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Raumordnungsverfahren nach dem Hessischen Landesplanungsgesetz
(HLPG) und dem Raumor dnungsgesetz (ROG)
Ausbau Flughafen Frankfurt

Durchfihrung eines Scoping-Termins nach 8 5 UVPG
Abstimmung des vorlaufigen Unter suchungsrahmensfir die UVS

Sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrter Herr Eck,

wir nehmen Bezug auf lhre Schreiben vom 07.08.2000 und 28.09.2000. Im
Raumordnungsverfahren vertreten wir die Stadt Risselsheim, die Gemeinde
Bischofsheim und die Gemeinde Ginsheim-Gustavsburg. Auf uns lautende

Vollmachten liegen Ihnen bereits vor.

Zur Vorbereitung des Scoping-Termins Ubermitteln wir Ihnen die Kernpunkte
unserer Anregungen und Bedenken sowohl zum Scoping-Papier vom 27.07.2000
als auch zu den ergénzenden Erléauterungen der FAG vom 27.09.2000 (Teil A)

vorab. Daneben werden wir lhnen noch einzelne, sich aus den vorgelegten
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Scoping-Papieren ergebende Unklarheiten und Unstimmigkeiten aufzeigen (Teil
B).



A.
Kernpunkte der Anregungen

1. Beschreibung des Vorhabens

1.1 Gegenstand des Verfahrens ist der geplante Ausbau des Flughafens Frankfurt auf
mindestens 120 Flugbewegungen in der Stunde und 660.000 Bewegungen im Jahr. Dazu
bringt die Vorhabenstrégerin drei Ausbauvarianten ein, namlich die Variante Nord-Ogt, die
Variante Nord-West und die Variante Siid. Eine allgemeine Beschreibung der Eckdaten der
jeweiligen Lande- bzw siidlichen Parallelbahn folgt. Bei den Flacheninanspruchnahmen wird
bei allen drei Varianten nur der voraussichtliche Waldverlust, der zwischen 216 und 292 ha
liegen soll, genannt. Wie viel Grund und Boden insgesamt allein fir die genannten
Landebahnen bzw fir die Parallelbahn in Anspruch genommen werden soll, ist offen.
Daneben sollen nach Angaben der Antragstellerin bei allen Varianten zusétzliche
Abfertigungsanlagen sowie die erforderliche Verkehrsinfrastruktur mit den zugehdrigen
Anbindungen berticksichtigt werden. Eine konkrete Beschreibung des Umfangs der Lage der
zusétzlich erforderlichen Abfertigungsanlagen und Infrastruktur 1&sst das Scoping-Papier vom
27.07.2000 aber vermissen.

1.2 Selbst die mit Schreiben der Vorhabenstrégerin vom 16.08.2000 erganzten
Unterlagen konkretisieren den weiteren Flachenbedarf nicht. Zwar wird in den erganzten
Unterlagen mitgeteilt, dass bei allen Varianten fur betriebsnotwendige Anlagen eine weitere
Flacheninanspruchnahme von insgesamt 117 ha erforderlich werden soll. Dies ergebe einen
zusétzlichen Waldverlust von voraussichtlich 97 ha. Dabel ist aber weder die Lage der
Flachen, noch deren Nutzung ndher definiert worden. Dies entspricht nicht den Vorgaben des
8 6 Abs. 3 Nr. 1 UVPG, nach dem die Beschreibung des Vorhabens Angaben tber Standort,
Art und Umfang sowie Bedarf an Grund und Boden enthalten muss. Solange diese
Mindestangaben nicht bekannt sind, kann der Untersuchungsrahmen fur die
Umweltvertréglichkeitsstudie nicht festgelegt werden.

1.3 Die nachgereichten Unterlagen widersprechen auf3erdem den im Rahmen des
Regionalen Dialogforums am 01.09.2000 von der Vorhabenstragerin genannten zusétzlichen
Betriebsflachen. Die FAG hat in der Sitzung des Regionalen Dialosforums vom 01.09.2000
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eine Aufstellung der zusétzlichen Betriebsfléchen tbergeben, die durch die Ausweitung des
Verkehrs erforderlich werden. Die Summe zusétzlicher Betriebsflachen hat die FAG auf ca
305 ha beziffert. Zwar sollen innerhalb des Zauns 188 ha des Flachenbedarfs gedeckt werden.
Es verbleibt aber ein Fehlbestand von ca. 116 ha

1.4 Eine Konkretisierung oder Kléarung des zusétzlichen Flachenbedarfs leisten auch
nicht die ergénzenden Erlauterungen, die die FAG mit Schreiben vom 07.09.2000 vorgelegt
hat. Zwar nennt die FAG die ,mdgliche Lage* der von ihr beanspruchten zusétzlichen
Flachen. Diese Lage der Flachen wird al's eine mégliche genannt, was nicht ausschliefdt, dass
die zusétzlichen Betriebsflachen auch anderswo ausgewiesen werden sollen. Um die
maoglichen Umweltauswirkungen beurteilen zu kénnen, muss aber klar sein, welche Flachen

tatséchlich und vor allem wo diese in Anspruch genommen werden sollen.

In den erganzenden Erlduterungen zum Scoping-Papier vom 27.07.2000 wird mitgeteilt, auf
der genannten Fléche sai ,, die Erstellung von neuen Flugzeugwartungshallen, Werkstatten und
Biros, Bereitstellungsflachen fur die boomartig wachsende Luftfracht sowie andere
betriebsnotwendige Anlagen” vorgesehen. Aus diesen Angaben ergibt sich nicht, warum diese
Anlagen betriebsbedingt erforderlich sind. Daneben ist nicht ersichtlich, welche Anteile die
jeweiligen Nutzungen haben sollen. Fir die Beurtellung der Umweltauswirkungen des
Vorhabens (zB zu ewartende Lamimmissionen) missen aber zumindest die
Grolenordnungen der jeweiligen Nutzungen bekannt sein. Solche Angaben fehlen bisher

vollig.

1.5 Die Unterscheidung in Flachen innerhalb und aulRerhalb des Zauns ist falsch. Nach
Sinn und Zweck der Umweltvertréglichkeitsprifung soll eine Beschreibung des Vorhabens
erfolgen und dann dessen Umweltauswirkungen dargestellt werden. Hierbei ist es unerheblich,
in wessen Eigentum die fur das Vorhaben benétigten Flachen stehen. Es ist eine Prifung der
gesamten Auswirkungen des Vorhabens insgesamt auf die Umwelt friihzeitig und umfassend

vorzunehmen. Eigentumsfragen spielen hierbei keine Rolle.
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1.6 Bisher ungeklart ist, wie die erforderliche Verkehrsinfrastruktur aussehen soll, wo
diese entstehen soll und welcher Bedarf an Grund und Boden erforderlich sein wird. Uber die

Anbindungen schweigt sich das Scoping-Papier aus.

Auch die erganzenden Erlauterungen zum Scoping-Papier vom 27.07.2000 fuhren keine
Klérung herbei. Lediglich an einer Stelle wird konkret auf ein weiteres Terminal auf den
Flachen der US Airbase Bezug genommen. Das Termina soll eine Steigerung der
Passagierkapazitdten von zur Zeit 56 Mio. auf Gber 80 Mio. ermdglichen. Die Anbindung des
neuen Terminals soll Uber den Autobahnanschluss Zeppelinheim mit Terminalvorfahrt

erfolgen. Bis zu 22.000 zusétzliche Parkplétze sollen geschaffen werden.

Alle diese Planungen bringen erhebliche infrastrukturelle Probleme hinsichtlich des
Individualverkehrs mit sich. Die Bedienung der neuen Luftfrachtflachen ist hierbel noch
Uberhaupt nicht berticksichtigt. Die mit Sicherheit eintretende Zunahme des Larms durch den
durch den Ausbau verursachten Stral3enverkehr, die Bereitstellung von Flachen und
Infrastruktur zur Bewdltigung der Verkehrsprobleme sowie die Beeintrachtigung des Wohn-
und Lebensumfeldes der Burger im Rhein-Main-Gebiet sind nicht, auch nicht im Ansatz,
dargestellt. Da die genannten zusdtzlichen Abfertigungsanlagen und die erforderliche
Verkehrsinfrastruktur mit entsprechender Anbindung auch nach Ansicht der FAG
Gegenstande der UV S sein miissen — zumindest nach deren Aussagen im Scoping-Papier vom
27.07.2000 — missen sie in ihren groben Zlgen bekannt sein. Wie sollen sonst die mit dem
Vorhaben unmittelbar und mittelbar in Zusammenhang stehenden Umweltauswirkungen

untersucht und geprift werden kénnen?

Auch die ergénzenden Erlauterungen zum Scoping-Papier vom 27.07.2000 mit Stand vom
27.09.2000 sind nicht geeignet, den Anforderungen des Regierungsprasidiums Darmstadt,
mitgeteilt mit Schreiben vom 01.09.2000, zu gentigen. Die ergénzenden Erlauterungen weisen
weder die genaue Lage der zusétzlich bendtigten Flachen, noch die Art der zusétzlich

betriebsnotwendigen Anlagen auf.

1.7 Esist deshalb nach wie vor eine Prazisierung des Gegenstands des Vorhabens, eine

genaue Darstellung der Varianten und der notwendigen infrastrukturellen Mal3nahmen sowie
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eine Darstellung aller raumrelevanten Mal3nahmen innerhalb und auRerhalb des Zauns zu
fordern. Einzubeziehen ist hierbei auch die Uberbauung des ICE-Bahnhofs und die

Folgenutzung von ,, gateway-gardens”.

2. Untersuchungstiefe Schutzgut Mensch

2.1 Aus dem Abschnitt , Anlass und Aufgabenstellung® des Scoping-Papiers ergibt
sich, dass bereits im Raumordnungsverfahren fr alle eingebrachten Standortalternativen eine
inhatlich detaillierte und umfassende Umweltvertraglichkeitsprifung stattfinden soll.
Inhaltlich soll die Datenerhebung die selbe Qualitét aufweisen, wie sie fur die
luftverkehrsrechtliche Planfeststellung erforderlich ist. Diese Anforderungen habe das
Hessische Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung der V orhabenstragerin
mit Schreiben vom 10.04.2000 auferlegt.

2.2 Die geforderte Untersuchungstiefe wird, bezogen auf das Schutzgut Mensch nicht
erreicht. Dies gilt vor allem fir die betriebsbedingten Auswirkungen des nur in groben Ziigen
bekannten Vorhabens bezogen auf Gesundheitsbeeintrachtigungen. Als Beispiel mdglicher
Gesundheitsbeeintrachtigungen selen die Auswirkungen des Fluglarms und des durch die
zusétzlich erforderlich werdende Infrastruktur entstehenden Larms genannt. Psychische und
physische Schaden, die aus einer weiter zunehmenden Larmbelastung resultieren, werden

nicht angesprochen.

Hinzu kommen Beeintrachtigungen durch die wahrend des Betriebs verursachten
Schadstoffimmissionen, die wiederum bei der betroffenen Bevolkerung zu erheblichen
Gesundheitsbeeintrachtigungen fihren kénnen. Auch diese bleiben beim Schutzgut Mensch

unbertcksichtigt.

2.3. Vermissen lasst das Scoping-Papier auch Auswirkungen auf den Menschen, die
bereits im Mediationsverfahren angesprochen wurden. Dies gilt insbesondere fir die
Auswirkungen zusétzlicher Verlarmungen auf larmsensible Gruppen. Mehrfach wurde bereits

auf die Gruppe der Schiller abgestellt, die Schulen in den betroffenen Gebieten besuchen.
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BefUrchtet wird, dass ene weitere Verldamung der Siedlungsgebiete die
Konzentrationsfahigkeit der Schiler beeintréchtigt. Schlechtere Lernergebnisse konnen die
Folge sein. Dies bedeutet in der Konsequenz, dass die betroffenen Schiler in ihrer
Entwicklung gefahrdet sein kénnen, wovon zumindest im Mediationsverfahren ausgegangen
wurde. Untersuchungen zu diesem Thema gibt es bisher noch nicht. Um die umweltbedingten
Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch beurteilen zu konnen, wére eine solche

Untersuchung jedoch erforderlich.

24 Fene fehlen beim Schutzgut Mensch auch Untersuchungen der
siedlungsstrukturellen Folgen der Flughafenerweiterung. Bereits im Mediationsverfahren
wurden beispielsweise die Fragen larmbegrindeter Wegzige, ein ,,Versumen von Gebieten®

unter den Einflugschneisen und eine Verénderung der Sozial strukturen angesprochen.

2.5 Hinzu kommen die Folgen fur die Kommunen und damit auch fir ihre Birger
durch die zusétzlich erforderliche Verkehrsinfrastruktur, die zu einer Zunahme des Larms aus
dem Stralenverkehr, das Erfordernis der Bereitstellung von Féachen fur Infrastruktur und
schliefdlich eine Beeintréchtigung des Wohn- und Lebensumfeldes bedeutet. Weiterhin sind
Wechselwirkungen beispiel sweise zwischen Verlarmung und fehlender Erholungsfunktion im

Umfeld und die Auswirkungen auf die Gesundheit des Menschen nicht erfasst.

2.6 Zusammenfassend: Der Untersuchungsrahmen ist hinsichtlich des Schutzgutes
Mensch sowohl hinsichtlich der Raumanalyse al's auch bezogen auf die Auswirkungsprognose

und den Variantenvergleich unvollsténdig. Der Antragstellerin ist Erganzung aufzugeben.

3. Variantendar stellung

3.1 Untersucht werden sollen nach dem Antrag der FAG drel Varianten. Die FAG
stitzt sich bei der Auswahl der Varianten auf die Ergebnisse des Mediationsverfahrens. Zur
Begrindung der Variantenauswahl nimmt die FAG im Scoping-Papier nur auf das Ergebnis
im Mediationsverfahren Bezug. Eine Beschreibung der durch die Mediationsgruppe

untersuchten Varianten soll in den Unterlagen zum Raumordnungsverfahren erfolgen. Dies
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genugt nicht den Anforderungen des 8 6 Abs. 4 Satz 1 Nr. 3 UVPG. Danach missen die
Unterlagen des Vorhabenstragers eine Ubersicht ber die wichtigsten, vom Trager des
V orhabens gepriften Vorhabensalternativen und die Angabe der wesentlichen Auswahlgriinde
unter besonderer Berticksichtigung der Umweltauswirkungen des Vorhabens enthalten. Eine
Beschreilbung der untersuchten Varianten wirde diesen Voraussetzungen nicht gentigen.
Angaben und Ubersichten zu den Vorhabensalternativen sind aber nach der Art des
Vorhabens fur die Umweltvertraglichkeitspriifung erforderlich und ihre Beibringung der FAG

ohne weiteres zumutbar.

3.2 Die von der Antragstellerin eingebrachten Varianten waren zum Tell nicht bzw
nicht in dieser Form Gegenstand des Mediationsverfahrens. Auferdem misst die
Vorhabenstrégerin der Mediation eine Bedeutung zu, die ihr nicht einmal aus eigener Sicht
zukommen soll. Beispielsweise hat das Oko-Institut mit der Uberarbeiteten Endversion vom
26.01.2000 die Ergebnisse zu O 14 Natur, Wald, Kleinklima vorgelegt. In einer vorlaufigen
Zusammenfassung kommt das Oko-Institut zu dem Ergebnis, dass beispielsweise die Variante
11 a nicht direkt mit den Waldvarianten in Bezug gesetzt werden konne. Aul3erdem konne
aufgrund der noch vorhandenen Kenntnisdefizite keine abschlief3ende Rangfolge der , Wald*-
Varianten abgeleitet werden. Die 6kologischen Belange und die Eingriffe in die Waldfunktion
seien as gewichtige Belange bei der weiteren Prifung zu bertcksichtigen. Die
Mediationsgruppe konnte und wollte keine Entscheidung Uber die auszuschlief3enden
Varianten verbindlich und abschlief3end treffen.

3.3 Bestdtigt wurde dies auch durch das Institut IFOK. Im Rahmen des
Mediationsverfahrens selen Fragestellungen in erheblichem Male offen geblieben.
Insbesondere dort, wo mehrjahrige Erhebungen erforderlich gewesen wéren (zB die
Auswirkung von Fuglarm auf Schulkinder) und wo Fragestellungen erst in einem spéteren
Verfahrensstand in die Diskussion eingebracht wurden (zB die rechtlichen Voraussetzungen
fur ein Nachtflugverbot), seien noch erhebliche Fragen offen. Die Variantenauswahl innerhalb
des Mediationsberichts kann deshalb nur lickenhaft sein und nicht den Voraussetzungen
entsprechen, die der Gesetzgeber in 8 6 Abs. 4 Satz 1 Nr. 3 UVPG as wesentliche

Auswahlgrinde unter besonderer Berlicksichtigung der Umweltauswirkungen nennt.
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3.4 Fur eine Ausweitung der darzustellenden Varianten in der UV'S spricht auch die

Funktion des Flughafens Frankfurt.

Nach Angaben der FAG soll durch den Ausbau gewahrleistet werden, dass der Frankfurter
Flughafen weiterhin den Anforderungen genigt, die ihm aufgrund seiner internationalen
Bedeutung und Funktion als Hub zukommt. Diese Funktion soll Deutschland in diesem
Ausmald lediglich der Flughafen Frankfurt wahrnehmen. Zur zentralen Frage, welche
Varianten bzw V erlagerungsmaglichkeiten diese Funktion ebenfalls erfllen konnen, schweigt

sich das Scoping-Papier aus.

Die von der FAG im Scoping-Papier eingebrachten drel Varianten sind vor dem Hintergrund
der Funktion der UVS im Raumordnungsverfahren nur ,kleinrdumige” Varianten, die nicht
die Funktion von echten Alternativstandorten oder Vorhabensalternativen aufweisen. Dies
spricht zusétzlich noch dafur, dass in der Variantendarstellung weitere, auch bundesweite

Verlagerungs- und Standortal ternativen einzubeziehen sind.

3.5 Wir fordern deshalb, dass ale im Mediationsverfahren eingebrachten
Vorhabensalternativen in die Umweltvertraglichkeitsstudie eingearbeitet werden. Dies gilt
auch fur die Null-Variante (Binnenoptimierung). Danach wird die Prifung echter
Standortalternativen, beispielsweise die Einbeziehung des Fugplatzes Hahn, sowie
Verlagerungsmoglichkeiten  und  Verbundsysteme  gefordert.  Schliefflich  sind
Verlagerungsmoglichten auf andere Vekehrss und  Transportmittel bel  der

Variantendarstellung einzubeziehen.

4. Abgrenzung des Unter suchungsrahmen

Die fehlende Untersuchungstiefe bei Schutzgut Mensch hat auch Folgen fur die Festlegungen
des Untersuchungsrahmens. Sekundéreffekte, wie beispielsweise zusétzliche Verlarmung
durch  eforderliche Infrastruktur  oder  Flacheninanspruchnahme  durch  neue
Verkehrsanbindungen, haben ebenfalls raumbedeutsame Auswirkungen, deren Erfassung

nicht erfolgt ist.
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Beispielhaft sei der von der FAG behauptete Beschéftigungseffekt durch den Flughafenausbau
und die damit verbundenen Konsequenzen genannt. Unterstellt man, die von der FAG
behaupteten Beschéftigungseffekte bestlinden tatséchlich, stellt sich die Frage, wie der Bedarf
nach Arbeitskréften in der Region gedeckt werden kann. Bereits jetzt ist in der Rhein-Main-
Region die Arbeitslosigkeit im Arbeitsamtsbezirk Frankfurt gegentiber dem Héchststand 1997
umn 30% zurickgegangen. Unter der Voraussetzung, dass keine schwerwiegenden
konjunkturellen Rickschlage erfolgen, ist im Rhein-Main-Gebiet im Jahre 2005/2006 mit
einer Vollbeschéftigung, dh 4% Arbeitsosigkeit und darunter, zu rechnen. Bereits jetzt ist es
teilweise schwierig, den Bedarf nach Arbeitskraften im Rhein-Main-Gebiet zu befriedigen.
Folge davon wird sein, dass sich der Bedarf an Arbeitskréften fir die behaupteten
Beschéftigungseffekte des Ausbaus des Flughafens Frankfurt in immer weiter entfernte
Bereiche erstrecken wird. Aufgrund des Siedlungsdrucks und der fehlenden weiteren
Ausweisung von Wohnbaufldchen im Umfeld des Frankfurter Flughafens wird es zu
erheblichen Pendlerbewegungen kommen. Diese kdnnen nicht nur durch den &ffentlichen
Nahverkehr bewdltigt werden. Zusétzlicher Stral3enverkehr, eine Larmzunahme, weiterer
Flachenbedarf fur die Infrastruktur und schliefdlich eine Beeintréchtigung des Wohn- oder

Lebensumfeldes wird die Folge sein.

Es wird deshab gefordert, den Untersuchungsraum beim Schutzgut Mensch unter

Berlicksichtigung der Sekundareffekte auszuweiten.

5. Quellenverweise

5.1 Das Scoping-Papier verweist an verschiedenen Stellen auf Sekundérquellen. Es
handelt sich hierbel beispielsweise um die Biotoptypen-Kartierung auf der Grundlage des
Biotoptypenschlissels Stadtbiotopkartierung Frankfurt aM., 3. Fassung, Stand Dezember
1999. Genannt sei auch die Artméchtigkeitsskala nach Braun/Blanquett. Diese Quellen sind
dem Scoping-Papier nicht beigefiigt, so dass die Aussagen im Papier nicht nachvollziehbar

sind. Auch |&sst das Scoping-Papier ein Literatur- oder Quellenverzeichnis vermissen.
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5.2 Wir fordern deshalb, dass ale in dem Scoping-Papier genannten Quellen diesem
beigefligt werden und den Beteiligten zur Stellungnahme Ubersandt werden. Danach ist eine
AuRerung zu dem Scoping-Papier von igi Niedermayer Institute genannten MalRstaben und

Unterlagen moglich.

B.
Im Einzelnen

1. Scoping-Papier vom 27.07.2000
1.1 Tell A Umweltvertréaglichkeitsstudie (UVS)
1.1.1 Aufgaben, Inhalt der Untersuchungen und methodische Grundsatze

Nach dem Scoping-Papier bauen Ablauf und Methodik der
Umweltvertréglichkeitsuntersuchung auf den Hessischen Leitfaden far
Umweltvertréglichkeitsstudien zu Stral3enbauvorhaben (HLSV 2000) auf. Bei dem zu
begutachtenden Vorhaben handelt es sich nicht um ein Stral3enbauvorhaben. Die
Umweltauswirkungen  eines  Flughafenausbaus sind nicht mit denen eines
Stralenbauvorhabens vergleichbar. Der HLSV 2000 ist daher ene fehlerhafte
Untersuchungsgrundlage.

1.1.2 Kurzcharakteristik des Unter suchungsgebietes und Ableitung der Unter suchungs-
raume

1.1.2.1 Schutzgut Mensch
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11211 Be der Raumanadyse zum Schutzgut Mensch, Wohn- und
Wohnumfeldfunktion ist vorgesehen, den Entwurf des LEP Hessen 2000 zu bertcksichtigen.
Der LEP ist bisher nicht verbindlich.

Andererseits sollen bei der Bauleitplanung / Siedlungsstruktur geplante Baugebiete der
jeweiligen Kommunen nicht in die Untersuchung einbezogen werden. Dies ist in einem

Raumordnungsverfahren unverzichtbar (1).

Bel der Abgrenzung des vorlaufigen Betrachtungsraumes orientiert sich die Raumanalyse an
der Betrachtungsweise des Mediationsverfahrens. Zur Abgrenzung dienen Schallisophone Legs
von 55 dB(A) fur den Tag und 45 dB(A) als Leitlinie fur die Nacht sowie die Grenzkurve 6
mal 65 dB(A) Lma fur die Nacht. Dies ist zun&chst zutreffend. Unverstandlich werden die
Ausfuhrungen im Scoping-Papier dann aber insoweit, al's die herangezogene Berechnung nicht
im ,Zusammenhang mit den derzeitigen und kinftigen Betriebskonzepten der FAG* zu
bringen sein soll. Wie die Berechnung und Ermittlung der Umweltauswirkungen und des
Bestandes erfolgt, wenn die Input-Daten, die sich aus dem Betriebskonzept ergeben, nicht
berticksichtigt werden sollen, ist nicht nachvollziehbar. Soll bel der Berechnung des
derzeitigen Bestandes der genehmigte Umfang des Flugverkehrs zugrundegel egt werden oder
der tatséchliche? Die Berechnungsmethode und die Berechnungswerte, die maf3geblich sein
sollen, sind nicht genannt. Diese sind aber zur Ermittlung des Untersuchungsraumes
unerlasslich.

Es wird nicht dargelegt, wie sich die Flugbewegungen verteilen. Es sind 109 — 120
Flugbewegungen pro Stunde vorgesehen. Ob diese auch nachts stattfinden kénnen, ergibt sich
aus den Unterlagen nicht. Geklart werden muss dies aber deshalb, da der Untersuchungsraum

dann groi3er zu wahlen wére.

1.1.21.2 Zur Ermittlung des Untersuchungsraumes fir die Freizeit- und
Erholungsfunktion beim Schutzgut Mensch soll die larmtechnische Untersuchung fir die
Wohn- und Wohnumfeldfunktion als Mal3stab dienen. Der Untersuchungsraum muss erweitert

werden, denn es ist ein Unterschied, ob es neben dem beeintréchtigten Naherholungsgebiet
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»Monchsbruch® im Umfeld noch andere Naherholungsgebiete gibt, oder ob man das in der
Umgebung einzig vorhandene und intakte Erholungsgebiet zerstort und beeintrachtigt.

Aber auch mogliche Ausweichmoglichkeiten in anderen Naherholungsgebiete werden den
Betroffenen abgeschnitten. So ist beispielsweise schon unter den derzeitigen Bedingungen die
Naherholung bis in den Bereich der Mainspitzgemeinden Bischofsheim und Ginsheim-
Gustavsburg vom Flugverkehr erheblich tangiert. Die Rhein- und Mainauen, die as
Landschaftsschutzgebiete ausgewiesen sind und zugleich die einzigen Naherholungsbereiche
far die rund 30.000 Einwohner der Mainspitze darstellen, werden bei Schonwetterlagen im
Minutentakt Uberflogen. Im Falle eines Flughafenausbaus wird diese Belastung — unabhéngig
von der Ausbauvariante — noch wesentlich verstérkt und vor alem die Naherholung damit
massiv beeintréchtigt oder unméglich gemacht. Dies wiegt umso schwerer, als die Rhein- und
Mainauen nicht nur der 6rtlichen, sondern auch der Uberdrtlichen Naherholung dienen. Die
Rhein- und Maindamme der Mainspitzengemeinden sind von der Projektgruppe Regional park
Rhein-Main als Regional parkrouten vorgesehen und bilden wichtige Verbindungsachsen fir
Radfahrer und Spazierganger zu den auf der jeweils anderen Flussseite anschlief3enden
Naherholungsgebieten der Stadte Mainz und Wiesbaden (Mainzer Rheinufer, Maaraue
Kostheim).

1.1.2.2 Tiereund Pflanzen

Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes fir die Tiere und Pflanzen soll in Abstimmung
mit dem Forschungsinstitut Senckenberg durchgefihrt worden sein. Wie die 1000 m- und
2000 m-Linie bestimmt wurde, wird nicht erlautert. Ohne nahere Begriindung wird lediglich
auf die einschléagige Wirkungsforschung zu Flughdfen und Straf3en verwiesen.

Der direkte Eingriffsbereich ,Zone des Holzeinschlags® und , Storzone mit Baubetrieb® ist
aufgrund der jetzt bekannten Information zu den Varianten kaum zu bestimmen. Es werden
aulerdem durch das Vorhaben voraussichtlich nicht nur Waldflachen betroffen. Eine

Bestimmung des Untersuchungsraumes kann so nicht erfolgen.
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Auf Seite 4/3 ist davon die Rede, dass als Slidgrenze die Gemarkungsgrenze von Raunheim
und Russelsheim gewahlt wurde, wobei anschliefiend der Untersuchungsraum fur die

»Sudvarianten” beginne. Esist unklar, ob noch weitere Siidvarianten gepriift werden sollen.

Der Bereich zwischen A 5 und Bahnlinie bis zur B 44 soll aus den Betrachtungen
herausgenommen werden. Argument ist eine bereits vorhandene Vorbelastung. Das ist

unzuldssig.

Der Untersuchungszeitraum zumindest fur die faunistischen Erhebungen sollte zwei Jahre
betragen. Hierdurch kénnen Auswirkungen seltener Anomalien (zB extrem nasser und kalter

Juni 2000) ausgeschlossen werden.

1.1.2.3 Grund- und Oberflachenwasser

Bel der Raumanalyse sollen nur festgesetzte Wasserschutzgebietsgrenzen und bereits
vorhandene offentliche und private Brunnen berlicksichtigt werden. Bereits geplante
Anderungen der Wasserschutzgebietsgrenzen sowie bereits genehmigte oOffentliche und

private Brunnen sind einzubeziehen.

1.1.2.4. Klima und L uft

Der Untersuchungsraum fir das Schutzgebiet Luft soll an der Grenze des Irrelevanzwertes
von 1 % der Schadstoffzunahme bezogen auf den 2015 gultigen Grenzwert gemald TA Luft
Nr. 2.2.1.b ermittelt werden. Es muss die EU Richtlinie 1999/30/EG des Rates vom
22.04.1999 uber Grenzwerte fur Schwefeldioxid, Stickstoffdioxid und Stickstoffoxide,

Partikel und Blel in der Luft herangezogen werden.

Der Irrelevanzwert von 1 % Schadstoffzunahme ist aufRerdem irrefihrend. 1 %
Schadstoffzunahme kann bel einem bereits jetzt hohen Niveau zu Grenzwerttiberschreitungen

fuhren. Ungeklart sind angesichts der mangelnden Konkretheit der Vorhabensbeschreibung
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auch die Stral3enverkehrsimmissionen und sonstige Immissionen. Letztere sollen in noch zu
erstellenden Fachgutachten spezifiziert werden. Damit kann aber der Untersuchungsrahmen

derzeit noch nicht festgelegt werden.

Die bereits dargestellten Sekundéreffekte, insbesondere durch eine Zunahme des
Strallenverkehrs, sind bel der Betrachtung der klimatischen und lufthygienischen
Auswirkungen des Flughafenausbaus zu berticksichtigen. Dies gilt umso mehr als bereits im
M ediationsbericht festgestellt wurde, dass die durch den vom Flughafen hervorgerufenen Kfz-
Verkehr (Pendler, Fluggaste, Besucher und Frachttransporte) erzeugten Emissionen bereits

gegenwaértig hdher als die Triebwerkemissionen sind.

Das Scoping-Papier geht weiterhin davon aus, dass eine regionale Klimabeeinflussung kaum
zu beflrchten sei. Solche Aussagen sind bei der Bestimmung des Untersuchungsraums
verfriht. Ob eine Klimabeeinflussung ausscheidet, kann erst nach Erstellung entsprechender

Gutachten beurteilt werden.

Die Lage des Untersuchungsgebietes Klima und Luft von 10 x 10 km ist nicht ersichtlich.
Eine Beurteilung, ob die Lage des Untersuchungsgebietes ausreichend ist, kann deshalb nicht
erfolgen. Bel der Erfassung der durch die Flughafenerweiterung vermutlich hervorgerufenen
lokalklimatischen Anderungen muss eine Darstellung von Frisch- und Kaltluftliefergebieten
und den funktional zugeordneten Ausgleichsrdumen erstellt und genau quantitativ
differenziert werden. Auch die klimatischen Auswirkungen beispielsweise auf die
Risselsheimer Siedlungsbereiche und den Wald als Erholungsraum missen eindeutig
bilanziert und bewertet werden. Die Zahl der Messkampagnen und die Zahl der Stationen ist
angesichts des Untersuchungsgebietes von 10 x 10 km GroRRe viel zu klein.

1.1.3. Erfassung, Beschreibung und Beurteilung der Umwelt und ihrer Bestandteile

1.1.3.1 Schutzgut Mensch
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Bel der Bestandserfassung sollen nur verbindliche Planungen in Flachennutzungs- und
Bebauungsplénen berticksichtigt werden. Dies ist nicht ausreichend. Auch bereits verfestigte

Planungen und Entwicklungsabsichten der Kommune miissen mit einbezogen werden.

Bel der Bestandserfassung ist zu beachten, dass nicht nur die Festsetzungen in
Bebauungsplénen oder die Darstellungen in Flachennutzungsplanen entscheidend sind. Es

kommt auf die tatséchliche Art der baulichen Nutzung an. Diese ist aufzunehmen.

1.1.3.2 Ober flachengewasser

Es sollen nur festgesetzte Schutzgebiete beriicksichtigt werden. Es wird gefordert, geplante
Schutzgebiete (zB Wasserschutzgebiete) einzubeziehen.

Entsprechendes gilt fir das Grundwasser.

1.1.4 Wechselwirkungen

Be den Wechsewirkungen sind die einzelnen Methoden nicht dargestellt. Eine
Auseinandersetzung mit der Frage, inwieweit die Gesamtbelastung durch Lam und
Schadstoffe erhebliche Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch hat und wie diese ermittelt

und bewertet werden soll, fehlt.

1.1.5 Sonstiges zur Raumanalyse

Die Raumanalyse enthédlt keine Untersuchungen Uber die Auswirkungen und die Risiken des
Luftverkehrs auf die betroffenen Anwohner. Das Unfallrisiko durch Flugverkehr wird nicht
berticksichtigt. Dieses Unfallrisiko wirkt sich aber auf das Schutzgut Mensch in erheblicher
Weise aus. Eine Erhéhung des Flugverkehrs in dem bereits jetzt hoch belasteten Luftraum
wird das Unfallrisko zusétzlich erhohen. Die tragischen Ereignisse der letzten Monate

verdeutlichen, dass das Risiko des Luftverkehrs im Interesse der Sicherheit der Luftfahrt und
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Anwohnern ermittelt werden muss. Es wird deshalb eine Risikoanalyse gefordert, die die

Gefahr von Schadensereignissen (zB Absturz und Notlandungen) ermittelt.

1.1.6 Auswirkungsprognose und Variantenvergleich

Hier wirken sich die fehlenden Angaben hinsichtlich Flachenbeanspruchung und
Wirkfaktoren und der fehlenden Information zur Verkehrsinfrastruktur, der
Abfertigungsbereiche und der betriebstechnisch notwendigen Anlagen erheblich aus. Dies gilt
insbesondere fur die anlagebedingten Projektwirkungen der Fl&chenbeanspruchung, die
erheblich grofer sein wird, als dies bisher bekannt ist.

1.1.6.1 Auswirkungsprognose

1.1.6.1.1 Schutzgut M ensch

Die anlagebedingten Auswirkungen auf die Wohn- und Wohnumfeldfunktion missen auf die
zusétzlichen, bel der Flughafenerweiterung erforderlichen Anlagen, beispielsweise
Frachtterminals und infrastrukturelle Anbindung, bezogen werden. Ebenso sind Gebiete, die
sich in der Planung befinden, einzubeziehen. Bei den betriebsbedingten Auswirkungen ist
beim Schutzgut Mensch die Gesundheitsbeeintrachtigung zu prifen.

Die Bewertung des Larms soll anhand des Fluglarmgesetzes erfolgen. Das Fluglarmgesetz ist
ein Entschadigungsgesetz und kein Planungsinstrument. Das Fluglarmgesetz ist, hiertiber
besteht in Fachkreisen Einigkeit, reformbedurftig. Deshalb plant die Bundesregierung auch
dessen Uberarbeitung. Das Fluglarmgesetz stellt eine veraltete und zudem falsche

Bewertungsgrundlage dar.
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Nicht nachvollziehbar ist, weshalb bei der Raumanalyse auf die Empfehlungen des
Mediationsverfahrens mit Werten von 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts sowie die
Grenzkurve 6x65 dB(A) Lmax fUr die Nacht abgestellt werden soll, bei den Auswirkungen zu
Lasten der Betroffenen aber ein anderer Mal3stab herangezogen werden soll. Dies fuhrt dazu,
dass ein Vergleich zwischen Bestand und kinftigen Auswirkungen nicht vorgenommen
werden kann. Deshalb sind einheitliche Standards und Empfehlungen des
Mediationsverfahrens in bezug auf die Larmisophone auch als Bewertungsmalistdbe der

Auswirkungsprognose zu Grunde zu legen.

In der Auswirkungsprognose wird lediglich auf den Fluglarm abgestellt. Das Vorhaben zieht
eine Fulle weitere Folgemal3nahmen und Immissionen nach sich. Genannt sei lediglich der
zusétzliche Stralenverkehr sowie zusétzlicher Gewerbeldrm von Abfertigungsanlagen. Zur
Beurtellung, welche Auswirkungen durch L&m tatsdchlich vom geplanten Vorhaben
ausgehen, ist eine Gesamtuntersuchung aller relevanten Larmquellen und eine Festlegung von
Larmobergrenzen fur den Flughafenbetrieb erforderlich. Auch die Auswirkungen des Stral3en-

und Frachtverkehrs miissen einbezogen werden.

Bel den strukturellen Umweltauswirkungen wird nicht berlcksichtigt, inwieweit eine
Veradnderung der Sozialstruktur durch die Verlarmung der Grundstiicke erfolgt. Durch eine
weitgehende Verlarmung der Siedlungsbereiche werden Einwohner, die Gber entsprechende
finanzielle Mittel verflgen, aus stark von Larm betroffenen Bereichen wegziehen. Die Folge
davon wird eine Verénderung der Sozialstruktur der vorhandenen Gebiete sein. Dies hat auch
stédtebauliche Folgen, die in das in Anhang 3 unter X genannte stédtebauliche Gutachten

einzubeziehen sind.

1.1.6.1.2 Tiereund Pflanzen

Bel den anlagebedingten Auswirkungen ist bei der Slidvariante vor allem die Verinselung der
Flachen zwischen geplanter Siidbahn und bestehendem Bahnensystem zu betrachten. Bei den
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anlagebedingten Auswirkungen auf den Wald muss auch die sog. ,, Sonnenbrandproblematik*

bei Baumen untersucht werden.

Bel den betriebsbedingten Auswirkungen wird vollig vernachlassigt, inwieweit Flachen
aulRerhalb des Untersuchungsgebiets durch den Druck der vertriebenen Populationen deren

Lebensraum einschréanken. Verdrangungseffekte wurden tberhaupt nicht berticksichtigt.

1.1.6.1.3Klima/ Luft

Die vorgesehenen  weitrdumigen  Rodungsmal3nahmen  fuhren zu  erheblichen
Beeintrachtigungen des bestehenden Waldes in seiner positiven Funktion fir die Luft und das
Klima. Eine Auswirkungsprognose hinsichtlich der Waldfunktionen Klimaschutz und
Luftreinhaltung ist erforderlich, da diese auch erhebliche Auswirkungen auf das Kleinklimain

den anliegenden Gemeinden haben werden.

1.1.6.2 Variantenvergleich

In den Unterlagen ist eine Ubersicht Gber die wichtigsten Trager des Vorhabens gepriiften
Vorhabensalternativen unter Angabe der wesentlichen Auswahlgriinde unter besonderer
Berticksichtigung der Umweltauswirkungen des V orhabens einzubringen. Dies ist bisher nicht

geschehen.

1.2. Teil B FFH-Vertraglichkeitsunter suchung

Zundchst ist auch bei der FFH-Vertréglichkeitsuntersuchung hinsichtlich  der
Variantendarstellung und der Beschreibung des Vorhabens auf die obigen Ausfihrungen zu

verweisen. Dies gilt insbesondere fur die Beschreibung der geplanten Flughafenerweiterung.
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Bei der Darstellung der Auswirkungen auf die FFH Gebiete wurde nicht berticksichtigt, dass
Natura 2000 ein kohérentes Netz schaffen soll. Zu Fragen der Netzfunktion schweigt sich das

Scoping-Papier aus. Auch hier sind weitere Untersuchungen erforderlich.

2. Erganzende Erlauter ungen zum Scoping-Papier vom 27.09.2000

2.1 Vorgaben fur die 6kologische Datener hebung

Durch die ergénzenden Erlauterungen zum Scoping-Papier vom 27.09.2000 will die FAG die
notwendige Anderung in der Tiefe der Datenerhebung fiir das Schutzgut Tier / Pflanzen im
Rahmen der UVS im Raumordnungsverfahren aufgrund fehlender Betretungserlaubnisse fir
Grundstiicke vornehmen. Aus dem Schriftverkehr mit dem Hessischen Ministerium fir
Wirtschaft und Verkehr zieht die FAG den Schluss, dass die vorgesehenen Ortlichen
Bestandserhebungen nicht flachendeckend und vollstandig durchgefiihrt werden konnten.
Insbesondere Kartierungen der Biotoptypen, pflanzensoziologische Vegetationskartierungen
in den Kernzonen der drei Varianten und eine Bestandsaufnahme des faunistischen

Artenspektrums im Gelande seien nicht moglich.

Die Fachen, die aufgrund der verweigerten Betretungserlaubnisse keinen detaillierten
Gelandeerhebungen unterzogen werden konnen, werden auf 40% der Flachen des
Untersuchungsraumes beziffert. Um welche Flachen es hierbel genau handelt, ist offen. Die
Kenntnis dariiber, um welche Fléachen es sich handelt, ist aber unerlasslich, um nachprifen zu
konnen, ob die unter 2.2 , Datenerhebung fur die Schutzgiter Tiere und Pflanzen genannten
Grundlagen ausreichend und umfassend zusammengestellt wurden. Ein Vergleich der
Untersuchungen in den betretbaren und nicht betretbaren Bereichen und eine Uberprifung
spaterer Ergebnisse wird durch die fehlenden Angaben erschwert. Unstimmigkeiten

hinsichtlich der Untersuchungstiefe sind bereits vorprogrammiert.

Nicht nachvollziehbar ist, weshalb auf Seite 1/8 der erganzenden Erlduterungen nochmals

darauf hingewiesen wird, dass beim Schutzgut Mensch auf Grundlage von Larmimmissionen
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eine Betroffenheitsanalyse durchgefihrt wird. Im vorhergehenden Abschnitt wurde
ausgefihrt, dass durch die Betretungsverweigerung das Schutzgut Mensch und die abiotischen
Schutzguter nicht betroffen seien. Der Sinn der Ausfihrungen im zweiten Absatz auf Seite 1/8
ist unklar. Selbst wenn man die Ausfiihrungen fur sinnvoll erachten wirde, ist den Unterlagen

nicht zu entnehmen, welche Einwohnerzahl zu welchem Zeitpunkt mal3geblich sein soll.

2.2. Datener hebung fur die Schutzgiter Tiere und Pflanzen

Fur die nicht betretbaren Bereiche, die noch ndher definiert werden missen, wurde eine
Menge von Grundlagenuntersuchungen genannt, die trotzdem die Bewertung der

umweltrelevanten Auswirkungen auf die Schutzgiter Tiere und Pflanzen ermdglichen.

Eine Beurteilung, ob diese Grundlagen ausreichend und geeignet sind, um die Schutzgiter
Tiere und Pflanzen ausreichend zu ermitteln, ist nicht moglich, da weder alle genannten
Grundlagen vorliegen und es sich ebenfals unserer Kenntnis entzieht, welche

Untersuchungen beispielsweise bel der Naturschutzverwaltung vorhanden sind.

Ohne die Grundlagen zum Teil inhaltlich zu kennen, ist teilweise nicht ersichtlich, von wann
die Erhebungen stammen. Da 6kologisch-biol ogische Sachverhalte einem Wandel unterzogen
sind, kann nicht beurteilt werden, ob die erforderliche Zeitndhe gewahrleistet wird. Teilweise
stammen die Unterlagen auch aus bereits erheblich zurtickliegenden Zeitrdumen. Auf die
V egetationskarten zum Beweissicherungsverfahren zur Startbahn 18/West von ca. 1980 sei
beispielhaft hingewiesen.

Unter welcher Aufgabenstellung die genannten Grundlagen erstellt wurden, ist teilweise
unbekannt. Da Untersuchungen mit unterschiedlichen Fragestellungen fir unterschiedliche
Varianten zur Grundlage der Datenerhebung gemacht werden sollen, besteht die Gefahr, dass
eine Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Varianten Gberhaupt nicht moglich ist, da sich

insoweit die Sachverhaltsermittlungen unterscheiden.
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Bel der Bestandserfassung soll ein Rickgriff auf die luftbildgestiitzte Biotoptypenerfassung
erfolgen. Die Erfassung soll nach Angaben der FAG mit einem, auf die Anforderungen des
Raumordnungsverfahrens zugeschnittenen zusammenfassenden Biotoptypenschlissel in
einem Mal3stab von 1:10.000 erfolgen. Ob dies den Anforderungen an die Bestandserfassung
genugt, wird bezweifelt. Immerhin hangt es davon ab, um welche Biotope es sich handelt, um

beurteilen zu kdnnen, ob der Erfassungsmalistab 1:10.000 ausreicht.

Aufgrund der Ergebnisse der Bestandserfassung auf den betretbaren Flachen soll mittels
Anaogieschluss auf das Vorkommen von bestimmten Tierartengruppen geschlossen werden.

In welcher Art dies erfolgen soll, ist unklar.

Bel den Gewassern, die aufgrund der nicht vorhandenen Betretungserlaubnisse angeblich
nicht untersucht werden konnten, sollen zur Beurteilung Badewasserqualitatsuntersuchungen
und Besatz- und Fangzahlen der Angelvereine herangezogen werden. Dies reicht nicht aus.
Auch hier ist anzunehmen, dass bel den Gewasserverwaltungen weitere Unterlagen und Daten
vorhanden sind, die mit einbezogen werden muissen. Die Aussagen in den erganzenden
Erlauterungen auf Seite 1/10 machen schliefdlich deutlich, dass es sich bei den beiden
genannten Datenquellen nur um beispielhafte handelt. Andere werden jedoch nicht genannt,

obwohl es solche offensichtlich gibt.

2.3 Zuséatzlicher Flachenbedarf

Mit den Angaben auf Seite 1/11 bis 1/12 will die FAG den durch das RP Darmstadt
geforderten Erlauterungen zur zusétzlichen Flécheninanspruchnahme fir betriebsnotwendige
Anlagen entsprechen. Die FAG zeigt Uberschlégig selbst, mit welchen zusétzlichen, Uber die
reinen luftverkehrlichen Anlagen hinaus erforderlichen Flachen sie rechnet. Bemerkenswert
erscheinen insbesondere die Angaben zu den Passagierkapazitdten und zum neuen Terminal.
Dort sollen insgesamt 24 Mio. Passagiere zusétzlich abgefertigt werden. Angaben zu den
Folgemalinahmen fehlen mit Ausnahme der 22.000 zusdtzlichen Parkpldtze. Allein das
Beispiel der geplanten 22.000 zusétzlichen Parkplétze zeigt, dass der geplante Ausbau noch
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weit erheblichere Folgen haben wird, als dies bisher angenommen wurde. Allein zwei
Parkbewegungen pro Tag und Stellplatz wirden zu einem zusétzlichen Verkehr von 44.000
Fahrzeugbewegungen fuhren. Die Bewdltigung dieses Verkehrsproblems wird nicht einmal
diskutiert!

Der Bedarf fur diese Flachen wird nicht begriindet. Es wird lediglich behauptet, es bestiinde
ein weiterer Bedarf von rund 117 ha unabhangig von der zu realiserenden Variante. Eine
Begrindung des Bedarfs und der Notwendigkeit der Uberbauung dieser Flachen
beispielsweise fur die ,boomartig wachsende® Luftfracht und andere betriebsnotwendige

Anlagen erfolgte nicht.

Die FAG behauptet weiter, der Bedarf an zusdtzlichen Betriebsflachen von rund 117 ha
bestiinde unabhangig von der zu redisierenden Variante. Dies ist nicht nachvollziehbar.
Durch ein zusétzliches Terminal im Stiden wirde sich die FAG beziiglich der Abwicklung des
Passagierverkehrs erheblich festlegen. Wird beispielsweise eine der Nordvarianten realisiert,
sind erhebliche Verbindungsverkehre in den Siden erforderlich, die mit einem zusétzlichen
Flachenbedarf und auch mit zusétzlichem L&m verbunden sein werden. Welche Variante
realisert wird, hat also erhebliche Auswirkungen auf die Lage und den Umfang der
zusétzlichen Betriebsflachen.

Bel den Umweltauswirkungen durch die zusétzlichen Betriebsflachen sind wiederum lediglich
die alein durch die Betriebsflachen verursachten Wirkungen einbezogen. Die
Sekundéreffekte, wie beispielsweise zusétzliche Infrastruktur, Lé&rm und Fachenbedarf sind

nicht einbezogen.

Die FAG behauptet weiterhin, die Projektwirkungen wirden durch den Betrieb der Start- und
Landebahnen Uberlagert. Wie man zu einer solchen Feststellung kommen kann, wenn drei
verschiedene Varianten geprift werden sollen, die zusétzlichen Betriebsflachen aber lediglich
im Stiden des bisherigen Bahnensystems liegen, ist nicht nachvollziehbar. Ein solcher Schluss
kann auch deshalb derzeit nicht gezogen werden, da zB die Auswirkungen der zusétzlichen
Betriebsflachen auf die Infrastruktur zB nicht erfasst wurden. Erst wenn dies erfolgt ist, kann
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beurteilt werden, ob die betriebsbedingten Projektwirkungen durch den Betrieb der Start- und

Landebahnen tberlagert werden.

C.
Zu den Anlagen

1. Karten

Bel den im Anhang vorhandenen Karten sind Anpassungen vorzunehmen. Dies betrifft vor
allem die Untersuchungsgebiete in ihrer Ausdehnung.

2. Fachgutachten Kurzbeschreibung von Inhalt und L eistungsumfang (Anlage 3)

2.1 Methodik / Leistungsumfang

Bel der Ermittlung der Kernzone und zusétzlichen Stérzone wurde nur auf den Holzeinschlag
abgestellt. Es werden mit Sicherheit aber auch andere Flachen in Anspruch genommen, die
nicht Wald sind. Die dortige Ermittlung der Kern- und zusétzlichen Storzone ist unklar.

2.2 Erfassung der Flora

In der Kernzone soll bel der Ermittlung des Gesamtartenbestandes eine vollstandige

Gebietsbegehung im Frihjahr und im Sommer notwendig sein. In Teilbereichen soll eine

weitere Begehung erfolgen.
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Zur Kernzone wurde mitgeteilt, dass FFH-Arten nicht zu erwarten seien. Gerade diesist durch
die Untersuchung zu kléren. AulRerhalb der Kernzone sollen Probeflachen als Grundlage fir

die Beschreibung und Bewertung der angetroffenen Biotope ausgewahlt werden.

Nicht dargestellt wurde, welcher Mal3stab bel der Ermittlung der Probefldchen angelegt
wurde. Wer die Probeflachen festlegt und wo diese liegen, ist offen. Unklar ist auch, ob FFH-

L ebensraumtypen und Tier- und Pflanzenarten einbezogen werden.

2.3 Erfassung der Vegetation

Es sollen wiederum Probeflachen ausgewahlt werden. Hier ist wiederum nicht ersichtlich, wer
die Probeflachen auswahlt und nach welchem Mal3stab die Auswahl erfolgt.

2.4 Erfassung der Tierwelt

Auch hier sind wieder Probeflachen und bestimmte Tiergruppen als Indikatoren fir nicht
erfasste Tiergruppen vorgesehen.

Es sollen Fallen aufgestellt werden. Dies ware an sich im Naturschutzgebiet nach der
Naturschutzgebietsverordnung nicht zuldssig. Mit Bescheid des RP Darmstadt wurde fir
Kartierungsarbeiten von den Verboten der Naturschutzgebietsverordnung befreit. Der
Bescheid wurde, soweit uns Informationen vorliegen, angefochten. Wie die nach der FFH-
Richtlinie geschitzte Arten flachendeckend erfasst werden (zB Hirschkafer und Heldbock)
sollen und ob es mit deren Schutzstatus vereinbar ist, sie auch mittels Fallen zu ermitteln,
wird nicht problematisiert.

3. Klimagutachten (11.)

Neben den nahegelegenen Siedlungsflachen sind auch geplante mit einzubeziehen. Zu den

erforderlichen Messungen und zum Untersuchungsgebiet wurde bereits ausgefihrt.
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4. Hydrologisches und hydrogeol ogisches Gutachten (111.)

Hier missen geplante Gebiete elnbezogen werden.

5. Technisches L &rmgutachten (1V.)

Die Larmwirkungen des Vorhabens in der UVS sollen auf der Grundlage der 1sophonen 70
dB(A), 67 dB(A) und 60 dB(A) nach dem Fluglé&rmgesetz ermittelt werden. Dies reicht nicht
aus. Das Huglarmgesetz ist ein Entschadigungss und kein Planungsgesetz. Das
Berechnungsverfahren nach Fluglarmgesetz ist veraltet und deshalb nicht anzuwenden. Wir
fordern deshalb eine Larmprognose der zu erwartenden Auswirkungen des Vorhabens
zumindest anhand der in der Mediation zugrunde gelegten Werte nach der derzeitigen AzB.

Auf obige Ausfihrungen wird verwiesen.

6. Management K ompensationsmaiRnahmen mittels Oko-Konto (V1.)

Nach Auffassung des Biros igi soll die Umsetzung bzw Redisierungsfahigkeit der
naturschutz- und forstrechtlich erforderlichen Ausgleichsmal3nahmen zu einem mdglichst
frihen Zeitpunkt geklart sein. Dies kann aber im derzeitigen Verfahrensstadium noch nicht
geklart werden, da bereits die Daten zu den geplanten Varianten auRerst dirftig sind. Eine
konkrete Suche, eine flachenscharfe Abgrenzung und eine grundstiicksbezogene fachliche
Bewertung ist derzeit nicht méglich, da Uberhaupt der Umfang des Eingriffs noch nicht klar
definiert werden kann.

Zum Okokonto ist festzustellen, dass bis heute nicht einmal der Ausgleich der Eingriffe durch
den Bau der Startbahn 18/West erfolgt ist. Wird ein Okokonto eingerichtet, dirfen nur
Flachen genannt werden, die nicht bereits in friheren Verfahren , verplant” worden sind. Es
ist auch &uRerst problematisch, wenn bereits im Vorfeld ein Okokonto zum Ausgleich und
zum Ersatz von Eingriffen festgelegt wird, die nicht gar nicht ndher definiert sind. Wie hier

ein Funktionenausgleich gewahrleistet werden soll, ist fraglich.
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7. Luftschadstoffe (1X.)

Bel der Erstellung des Luftschadstoffgutachtens ist es sicherlich richtig, zunéchst den Ist-
Zustand und dann den Plan-Zustand zu dokumentieren. Beim Ist-Zustand stellt sich die Frage,
ob auf den tatsachlichen oder den rechtlich zuléassigen Zustand abgestellt wird. Die
vorhabensbedingte Mehrbelastung reicht nicht aus. Zu beriicksichtigen ist, inwieweit diese

eventuelle Mehrbelastung zu Grenzwerttiberschreitungen fuhrt.

8. Stadtebauliches Gutachten (X.)

Bel der Erhebung von Bauflachen- und Freiraumpotentialen wird auf die Restriktionen auf
ausgewi esene Baugebiete durch Fluglarm hingewiesen. Planungen sind nicht einbezogen. Die
Restriktionen werden nicht ndher bestimmt. Die Kommunen missen bel der Planung von
Gebieten in Flughafenndhe andere Larmwerte zugrundelegen als der Flughafen. Stellt man bel
der Planung auf das Jahr 2015 ab, muss man die gemeindliche Entwicklung bis zum Jahr 2015
ebenfalls einbeziehen.

D.
Zusammenfassung

Zusammenfassend ergibt sich, dass die von der FAG vorgelegten Unterlagen nicht geeignet

sind, den Untersuchungsrahmen der UV S néher zu bestimmen.

Das Vorhaben selbst wurde bisher nur Ilickenhaft beschrieben und dargestellt. Daran &ndern
auch die ergéanzenden Erléduterungen vom 27.09.2000 nichts. Folge der unzureichenden

Beschreilbung des Vorhabens ist, dass weder die raumbedeutsamen Auswirkungen des
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Vorhabens auf Menschen, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft
ermittelt, noch bewertet werden kénnen. Dies gilt auch fir die nachgereichten Angaben zu den

betriebsnotwendigen, zusétzlichen Flachen.

Die in den Scoping-Unterlagen genannte Untersuchungstiefe fir das Schutzgebiet Mensch
sowohl hinsichtlich der Raumanalyse, a's auch hinsichtlich der Auswirkungsprognose und des
Variantenvergleichs ist vollig unzureichend. Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes ist

nicht nach der tatsichlichen Raumbedeutsamkeit des Vorhabens erfolgt.

Eine Darstellung der Vorhabensalternativen und die Angaben der wesentlichen
Auswahlgrinde unter besonderer Beriicksichtigung der Umweltauswirkungen des Vorhabens
ist nicht einmal im Ansatz erkennbar. Ein Verweis auf das Ergebnis des Mediationsverfahrens

ist ungentigend.

Der anberaumte Scoping-Termin kann angesichts der Ungeeignetheit der vorgelegten

Unterlagen nicht die ihm vom Gesetz vorgegebenen Aufgaben erfullen.

Wir werden deshalb im Termin beantr agen,

den Scoping-Termin aufzuheben und der FAG aufzugeben, nachvollziehbare und
vollstandige Unterlagen zum geplanten Vorhaben vor zulegen.

Mit freundlichen GrifRen

Wurster Fridrich
Rechtsanwalt Rechtsanwéltin
(nach Diktat verreist)
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