark- und Gundwald,
ist erkennbar, dass die Ausgrenzung ganzer Eichenabteilungen aus dem VSG den
ornithologischen Kriterien, die fur die Abgrenzung allein entscheidend sind, entgegensteht.
Uber 25 ha mittelalter Eichen und damit die Masse der Altersklasse, die die Qualitét des
Schutzgebietes in Zukunft sichern, dirfen heute bei der Abgrenzung nicht unberiicksichtigt
bleiben. Dies gilt vor allem dann, wenn solche Flachen an der Grenze des VSG liegen und
von der wichtigen Zielart der Ausweisung (Mittelspecht) bereits mit mehreren Paaren
besiedelt sind.

Besonders drastisch zeigt sich der Fehler der Grenzziehung bei dem Mittelspechtrevier im
Bereich der Waldabteilung 164, an der Grenze zum sichergestellten NSG. Das vom BUND
nachgewiesene Brutrevier erstreckt sich Uber mindestens drei EichentAbteilungen, von denen
die sudliche as Bestand ater und die mittlere als Bestand mittelalter Eichen von der
Vorhabenstragerin im ROV kartiert wurde. Die sldlichste Fléche, die schon in den
Vorhabensbereich hineinragt, ist nur in Teillen mit Eichen bestockt. Mit zunehmendem Alter
der mittelalten Eichen wird der gesamte Eichenblock von ca. 5 ha fir den Mittelspecht

attraktiver, bis dann in einigen Jahren sogar zwel Paare hier siedeln werden. Hétte das RP die

c:\dreamweaver projektegigu2004 \ginshei mgustavsburg.dégigu_2003\content\ebend?_flughafenausbau yodf\einwendungen _a 380_vom_01_08_2003.doc

-62-



Lage der Eichenabteilungen bel der Abgrenzung berticksichtigt, wére der Fehler nicht
aufgetreten.

5.2.3.4 Zwischener gebnis

Aus ornithologischer Sicht ist auch der ausgesparte Waldstreifen zwischen dem
sichergestellten NSG und der Okrifteler Stral3e potentielles V ogel schutzgebiet.

Die Grenze des potentiellen Vogelschutzgebietes reicht bis an den Flughafenzaun und die
Okrifteler Straf3e heran. Die Gebietsabgrenzung der Vorhabenstragerin ist fehlerhaft.

5.24 Rechtsfolge: Unzulassigkeit desVorhabens

Die Fraport geht falschlicherweise davon aus, dass durch die vorlaufige Sicherstellung des
NSG mogliche Auswirkungen des A 380-Vorhabens am Schutzregime des Art. 6 FFH-
Richtlinie zu messen sind. Diese Rechtsauffassung ist falsch. In einem faktischen
V ogelschutzgebiet sind geméal3 Art. 4 Abs. 1 S. 4 VRL Beeintrachtigungen und Stérungen der
Lebensrdume der Vogel zu vermeiden.

5.2.4.1 Faktische Vogelschutzgebiete unterliegen dem Schutzstandard nach Art. 4
Abs. 1 S. 4 VRL und nicht Uber Art. 7 der FFH-Richtlinie nach Art. 6 Abs. 2 bis 4 FFH-
Richtlinie. Gebiete, die nicht zu Schutzgebieten im Sinne der Vogelschutzrichtlinie erklart
worden sind, obwohl dies erforderlich gewesen wére, unterliegen weiterhin dem strengen
Schutzregime dieser Richtlinie und nicht dem Rechtsregime des Art. 6 Abs. 2 bis 4 FFH-
Richtlinie.

EuGH, Urteil vom 07.12.2000, Basses Corbierés in NuR 2001, 210, 212 f.; BVerwG,
Beschluss vom 21.11.2001, Urteil vom 14.11.2002; OV G Rheinland-Pfalz, Urteil vom
09.01.2003, Az. 1 C 10187/01 OVG, S. 24 amtlicher Umdruck; LouisWolf, NuR
2002, 455, 457; Kratsch VBIBW 2001, 341, 342; Kirchhof NuR 2001, 666, 670,
Erbguth NuR 2000, 130, 135
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Der Vollzug des Wechsels des Schutzregimes von der Vogelschutzrichtlinie zur FFH-
Richtlinie erfolgt erst mit Erklarung des besonderen Schutzgebiets.

vgl. EuGH vom 13.07.2002, NVwZ 2002, 1228, 1230, Nr. 25

Mithin sind in einem faktischen Vogelschutzgebiet geméad Art. 4 Abs. 4 S. 1 VRL die
Verschmutzung oder die Beeintrachtigung der Lebensrdume sowie die Belastigung der Vogel,
sofern sie sich auf die Zielsetzung dieses Artikels erheblich auswirken, zu vermeiden. Was
unter einer erheblichen Auswirkung zu verstehen ist, ist hochst-richterlich noch nicht geklart.
Sicherlich wird aber nicht jede geringflgige Einflussnahme auf das Schutzgebiet durch
menschliche Aktivitéten verboten sein. Vielmehr missen die moglichen Auswirkungen von
Aktivitdten immer zur Zielsetzung des Art. 4 Abs. 1 S. 1 VRL in Beziehung gesetzt werden.
Dasaus Art. 4 Abs. 4 S. 1 VRL folgende Verbot ist weitreichend. Zu vermeiden ist alles, was
sich auf die Sicherstellung des Uberlebens und der Vermehrung der geschiitzten Arten
erheblich auswirken kann. Es wird insoweit von einem Beeintréchtigungss und

Stérungsverbot

BVerwG, Beschl. v. 21.11.2001, NuR 2002, 153; Urt. v. 31.01.2002, NVwZ 2002,
1103, 1105 und vom 14.11.2002, Az. 4 A 15.02

oder von einem V erschlechterungsverbot

Louis/Wolf, NuR 2002, 455, 457

gesprochen.

Die negativen Auswirkungen missen freilich die Erheblichkeitsschwelle Ubersteigen, die fir
alein Art. 4 Abs. 4 S. 1 VRL aufgefihrten Einwirkungsformen gilt.

OVG Munster, NVwZ-RR 2000, 490, 492 unter Hinweis auf BVerwG Urtell vom
19.05.1998, NVwZ 1998, 961, 966
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5.2.4.2 Die Vorhabenstragerin geht falschlicherweise davon aus, dass durch die
einstweilige Sicherstellung des NSG ,,Mark- und Gundwald zwischen Russelshem und
Walldorf* der Wechsel in das Schutzregime der FFH-Richtlinie erfolgt ist.

Das RP Darmstadt hat am 03.05.2002 das NSG , Mark- und Gundwald zwischen Riisselsheim
und Walldorf* nach 8 18 HENatG a. F. sichergestellt.

vgl. Staatsanzeiger des Landes Hessen 20/2002, S. 1863 ff.

Ziel der Unterschutzstellung ist:

,die Waldflachen, die als Naturschutzgebiet ausgewiesen werden sollen, als
Lebensraum der nach Anhang | der Richtlinie der Européischen Union Nr. 79/409
(Vogelschutzrichtlinie)  geschitzten  Vogelarten  (Mittelspecht,  Grauspecht,
Schwarzspecht) sowie weitere nach der Roten Liste gefdhrdete Vogelarten wahrend
der Dauer des Ausweisungsverfahrens vor nachteiligen Veranderungen zu schiitzen®.

Die vorlaufige Unterschutzstellung reicht nicht aus, um den Wechsd in das FFH-
Schutzregime zu begriinden. Die einstweilige Sicherstellung ist nicht mit einer endgltigen
Erklérung zum besonderen Schutzgebiet nach Art. 4 Abs. 1 VRL im Sinne von Art. 7 FFH-
Richtlinie gleichzusetzen. Die Erklarung zum vorlaufigen Schutzgebiet stellt keine endgiltige
Sicherung des Gebiets dar. Dies widerspricht dem 8. Erwagungsgrund der
Vogelschutzrichtlinie. Die Sicherstellung gilt gemadl3 § 1 der Sicherstellungsverordnung
auRerdem nur fiinf Jahre. Im Ubrigen ist bei der Erklarung zum besonderen Schutzgebiet die
Bekanntgabe im Bundesanzeiger als abschlielfender Akt der Erklérung eines européischen
Schutzkonzepts vorgesehen. Erst danach findet der Wechsdl in das Schutzregime des Art. 6
Abs. 2 bis4 FFH-Richtlinie statt. Dies ergibt sich auch aus 8 33 Abs. 5 S. 1 Nr. 2 BNatSchG.
Der Bundesgesetzgeber geht namlich davon aus, dass erst mit der Bekanntmachung des
Européischen Vogelschutzgebiets im Bundesanzeiger gemal? 8 10 Abs. 6 Nr. 1 BNatSchG
dle Vorhaben, Malinahmen, Veranderungen oder Storungen unzulassig sind, die zu

erheblichen Beeintréchtigungen des Gebiets fuhren konnen.
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5.2.5 Erhebliche, negative Auswirkungen auf L ebensraume

Selbst wenn man die Gebietsabgrenzung der Vorhabenstragerin zu Grunde legt, ist das
V orhaben wegen der Auswirkungen auf das potentielle V ogel schutzgebiet gemal3 Art.4 Abs.4
S.1 VRL unzuléssig. Erhebliche negative Auswirkungen auf die Lebensréume ergeben sich

aus folgenden Gesichtspunkten:

5.25.1Verkleinerung der L ebensrdume

Alle Lebensraume stdlich des Flughafengelandes gehtren zu den Lebensrdumen der zu
schitzenden Vogelarten. Das Projekt wird zu einer Verkleinerung der Lebensraume fuhren
und bereits das Vorhaben A380-Werft mit Verlegung der Okrifteler Stral3e mehrere (Brut)-

Reviere von Mittel- und Grauspecht verkleinern bzw. zerstéren.

5.2.5.2Waldanschnitt

Das Vorhaben beinhaltet zusdtzliche Zerschneidungen und die Verlagerung des Waldrandes
bis an die norddstliche Grenze des sichergestellten NSG. Solche neuen Waldrénder sind nach
allen Erfahrungen instabil und l6sen sich auf. Die Tiefe dieses Bereichs betrégt bis zu 300 m.

vgl. Landesplanerische Beurteilung vom 10.06.2002

Die Auflosungserscheinungen durch die Waldanschnitte werden ca. 30 Hektar Flache des
schergestellten Schutzgebietes betreffen. Die erst nach Jahrzehnten stabilen, neuen Wald-
réander sind in ihrer Funktion nicht mit Waldréndern in der freien Landschaft vergleichbar,
denn sie liegen an einer Stral3e. Auch der Voranbau kann die nachteilligen Wirkungen nicht

verhindern. Damit werden die Lebensraume der Vogelarten verkleinert.
Unstrittig sind die Folgewirkungen, die durch die Verlegung der Okrifteler Stral3e im

Hinblick auf die Zerschneidung bisher as Puffer wirkender Waldflachen fir das
sichergestellte NSG haben werden.
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Der geschadigte Waldrand verdndert auch seine Dampfungswirkung for Lém  und

Schadstoffimmissionen.

5.253Larm

Im Werftbereich werden neue Larmquellen entstehen. Durch die Verlegung der Okrifteler
Stral3e unmittelbar an die Grenze des sichergestellten NSG wird sich der Verkehrddrm sich
verstarkt im Schutzgebiet auswirken. Hinzu kommt die Verkehrszunahme und die
Larmverlagerung durch das neue Tor 31. Alle nachfolgend beschriebenen Wirkungen werden

durch den kapazitiven Ausbau deutlich verstarkt.

Wahrend der Verkehrdarm stetig auftritt und durch den Dauerschallpegel relativ gut
beschriecben wird, werden die ,typischen Werftgerdusche® as extrem laute

Einzelschallereignisse von mehreren Minuten wirksam.

Die Entwicklung des Dauerschallpegels als Summe aller Geréuschbelastungen, die durch das
Vorhaben auf das VSG einwirken, ist G 2.2, Kap. 6.2 nicht zu entnehmen. Sie sollen jedoch
»hach Abklingen des Maximalpegels noch im Bereich des Schwellenwertes bel Dauerlarm®

liegen,

Antragsunterlagen G 2.2, S. 46 Abs. 3

der von Reck et a. 2001 mit 47 dB(A) angegeben wird. Die Angaben sind damit sehr

ungenau und kénnen nur als erhebliche Belastung interpretiert werden.

Dauerschallpegel durch Verkehr sind als Storquelle fuir Vogel nachgewiesen. Als
Schwellenwert fur die Larmbelastung durch Stral3en wird ein Dauerschallpegel von 47 dB(A)
genannt. Manche Arten reagieren bereits auf Dauerlérmbelastungen von 20 bis 30 dB(A)

negativ.

Antragsunterlagen G 2.2, S. 43
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Welche Dauerschallpegel in welchen Bereichen des VSG zu erwarten sind, wird nicht
dargestellt. 47 dB - Isophonen fehlen.

Trautner und Lamprecht (Ermittlung von erheblichen Beeintrachtigungen im Rahmen der
FFH-Vertréglichkeitsuntersuchung; Stand September 2002 zur Ver6ff. Tagungsbd. GUVP-
Kongress vom 12-14.06.02) sehen eine erhebliche Beeintrdchtigung i.S. der FFH-VP as
gegeben an, wenn ein Dauerschallpegel > 47 dB(A) auf Vogel einwirkt. Sie Ubernehmen
damit den Schwellenwert fr Eingriffsvorhaben von Reck et al.

2001: Larm und Landschaft; Angewandte Landschaftsokologie Heft 44; Herausgeber
Bundesamt fur Naturschutz, 2001

Nach Reck et al. ergibt sich folgender genereller Zusammenhang:

I mmi ssionsgebi et (Dauerschallpegel) | Eckwert: Minderung der
dB(A) L ebensraumeignung/ -verlust

>90 100 %

90-70 85 % (ca. 70— 100 %)

5970 - 55 % (ca. 40 —70 %)

59— 54 40 % (ca. 30 50 %)

54— 47 25 % (ca. 10 —40 %)

Nach § 34 Abs. 2 BNatSchG und 8§ 20 d Abs. 2 HENaG ist das Vorhaben unzuléssig, wenn
die Moglichkeit der erheblichen Beeintréchtigung prognostiziert wird. Angesichts des breiten
Spektrums schutzwirdiger Vogelarten, 1asst sich diese Prognose mit hoher Sicherheit treffen.
Gerade der Mittel specht gehort eher zu den leise rufenden (Specht-) Arten.

Die Aussagen zum L&m sind problematisch, weil die Zahl der lauten L&rmereignisse vom
Wartungsbetrieb bestimmt wird. Es ist nicht ersichtlich auf welches Nutzungsmuster der
Flugzeugtypen sich die Vorhabenstrégerin bei ihren Aussagen bezieht. Es ist nicht bekannt,
welche Maschinentypen - auf3er dem A 380 - im in der Werft gewartet werden sollen. Die

sonstigen L&memissonen aus dem Vorhabensbereich werden aber durch den
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Wartungsbetrieb bestimmt. Dieser kann ebenso wie die Verkehrsentwicklung nach oben
abweichen. Es stellt sich deshalb die Frage nach der Integration von Sicherheitsmargen fur
eine kunftige Betrachtung.

Die Vorhabenstragerin will den Schwellenwert und die Zusammenhange nicht gelten lassen,
weil die Vogelgemenschaften im ,Mark- und Gundwald“ schon heute , durchschnittlichen
Schallpegelbelastungen® ausgesetzt sind, die tber dem von Reck et a. publizierten Wert
liegen. Sie fasst zusammen, dass es noch keine Erfahrungen vorliegen, wie die Vogel auf die
bestehende L&rmsituation und die Zusatzbelastung durch die Realisierung der A380-Werft

reagieren werden.

Antragsunterlagen G 2.2., S. 44

Eine differenzierte Betrachtung der durch den KFZ - Verkehr ausgel6sten Larmbelastung
fehlt, obwohl die schadlichen Folgen des Stral3enlarms fir die Vogelwelt auch der
V orhabenstragerin bekannt sind.

vgl. ROV G 3 Tel A, S. 142, Abs. 2 und 3

Da der Vorhabenstrdgerin bewusst war, dass Strallenld&rm und L&rmereignisse aus
Triebwerken zu anderen Storwirkungen fiihren konnen, war eine Betrachtung erforderlich, die
diese Unterscheidung auch bericksichtigt. Die Unterlassung ist ein offensichtlicher
Pruffehler. Dieser Mangel darf nicht zu Lasten des Schutzgebiets gehen.

Die Betrachtungen zum Stral3enlérm leiden an einer getrennten Berechnung des offentlichen
Verkehrs und des Betriebsverkehrs, Fir die Frage der erheblicher Beeintréchtigung missen

diese Larmfaktoren aber gemeinsam betrachtet werden.

Da die Larmbelastung durch die StralRenverlegung kinftig unmittelbar neben dem VSG

auftreten wird, lassen sich die Emissionspegel aus

Antragsunterlagen G 6.1, S.17, Tab. 3-2
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Ubertragen. Sie wurden als Dauerschallpegel tags und nachts in 25 m Entfernung zur
Okrifteler Stral3e angegeben. Selbst bei einer Geschwindigkeit von nur 70 km/h werden
zwischen dem Tor 31 und der Unterfihrung der 18-West tags Dauerschallpegel von 64,4
dB(A) tags und nachts von 57,6 dB erreicht. Diese Werte liegen weit Gber dem Schwellenwert
der erheblichen Beeintrachtigung fur Vogel. Tatséchlich fahren gerade die PKW in diesem
Bereich aber schneller als 70 km/h. Ein Vergleich der Plane G 6.1-1, hier ist die Lage der
Isolinie 59 dB(A) tags eingetragen, und G 2.2.1, hier sind die ,Fundpunkte’ der zu
schitzenden Arten eingetragen, zeigt, dass mehrere Vogelreviere massivem zusdtzlichem
Larm ausgesetzt sein werden. Wirde man die gesamten Revierfléchen eintragen, wirde die
Problematik erst richtig sichtbar.

Wie grof die Schutzgebietsflache und die Zahl der im Schutzgebiet bereits heute betroffenen
Vogelbrutpaare durch die Neuverlarmung mit einem Dauerschallpegel > 47 dB(A) (oder
einem hoheren Pegel) durch den KFZ- Verkehr ist, wurde von der Vorhabenstrégerin nicht
ermittelt. Spétestens ein solcher Vergleich wirde den Umfang der Neuverlarmung zeigen und

die detallierte Prifung erlauben.

Nicht beriicksichtigt wird auch die Situation in der Bauphase, in der mit besonders hohen

Immissionen zu rechnen ist.

Im Hinblick auf die Vogelwelt stellt sich das Problem, dass die Tag / Nachteinteilung des
Immissionsschutzrechts auf den Menschen bezogen ist und nur Anhatswerte fir Voégel
liefert. Denn deren Aktivitdtszeit weicht stark vom Tagesrhythmus stark ab. Gerade Spechte
sind ausgesprochene Tiere der Helligkeit und bei Dunkelheit nie &tiv. Auf diese Arten
wirken also besonders der Dauerschallpegel ein, der fur ihre Aktivitatszeit berechnet wurden.
Dies bedeutet eine stark abweichende Bemessungsgrundlage fir den Dauerschallpegel gerade
in der Balzphase.

Gerade der Werftbetrieb wird zu sehr hohen Einzelschallereignissen - auch nachts — fihren.
Ausweidich der VP ,liegen keine Erfahrungen vor, wie Vogel auf diese Art der

Gerauschimmission reagieren”.
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Antragsunterlagen G 2.2, S. 46 |etzter Absatz

Nach dem Gutachten sind in den ndrdlichen Teilen des VSG* pro Jahr mind. 291 erhdhte
Larmereignisse zwischen 65-84 dB(A) zu erwarten, die nach wenigen Minuten um 20 dB(A)

zurtickgehen.

Antragsunterlagen G 2.2, S. 46, 3. Absatz

Daraus resultiert nach Angaben der Vertraglichkeitsprifung eine Dauerschallbelastung von
45-64 dB(A). Der neu beschallte Bereich ist der Lebensraum fir mehrere Vogearten, die
nach 8§ 2 der SicherstellungsvV O und nach der VRL zu schiitzen sind. In welchem Umfang das
Schutzgebiet verlarmt wird, ist den Antragsunterlagen nicht zu entnehmen. Auch die
notwendige differenzierte Betrachtung anhand der einzelnen Zielarten des VSG wird in der

Vertréglichketsprifung nicht vorgenommen.

5.2.5.4 Schadstoffimmission

Die Emissionen auf der Okrifteler Strale werden durch das Vorhaben zunehmen, da zwischen
2000 und 2015 mit einer Verkehrszunahme auf der Okrifteler Stral3e um etwa 30 % zu

rechnen ist.

Gutachten G 5 ,, Auswirkungen des flughafeninduzierten Verkehrs*, G 5-3 und G 5-5

Die Schadstoffimmissionen von der neu trassierten Okrifteler Stral3e dringen 50-150 m in den
Wald ein. Funktionsbeeintréchtigungen der stral3ennahen Waldvegetation kdnnen nicht sicher
ausgeschlossen werden. Diese eigenen Angaben zu den Schadstoffimmissionen fuhren zur
Unzuldssigkeit des Vorhabens. Denn was nicht ausgeschlossen werden kann, muss im
Gegenzug unterstellt werden. Schadigungen der Waldvegetation und der Baume kdnnen aber
nur als erhebliche Beeintrachtigung des Schutzgebietes gewertet werden.

c:\dreamweaver projektegigu2004 \ginshei mgustavsburg.dégigu_2003\content\ebend?_flughafenausbau yodf\einwendungen _a 380_vom_01_08_2003.doc

-71-



Die Auswirkungen der Schadstoffeintrage, die vom Vorhaben ausgel 6st werden, sind deutlich
grof3er, als die Vorhabenstrégerin vermutet.

5.2.55Klenklima

Zu berticksichtigen sind die Verdnderungen des Kleinklimas durch

? die Rodung,
? die massive Bebauung und

? die Ruckverlegung des Waldrandes.

Bis weit in das sichergestellte NSG wird die kleinklimatische Situation nachteilig verandert.
Statt des heutigen Waldinnenklimas mit seiner hoheren Luftfeuchtigkeit und seinen
gedampften Temperaturamplituden wird ein Milieu entstehen, das dem Klima der Freiflachen
dhnlicher ist. Der Effekt wird durch die vorgesehene Bebauung im unmittelbaren
Grenzbereich zum sichergestellten NSG verstérkt. Gerade fur das Rhein-Main- Gebiet wurde
von der hessischen Forstverwaltung hinlanglich beschrieben, dass eine solche Verdnderung
des Kleinklimas den Aufldsungsprozess der bestehenden Waldstrukturen beschleunigt. Hier
tritt der Effekt in Kombination mit dem Aufrei3en des geschlossenen Waldes und der
Herstellung eines neuen Waldrandes auf. Diese erhebliche Beeintréchtigung der Lebensraume
der geschitzten Vogelarten wurde von der Vorhabenstrégerin nicht erkannt. Der gesamte

Fragenkomplex wird ignoriert.

5.2.5.6 Summationswirkungen nicht berlcksichtigt

Berticksichtigt man den nach 8 10 Abs. 1 Nr. 11 BNatSchG mal3geblichen Projektbegriff, sind
Summationswirkungen, die bereits im Abschnitt FFH-Vertréglichkeitsprifung genannt

wurden, einzubeziehen.

Die im Rahmen der Prifung nach Art.4 Abs4 S.1 VRL vorzunehmende Prifung der
maoglichen erheblichen Auswirkungen oder Stérungen des Lebensraumes der zu schitzenden

Vogelarten ergibt, dass das Vorhaben unzuléssig ist.
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5.2.5.7 Zwischener gebnis

Selbst in der Abgrenzung der Vorhabenstrégerin kann das Vogelschutzgebiet durch die
dargestellten Auswirkungen beeintrachtigt werden. Die Mdglichkeit negativer Auswirkungen

reicht fir die Unzul&ssigkeit aus.

5.2.6 Erhebliche negative Auswirkungen auf einzelne Vogelarten

Nicht nur die Lebensrdume der geschitzten Vogelarten werden durch das Vorhaben
beeintrachtigt. Auch einzelne Vogelarten werden erheblich beeintrchtigt werden. Der
Mittel specht und sein Lebensraum, der Grauspecht sowie der Schwarzspecht, der Neuntéter,

die Heidelerche werden auf Grund des V orhabens erheblich beeintrachtigt.

5.2.7 Keine Ausnahmetatbestdnde ersichtlich

Nach der Rechtsprechung des Europdischen Gerichtshofes sind  Uberragende
Gemeinwohlbelange wie etwa der Schutz des L ebens und der Gesundheit von Menschen oder
der Schutz der offentlichen Sicherheit sowie Griinde des Natur- und Landschaftsschutzes
selbst geeignet, das Beeintréchtigungs- und Storungsverbot des Art.4 Abs4 S1 VRL zu

Uberwinden.

vgl. EuGH, NuR 1991, 249

Diese hohen Anforderungen sind hier offensichtlich unter keinem Gesichtspunkt erfullt.

5.2.8 Hilfsweise: Erhebliche Beeintréachtigung nach Art.6 Abs.2 — 4 FFH-Richtlinie

Auch bei Anwendung des Schutzregimes der FFH-Richtlinie auf das vorliegende
Vogelschutzgebiet ist der Eingriff geméld § 34 Abs.3 BNatSchG unzuléssig. Die FFH-
Vertraglichkeitsprifung fur die Vogelschutzgebiete beruht auf unklaren und fehlerhaft

methodischen Grundlagen. Dies liegt zum einen daran, dass die im Standarddatenbogen fur
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das V ogel schutzgebiet aufgefihrten 11 Vogelarten von der Antragstellerin nicht entsprechend
dargestellt wurden. In den Unterlagen der Fraport fehlen selbst unter Zugrundelegung der

vorlaufigen Sicherstellung 5 Vogelarten und zwar

Steinschmétzer vom Aussterben bedroht (Stufe 1)
Gartenrotschwanz gefahrdet (Stufe 3)

Pirol Vorwarnliste (Vorwarnstufe)
Baumpieper Vorwarnliste (Vorwarnstufe)
Hohltaube Vorwarnliste (Vorwarnstufe)

Die mal3geblichen Bestandteile des VSG wurden unzureichend ermittelt. Exakte, mehrjdhrige
Bestandsaufnahmen zur Brutzeit und auf3erhalb der Brutzeit wurden nicht durchgefihrt.

Unklar ist, welche Vogelarten von der Vorhabenstragerin im Untersuchungsgebiet zur A380
bzw. im sichergestellten NSG festgestellt wurden.

Die Unterlagen der Fraport enthalten keine konkreten Aussagen dariiber, in welchen Jahren
mit welchem Aufwand untersucht wurde. Welche Methoden zur Bestandserfassung der Arten

angewendet wurden, ist den Antragsunterlagen nicht zu entnehmen.

Ob und welche speziellen Kartierungsmethoden fir die schutzwirdigen Arten angewendet
wurden, ist ebenfals nicht ersichtlich. Insbesondere fir Graut und Schwarzspecht miissen
spezielle Erfassungsmethoden und Zeiten angewandt werden, wenn jedes einzelne Paar oder

Revier im gesamten Gebiet festgestellt werden soll.

Die Auswahl der Hachen zur Besedlungsdichteuntersuchung, die vor alem im
Vorhabensbereich in entsprechender Tiefe erforderlich war, wurde nicht begrindet. Eine

Orientierung an dem Vorhaben der A 380-Werft erfolgte nicht.
Im Abschlussbericht des Forschungsinstituts Senkenberg wird fir das Untersuchungsgebiet

Morfelden, welches weit Uber den Untersuchungsraum fir die Planfeststellung zur A 380-
Werft hinausgeht, ein Bestand von
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? 30 bis 35 Paaren des Mittelspecht (Band V-294)
? 12 bis 13 Paare des Grauspecht (Band V-286) und
? 8 Paare des Schwarzspechtes (Band V-302)

angegeben. 3 weitere Paare des Schwarzspecht seien in den Rardbereichen des

» Untersuchungsgebietes Moérfelden® kartiert worden.

Fir den Mittelspecht betragt die Unsicherheit < 20 %, fur den Grauspecht > 8 %. Im
Abschlussbericht wird auerdem fir das ,, Untersuchungsgebiet Morfelden”, ein Bestand von
15 bis 20 Paaren der Hohltaube erwéhnt. Die Unsicherheit betrégt >30 %. Der Bestand zeigte
»hochste Dichten fur mitteleuropéische Verhdltnisse® und wird vom Forschungsinstitut

Senckenberg als regional bedeutsam eingestuft.

In welchem Umfang sich die Ungenauigkeit auf den Untersuchungsraum for die
Planfeststellung zur A 380-Werft bezieht, bleibt offen. Vom Gartenrotschwanz wurden nach
Angaben des FS voraussichtlich einige Paare tbersehen, vom Pirol 7-8 Paare ermittelt. Vom
Baumpieper wurden 150-200 Paare ermittelt. Diese Art soll flachendeckend die gesamte
Waldfléche besiedeln.

Baumpieper und Gartenrotschwanz haben zwischen 1975 und 1999 bundesweit

Bestandsverluste von 20 % hinnehmen miissen.

Informationsdienst Naturschutz Niedersachsen 5/2002
Bel der Bestandserhebung kam es zu groferen Ungenauigkeiten und die Reviere wurden nicht
vollstdndig ermittelt. In  welchem Umfang sich die Ungenauigkeit auf den

Untersuchungsraum fir die A380-Werft bezieht, bleibt unklar.

Abweichend von den o0.g. Angaben werden in der Vertréglichkeitsprifung der

V orhabenstragerin wieder andere Revierzahlen genannt:

c:\dreamweaver projektegigu2004 \ginshei mgustavsburg.dégigu_2003\content\ebend?_flughafenausbau yodf\einwendungen _a 380_vom_01_08_2003.doc

-75 -



? 27 Reviere des Mittel spechts,
? 7 Reviere des Schwarzspechts und
? 7 Reviere des Grauspechts.

Diese Widerspriiche belegen, dass die nachvollziehbare Angabe des Unter suchungsraums und

der Methodik unerlassliche Voraussetzungen fur die Vertraglichkeitsprifung sind.

Die Vertréglichkeitspriifung basiert auf der unvollsténdigen Kartierung aller vorkommenden
Brutrevierpaare der flr das Schutzgebiet wichtigen Spechtarten. Auch weitere Arten, die dem

Schutzregime unterliegen, wurden nur unvollstandig erfasst.

Konsequenz der unzureichenden Ermittlung der maligeblichen Bestandtelle des

Vogelschutzgebiets ist eine fehlerhafte und unvollsténdige Formulierung der Erhaltungsziele.

5.2.9 Erhebliche Beeintrachtigung sowie fehlender Ausnahmetatbestand

Die erheblichen, negativen Auswirkungen des VVorhabens A 380-Werft sowie des kapazitiven
Ausbaus und der Endausbauzustand der Okrifteler Stral3e fihren zu erheblichen
Beeintrachtigungen.

Ausnahmetatbestdnde nach dem Schutzregime des FFH-Richtlinie liegen nicht vor. Dies

ergibt sich bereits aus der mangelnden Alternativenprifung.

5.2.10 Ergebnis

Die von der Vorhabenstragerin vorgenommene Abgrenzung des V ogel schutzgebietes (V SG)
ist falsch. Reviere und Reviertelle der schutzwirdigen Spechtarten nach Anhang | der VRL
liegen aul3erhalb des sichergestellten Naturschutzgebiets und des von der Vorhabenstragerin
angenommenen VSG. Eine Schutzgebietsabgrenzung, die sich am Lebensraum bzw. am
Habitat der zu schitzenden Voégel orientiert, erfolgte nicht. Der Waldstreifen zwischen
schergestelltem NSG und der Okrifteler Stra3e wird aus anderen als ornithologischen
Grunden nicht in das VSG einbezogen. Das Vorhaben A 380-Werft greift in das faktische

VSG ein. Das Vorhaben verursacht Beeintrachtigungen der Lebensraume sowie der
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geschitzten Vogelarten, die oberhalb der Erheblichkeitsschwelle liegen und gemal Art. 4
Abs. 4 S. 1 VRL unzuléssig sind. Eine FFH-V ertréglichkeitsprifung gemald Art. 6 Abs. 3 und
4 der FFH-Richtlinie ist im faktischen Vogelschutzgebiet unzulassig. Selbst wenn man das
Vorhaben A 380-Werft dem Schutzregime des Art. 6 Abs. 3 und 4 FFH-Richtlinie
unterstellen wirde, wére diese erhebliche Beeintréachtigung unzuldssig. Ausnahmetatbesténde
nach 8 34 Abs. 3 BNatSchG sind nicht ersichtlich.

Das Vorhaben ist aus dem Aspekt Vogelschutz selbst unter Anwendung des Schutzregimes
der FFH-Richtlinie nicht genehmigungsféhig.

5.3  Naturschutzrechtliche Eingriffregelung

Das Vorhaben entspricht nicht dem naturschutzrechtlichen Gebot der Vermeidung und der
Minimierung von Eingriffen in Natur und Landschaft. Das geplante Vorhaben stellt einen

Eingriff in Natur und Landschaft, insbesondere in wertvolle Waldfléchen dar.

In den Antragsunterlagen wird an keiner Stelle begriindet, weshalb das vorgesehene Parkhaus
250 m sidlich des bestehenden Zauns errichtet werden muss. Das Parkhaus liegt von der
geplanten Werft so welt entfernt, dass es den vorgegebenen Zweck, namlich
Unterstellmoglichkeiten fur die Fahrzeuge der Mitarbeiter zu bieten, die in der A 380-Werft

arbeiten werden, nicht erfillen kann.

Schliefdlich kénnte auch der Eingriff durch die Verlegung der Okrifteler Stral3e reduziert
werden. Es wurden Alternativen zur jetzt vorgesehenen Streckenfihrung in den Unterlagen
nicht erdrtert. Denkbar wére beispielsweise eine Untertunnelung, so wie sie bei der Startbahn
West bereits erfolgt ist. Dadurch konnte flachensparend und mit geringeren Eingriffen in
Natur und Landschaft das Vorhaben, unabhangig von alen anderen Kritikpunkten, realisiert
werden. Ein Bau der Okrifteler Stral3e entlang der CargoCity-Sid wird nicht erortert.

Entsprechendes gilt fir den Zufahrtsbereich zum Tor 31.
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Insgesamt verstofdt die vorgelegte Planung gegen das in § 19 Abs.1 BNatSchG i. V. m. §6a
Abs.1 HENatG verankerte Gebot der Minimierung und Vermeidung von Eingriffen in Natur
und Landschaft.

54  Auggleichs- und ErsatzmalRnahmen

Gemal3 LBP ist u. a die Ausgleichs- und Ersatzmal3nahme Aufforstung Hofgut Schoénau auf
der Gemarkung Russelsheim vorgesehen. Die vorgesehene Ersatzaufforstung ist UVP-
pflichtig (8 6a Abs. 5 Satz 2 HENatSchG).

Auf dem Gemeindegebiet von MorfeldenWalldorf ist im Naturschutzgebiet Mdnchbruch die
Aufwertung von Waldflachen vorgesehen. Im Managementplan nach der FFH-Richtlinie sind
bestimmte Malinahmen enthalten, die ohnehin durchgefiihrt werden, aber nicht zur
Kompensation des Eingriffs der Vorhabenstrégerin. Wenn ein  Gebiet aus
naturschutzfachlicher Sicht schon aufgewertet wird, wenn es nicht bereits enen
entsprechenden  naturschutzfachlichen  Wert  aufweist, kann dies nicht as

K ompensationsmal3nahme einbezogen werden.

0. Bannwald

Durch das Vorhaben sollen ca 20 ha Bannwald in Anspruch genommen werden. Der
Uberwiegende Teil des Vorhabens liegt in einem Bereich, der zu Bannwald erklart wurde. Der
Antrag auf Planfeststellung fur den Ausbau der A 380-Werft ist bereits deshalb nicht
genehmigungsfahig, weil er den Bannwalderkldrungen widerspricht. Eine Anderung oder
Aufhebung der Bannwalderklarung ist nicht zuldssig, da sich weder der Sachverhalt, der dem
Erlass der Bannwaderklarungen zugrunde lag, geéndert hat, noch sonstige

Aufhebungsgriinde ersichtlich sind.

6.1 Bannwalder im Rhein-Main-Gebiet

Die Bannwéder im Rhein-Main-Gebiet waren bereits Gegenstand der Einwendungen im

Raumordnungsverfahren. Relevant ist im vorliegenden Verfahren die ,Erkldrung von
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Waldflachen in den Gemarkungen Morfelden, Walldorf, Kelsterbach, Raunheim,
Russelsheimer Wad und Hassloch, Landkreis Grofl>Gerau sowie in der Gemarkung
Frankfurt, Stadt Frankfurt/Main zu Bannwald* vom 05.12.1986 (Staatsanzeiger 52/1986, S.
2592 ff.) und die Erklarung zur Anderung der vorgenannten Erklérung vom 04.07.1988
(Staatsanzeiger 31/1988, S. 1766 ff.). In G 1.I11.9 der Antragsunterlagen sind die

ausgewiesenen Bannwélder im fraglichen Bereich dargestelit.

6.2  Rechtsgrundlagen der Unterschutzstellung

Die Rechtsgrundlagen der Unterschutzstellung des Bannwaldes wurden in letzter Zeit
mehrfach geéndert. Die die bundesrechtliche Regelung in 8 12 BWaldG ausfillende
landesrechtliche Regelung in Hessen findet sich in 8§ 22 Abs. 2 S. 1 des Hessischen
Forstgesetzes (ForstG). Danach kann die obere Forstbendrde Wald zu Bannwald erklaren,
soweit er aufgrund seiner Lage und seiner flachenméalligen Ausdehnung vor alem in den
Verdichtungsraumen und waldarmen Bereichen in seiner Flachensubstanz in besonderem
Malde schitzenswert ist. Damit ist 8§22 Abs. 2 ForstG fur den Erlass von neuen
Bannwalderklarungen nach dem 10.09.2002, der letzten Anderung des Hessischen
Forstgesetzes, anwendbar. Vorliegend handelt es sich aber um friher zu Bannwald erklarte
Gebiete, so dass fur deren Ziedrichtung die in der jeweiligen Erklarung zugrundegelegten
Argumente von Bedeutung sind. In der Erkldrung vom 05.12.1986 wird als Zweck der
Erklérung zu Bannwald ausgefihrt:

,Der Bannwald stellt eine Restwaldflache im RheinrMain-Gebiet dar. Das nach
gr6leren Eingriffen — z. B. fur den Ausbau des Verkehrsflughafens Frankfurt/Main,
dem Bau von Fern- und Nahverkehrsstral3en sowie fur Industrieansiedlungen — jetzt
noch vorhandene Waldgebiet ist aufgrund seiner Lage zwischen dem Flughafen
Frankfurt/Main und den Stadten Kelsterbach, Raunheim, Riisselsheim und Morfelden,
Walldorf und der damit verbundenen Funktion hinsichtlich ihrer positiven
Auswirkung auf das Klima, die Reinhaltung der Luft sowie den Grundwasserschutz
fur die Bevolkerung dieses dichtbesiedelten Raumes unersetzlich. Hinzu kommt, dass
der Wald insbesondere im Nahbereich der Verkehrsanlagen einen nichtersetzbaren
Larm- und Sichtschutz darstellt.”

Sowelt aus der im Staatsanzeiger verdffentlichten Karte ersichtlich, reicht die Erklarung mit

Ausnahme eines schmalen Dreiecks im westlichen Bereich stidlich des Flughafens bis an den
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Bereich der Vorfeldflachen heran. In der Anderung der Erklarung wurde am 04.07.1988 im
westlichen Bereich die Bannwalderklarung insoweit aufgehoben, als die Grenze vom
sudlichen Rand des Flughafens abgertickt wurde. Die Darstellung in den Unterlagen der
Fraport zum Bannwaldschutz dirften deshalb richtig sein. Insgesamt wurde aso die
Erkléarung zu Bannwad zum einen mit der Lage, zum anderen mit den besonderen
Schutzfunktionen Sicht- und Larmschutz, Klimaschutz, Luftreinhaltung, Grundwasserschutz
begriindet. Bekanntlich handelt es sich beim Rhein-Main-Gebiet um ein Gebiet mit geringem
Waldanteil, so dass sogar nach 8 22 Abs. 2 S. 1 ForstG n.F. dieser Wald zu Bannwald erklért

werden misste.

6.3 Rechtsfolgen

Die Folgen der Bannwalderkl&rung ergeben sich aus § 22 Abs. 3 S. 1 ForstG. Danach ist ein
Kahlhieb sowie eine Vorratsabsenkung von mehr als 40 v. H. des Holzvorrates der
Ublicherweise verwendeten Ertragstafeln im Bannwald genehmigungspflichtig. Grundsétzlich
ist aso ohne die erforderliche Genehmigung eine Rodung und Umwandlung von Bannwald

nicht zuléssig.

6.4  Aufhebung des Bannwaldschutzes

Das Vorhaben widerspricht dem Bannwaldschutz, da fir das geplante Vorhaben
Bannwaldflachen in Anspruch genommen werden missen. Grinde fir die Aufhebung des

Bannwaldschutzes liegen nicht vor.

6.4.1 Rechtlicher Rahmen

Die Voraussetzungen fur die Aufhebung von Bannwald sind in § 22 Abs. 2 S. 3 ForstG
geregelt. Die 4. Verordnung zur Durchfihrung des Forstgesetzes, die in ihrem § 3 die
Aufhebung einer Bannwalderkldrung geregelt hat, wurde aufgehoben. Danach sind die
Voraussetzungen zur Aufhebung einer Erklarung zu Bannwald aus § 22 Abs. 2 S. 3 ForstG
abzuleiten. Die vollstdndige oder teilweise Aufhebung einer Erklarung zu Bannwald ist

moglich, sofern Uberwiegende Grinde des Gemeinwohls dies erfordern. Damit ist der
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Hessische Gesetzgeber von den urspriinglichen Voraussetzungen fur die Aufhebung einer
Bannwalderkldrung, namlich dem Wegfall der Gemeinwohlfunktion oder Ersetzlichkeit,
abgerlckt. Es reicht nun aus, dass Uberwiegende Griinde des Gemeinwohls die Aufhebung
erfordern. Griinde des Gemeinwohls sind relativ weit zu verstehen. Ein Korrektiv beinhaltet

das Merkmal des Erfordernisses.

6.4.2 Keine Griunde des Gemeinwohls

Grunde des Gemeinwohls erfordern die Aufhebung des Bannwalds nicht. Es gibt zahlreiche
Alternativen, die eine Verwirklichung des Vorhabens auf nicht bannwal dgeschitzten Flachen
ermaoglichen.

Kene der in den Bannwalderklérungen genannten Schutzfunktionen ist weggefallen oder in
ihrer Bedeutung gemindert. Insbesondere vor dem Hintergrund der allgemeinen Zunahme von
Verkehr und des zunehmenden Erholungsdrucks haben die in der Erkl&rung beschriebenen
Waldfunktionen noch an Bedeutung gewonnen. Das Rhein-Main-Gebiet ist nach wie vor ein
waldarmer Bereich in einem Verdichtungsraum. Die Bedeutung des Bannwaldes hat sich
nicht verandert, so dass sowohl die Grinde, die damals fir den Erlass mal3geblich waren, als
auch die, die heute beim erneuten Erlass der Bannwalderklérungen zu erfillen waren, noch im
vollen Umfange zutreffen. Demgegeniber steht ein Vorhaben, dessen Gemeinnitzigkeit
fraglich ist.

Nach § 22 Abs. 4 S. 2 ForstG ist auf die gemeindlichen Belange Ricksicht zu nehmen. Die
Stadt RiUsselsheim hat den Bereich stidlich des Flughafens in ihrem Flachennutzungsplan as
Waldflachenbestand dargestellt. Die Kennzeichnung als Bannwald wurde nachtréglich
Ubernommen. Wie bereits im Rahmen der bauplanungsrechtlichen Zuldssigkeit dargestellt,
hat die Planfeststellungsbehdrde trotz der Konzentrationswirkung der Planfeststellung die
materiellen Vorschriften, auch des § 22 Abs. 4 ForstG, zu beachten.

c:\dreamweaver projektegigu2004 \ginshei mgustavsburg.dégigu_2003\content\ebend?_flughafenausbau yodf\einwendungen _a 380_vom_01_08_2003.doc



6.4.3 Ergebnis

Die Voraussetzungen fr die Aufhebung der Bannwalderklérung liegen nicht vor.

1. Larm

Der Antrag auf Planfeststellung ist aus Larmgesichtspunkten nicht genehmigungsfahig. Die
Antragsunterlagen sind in wesentlicher Hinsicht unvollsténdig. Die Antragstellerin verzichtet
auf die Prognose der Flugbewegungszahlen und der Flugl&rmsituation. Die durch den
kapazitiven Ausbau entstehenden Zunahmen an Flugbewegungen bleiben unberticksichtigt.
Die durch die Einrichtung der Wartungsstation in Frankfurt resultierenden zusétzlichen
Flugbewegungen lasst sie aul3er Betracht. Die vorgelegten Unterlagen azim Bodenlérm sind
fehlerhaft und stellen die wirklichen Larmauswirkungen nicht dar. Die Bewertung,
insbesondere der Triebwerksprobeldufe nach der sog. Larmsynopse ist nicht zuléssig.

Auswirkungen wéahrend der Bauphase werden nicht berticksichtigt.

7.1  Veranderungen der Fluglarmsituation

Die Antragstellerin geht davon aus, dass sich durch den Bau der Wartungseinrichtungen fir
den A380 und den Betrieb des A380 die Larmsituation nicht zu Lasten der Umgebung
verdndern wird. Sie begrindet dies damit, dass der A 380 nicht lauter sei als die B747, die

durch den A 380 sukzessive ersetzt werden solle.

Bisher existieren zu den Larmauswirkungen des A 380 nur Angaben von Airbus. Einen
Prototyp gibt es bisher noch nicht, er soll aber im Jahr 2004 gebaut werden. Inwieweit die
Angaben der Hersteller, insbesondere zum Steigverhalten, richtig sind, lasst sich nicht
nachvollziehen. Um fir die Betroffenen auf der sicheren Seite zu sein, ist im Sinne einer
,worst-case-Betrachtung von den unginstigsten Belastungen ausgehen. Auch die
aerodynamischen Gerdusche, die bei grofReren Flugzeugen erheblich groR3er sind as bel
kleineren, sind zu beriicksichtigen. Entsprechendes gilt fur die gréf3ere Leistungsfahigkeit des
A 380. Wegen der Grof3e des A 380 und des geringen Schub/Gewichtsverhaltnisses wird ein
ahnlich schlechtes Steigverhalten wie bel der B 747-400 beflrchtet. Der A 380 wird sehr tief
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fliegen und damit sehr laut Gber die nordlichen Gemeindeteile der Stadt Risselsheim und der
Gemeinde Bischofsheim hinwegfliegen. Weitere Einschrdnkungen der Siedlungstétigkeit,
resultierend aus einer erforderlichen Neufestsetzung des Siedlungsbeschrankungsbereichs,

werden die Folge sein.

Die Prognose ist auch deshalb unsicher, da die Daten des Herstellers fur die Triebwerke des
A 380 nicht vorliegen. Anstatt mit den Garantiewerten des Herstellers zu rechnen, schétzt der
Gutachter die Daten. Trotz dieser Vorgehensweise wird entgegen internationalen Standards

das Mal3 der Abweichung nicht angegeben.

Das zeigt sich z B. an de Darstellung beziglich der Maximalpegel der
Triebwerksprobelaufe. Die angegebene Abweichung bei Entfernungen Gber 1000 m ist nicht
nach 1SO 9613-2 vaidiert und wird hier folglich unterschétzt, da sie 5 dB(A) betragen kann.
Bel meteorologisch unglnstigen Verhdltnissen zur Nachtzeit kénnen in Einzelfédlen
kurzzeitig um bis zu 15 dB(A) hthere Werte erreicht werden. Schon jetzt werden im Umfeld
des Flughafens z. B. in Zeppelinheim mit heutigen Triebwerken Werte Uber 70 dB(A)

erreicht.

Die Behauptung von der Fraport, die Flugbewegungen ndhmen nach dem Neubau der A 380-
Werft nicht zu, ist fraglich. Zusdtzliche Wartungsflige werden bel nur wenigen
Wartungsanlagen in Europa notwendig. Der Betrieb der A380 macht nur dann Sinn, wenn
auch eine entsprechende Auslastung mit Passagieren gewahrleistet werden kann. Zusétzliche
Zubringerflige, die ja zur Starkung der Hubfunktion gewtnscht sind, werden die Folge sein.
Aulerdem ist anerkannt, dass Uber den Zusammenhang zwischen dem Maldstab der

Flugbetriebsflachen und den Larmeinwirkungen ein verlasslicher Erfahrungswert besteht.

BVerwG, NVwZ 2000, 681

Da Flugbetriebsflachen erweitert werden sollen, ist ohne weiteres davon auszugehen, dass mit

der geplanten Erweiterung eine Steigerung der Larmauswirkungen erfolgen wird.
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7.2  Bewertungskriterien

Der Bewertung des von der A 380-Werft ausgehenden Larms legt die Fraport die
»Erarbeitung von Fluglarmkriterien fur ein Schutzkonzept® der Autoren Griefahn, Jansen,
Scheuch und Spreng zugrunde. Die sogenannte Synopse war bereits umfassend Gegenstand
der Erdrterungen im Scoping-Verfahren zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main. Die
dort gedul3erte Kritik wird aufrecht erhalten.

Die Kriterien der Synopse sind nicht geeignet, die Belastung der Bevolkerung durch Larm
und die fur die Bewertung mal3geblichen Kriterien festzulegen. Nach der Aufgabenstellung
der Autoren sollen diese aus fachlicher Sicht darlegen, welche Bewertungskriterien sie beim
Fluglarm ansetzen. Die Werte stellen aber keine Wertung des Gesetzgebers dar. Welche
,Grenzwerte” die Gesellschaft noch unter Abwéagung von fir Larmschutz entstehenden
Kosten hinnehmen will, kann die Synopse nicht beurteilen. Hierzu wére eine Entscheidung
durch den Gesetzgeber erforderlich, die jedoch bisher nicht erfolgt ist.

7.3 Bodenlarm

Das in den Unterlagen vorhadene Gutachten der vom Vorhaben ausgehenden
Larmwirkungen ist fehlerhaft und stellt die wirklichen L&mauswirkungen nicht dar. Eine

Bewertung nach TA-Larm erfolgt nicht.

7.3.1 In der Larmprognose der Vorhabenstragerin werden die Schleppvorgange zur
Werft, Arbeiten auf dem Vorfeld der Werft, Arbeiten in der Hale und die
Triebwerksprobeldufe begutachtet. Bei den Schleppvorgangen, den Arbeiten vor und in der
Halle ohne Triebwerksprobeldufe weist das Gutachten fir die Aufpunkte in Walldorf nur
geringfuigig oder keine Auswirkungen nach. Dies ist auch plausibel, da die Flugzeuge ohne
eigenen Antrieb zur Halle geschleppt werden sollen und Montagearbeiten in dieser

Entfernung zu Walldorf kaum Auswirkungen haben durften.

Anders die Situation bei den Triebwerksprobeldufen. Die Triebwerke sollen nach der
Wartung in den Stufen Idle, Teillast und Volllast getestet werden. Die Tests sollen sowohl am
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Tag as auch in der Nacht durchgefuhrt werden. Wegen der hohen Larmbelastung bei der
Volllast sollen diese Tests nachts nur zwischen den beiden Parallelbahnen aufgefthrt werden.
Die Ergebnisse der Larmprognose der Fraport zeigen, dass es Konflikte in der Nachtzeit bei
Schleppvorgangen und  Triebwerksprobelaufen am Messpunkt Walldorf 3 und  bei
Triebwerksprobeldufen Volllast an den Messpunkten Walldorf 3 und Walldorf 4 gibt. Trotz
der groféen Entfernung zwischen der Ortslage Walldorf und den Flachen, auf denen die
Probeldufe durchgefuhrt werden sollen, ist selbst nach den Unterlagen der Fraport eine
Uberschreitung der mal3geblichen Werte zu erwarten.

Die vorgelegte Larmprognose ist auch deshalb fehlerhaft, weil sie Referenzpunkte wahit, die
nicht den Punkten entsprechen, an denen die hochste Fluglarmbelastung besteht. So wird
nicht geprift, ob durch die Zusatzbelastung Gesundheitsgefahren entstehen oder vergrofiert
werden. Die Gutachter wenden die Synopse ausschliefdlich auf die Zusatzbelastung an, ohne
die Gesamtbelastung durch den Ubrigen Flug- und Bodenlarm zu beriicksichtigen. Dafir ist
die Synopse nicht aussagekréftig, da sie die aimutbaren Belastungen eines Flughafens durch
Flugldrm insgesamt abbilden will und nicht fir einzelne Larmarten. Weiter wird bezweifelt,
dass in den von den Verfassern der Synopse zitierten Untersuchungen Bodenldarm als
Belastungsgrofe enthalten ist.

Die Antragstellerin wahit als Mal3stab der zusdtzlichen Beeintréchtigungen den Larm aller
Werften der Lufthansa. Sie vergleicht diesen Larm mit dem Larm des beantragten V orhabens.
Damit wird versucht, den Nachweis der Irrelevanz zu fuhren, was im Bereich der Schwelle
der Gesundheitsgefahren unzulssig ist.

Den Antragsunterlagen fehlt ein Betriebsprogramm aus dem hervorgeht, welche
Flugzeugtypen neben dem A 380 gewartet werden sollen. Es fehlen auch jegliche Aussagen
zur Haufigkeit der Wartungen und auf welche Weise diese erfolgen sollen. Die Belastungen
far die Anrainer durch die Wartungstétigkeiten sind daher nicht nachvollziehbar dargelegt.

7.3.2 Fehlerhaft ist auch die Bewertung des Bodenlérms anhand der Synopse.
Bodenlarm wird fa schlicherweise as Teil des Flugldrms angesehen.
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Die Synopse setzt sich nicht mit der Definition des Bodenlérms auseinander. Wahrend die
Larmprognose noch davon ausgeht, dass Bodenldrm durch die Schleppvorgéange zur Werft,
Arbeiten auf dem Vorfeld der Werft, Arbeiten in der Hale und Triebwerksprobeldufe
verursacht wird, betrachtet Prof. Scheuch, ohne dies ndher zu begriinden, den Bodenl&rm als
Teil des Fluglarms. Eine Zuordnung und Bewertung, die zunachst an die Begrifflichkeiten
anknupft, erfolgte nicht. Eine gesetzliche Definition des Begriffs ,, Bodenlarm® gibt es nicht.
Geht man vom Wortlaut aus, ist nachvollziehbar, dass zum Bodenldrm ale Gerdusche
gehoren, die bei der Verwendung von Luftfahrzeugen auf dem Boden des Flugplatzes
entstehen. Hierzu gehtren vor allem Motor- und Triebwerksgerdusche beim stehenden
Flugzeug. Diese Motor- oder Triebwerksgerdusche konnen vor dem Starten, nach dem
Landen oder bei Wartungs- und Reparaturarbeiten sowie bel Probeldufen entstehen.
Gerdusche des bewegten Luftgeréts, die entstehen, solange es noch bzw. schon Kontakt mit
dem Fugplatzboden hat, sind also rein von der Begrifflichkeit dem Bodenléarm zuzurechnen.
Dem gegeniber steht der Begriff des ,Fluglarms*'. Fluglarm ist in Abgrenzung zum
Bodenlarm auf Gerausche beschrankt, die beim Flug eines Luftfahrzeugs entstehen. Erfasst
sind also Geréusche nach dem Abheben von der Startbahn und vor dem Aufsetzen auf der
L andebahn.

vgl. hierzu auch Giemulla/Schmid, LuftVG, Stand Méarz 2003, § 11 Rdnr. 12

Es wird von den Gutachtern weiter unterstellt, dass sich Bodenlarm nicht vom Fluglarm
unterscheidet. Diese Annahme ist unzutreffend. Hierauf hat die HLUG bereits im Scoping

zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main hingewiesen.

vgl. Protokoll des Scoping- Termins vom 09.04.2003

Bodenldrm kann also vom Fluglarm sowohl von der Begrifflichkeit, as auch aus flug- und
larmtechnischer Sicht abgegrenzt werden. Eine gemeinsame Bewertung von Boden und

Flugldrm verbietet sich.

Richtigerweise muss eine Bewertung des Bodenlérms nach der TA-L&am erfolgen, so wie

dies auch im Unterrichtungsschreibens des RP Darmstadt zum Raumordnungsverfahren
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betreffend den kapazitiven Ausbau vorgegeben war. Auf unsere Ausfihrungen auf S. 209 und
210 der Stellungnahme im Raumordnungsverfahren vom 30.01.2002 nehmen wir Bezug. Der
Bodenlarm ist auch seiner Art nach kein Fuglarm. Insbesondere gilt dies fur die

Triebwerksprobeldufe, die bis zu 30 Minuten dauern.

Die Anwendbarkeit der TA-L&m ergibt sich aber auch aus Rechtsgrinden. Die Begriindung
der Vorhabenstrégerin, der Bodenlarm unterfale nach 82 Abs.2 BImSchG nicht den
Vorschriften des BImSchG, greift nicht. Die Einschrénkung des Geltungsbereichs des
BImSchG auf Flughden nach 8 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG wurde in der amtlichen
Begrindung damit gerechtfertigt, dass das LuftVG und das Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm auf die besondere Problematik des Flugldrms zugeschnittene Sonderregelungen des

I mmissionsschutzes enthal ten.

amtl. Begrindung, BT-Drs. 7/179, 29

Ausgehend von der amtlichen Begrindung kann auf die Art der Umweltbeeintrachtigung
abgestellt werden, wenn es um die Anwendung der Ausnahmevorschrift geht. Wahrend der
durch den Flugverkehr verursachte Fluglarm dem Geltungsbereich des BImSchG entzogen
sein soll, verbleiben die Ubrigen Immissionsarten im Regime des BImSchG. Dies wird auch
gestiitzt durch 8 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG. Dessen Prufungsanforderungen umfassen neben
dem Fluglarm auch andere Immissionen. Andererseits geht 8§ 2 Abs. 2 Satz 1 HS 1 BImSchG
von der Gesamtanlage ,Flugplatz® aus. Dies bedeutet nicht, dass immissionstrachtige
Teilanlagen, die auf Flugplatzen errichtet und betrieben werden, ebenfalls ausgenommen sind.
Allein der Begriff ,,Flugplatze* schliefdt es nicht aus, einzelne Einrichtungen, die sich auf dem
Flugplatzgel énde befinden, vom Geltungsbereich des Immissionsschutzrechtes auszunehmen.
Danach soll lediglich der sich unmittelbar aus dem Flugbetrieb ergebende Fluglarm dem
Geltungsbereich des Immissionsschutzrechts entzogen werden. Jeder andere auf dem
Flugplatz entstehende Larm, der nicht Fluglarm ist, unterfalt damit dem Schutzregime des
BImSchG.

hierzu auch Koch/Scheuing, GK BImSchG, Stand April 2003, § 2 Rdnrn. 35 - 38
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Die Anwendbarkeit der TA-Larm fur Probeléufe ergibt sich u. a. aus Nr.10.15 Spalte 2 der 4.
BImSchV bzw. aus der Pflicht nach 82 Abs.1 S.2 Nr.4 LuftVG, die technische Ausriistung
von Luftfahrzeugen so zu gestalten, dass bei ihrem Betrieb entstehende Gerausche das nach
dem jeweiligen Stand der Technik unvermeidbare Mal3 nicht Uberschreitet. Dies muss auch
fir die Gestaltung von Wartungseinricht ungen gelten, ohne die der Flugbetrieb nicht méglich
ist.

Der Bodenldarm, der nicht unmittelbar dem Flugldrm zuzurechnen ist, ist nach der TA-Larm
als Anlagenlarm zu beurteilen. Hier gelten entsprechend niedrigere Grenzwerte vor alem in
der Nacht. Nach der TA-Lam ist die lauteste Nachtstunde zu ermitteln und diese der
Beurteilung zu Grunde zu legen. Dies wurde von den Gutachtern wohl bewusst unterlassen.
Eine gesonderte Betrachtung und Beurteilung der Nachtzeit ist insbesondere auch deshalb
unverzichtbar, weil im Ausbauzustand 2015 nachts zwischen 23 Uhr und 5 Uhr kein
Flugverkehr stattfinden soll. In diesem Zeitraum wird der Bodenlérm die malgebliche
Schallquelle darstellen.

7.3.3 Die Antragsunterlagen sind schliefdich unvollsténdig, da sie keinerlei Aussagen
zu Schallschutzeinrichtungen treffen. Insbesondere ist vorgesehen, die Triebwerksprobeléufe
im Freien durchzuftihren. Dies entspricht nicht dem Stand der Technik, denn auf allen
anderen deutschen Verkehrsflughdfen sind Schallschutzeinrichtungen vorharden. Es ist
technisch mdglich und nach dem Stand der Technik erforderlich, die Triebwerksprobeléufe
im geschitzten Raum durchzufihren und nicht auf dem Vorfeld der A380-Werft bzw. auf
den Run-Up-Positionen der Rollbahnen. Dieses Konzept widerspricht  den
Raumordnungsunterlagen, wo flr die gleichen Einrichtungen noch Schallschutzmal3nahmen

vorgesehen waren.

8. Verkehr

Thematisch wird in den Antragsunterlagen der Fraport das Thema Verkehr im Gutachten G5
behandelt. Die Ergebnisse des Gutachtens G5 sind wegen der Aktualitdt der Datenbasis
zweifelhaft. Dartiber hinaus wurde in den Unterlagen eine Variantenprifung zur Verlegung

der Okrifteler Stral3e nicht durchgefiihrt, was mit geltendem Recht nicht zu vereinbaren ist.
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8.1 G 5nur vorlaufiges Gutachten

Das Gutachten G5 stiitzt sich auf die im Raumordnungsverfahren verwendeten Daten. Zwar
sei bel den weiterfihrenden Arbeiten zur Vorbereitung des Planfeststellungsverfahrens zum
Flughafenausbau eine weitreichende Abstimmung der fir die Modellrechnung verwendeten
Datengrundlage mit der hessischen Stral3en und Verkehrsverwaltung vorgesehen. Diese
Abstimmung sei jedoch im Rahmen der vorliegenden Untersuchung noch nicht
abgeschlossen. Es werde deshalb auf die aus dem Raumordnungsverfahren unveréndert
ubernommenen Datengrundlagen zurtickgegriffen. Das Gutachten sei insofern also noch nicht

auf dem neuesten Stand.

Antragsunterlagen G5, S.19/20

Bereits in unserer Stellungnahme im Raumordnungsverfahren vom 30.01.2002 hatten wir
Bedenken gegen die im Raumordnungsverfahren zu Grunde gelegten Prognosefélle und den
Angaben Uber die landseitige Abwicklung des Personenverkehrs erhoben. Auf die S.171 bis
185, insbesondere ab S.177 der Stellungnahme verweisen wir.

8.2  Verkehrsnetz unvollstandig

Das dem Verkehrsgutachten G5 zu Grunde gelegte Stral3ennetz ist unvollstandig. Es fehlen
die sogenannte Querspange in MorfeldenWalldorf, die eine attraktive Verbindung zwischen
dem Plangebiet und der Autobahnauffahrt Langen/Morfelden (A 5) herstellt, sowie die
Autobahnauffahrt. Da wesentliche Stral3enverbindungen fehlen, ist zu bezweifeln, ob die im
Gutachten errechnete Verteilung des Verkehrs vom Tor 31 aus betrachtet in Richtung Norden
und Stiden zutrifft. Die zusétzliche Verkehrsbelastung in Walldorf konnte deutlich héher sein,

als es die Antragsunterlagen suggerieren.
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8.3  Gesamtvorhaben Flughafenausbau

Die Antragsunterlagen gehen zunéchst davon aus, dass im Prognosezeitpunkt 2015 zum Tell
mit erheblichen Belastungszunahmen im Ubergeordneten Stral3ennetz zu rechnen sei. So
steige die Querschnittsbelastung auf der Okrifteler Straf3e slidwestlich von Kelsterbach von
rund 5.700 Fahrzeugen/24 Stunden auf rund 8.000 Fahrzeuge/24 Stunden, wobel es sich hier
bei rund 800 KfzFahrten je um Quell- und Zielverkehr von und zur A 380-Werft handele.

Nicht aus den Unterlagen ersichtlich ist, inwieweit im Prognosezeitraum 2015 der Ausbau des
Flughafens Frankfurt/Main unterstellt wurde. Berticksichtigt man die Aussagen von Fraport
im Scoping zum Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main, soll die neue Landebahn Nordwest
2015 bereits gebaut und in Betrieb genommen werden. Nach dem Zeitplan der Fraport soll
dies sogar wesentlich friher sein. Dies musste bel der Beurtellung der Umweltauswirkungen

einbezogen werden.

84  OPNV-Anteil

Der MIV-Antell soll nach den Unterlagen 76% betragen. Dies ist unredlistisch, da der
Standort lediglich per Bus zu erreichen ist. Eine attraktive Verkehrsverbindung fehlt bzw. ist
nach den Unterlagen nicht vorgesehen. Der Anteil des M1V wird deshalb erheblich grofRer

sein, was entsprechende Auswirkungen auf die Verkehrsmenge haben wird.

8.5  Fehlende Variantenbetrachtung

Eine Darstellung moglicherweise untersuchter Varianten der verlegten Kreisstralle fehit.
Mogliche, sich aufdrangende Varianten mit geringerem Eingriff in den Wald, das potentielle
FFH-Gebiet und die Kreisstral3e wurden nicht untersucht. Denkbar wéren eine Untersuchung
von Varianten wie beispielsweise eine Untertunnelung des Plangebiets oder eine
eingriffsminimierende Verlegung. Ebenso wenig wurde eine Trassenfiihrung weiter 6stlich,
innerhalb des Flughafengeléndes gepriuft. Nicht untersucht wurde, ob durch eine andere
Anordnung der Fachen fur die Werft Eingriffe in den Wad durch die Verlegung der

Kreisstral’e minimiert oder entfallen kdnnten.
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Insbesondere wird der Grund fir die Anordnung der Lagerhalle stdlich der Werft nicht
erlautert. Es wurde nicht gepriift, ob die Lagerhalle beispielsweise unmittelbar westlich oder
Ostlich der Wartungshalle gebaut werden kann. Dies fuhrt zu einer Eingriffsminimierung, da
flughafenferne Flachen nicht in Anspruch genommen werden missten. Eine wesentliche
frihere Ruckflhrung der Trasse der zu verlegenden Kreisstral3e auf die Bestandstrasse wére
maoglich. Eine deutlich flachensparende Anordnung der neuen Zufahrt wére die Folge.

Eingriffe in den Bannwald wirden dadurch deutlich verringert.

8.6  Absténde

Die Unterlagen setzen sich nicht damit auseinander, ob zwischen der verlegten Kreisstralle
und dem Werftbereich bestimmte Absténde erforderlich sind. Dies liegt mit Sicherheit auch
daran, dass die vorgelegte Planung nicht die Genauigkeit aufweist, die an die Qualitét von

Planfeststellungsunterlagen zu stellen sind.

8.7 Zusammenfassung

Das Gutachten G5 basiert auf einer nicht mehr aktuellen und zu Uberarbeitenden Datenbasis.
Wesentliche Sachverhaltsermittlungen fehlen. Varianten zur Verlegung der Okrifteler Stral3e
wurden nicht gepruft. Dem naturschutzrechtlichen Vermeidungs- und Minimierungsgebot
wurde nicht entsprochen. Die Planung ist auf Grund der dargestellten Méangel nicht
genehmigungsfahig.

9. Sicherheit

Das Thema Sicherheit im weitesten Sinne wird in den Gutachten G9.1 und G 9.2 der
Antragsunterlagen behandelt. Beide Gutachten basieren auf unzureichenden Angaben Uber die
Beschaffenheit, Uber das Ausmal3d und Ausstattung der geplanten Werft. Konkrete Angaben
zum Flugzeugmuster A 380 fehlen, weshalb beide Gutachten hinsichtlich ihrer Aussagekraft
in Frage zu stellen sind.
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9.1 Allgemein

Mit Einfuhrung des Flugzeugmusters A380 soll dieses auch am Flughafen Frankfurt/Main
zum Einsatz kommen. Inwiefern der zukinftige Einsatz dieses Flugzeugs Auswirkungen auf
die Flugsicherheit am Flughafen Frankfurt/Main und das externe Risko im Umfeld des
Flughafens hat, wird in den Unterlagen nicht behandelt. Auswirkungen auf den Gesamtbetrieb

werden nicht gepruft.

Hinzu kommt, dass derzeit detaillierte Angaben zu den technischen Daten der A 380 fehlen.
Bisher gibt es nur Informationen, die von der Herstellerin selbst stammen und noch nicht im
tatséchlichen Flugbetrieb getestet wurden. Der Prototyp des A 380 soll erst 2004 gebaut

werden. Folglich kénnen die Gutachten G9.1 und G 9.2 nur unvollstandig sein.

Die Gutachter verfigen Uber keine exakten Angaben Uber Ausmal3, Beschaffenheit und
Ausstattung der geplanten Werft. Die Aussagen in den beiden Gutachten sind deshalb
algemeiner Art. So findet sich insbesondere im Gutachten G9.2 vielfach der Hinwels, dass
die eventuell notwendigen Sicherungsmal3nahmen noch nicht benannt werden konnten, well
die A 380-Werft noch nicht hinreichend bekannt sei und zudem Kombinationen und

Alternativen moglich seien.

Antragsunterlagen G9.2, S.14

9.2 Zum Gutachten G 9.1 EMV und EMVU

Das Gutachten der GHMT untersucht die elektromagnetische Vertraglichkeit zwischen
technischen Systemen untereinander bzw. zwischen technischen Systemen im Hinblick auf
Menschen. Als Datenbasis des Gutachtens wird das Bezuggahr 2002 gewdhlt, da das

Gutachten nicht Bestandteil des Raumordnungsverfahrens war.

Als Prognosefall wird der Flughafen Frankfurt/Main ohne Werft (Ist-Zustand) sowie mit
A 380-Werft und den dazugehtrigen Erweiterungsmaldnahmen betrachtet. Nicht
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beriicksichtigt wurden weitere Maldnahmen im Bereich der elektromagnetischen
Vertréglichkeit auRerhalb des geplanten Werftbereichs, die bis zum Prognosezeitpunkt 2015
umgesetzt sein werden. Nicht er¢rtert wird folglich auch, wie diese zusétzlichen Malnahmen

in Wechselbeziehung zu den im Gutachten erérterten Mal3nahmen stehen.

Angaben zur elektromagnetisch relevanten Ausristung des Flugzeugmusters A380 liegen
dem Gutachten nicht zu Grunde. Die Gutachter verwenden stattdessen nach Vorgabe der
Antragstellerin Fraport die Ausristungsmerkmale der B 747-400.

Antragsunterlagen, G9.1, S.25

Inwieweit dieser Vergleich zulassig und eine Ubertragung der elektromagnetisch relevanten
Ausristung der B747-400 auf den A380 moglich ist, behandelt das Gutachten nicht. Dies
wére aber erforderlich gewesen, um Uberhaupt auf der Basis B747-400 ein entsprechendes
Gutachten aufbauen zu konnen. Dies stellt einen wesentlichen Mangel des Gutachtens

hinsichtlich der tatsdchlichen Annahmen dar.

In Kapitel 9 des Gutachtens wird deutlich, dass die Werftanlage im Schutzbereich von
Menschen von Richtfunk, Mobilfunkbasisstationen und Flugfunk liegen konnten. Da aber
Anzahl und Ausfihrung der zu installierenden Anlagen auf der Werftanlage bei der
Gutachtenerstellung noch nicht festlagen, konnten die Gutachter keine endgultige Aussagen
treffen.

Antragsunterlagen, G9.1, S.96 f

Schliefdich kommt das Gutachten zu dem Ergebnis, dass es innerhalb des Flughafengelandes
in bestimmten Bereichen um Einzelanlagen zur Uberschreitung der Grenzwerte der 26.
BImSchvV kommt. In diesen Fdlen sa im Rahmen der Ausfihrungsplanung Uber
verursachende Systeme bzw. betroffene Gebaude Einzelbetrachtungen anzustellen und

Schutzkonzepte zu erarbeiten.

Antragsunterlagen, G9.1, S.115
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Beispielhaft werden physikalische Schutzmaldnahmen, organisatorische Mal3nahmen sowie
weitere bautechnische Mal3nahmen genannt. Auf Grund der unzureichenden Kenntnisse des
Ausmalies, der Beschaffenheit und der Ausstattung der geplanten Werft und im Planbereich
insgesamt konnen diese aber noch nicht beurteilt werden. Es ist deshalb der Fraport

aufzugeben, solche Schutzkonzepte zu benennen.

9.3 Gutachten G 9.2

Das Gutachten G9.2 ist ebenfalls neu. Im Raumordnungsverfahren wurden diese
Fragestellungen nicht behandelt. Auf Grund der Ungenauigkeit der Planung flhrt der
Gutachter einleitend aus, dass Zweck der Untersuchung nur sein kénne, die grundsétzliche

Machbarkeit zu ermitteln.

Antragsunterlagen G9.2, S.16

Dies entspricht nicht dem Standard, dem Gutachten im Planfeststellungsverfahren
entsprechen miissen.

Interessant sind die Schlussfolgerungen der Gutachter, die auf S.39 unter der
Ordnungsnummer 5 des Gutachtens G9.2 zu finden sind. Dort wird klargestellt, dass die
DDM-Ergebnisse zeigten, dass CAT |11-Spezifikationen fur die LC25L unter den Annahmen
mit grofer Wahrscheinlichkeit nicht erreicht werden kodnnen, wenn keine Mal3nahmen

getroffen werden. Dies gelte auch unter der Annahme IL S-/radartransparenter Rolltore.

Im 2. Absatz auf der S.14 stellen die Gutachter indes klar, dass die tatséchlich spéter zu
realisierenden Mal3nahmen jedoch heute noch nicht definiert werden konnten, weil die A 380-
Werft noch nicht hinreichend bekannt sei und zudem Kombinationen und Alternativen

madglich seien.

Wenn unter Sicherheitsaspekten das planfestzustellende Vorhaben nicht abschlief3end
beurteilt werden kann, weil den Gutachtern Art, Ausmald und Beschaffenheit der A 380-Werft
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noch nicht hinreichend bekannt ist, ist es fachplanungsrechtlich geboten, das Verfahren
abzubrechen. Der Aspekt Sicherheit ist nicht mit anderen Belangen abwégbar oder
zuriickstellbar. Was nicht sicher ist, kann zwar geplant, darf aber nicht planfestgestellt oder

gebaut werden.

10.  Sonstige Schutzguter

10.1 Lufthygiene und Schadstoffbelastung

Die lufthygienischen Auswirkungen durch den Werftbetrieb werden im Gutachten G7
behandelt.

Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass fir die in der TA-Luft begrenzten Schadstoffe
das 3%-Kriterium max. ab einer Entfernung von 1,2 km von der Emissionsquelle eingehalten
werden. Innerhalb dieses Radius befinde sich keine Wohnbebauung. Relevant seien nur die
Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit, nicht aber die Grenzwerte zum Schutz

von Okosystemen.

Bel der Prognose der Auswirkungen wird auf das Jahr 2015 abgestellt. Dabei wird aber nicht
berticksichtigt, dass im Jahr 2015 zumindest nach den Planungen der Fraport der kapazitive
Ausbau bereits realisiert sein wird. Auf die erforderliche Gesamtbetrachtung und die hierfir

sprechenden Argumente, die unter 1.2 behandelt wurden, verweisen wir.

Selbstverstandlich kommen die unter dem Stichwort Verkehr abgehandelten Kritikpunkte an
den Verkehrsbelastungen auch bei der Beurteilung der Iufthygienischen Auswirkungen durch
den  Werftbetrieb zum  Tragen. Die  Eingabedaten der  lufthygienischen
Auswirkungsberechnungen sind deshalb nach Vorliegen der ergénzten Verkehrsuntersuchung

zu Uberarbeiten.

Das Gutachten verkennt die Auswirkungen, die die Schadstoffbelastung auf den im
unmittelbaren Nahbereich vorhandenen Wald haben wird. Das Gutachten beschrénkt seine

Schlussfolgerungen auf die Grenzwerte zum Schutz der menschlichen Gesundheit. Die in der
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TA-Luft enthaltenen Grenzwerte zum Schutz von Okosystemen seien nicht anzuwenden, da
der Begriff des Okosystems definitionsgemal? auf keinen Standort in Hessen anwendbar sei.
Letzteres ist nicht nachvollziehbar. Die Auswirkung der Schadstoffe auf den Wald wurden
bereits im Raumordnungsverfahren erdrtert. Weshalb nicht auf mdgliche Auswirkungen
eingegangen wird, ist nicht nachvollziehbar. Dies gilt insbesondere deshab, weil fir
Stickstoffdioxid eine Einhaltung der zugegebenermalden fir die menschliche Gesundheit
relevanten Grenzwerte erst in 1,2 km Entfernung vom Vorhaben erfolgen sollen. Angesichts
der besonderen Bedeutung der Waldflachen und des Okosystems Wald um den

Vorhabensbereich ist die im Gutachten G 7 gezogene Konsequenz nicht nachvollziehbar.

10.2 Grundwasser und Hydrogeologie

Im Gutachten G4 wird das Umweltmedium Wasser behandelt. Der Gutachter kommt dabei
zu dem Ergebnis, dass Bau und Betrieb keine Auswirkungen auf wasserwirtschaftliche
Nutzungen haben. Auswirkungen durch die Baumal3nahmen in qualitativer Hinsicht werden
als nicht erheblich eingestuft. Oberflachennahe Tiefbauarbeiten und Tiefbauarbeiten im
Grundwasser konnten den Schadstoffbestand des Grundwassers beeinflussen, seien aber
durch einfache technische Mal3nahmen minimierbar. Vorhandene Beeintréachtigungen der
Wasserqualitét wirden auf Grund der vorgesehenen grundwasserschonenden Bauweise nicht
in Richtung auf die Baumal3nahme umgelegt. Auswirkungen durch das wartungsspezifische
Stoffpotential  im Bereich der A 380-Wartungshalle werden nicht erwartet. Von den
Kellergeschossen der Gebaude der A 380-Werft geht keine Barrierewirkung aus.

Auch bel diesem Umweltmedium wurden die Gesamtauswirkungen des kapazitiven Ausbaus

nicht berticksichtigt.

Offensichtlich haben die Gutachter des Gutachtens G5 nahere Kenntnisse Uber die bauliche
Gestaltung, insbesondere Uber die Einbindung und Gréfle der Kellergeschosse der A 380-
Werft. In der Beschreibung der Baumal3nahme ist eine entsprechende Aussage aber nicht
enthalten. Wie die Gutachter zu diesen Informationen kommen, ist nicht nachvollziehbar.

Immerhin treffen auch beim Gutachten Hydrologie und Hydrogeologie auf Grund der
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unvollstandigen Vorhabensbeschreibung Unsicherheiten bei der Beurtellung moglicher

Auswirkungen auf.

Unklar ist auch, ob nun tatsachlich Grundwasserhaltungen fur den Bau erforderlich sein

werden oder nicht. Die Angaben in der Vorhabensbeschreibung sind insofern nicht prézise.

Auf die mogliche Veranderung des Grundwasserstandes wird nicht eingegangen. Die
Aufstauproblematik, die durch das Einbinden der Gebdude auftreten kann, wird in den
Unterlagen nicht quantifiziert. Es wird lediglich darauf hingewiesen, dass die nur gering in
den Flie3querschnitt des Grundwassers einbindenden Baukdrper (z.B. Hallenfundamente 1,5
m tief und 140 m lang) mit Bezug auf die wassererfullte Méachtigkeit von ca. 30 m ohne
Bedeutung sei. Maligeblich ist das Verhdltnis des versperrten Querschnittsanteils zum
verbleibenden Fliel3querschnitt. Es wird darauf hingewiesen, dass bel Vorliegen einer
Sperrschicht der oberflachennahe Grundwasserleiter teilweise abgesperrt wird. Genauere
Aussagen werden mit der Begrindung Uber nicht bekannte Details zur lokalen Geologie as
nicht moglich bezeichnet.

Antragsunterlagen G 5, S. 53

Potentielle Aufhthungs- bzw. Absenkungsbereiche hétten mit geringem Aufwand durch
GrundwassermodellIrechnungen unter verschiedenen Annahmen aufgezeigt werden konnen.
Um zu quantifizieren und einzugrenzen, was unter lokal oder regional konkret zu verstehen
ist, hétte dies ausgereicht. Es hétte sich bel der Durchfiihrung der Modellrechnungen schnell
gezeigt, ob eine eingehendere Untersuchung zu den Details der lokalen Geologie relevant und

erforderlich ist. Die Antragsunterlagen sind von daher nicht nachvollziehbar.

Insgesamt sind Zweifel an den Aussagen des Gutachtens G4 zur Hydrologie und

Hydrogeol ogie anzumel den.

c:\dreamweaver projektegigu2004 \ginshei mgustavsburg.dégigu_2003\content\ebend?_flughafenausbau yodf\einwendungen _a 380_vom_01_08_2003.doc



10.3 Boden und Altlasten

Im Gutachten G 3 wird die Thematik der Altlasten behandelt.

Auf S. 47 des Gutachtens G3 wird festgehalten, dass eine abschlief3ende Bewertung der im
Anstrom des Untersuchungsraums festgestellten punktuellen Grundwasserbel astungen derzeit
nicht moglich sei. Andererseits wirden diese aber nicht bestehen. Diese Schlussfolgerung ist

nicht nachvollziehbar.

Die fehlende Eingriffsminimierung schlagt beim Schutzgut Boden ebenfalls durch. Auf
Grund  fehlender  Alternativen und Prifung  von Minimierungs- und
Verminderungsmaldnahmen wurde die Frage des Eingriffs in den Boden nicht ausreichend

behandelt und bewertet. Auf die Ausfihrungen zum Thema Alternativen wird verwiesen.

10.4 Methodenkritik

Die in den Antragsunterlagen verwendete Methodik der UVS entspricht der im
Raumordnungsverfahren verwendeten Methodik. Dazu haben wir in unserer Stellungnahme
zum Raumordungsverfahren vom 30.01.2002 umfangreich Stellung genommen. Auf die

dortigen Ausfiihrungen wird verwiesen.

11. Flachenbedar f

Die Antragstellerin gibt den Gesamtflachenbedarf der Malinahme mit 27,5 ha an. Davon
sollen 23,67 ha fur das Vorhaben und 3,83 ha fir die Kreisstral3e bendtigt werden. Nicht
einbezogen wurden die Flachen, die durch Verinselung bei spiel sweise zwischen Werftbereich
und Parkhaus sowie Parkhaus und Okrifteler Straf3e entstehen werden. Diese durften tber

20 ha betragen. Diese Flachen verlieren ihren Wert vollkommen.

Fiur das Vorhaben wird umfangreich Wald angeschnitten. Welche Uberlebenschance die
Waldrander haben und ob weitere Inanspruchnahmen von Fléchen zu erwarten sind, hat die

Antragstellerin nicht geprift. Bereits im Raumordnungsverfahren und auch im Scoping zum
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Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main wurde auf die Thematik der Schaden, die durch den

Waldanschnitt entstehen, eingegangen. Auf die dortigen Ausfihrungen wird verwiesen.
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D.
Gesamter gebnis

Der Antrag auf Planfeststellung ist zurlickzuweisen. Das beantragte Vorhaben ist aus
formellen und materiellen Grinden nicht genehmigungsfahig.

1. Zum Verfahren
Der Antrag und das bisherige Verfahren leiden an gravierenden Mangeln:

1.1 Der Antrag ist zu unbestimmt, as dass Uber ihn entschieden werden konnte.

Wesentliche Angaben fur die Beurteilung fehlen.

1.2 Eine Beurteilung der bauplanungsrechtlichen Zul&ssigkeit der geplanten Gebaude

ist aufgrund unvollsténdiger Unterlagen nicht mdglich.

1.3 Die isolierte Planfeststellung der A 380-Werft ist unzuldssig. Die beantragten
Mal3nahmen sind integraler Bestandteil der Neuordnung des Wartungsbereichs Siid im Zuge
des kapazitiven Ausbaus. Sowohl aus fachplanungs- wie naturschutzrechtlichen Griinden ist

nur eine einheitliche Entscheidung moglich.

1.4 Fur die Verlegung der Okrifteler Stral3e ist ein Antrag des Stral3enbaul asttragers,
des Landkreises Grol3-Gerau, erforderlich. Aufgrund der grundlegenden Entscheidung Uber
die kinftige FUhrung, die kinftige Breite und die kunftige Verkehrsfunktion der Okrifteler
Stralde ist diese nicht mehr als Folgemal3nahme des Baus der A 380-Werft einzustufen. Die
Neuplanung der Kreisstral3e setzt vielmehr ein eigenes Planungskonzept des zustandigen

Planungstrégers voraus.
1.5 Ein notwendiges Scoping wurde nicht durchgefihrt.

1.6 Die Beschrénkung der Offenlage der Planfeststellungsunterlagen verstofdt gegen 8
73 Abs. 2 VWVITG, da sich das Vorhaben in zahlreichen weiteren Gemeinden auswirkt.
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2. Verstol? gegen raumor dnerische Vor gaben

21 FUr das Vorhaben ist die Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens
erforderlich, da dieses nicht von der Landesplanerischen Beurteilung vom 10.06.2002 umfasst
i

2.2 Das Vorhaben ist nicht mit den Zielen der Raumordnung vereinbar. Es
widerspricht mehreren Zielfestlegungen im RPS 2000, weshalb Fraport einen Antrag auf
Zulassung von Abweichungen gestellt hat. Der Abweichungsantrag ist nicht
genehmigungsfahig.

2.3 Die beabsichtigte Anderung des LEP Hessen 2000 ist fur die Beurteilung des
vorliegenden Antrags as blof3e Absichtserklarung irrelevant.

3. Bedarf und Dimensionierung

Eine ausreichende Planrechtfertigung liegt weder fir die Dimensionierung der Wartungshalle,
der Abstellfléachen, des Parkhauses noch hinsichtlich des Ausbaustandards der Okrifteler
Straf3e vor. Sowohl die Dimensionierung der Anlagen wie auch ihre Anordnung im Gelande
sind vor dem Hintergrund der Eingriffe in Natur und Landschaft sowie von Schutzgebieten
von europdischer Bedeutung nicht planerisch gerechtfertigt. Die Dimensionierung und
Anordnung der Anlagen widerspricht der Landesplanerischen Beurteilung des RP Darmstadit.

4. Alternativen

Die Uberpriifung von Alternativen fur den Neubau der A380-Werft halt einer rechtlichen
Uberprifung nicht stand. Die Standortauswahl, die Anordnung der Funktionsflachen und
Gebaude, die Erschliefung einschliedlich der Verlegung der Okrifteler Strale sind
offensichtlich Bestandteil der Ausbauplanung. Sie verletzen das Gebot der Vermeidung und
der Minimierung von Eingriffen in Natur und Landschaft.
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5. Natur schutz

Das beantragte Vorhaben ist aus naturschutzrechtlichen Griinden nicht genehmigungsfahig.

Die Planung verletzt nationales und europdisches Naturschutzrecht.

51 FFH-Problematik

5.1.1 Die Eintragung des potentiellen FFH-Gebiets ,Mark- und Gundwald® in die
Gemeinschaftsliste der EU drangt sich auf. Die Zuldssigkeit des Eingriffs beurteilt sich daher
nach § 34 BNatSchG.

512 Das Vorkommen der Hirschkdfer entspricht nicht der tatséchlichen
Meldewdirdigkeit des Gebiets. Es kommen weitere Lebensraumtypen und Tierarten vor, die
das Gebiet zum potentielles FFH-Gebiet machen.

5.1.3 Das Vorhaben A 380-Werft liegt vollsténdig innerhalb des potentiellen FFH-
Gebiets ,,Mark- und Gundwald”“ und greift erheblich in dieses ein.

5.1.4 Bei der Beurteilung der erheblichen Beeintrachtigung wurde der Projektbegriff
in 8 10 Abs. 1 Nr. 11 BNatSchG und Art. 6 Abs. 3 Satz 1 FFH-Richtlinie sowohl hinsichtlich
des kapazitiven Ausbaus als auch des Endausbauzustandes der Okrifteler Stral3e verkannt.

5.1.5 Die Voraussetzungen fur die Erteillung einer Ausnahme nach § 34 Abs. 3
BNatSchG bzw. Art. 6 Abs. 4 FFH-Richtlinie liegen nicht vor. Die A 380-Werft ist nicht aus
zwingenden Grinden des Uberwiegenden Offentlichen Interesses notwendig. Es sind
Alternativen fur den Bau der A 380-Werft vorhanden, die ohne Beeintrachtigung eines FFH-

Gebhiets zu realisieren waren.

5.2  Vogelschutzrichtlinie

5.2.1 Die Abgrenzung des Vogelschutzgebietes (VSG) ist falsch. Reviere und
Revierteile der schutzwirdigen Spechtarten nach Anhang | der VRL liegen aul3erhalb des
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sichergestellten Naturschutzgebiets und des von der Vorhabenstrégerin angenommenen VSG.
Eine Schutzgebietsabgrenzung, die sich am Lebensraum bzw. am Habitat der zu schiitzenden
Voge orientiert, erfolgte nicht. Der Waldstreifen zwischen sichergestelltem NSG und der
Okrifteler Stral%e wird aus anderen als ornithologischen Grinden nicht in das VSG

einbezogen.

5.2.2 Das Vorhaben A 380-Werft greift in das faktische VSG ein. Das Vorhaben
verursacht Beeintréchtigungen der Lebensrdume sowie der geschitzten Vogelarten, die
oberhalb der Erheblichkeitsschwelle liegen und gemal® Art. 4 Abs. 4 S. 1 VRL unzulassig

sind.

5.2.3 Eine FFH-Vertraglichkeitsprifung gema Art. 6 Abs. 3 und 4 der FFH-
Richtlinie ist im faktischen V ogel schutzgebiet ebenfalls unzuléssig.

5.2.4 Beurteilt man das Vorhaben A 380-Werft nach dem Schutzregime des Art. 6
Abs. 3 und 4 FFH-Richtlinie, wére die erhebliche Beeintrachtigung unzul&ssig.

5.2.5 Ausnahmetatbestande rach 8 34 Abs. 3 BNatSchG sind nicht ersichtlich. Das
Vorhaben ist unter dem Aspekt V ogelschutz auch nach dem Schutzregime der FFH- Richtlinie
nicht genehmigungsfahig.

5.3  Naturschutzrechtliche Eingriffsregelung

Die vorgelegte Planung verstofd gegen das in 8 19 Abs.1 BNatSchG i. V. m. 86a Abs.1
HENatG verankerte Gebot der Minimierung und Vermeidung von Eingriffen in Natur und
L andschaft.

54  Auggleichs- und ErsatzmalRnahmen

5.4.1 Die vorgesehene Ersatzaufforstung ist UVP-pflichtig (§ 6a Abs. 5 Satz 2
HENatSchG).
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5.4.2 Auf dem Gemeindegebiet von MdrfeldenWalldorf ist im Naturschutzgebiet
Monchbruch die Aufwertung von Waldflachen vorgesehen. Im Managementplan nach der
FFH-Richtlinie sind Mal3nahmen enthalten, die ohnehin durchgefihrt werden sollen. Diese

kénnen nicht zur Kompensation des Eingriffs der Vorhabenstrégerin herangezogen werden.

6. Bannwald

6.1 Der Uberwiegende Teil des Vorhabens liegt in einem Bereich, der zu Bannwald
erklart wurde. Der Antrag auf Planfeststellung fur den Ausbau der A 380-Werft ist nicht

genehmigungsfahig, weil er den Bannwal derklarungen widerspricht.

6.2 Eine Anderung oder Aufhebung der Bannwalderklarung ist nicht zulassig, da sich
weder der Sachverhalt gedndert hat, der dem Erlass der Bannwalderklarungen zugrunde lag,

noch sonstige Aufhebungsgriinde ersichtlich sind.
7. Larm

7.1 Die Antragsunterlagen sind in wesentlicher Hinsicht unvollsténdig. Die
Antragstellerin  verzichtet auf die Prognose der Flugbewegungszahlen und der
Fluglarmsituation. Die durch den kapazitiven Ausbau entstehenden Zunahmen der
Flugbewegungen bleiben unberlicksichtigt. Die durch die Einrichtung der Wartungsstation in

Frankfurt resultierenden zusétzlichen Flugbewegungen |&sst sie aul3er Betracht.

7.2 Die vorgelegten Unterlagen zum Bodenld&rm sind fehlerhaft und stellen die

wirklichen Larmwirkungen nicht dar.

7.3 Die Bewertung des Bodenlarms und der Triebwerksprobelaufe nach der
,Larmsynopse” ist nicht zuléssig.

7.4 Larmbedingte Auswirkungen wahrend der Bauphase werden nicht beriicksichtigt.
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7.5 Notwendige Schallschutzeinrichtungen fur Triebwerksprobeléufe, wie sie heute

dem Stand der Technik entsprechen, fehlen.

8. Verkehr

Das Gutachten G5 basiert auf einer nicht mehr aktuellen und zu Uberarbeitenden Datenbasis.
Wesentliche Sachverhaltsermittlungen fehlen. Varianten zur Verlegung der Okrifteler Stral3e
wurden nicht gepruft. Dem naturschutzrechtlichen Vermeidungs- und Minimierungsgebot

wurde nicht entsprochen.

9. Sicher heit

9.1 Die Gutachten G 9.1 und 9.2 basieren auf unzureichenden Angaben Uber die

Bescheffenheit, Uber das Ausmal’ und Ausstattung der geplanten Werft.

9.2 Konkrete Angaben zum Flugzeugmuster A 380 fehlen, weshalb die Gutachten
hinsichtlich ihrer Aussagekraft in Frage zu stellen sind.

10.  Sonstige Schutzgtter

Die Schutzgiter Lufthygiene und Schadstoffe, Grundwasser und Hydrogeologie, Boden und

Altlasten werden unzulénglich bearbeitet.

Mit freundlichen GrifRen

Waurster Fridrich
Rechtsanwalt Rechtsanwaéltin
(nach Diktat verreist)
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