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hier: Stellungnahme und Einwendung

Sehr geehrte Damen und Herren,

mit Schreiben vom 10.06.2003 wurde der BUND Landesverband Hessen aufge-
fordert, eine Stellungnahme zum o.g. Vorhaben abzugeben. Der BUND macht
von seinem Mitwirkungsrecht gem. §§ 60 Abs. 2 Zif. 6 i.V.m. 35 Abs. 1 Zif. 4 HE-

NatG Gebrauch und gibt folgende Einwendungen ab:

Der BUND Landesverband Hessen lehnt das beantragte Projekt ab.
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Im Namen des BUND wird beantragt:

Den Antrag auf Planfeststellung der Fraport AG vom 29.01.2003
betreffend ErweiterungsmaBnahmen fiir die Wartung von Airbus A-
380-Flugzeugen — A-380-Werft — am Frankfurter Flughafen zuriickzu-
weisen.

Hilfsweise wird beantragt,

Der Fraport aufzugeben, die Planfeststellungsunterlagen in den in
dieser Stellungnahme aufgefiihrten Punkten nachzubessern.

Bezlglich nachgereichter Unterlagen wird weiterhin beantragt,

den BUND erneut gem. §§ 60 BNatSchG, 35 HENatG zu beteiligen.

Auf die in den vorangegangenen Verfahrensschritten zur Gesamtausbauplanung
der Fraport bislang eingereichten Stellungnahmen wird bezug genommen und,
soweit sie das hier gegenstandliche Projekt betreffen, zum Gegenstand dieses
Verfahrens gemacht:

1. Stellungnahmen zum Scopingtermin zur UVP im Raumordnungsverfahren
vom 16.10.2000 und 21.11.2000

2. Stellungnahme im Raumordnungsverfahren vom 29.02.2002

3. Stellungnahme zum Scopingtermin zur UVP zur Ausbauplanung vom
03.04.2003

Der BUND Landesverband begleitet das Verfahren zum Ausbau des Frankfurter
Flughafens von Beginn an. Insbesondere durch den Naturschutzreferent des
BUND wird der Fach- und Sachverstand eingebracht, um deutlich zu machen,
dass ein weiterer Ausbau Uber die bestehenden Flughafengrenzen u.a. aufgrund
der besonderen 6kologischen Wertigkeit der Waldbestande im Wald von Moérfel-
den, im Schwanheimer Wald sowie im Kelsterbacher Wald nicht mdglich ist.

Bestandteil dieser Stellungnahme ist die naturschutzfachliche Stellungnahme,
Teil | ,FFH-/VS Vertraglichkeitsprifung“ sowie Teil I, ,Artenschutz® des Natur-
schutzreferenten.
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Gliederung der Stellungnahme:
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Isolierte Planfeststellung nicht zulassig
VerstoB gegen das fachplanerische Gebot der Problembewaltigung
VerstoB gegen die naturschutzrechtliche Anordnung der Anwendung des UVPG

Mangelhafte Alternativenpriifung

Rechtliche MaBstabe

Dimensionierung ist nicht gerechtfertigt

Dimensionierung ist unzulassigerweise am Gesamtausbau orientiert
Kriterien fUr die Standortauswahl sind falsch
Gesamtausbauplanung kein ,k.o.-Kriterium*

Standorte, die sich aufgedrangt hatten

Fehlende Alternativpriifungen fir die weiteren BaumaBnahmen

Raumordnung

Entgegenstehende Ziele der Raumordnung

Keine landesplanerischen Vorgaben im Landesentwicklungsplan vorhanden
Ergebnis des Raumordnungsverfahrens steht dem beantragten Projekt entgegen
Anderung des Regionalplans Stdhessens im Jahr 2006

Abweichungsverfahren unzuléssig

Erhalt des Waldes tiberwiegt den Interessen am Bau der A-380 Werft
Das Integritatsinteresse des Waldes

Vertrauen auf dauerhaften Schutz

Offentliche Interessen am Bau der A-380 Werft liegen nicht vor
Ausnahmetatbesténde sind nicht dargelegt und nicht ersichtlich
Gewabhrleistung der Sicherheit am Frankfurter Flughafen

Standortfrage

Arbeitsplatze

Rechtsfolge

Bannwaldverlust ist nicht hinzunehmen

Die Bedeutung des Bannwaldes

Unzureichende Darstellung der Auswirkungen auf den Bannwald in den Antragsunterla-
gen

Kritikpunkte im Einzelnen

Schadstoffeintrag Luft und Boden

Grundwasser und Baume

Zerschneidungswirkungen/Randschéden

Mangelhafte naturschutzfachliche Bestandserfassung

Besondere Ermittlungspflichten in Bezug auf artenschutzrechtliche und europarechtliche
Voraussetzungen unzureichend

Falsche methodische Ableitung

Fehlerhafte Ubertragung der Ergebnisse des Senckenberg-Instituts durch die Antragstel-
lerin

Konsequenzen fur das Planfeststellungsverfahren

FFH und Vogelschutzproblematik véllig verkannt

Summationswirkungen nicht gepriift

Erhebliche Beeintréachtigungen des potentiellen FFH-Gebietes ,Mark- und Gundwald®
Das FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald drangt sich auf

Unzureichende Darlegung der Erhaltungsziele

Erhebliche Beeintrachtigungen liegen vor

Rechtsfolgen

Beeintrachtigungen des faktischen Vogelschutzgebietes unzulassig
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7.3.1 Vorliegen eines faktischen Vogelschutzgebietes verkannt

7.3.2 Zu kleine Abgrenzung des kinftigen Vogelschutzgebietes

7.3.3 Die strengen MaBstabe des Art. 4 Abs. 4 VS-RL

7.3.4  Unzureichende Prifung der erheblichen Beeintrachtigungen

7.3.5 Erhebliche Beeintrachtigungen auf das Vogelschutzgebiet zu beflirchten
7.3.6  Rechtsfolgen

8. Artenschutz
8.1 Fehlende Differenzierung nach ,besonders geschitzten” und ,streng geschitzten® Tierar-
ten

8.2 Falscher BewertungsmafBstab und defizitare Bestandsermittlung

8.3 Weitere methodische Méngel

8.4 Erkennbar, dass geschitzte Lebensstatten und —zeiten beeintrachtigt werden
8.5 Rechtsfolgen

9. Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen

9.1 AusgleichsmaBnahmen im Vorhabensbereich absurd
9.2 AusgleichsmaBnahmen M 9 — M 14 — ,Ménchbruch*
9.3 UVP fir Ersatzaufforstungen

9.4 MaBnahme 21 ,Hohenaue*

10. Landschaftsschutzgebiet

11. Weitere Eingriffe in Natur und Landschaft nicht gewiirdigt

12, Luftverkehrsrechtliche Sicherheitsfragen ungeldst
13. Larmauswirkungen fiir die Rhein-Main-Region unzureichend und fehlerhaft ermit-
telt

13.1  Fluglarmprognosen fehlen

13.2  Falsche Bewertungskriterien

13.3  Keine zureichende Prognosen fir die Larmauswirkungen des A-380
13.4  Vorbelastung nicht ermittelt

14. Unzureichende ErschlieBung

15. Zusammenfassung
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Im Einzelnen werden die Antrage wie folgt begriindet:

1. Isolierte Planfeststellung nicht zulassig

Die Planfeststellung ist zurlickzuweisen, weil durch die isolierte Beantragung des
A-380 Projektes zum einen gegen das fachplanerische Gebot der Problembewal-
tigung und zum anderen gegen § 6 a Abs. 4 HENatG i.V.m. § 3 b UVPG versto-
Ben werden wirde.

1.1  VerstoB gegen das fachplanerische Gebot der Problembewaltigung

Die isolierte Planfeststellung flir das beantragte Projekt ist nicht zulassig. Ein
Planfeststellungsverfahren far das gesamte Ausbauvorhaben ist erforderlich. Die
naturschutzrechtlichen Belange, insbesondere der Eingriff in Natur und Land-
schaft gem. §§ 5 Abs. 1, 6 Abs. 1 HENatG, 18 Abs. 1 BNatSchG und die sich
daraus ergebenden Konflikie konnen im Rahmen einer isolierten fachplaneri-
schen Entscheidung gem. § 7 Abs. 1 HENatG, 20 Abs. 1 und 2 BNatSchG auf-
grund der vorgelegten Unterlagen nicht ermittelt und bewertet werden.

Anknupfungspunkt fur die Ermittlung des Eingriffs in Natur und Landschaft ist
gem. § 20 | BNatSchG das zur Zulassung beantragte Vorhaben (vgl. hierzu auch
Hofmann/Grabherr, Komm. z. LuftVG, § 8 Rdnr. 9). Dieses wiederum bestimmt
sich nach dem Fachplanungsrecht, hier also § 8 | 1 LuftVG, wonach die Erweite-
rung eines Flughafens planfeststellungsbedurftig ist. Die Erweiterung des Flugha-
fens ist von der Antragstellerin jedoch nicht nur in dem hier beantragten Umfang
beabsichtigt, sondern geht weit dariiber hinaus (vgl. hierzu: Scoping-Unterlagen
der Fraport). Das beantragte Projekt kann isoliert nicht planfestgestellt werden,
weil es lediglich ein Bestandteil des geplanten kapazitiven Ausbaus ist.

Die Antragstellerin behauptet die Verfahrenstrennung sei zulassig (S. 15 der An-
tragsbegrindung), ohne jedoch nur ansatzweise ihre Behauptung zu begrtinden.
Im Folgenden wird dargelegt, weshalb diese Auffassung unzutreffend ist:

Eine isolierte Planfeststellung ist nach dem allgemeinen Fachplanungsrecht nur
dann mdglich, wenn ein Gesamtvorhaben in Abschnitte geteilt werden kann, die
je far sich die Planungsziele des Fachrechtes verwirklichen. Soweit ersichtlich
wurden die Kriterien, wann eine abschnittsweise Planfeststellung zuléssig ist, bis-
lang nur fir FernstraBen und Schienenwege entwickelt (vgl. hierzu: Stein-
berg/Berg/Wickel, § 3, Rdnr. 44; Kihling/Hermann, Rdnr. 256ff.). Jedoch kénnen
die Grundprinzipien auch auf die luftverkehrsrechtliche Planfeststellung tbertra-
gen werden. Denn letztendlich geht es um eine Planfeststellung und dem damit
einhergehenden Grundsatz der Problembewaltigung. Grundsatzlich erfordert das
aus dem Abwagungsgebot abgeleitete Gebot der Problembewaltigung, dass der
Planfeststellungsbeschluss alle Probleme und Konflikte bewaltigt, d.h. in ange-
messener Weise regelt, was durch das Vorhaben an Konflikten aufgeworfen bzw.
verscharft wird (Kopp/Ramsauer, Komm. z. VWVIG, § 74, Rdnr. 25 und 26). Eine
Abschnittsbildung fur Teilprojekte eines einheitlichen Gesamtkonzeptes ist grund-
satzlich zulassig, soweit die Probleme, die das Gesamtvorhaben auslést, nicht
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unbewaltigt bleiben (vgl. Kopp/Ramsauer, Komm. z. VwV{G, § 74, Rdnr. 29 mit
zahlreichen Rechtsprechungsnachweisen).

Gerade im Hinblick auf die naturschutzrechtlichen Anforderungen ist jedoch eine
Problembewaltigung, die das Gesamtvorhaben auslést, durch eine isolierte Be-
trachtung nicht in Sicht. Das gesamte Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmenkonzept
macht nur zusammen mit dem Gesamtausbau einen Sinn. Auch die Auswirkun-
gen auf die FFH- und Vogelschutzgebiete sind nur in einer Gesamtschau zu er-
mitteln und zu bewerten.

Steht einem weiteren Planungsabschnitt ein Planungshindernis entgegen, ist eine
Abtrennbarkeit zu verneinen. Die Planfeststellungsbehérde muss schon in die-
sem Verfahren beurteilen, ob ein solches Planungshindernis besteht. Wird die
Nordwestvariante an den Sicherheitsrisiken von Ticona scheitern, steht der Ge-
samtausbauplanung der Antragsstellerin ein Planungshindernis entgegen, wel-
ches auch Auswirkungen auf die Standortfrage des hier beantragten
(Teil-)Projektes hatte. Diese Beurteilung wird frihestens Ende dieses Jahres er-
folgen kénnen, da erst dann mit einer Einschatzung der Stérfallkommission zu
rechnen ist. Nach den bisherigen Veroéffentlichungen ist damit zu rechnen, dass
die Sicherheitsrisiken eine Landebahn im Kelsterbacher Wald unméglich machen.

Jeder Teilabschnitt muss fur sich planerisch sinnvoll sein. In der Rechtsprechung
wurde der Grundsatz aufgestellt, dass jeder Teilabschnitt flr sich einer eigenen
Planrechtfertigung bedarf. Insbesondere soll damit gewahrleistet werden, dass
die Bildung von Teilabschnitten auch dann noch planerisch sinnvoll ist und bleibt,
wenn sich — aus welchen Griinden auch immer — die Verwirklichung der Gesamt-
planung verzégert oder schlieBlich ganz aufgegeben werden sollte (BVerwG, U.
v. 25.01.1996, BVerwGE 100, 238, 255). Diese zum FernstraBenrecht ergangene
Rechtsprechung fuhrt im vorliegenden Fall zu der Prifung, ob die beantragten
Projekte auch dann planerisch sinnvoll sind, wenn der Gesamtausbau nicht reali-
siert wird.

Dem ist nicht so, wie schon ein Blick auf die Karte A 2.4-1 zeigt. Die Wartungshal-
le wirde aus dem bestehenden Flughafengelande hinausragen. Ganz augen-
scheinlich wird die planerische Sinnlosigkeit bei der Toreinfahrt 31 und dem
Parkhaus. Dieses (Teil-)Projekt wirde bei Nichtverwirklichung isoliert vom beste-
henden Flughafengelande mitten im Wald liegen. Auch die Verlegung der Okrift-
lerstraBe in der beantragten Form ist absurd; hier allerdings schon deshalb, weil
sie im Fall des Gesamtausbaus nochmals verlegt werden muss. Somit wirde oh-
ne den geplanten kapazitiven Ausbau ein sog. ,,Planungstorso® entstehen, fir den
es keine Rechtfertigung gibt.

Wird der Bau einer Wartungshalle flr den A-380 noch ansatzweise damit be-
grindet, dass diese Flugzeuge in Frankfurt gewartet werden sollen, fehlt eine
Begrindung fur das Parkhaus vallig.

Auch die Toreinfahrt 31 ,mitten im Wald“ macht nur bei einem Ausbau Sinn.
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Wird die Standortsuche flir die A-380 Werft ausschlieBllich von dem geplanten
Gesamtausbau abhangig gemacht - so wie hier geschehen (vgl. Alternativenpri-
fung) - zeigt sich deutlich, dass fur die Konflikt- und Problembewaltigung des Ge-
samtausbauvorhabens nur ein einheitliches Planfeststellungsverfahren moglich
ist.

Die beantragten Vorhaben sind deshalb vor dem Hintergrund der Neuordnung
des gesamten Wartungsbereiches im sudlichen Bereich zu sehen. Dieser wird
notwendig, um im Hinblick auf den Gesamtausbau neue Vorfeldflachen im Nor-
den des Flughafengelandes zu schaffen. Dieser neuen Vorfeldflachen bedarf es
wiederum nur, wenn eine Landebahn im Norden geplant wird.

Die Grlinde, die die Antragstellerin anfuhrt, weshalb eine isolierte Planfeststellung
notwendig sein soll, resultieren alleine aus betriebsorganisatorischen Gegeben-
heiten, die jedoch die Zulassigkeit einer isolierten Planfeststellung nicht begrin-
den.

Ein Hauptargument ist, dass das umfangreiche Planfeststellungsverfahren fir
den Gesamtausbau nicht rechtzeitig beendet werden wird. Die Antragstellerin
geht davon aus, dass die Wartungshalle bereits 2006 gebaut werden soll, damit
die im Jahr 2007 erstmalig in Einsatz kommenden A-380 dort gewartet werden
kénnen. Lufthansa hat bis 2015 lediglich 15 Maschinen bestellt. Ob und wenn ja,
wie viele Flugzeuge dieses Typs gewartet werden missen, geht aus den Planun-
terlagen nicht hervor. Diese wenigen Flugzeuge miussen jedoch nicht in Frankfurt
gewartet werden. Die hallenpflichtigen Wartungsarbeiten kénnen daher auch an
anderen Flughafen durchgefiihrt werden, ohne dass zahlreiche Uberfiihrungsfli-
ge notwendig werden. Der kapazitive Ausbau ist von der Antragstellerin nach wie
vor in einem sehr engen zeitlichen Zusammenhang geplant. Nach neuesten Pres-
semitteilungen soll die Landebahn auch 2006 / 2007 genutzt werden, so dass
alleine aufgrund der terminlichen Planung der Antragstellerin keine zwingende
Notwendigkeit fur eine isolierte Betrachtung folgt (vgl. auch BUND-Aufstellung:
Fraport — Planung; Anlage 1).

Damit der A-380 Uberhaupt in Frankfurt starten und landen kann, bedarf es noch
weiterer BaumaBnahmen, die nur im Zusammenhang mit dem Gesamtausbau zu
bewaltigen sind. Gerade die Wartung ist jedoch nicht notwendig. Dies bestatigt
auch die Antragstellerin, wenn sie behauptet, dass der A-380 unabhangig von der
Errichtung der Wartungshalle starten und landen wird. Sind jedoch noch gréBere
BaumaBnahmen notwendig, die nur mit dem Gesamtausbau zu realisieren sind,
entfallt der zeitliche Aspekt als Begrindung flr die Abtrennbarkeit. Neue Andock-
bricken sind erforderlich, damit die Passagiere vom oberen Deck ein- und aus-
steigen kdénnen. GréBere Gates und gréBere Wartehallen sind erforderlich. Wei-
terhin muss gewahrleistet werden, dass das Band bei der Gepackausgabe in der
Lage ist, die Koffer und Taschen von 555 Passagieren zu beférdern. Auch sind
neue Schlepper fir den A-380 notwendig, die es noch nicht gibt. Aufgrund der
enormen Fligelweiten wird das Schleppen gréBere Probleme mit sich bringen. Es
wird davon ausgegangen, dass Rollbahnen neu konstruiert und positioniert wer-
den mussen, damit geniigend Raum zum Mandvrieren vorhanden ist (vgl.: James
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Wallace, Reporter des Seattle Post-Intelligencer, in: Aerospace Notebook: GroBe
Veranderungen auf Flughafen durch den Airbus A-380 sind zu erwarten; vgl. hier-
zu auch: Cay Rademacher und Reinhard Schulz-Schaeffler, GEO, Heft 97/2003,
A-380 — VorstoB in den Grenzbereich des Fliegens). Aus diesen Griinden ist eine
Trennung der Planfeststellungsverfahren nicht moglich.

Eine endgultige Klarung, ob das Start- und Landebahnsystem fiir den A-380 aus-
reicht, kann erst erfolgen, wenn die technischen Daten vollstandig vorliegen. Es
wird zwar derzeit davon ausgegangen, dass dieser Flugzeugtyp auf der nordli-
chen Parallelbahn starten und landen kann. Ob dem so ist, wird erst nach dem
Bau und der Inbetriebnahme bzw. seiner Zulassung als Flugzeugtyp, festgestellt
werden kénnen. Solange dies jedoch nicht feststeht, ist davon auszugehen, dass
eine Veranderung auch des bestehenden Start- und Landebahnsystems notwen-
dig wird.

Als weiteres Argument wird von der Antragstellerin angefthrt, dass fur die Luft-
hansa Technik AG friihzeitig Planungssicherheit hergestellt werden soll. Dieses
Argument ist ein fur die Privatwirtschaft ersichtliches Erfordernis, da hiervon
Standortentscheidungen abhangig gemacht werden. Fr die rechtliche Zulassig-
keit, ob eine isolierte Planfeststellung maglich ist, kann das Argument nicht ange-
fihrt werden. Vielmehr zeigt die ,Drohung®, dass die Wartungshalle aus der Sicht
der Lufthansa auch in Minchen gebaut werden kann, dass die Eingriffe in Natur
und Landschaft sowie die Beeintrachtigung auf FFH- und Vogelschutzgebiete und
der artgeschutzten Tieren nicht erforderlich sind.

Die Aussage auf Seite 14 der Antragsbegriindung, dass die weitere Planungsent-
scheidung von Faktoren abhangt, die einerseits wesentlich weitreichender sind
als im hier in Rede stehenden A-380 Verfahren, anderseits nicht im Zusammen-
hang mit den MaBnahmen im A-380 Verfahren stehen, also unabhangig vonein-
ander sein sollen, ist falsch. Gerade im Hinblick auf die naturschutzfachlichen
Faktoren und die daraus zu ziehenden naturschutzrechtlichen Konsequenzen, ist
die Abhangigkeit offensichtlich. Die Antragstellerin stellt hier offensichtlich auf die
mit dem Bau der geplanten Landebahn einhergehenden Larmauswirkungen fir
die Bevdlkerung ab. Diese einseitige Sichtweise bzw. das Herausgreifen eines
Faktors, der mit dem Bau der Landebahn verbunden ware, wird dem komplexen
Ausbauvorhaben nicht gerecht. Die Antragstellerin unterschlagt in diesem Zu-
sammenhang, dass in der geplanten Wartungshalle nicht nur der Flugzeugtyp A-
380 gewartet werden soll. Vielmehr ist die gesamte Verlegung der Lufthansa-
Wartung geplant. Alle Langstreckenflugzeuge sollen in Zukunft dort gewartet
werden. Diese Verlagerung ist ausschlieBlich den kapazitiven Ausbauplanen zu-
zuordnen. Denn die Verlagerung wird notwendig, um die nérdlichen Flughafenbe-
reiche neu zu ordnen (vgl. oben).

Damit ist die Dimension der Wartungshalle auf die Erweiterung der Start- und
Landebahnen, der Rollbahnen sowie der Vorfelder ausgerichtet (vgl. hierzu auch:
VGH Miinchen, U. v. 07.01.2003, Az.: 20 A 02.40036 und 20 A 02.40037; NVwZ-
RR 2003, S. 410). Andersherum ausgedrickt: Aufgrund der Zunahme des Luft-
verkehrs in den nachsten Jahren wird eine Wartungshalle in der Dimension ge-
plant. Dass in den nachsten Jahren auch ein gréBeres Flugzeug auf den Markt
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kommt, wird von dieser Planung bericksichtigt, ist jedoch nicht das tragende Ar-
gument fir die geplante Wartungshalle an diesem Standort. Dies wird besonders
deutlich, wenn im Erlauterungsbericht Technische Anlagen, B 1, S. 29 ausgefiihrt
wird, dass im Jahr 2004/2005 eine Engpasssituation wegen mangelnder Hallen-
stellplatzkapazitat entstehen wird. Dies aber nicht etwa wegen des Einsatzes des
A-380, der zu diesem Zeitpunkt noch gar nicht einsatzbereit ist, sondern wegen
mangelnder Hallenstellplatzkapazitat fir die sonstigen Interkontinental-
Flugzeuge.

Die Aussage, dass der A-380 auch ohne Ausbau zum Einsatz kommt, mag zutref-
fen. Jedoch ist damit noch nicht die Frage geklart, ob und wenn ja, wo eine War-
tungshalle fir diesen Flugzeugtyp gebaut wird. Dies kann eben auch in Minchen
oder irgendwo sein.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass aus naturschutzrechtlicher Sicht, die mit
dem Gesamtausbau einhergehenden Konflikte und Probleme nur in einem ein-
heitlichen Planfeststellungsverfahren zu l6sen sind. Aus diesem Grund ist der
Planfeststellungsantrag zurickzuweisen bzw. einer gemeinsamen Betrachtung
mit den Planfeststellungsunterlagen zum kapazitiven Ausbau zu unterziehen.

1.3 VerstoB gegen die naturschutzrechtliche Anordnung der Anwendung
des UVPG

Die Einbeziehung der Auswirkungen des Gesamtprojektes (Summationsbetrach-
tung) ergibt sich auch aus § 6 a Abs. 4 HENatG. Nach dieser Vorschrift sind die
Regelungen des UVPG auf Eingriffe anwendbar, die einer Umweltvertraglich-
keitsprifung unterliegen. Das hier beantragte Vorhaben unterliegt unzweifelhaft
einer Umweltvertraglichkeitsprifung. Da die Antragstellerin mehrere Vorhaben
gleichzeitig plant, ist § 3 b) Abs. 2 UVPG anwendbar. Durch diese erst neuer-
dings in das UVPG aufgenommene Regelung wurde die Relevanz der Summati-
on schadlicher Auswirkungen durch mehrere im engen Zusammenhang stehen-
den Projekte normiert. Summative Betrachtungen sind den nationalen deutschen
Umweltgesetzen weitgehend unbekannt. Erst durch die integrativen Ansatze des
europaischen Umweltrechts finden sie Eingang in die deutschen Genehmigungs-
verfahren. Waren bisher isolierte Betrachtungen von Einzelvorhaben mdglich, soll
gerade durch den integrativen Ansatz eine umfassende Prifung der Umweltaus-
wirkungen mdéglich werden. Nach § 3 b Abs. 2 UVPG besteht eine Pflicht zur
Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung, wenn mehrere Vorhaben der-
selben Art, die gleichzeitig von demselben oder verschiedenen Tragern verwirk-
licht werden sollen und in einem engen Zusammenhang stehen sowie die maB-
geblichen GréBen- und Leistungswerte erreichen. Diese Voraussetzungen liegen
hier vor.

Die Antragstellerin beantragt nahezu zeitgleich das hier beabsichtigte Vorhaben
und den kapazitiven Ausbau. Zumindest befindet sich der kapazitive Ausbau
selbst nach Angaben der Antragstellerin in einem planerisch konkretisierten
Stand. Alle weiteren Voraussetzungen der betrieblichen und raumlichen Zusam-
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menhange liegen auch vor, so dass es sich um ein kumuliertes Vorhaben handelt
(vgl. hierzu: Koch/Siebel-Hofmann, NVwZ 2001, 1084 (1086)).

Die Auswirkungen der Projekte sind daher gemeinsam zu betrachten. Dies ist mit
den eingereichten Planunterlagen nicht geschehen, so dass die UVP nachzubes-
sern ist.

2. Mangelhafte Alternativenplanung

Die in den Antragsunterlagen enthaltene Standortauswahl ist nicht geeignet, die
Planfeststellungsbehdrde in die Lage zu versetzen, Uber die Zulassung zu ent-
scheiden. Die Antragstellerin verkennt die sich aus den gesetzlichen Regelungen
ergebenden Anforderungen an eine ordnungsgemaBe Darstellung der zu be-
trachtenden Standortalternativen.

2.1 Rechtliche MaBstabe

Mit der vorgelegten Alternativenprifung kann die planfeststellende Behdérde nicht
in die Lage versetzt werden, eine ordnungsgemaBe fachplanerische Abwagung
durchzufiihren. Das Abwagungsgebot des § 8 | S. 2 LuftVG erstreckt sich auch
auf planerische Standortalternativen. Sie missen dargestellt, untersucht und im
Verhaltnis zueinander gewichtet werden. Die Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts schrankt die Alternativenprifung dahingehend ein, dass ernsthaft in
Betracht kommende Standortalternativen soweit untersucht werden, bis erkenn-
bar wird, dass sie nicht eindeutig vorzugswurdig sind. Eine gleichermaBen tiefge-
hende Prafung aller in Betracht kommenden Alternativen ist nicht geboten. Aller-
dings hangt die jeweilige Untersuchungstiefe vor allem vom Grad der Beeintrach-
tigung Offentlicher und privater Belange ab; je schwerwiegender die Beeintrachti-
gung anderer Belange ist, umso weitergehender sind die Anforderungen an die
Alternativenprifung. Dies gilt auch fur Alternativen, die sich nicht ,auf den ersten
Blick“ anbieten oder aufdrangen. Wird eine unter Umstadnden vorzugswiurdige,
weil 6ffentliche und/oder private Belange weniger stark beeintrachtigende Alter-
native nicht erkannt oder vorzeitig ausgeschieden, liegt ein Abwagungsmangel
vor (so zusammenfassend eine jingere Entscheidung des Bundesverwaltungsge-
richtes (B-173, BVerwG, U. v. 14.11.2002, S. 19/20 des Umdrucks mit zahlrei-
chen Rechtsprechungsnachweisen).

Wrde die Antragstellerin keine tiefergehende Betrachtung von Alternativstandor-
ten im weiteren Verlauf des Planfeststellungsverfahrens vornehmen, misste die
Planfeststellungsbehdrde den Antrag auf Planfeststellung zurlckweisen, da die
vorgelegten Unterlagen sowohl was die Untersuchungstiefe als auch die Bewer-
tung betrifft, nicht ausreichen. Wirde die Planfeststellungsbehdrde trotzdem ge-
nehmigen, lauft sie Gefahr, dass der Planfeststellungsbeschluss flir rechtswidrig
erklart wird.
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Die vorgenommene Alternativenprifung ist weiterhin unzureichend, weil die ge-
setzlichen Anforderungen gem. § 6a Abs. 1 und 2 HENatG nicht prtfbar sind.
Nach dieser Vorschrift ist zu prifen, ob der Eingriff an einer anderen Stelle mit
geringeren Beeintrachtigungen durchgefihrt werden kann. Weiterhin ist zu pri-
fen, ob die MaBnahmen selbst, die Art und Dauer ihrer Durchfihrung oder ihre
Auswirkungen die Schutzgiter des § 5 Abs. 1 HENatG oder Landschaftselemen-
te im Sinne des Art. 10 der FFH-Richtlinie nicht mehr beeintrachtigen oder ge-
fahrden durfen, als dies notwendig ist, um die Ziele zu erreichen, die mit dem
Eingriff verfolgt werden. Hieraus ergibt sich in jedem Fall die Pflicht zur Prifung
von Vorhabensalternativen, um die am wenigsten eingriffsintensive Variante zu
bestimmen (vgl. hierzu: Unterrichtungsschreiben des RP Darmstadt vom
11.08.2003, S. 4; so auch: Gassner, u.a. Komm. z. BNatSchG, vor § 18, Rdnr.
12f). Auf der Stufe der fachplanerischen Abwéagung ist daher zu ermitteln, ob das
Vorhaben an anderer Stelle mit geringeren Eingriffen in Natur und Landschaft zu
verwirklichen ist (vgl. BVerwG, U. v. 14.11.2002, S. 20 des Umdrucks). Sollten
sich daher Alternativstandorte im bestehenden Flughafengelande anbieten bzw.
durch Optimierung erreichen lassen, dirfen die Wartungshalle sowie die weiteren
MaBnahmen nicht in den schitzenswerten Waldbereichen verwirklicht werden.

Die Beeintrachtigung der 6ffentlichen Belange im Hinblick auf die Eingriffe in Na-
tur und Landschaft, die Rodung von Bannwald, die Zerstbrung eines
(Teil-)Landschaftsschutzgebietes sowie die Beeintrachtigungen eines potentiellen
FFH- und faktischen Vogelschutzgebiets wiegen so schwer, dass nach der oben
zitierten Rechtsprechung die Anforderungen an die Alternativenprifung sehr hoch
sind.

Die Umweltvertraglichkeitsprifung kommt in der abschlieBenden Bewertung zu
dem Ergebnis, dass bei allen Schutzglitern erhebliche Umweltauswirkungen
zu erwarten sind. Alle erheblichen Umweltauswirkungen resultieren aus der di-
rekten Flacheninanspruchnahme und aus der durch die Verlegung der Okriftler
StraBe und des Tores 31 bedingten Verinselung und Randstérung benachbarter
Flachen (vgl. S. 73 G 1 UVS und LBP Teil V). Wie noch zu zeigen sein wird, stel-
len die Gutachter den Eingriff in Natur und Landschaft verharmlosend dar. We-
sentliche Auswirkungen des Projekts sind vollig unzureichend ermittelt und be-
wertet worden. Kommen aber die Gutachter von sich aus schon zu der Einschét-
zung, dass erhebliche Beeintrachtigungen auf alle Schutzglter zu verzeichnen
sind, dann hatte eine viel weitergehende Alternativenprifung stattfinden missen.
Insbesondere die Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege sind als
so hochwertig anzusehen, dass sie dazu fuhren missen, dass die Waldflachen
nicht in Anspruch genommen werden durfen. lhnen kommt aus Okologischer
Sicht ein solch hohes Gewicht zu, dass ein Eingriff in diese (Rest-)Waldbestande
nicht (mehr) toleriert werden kann. Dies ergibt sich nicht nur aus dem Status ei-
nes potentiellen FFH-Gebietes sowie eines faktischen Vogelschutzgebietes. Auch
unabhangig hiervon erweisen sich die Flachen als so schitzenswert, dass sie ei-
ner ,Tabuzone“ gleich oder nahe kommen. Dies ergibt sich formal aus dem
Bannwaldschutz, dem Landschaftsschutzgebiet sowie den Zielen der Raumord-
nung (Bereich Grundwassersicherung; Bereich Bestand/Wald; Regionaler Grin-

zug).
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Weiterhin ist die vorgelegte Alternativenprifung auch im Hinblick auf § 6a Abs. 1
Nr. 4 HENatG unzureichend. Wie noch zu zeigen sein wird, ist zu beflirchten,
dass die artenschutzrechtlichen Bestimmungen des Art. 5 b) und d) VS-RL sowie
des Art. 12 a) und c) FFH-RL betroffen sind. Von diesen Verboten kann jedoch
nur eine Ausnahme erteilt werden, wenn keine anderweitige zufriedenstellende
Loésungsmoglichkeit gegeben ist. Hiervon ist jedoch schon dann auszugehen,
wenn nicht alle vom Vorhabenstrager fir erforderlich gehaltenen Planungsziele
erreicht werden. Deshalb ist gerade auch im Hinblick auf die strengen Ausnahme-
tatbestdnde des Artenschutzrechts eine intensive Suche nach Alternativiésungen
vorzunehmen. Dies gilt insbesondere fur die Wartungshalle und deren Dimensi-
on, wie auch far alle weiteren beantragten MaBnahmen.

Eine solche Alternativenbetrachtung gebietet nicht zuletzt auch Art. 6 Abs. 4 FFH-
RL, der durch § 20 d Abs. 3 Nr. 1 HENatG sowie § 34 Abs. 3 BNatSchG umge-
setzt worden ist. Erhebliche Beeintrachtigungen eines FFH- und VS-Gebietes
sind nur dann zulassig, wenn es keine Alternativiosung gibt. Unzutreffender Wei-
se ist die Antragstellerin der Auffassung, dass eine Alternativenprifung aufgrund
des Art. 6 Abs. 4 FFH-RL nicht notwendig ist (A 2, S. 29). Geht man zutreffender
Weise davon aus, dass eine erhebliche Beeintrachtigung des potentiellen FFH-
Gebietes zu bejahen ist, missen die von der Rechtsprechung entwickelten Krite-
rien an die Alternativenprifung angelegt werden. Aufgrund eines Rechtsstreits
des BUND-Hessen wurde hierzu in der A 44-Entscheidung vom Bundesverwal-
tungsgericht (Urteil vom 17.05.2002, Az: 4 A 28.01, ZUR 2003, S. 22) entschie-
den:

,Der Beklagte nimmt mehr oder weniger pauschal Bezug auf das Ergebnis
der im Rahmen der fachplanerischen Abwédgung nach § 17 |1 2 FStrG vor-
genommenen Alternativenpriifung (...). Mit dieser Vorgehensweise wird er
Jjedoch schon vom Ansatz her der Bedeutung nicht gerecht, die der Alter-
nativenproblematik in der FFH-rechtlichen Vertrdglichkeitsprifung zu-
kommt. Die Alternativenprifung, die Art. 6 |V FFH-RL vorschreibt, erfillt
eine andere Funktion als die Alternativenpriifung, die sich im deutschen
Planungsrecht herkémmlicherweise nach den zum Abwégungsgebot ent-
wickelten Grundsétzen richtet. Ldsst sich das Planungsziel an einem
nach dem Schutzkonzept der FFH-Richtlinie giinstigeren Standort
oder mit geringerer Eingriffsintensitdt verwirklichen, so muss der
Projekttrdger von dieser Méglichkeit Gebrauch machen. Ein irgendwie
gearteter Gestaltungsspielraum wird nicht eingerdumt. Schon aufgrund
seines Ausnahmecharakters begriindet Art. 6 IV FFH-RL ein strikt beacht-
liches Vermeidungsgebot, das zu Lasten des Integritétsinteresses des
durch Art. 4 FFH-RL festgelegten kohdrenten Systems nicht bereits durch-
brochen werden darf, wenn dies nach dem Muster der Abwégungsregeln
des deutschen Planungsrechts vertretbar erscheint (...), sondern nur bei
Seite geschoben werden darf, soweit dies mit der Konzeption gréBtmdgli-
cher Schonung der durch die FFH-Richtlinie geschlitzten Rechtsgliter ver-
einbar ist (...).“ (Hervorhebung d.d.V.)
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Diesen Anforderungen wird die vorgelegte Auswahl von Standorten nicht gerecht.
Es sind glnstigere Standorte auf dem Flughafengeldnde vorhanden, die einen
Eingriff in das Schutzkonzept der FFH-Richlinie vermeiden wirden.

Die unzureichende Alternativenprifung ist unverstandlich, da die Antragstellerin
schon in der landesplanerischen Beurteilung darauf hingewiesen worden ist, dass
fir den variantenunabhangigen Bereich eine Alternativenprifung aufgrund des
mangelnden Konkretisierungsgrades der Planung zum damaligen Zeitpunkt nicht
stattgefunden hatte und spatestens mit der Planfeststellung notwendig wird. Dass
die Antragstellerin in der FFH- und VS-Vertraglichkeitsprifung zu dem Ergebnis
kommt, dass keine erheblichen Beeintrachtigungen vorliegen, ist abwegig. Insbe-
sondere, wenn man die Summationswirkungen mit den weiteren geplanten Pro-
jekten, welche mit dem Gesamtausbau verbunden sind, betrachtet. Dies wird a-
ber von Art. 6 Abs. 3 FFH-RL gefordert (vgl. hierzu auch das Unterrichtungs-
schreiben vom 11.08.2003, S. 4).

Die vorgelegte Alternativenprifung wird diesen gesetzlichen Kriterien nicht ge-
recht und ist nachbesserungsbediirftig. Im einzelnen ergibt sich dies aus Folgen-
dem:

2.2 Dimensionierung ist nicht gerechtfertigt

In den Antragsunterlagen wird der Bedarf fir die geplante Werfthalle vorrangig
mit der Wartung des A-380 begrindet. Weil die bisherigen Hallen alle nur 20 m
hoch seien, das Leitwerk des A-380 aber eine Hohe von 29 m habe, misse eine
neue Halle gebaut werden. Hinsichtlich des Flachenbedarfs bleibt die Antragstel-
lerin einen Nachweis schuldig. Sie behauptet zwar auf S. 30, A2, dass der Fla-
chenbedarf fur die Werfthalle mit der dazugehdrigen Werftflache so gering wie
moglich gehalten worden sei, belegt diese Behauptung aber nicht. Diese Behaup-
tung ist nach dem derzeitigen Kenntnisstand falsch. Einige Veréffentlichungen
belegen, dass die Halle véllig Gberdimensioniert ist:

Die Lufthansa-Technik AG hat auf ihren Internetseiten im August 2001 darauf
hingewiesen, dass die Kapazitaten ausreichen, wenn einmal die ,geplanten Rie-
sen-Jumbos der Zukunft in die Luft gehen®. Am Flughafen in Minchen wirde sich
die zweitgroBte Wartungsstation des Unternehmens befinden. Im Hangar 1 kénn-
ten bis zu sechs Boeing 747 sowie weitere kleinere Jets gleichzeitig unterge-
bracht werden. Interessanterweise hat, nach Angaben der Lufthansa-Technik AG,
diese Halle nur eine H6he von 20 m. Trotz dieser Hohe geht die Lufthansa-
Technik AG davon aus, dass auch die geplanten A-380 dort gewartet werden
konnten (vgl. Anlage: 2). Denn nur dieser Flugzeugtyp kann mit dem ,Riesen-
Jumbo® gemeint sein.

Nach Angaben der Fa. Airbus, soll der A-380 so gebaut werden, dass er in die
selbe 80-Meter-,Box“ (262 feet) passt wie die B-747. Der 79 FuB hohe Schwanz
wilrde gerade mal so in eine 80-Meter-Box passen (James Wallace, Reporter des
Seattle Post-Intelligencer, Aerospace Notebook: GroBe Veranderungen auf Flug-
hafen durch den Airbus 380 sind zu erwarten). Wenn diese Informationen, die ei-
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nem Fachartikel entnommen sind, stimmen, wirde die Bedarfsbegrindung der
Antragstellerin entfallen. Denn fir die Boeing 747 ist ausreichend Wartungskapa-
zitdt am Frankfurter und Muanchener Flughafen vorhanden. Die sog. ,Jumbo-
Halle® in Frankfurt hat Platz fir sechs Boeing 747. Um dem Planungsziel der An-
tragstellerin, die Wartung des A-380 zu erreichen, stellt sich die Frage, ob eine
Wartung in dieser ,Jumbo-Halle“ nicht schon heute durchfihrbar ist. Nach den
bisherigen Informationen scheint dies nicht ausgeschlossen zu sein.

Wenn Uberhaupt, scheint es ja ausschlieBlich Probleme mit dem Leitwerk des A-
380 zu geben. Mit einer Hohe von 24,1 m soll er in diese Halle nicht hineinpas-
sen. Dann stellt sich aber die Frage, weshalb die bestehende Halle nicht erhéht
wird. Man kdnnte der Halle eine neue auBere Hulle geben. Technisch dirfte dies
auch mdglich sein, wenn man sich vor Augen halt, dass das Dachtragewerk in
Minchen an neun insgesamt 55 Meter hohen Pylonen aufgehangt worden ist.
Ahnliche Konstruktionen sind auch fur die bestehende Halle denkbar. Damit wr-
de sich ein Neubau wegen der Wartung des A-380 erubrigen. Eine Waldinan-
spruchnahme ist nicht erforderlich.

Die Antragstellerin gelangt bezuglich solcher UmbaumaBnahmen zu der Aussa-
ge, dass solche Standorte unzumutbar in den Bestand des Flughafens eingreifen
kénnten. Weshalb diese Standorte allerdings nicht in Betracht zu ziehen gewesen
seien, wird nicht ndher erlautert. Sicherlich wird niemand verlangen, dass das be-
stehende Start- und Landebahnsystem (berbaut wird, jedoch muss sich die An-
tragstellerin fragen lassen, ob durch Umstrukturierung und Optimierung auf dem
bestehenden Flughafengelande nicht doch ein geeigneter Standort auffindbar ist.
Halt man sich vor Augen, dass die Fraport heute Uber Flachen von 1.918 ha ver-
fugt, ist die Behauptung, dass es auf dem Flughafenareal keinen geeigneten
Standort fiir die Lufthansawerft gibt, weder plausibel noch glaubwirdig.

Wie die Antragstellerin auf die Dimension der geplanten Wartungshalle kommt,
entbehrt jeglicher Begrindung. Auf jeden Fall ist die Dimension nicht fir die von
der Lufthansa bestellten 15 Flugzeuge ausgelegt. Dies ergibt sich aus Folgen-
dem:

Die DLH verflgt derzeit tiber insgesamt 72 Flugzeuge der Code letter E (B 747, A
340 und A 330). Fir diese 72 Flugzeuge werden in Frankfurt 9 Hangarplatze vor-
gehalten. Da von identischen Wartungsereignissen ausgegangen werden kann,
sind fir 15 Flugzeuge des Typs A-380 in 2015 1,88 aufgerundet 2 Hangarplatze
und nicht wie beantragt 4 Hangarplatze, erforderlich. Ein Flottenwachstum wird
flr Frankfurt nicht unterstellt. Auch die Wartung von A-380 Flugzeugen anderer
Fluggesellschaften wird in der Offentlichkeit bestritten.

Weiterhin ist die Uberdimensionierung der beantragten Werfthalle auch daran er-
sichtlich, dass nicht nur 4 Hangarplatze, wie in den Antragsunterlagen, entstehen
sollen, sondern bei der Ublichen Anordnung von Flugzeugen Platz fir 5 A-380
besteht.

Nach alledem kann davon ausgegangen werden, dass zum einen die bestehen-
den Wartungshallen ausreichen und zum anderen eine wesentlich kleiner
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dimensionierte Halle einen erheblich geringeren Platzbedarf hatte. Hieraus wur-
den sich dann wiederum andere Standorte anbieten, die innerhalb des Flugha-
fengelandes liegen (vgl. hierzu ausfihrlich: Faulenbach da Costa, Analyse und
Bewertung der in das Planfeststellungsverfahren ErweiterungsmaBnahmen far
die Wartung von A-380-Flugzeugen (A-380-Werft) eingebrachten Standortalterna-
tiven, S. 7-12).

2.3 Dimensionierung ist unzulassigerweise am Gesamtausbau orientiert

Unzuléssigerweise wird bei der Standortauswahl neben dem Planungsziel ,Er-
richtung eins A-380-fahigen Werftbereichs* ein weiteres Planungsziel angegeben.
Auf Seite 30, A 2 heiBt es, dass das planerische Ziel u.a. auch die Berlcksichti-
gung der schon sehr konkretisierten Planungen zum kapazitiven Ausbau des
Flughafens sei. Wenn das der Fall ist, missen auch alle Auswirkungen des kapa-
zitiven Ausbaus in dem hier beantragten Vorhaben geprift werden (z.B. die Flug-
larmauswirkungen). Hiervon will die Antragstellerin dann aber wiederum nichts
wissen. Es ist rechtlich nicht zulassig, ,hdppchenweise” die Vorteile, die durch die
Abtrennbarkeit des Vorhabens im Hinblick auf die Umweltauswirkungen vermeint-
lich erlangt werden, fir sich in Anspruch zu nehmen, auf der anderen Seite je-
doch den Gesamtausbauplan heranzuziehen, wenn es um die Standortfrage
geht.

Die unzureichende Standortauswahl ist schon daran zu erkennen, dass eine gut-
achterliche Aufarbeitung nicht erfolgt ist. Lediglich auf 4 Seiten in der Antragsbe-
grindung (S. 30 — 34) werden wenige Standorte mit pauschalen Argumenten
verworfen. Um den oben zitierten gesetzlichen Anforderungen Rechnung zu tra-
gen, hatte eine intensive Beschaftigung im Form einer gutachterlichen Aufarbei-
tung stattfinden mussen.

2.4 Kiriterien fiir die Standortauswahl sind falsch

Die selbst kreierten Kriterien auf Seite 30 (A2) sind von der Antragstellerin aus
betrieblichen Grinden fir maBgeblich erachtet worden. Die dem Vorhaben ent-
gegenstehenden o6ffentlichen Belange fehlen bei dieser Auflistung ganzlich und
werden deshalb nicht beachtet. Es leuchtet jedoch unmittelbar ein, dass eine Su-
che nach einem Standort innerhalb des Flughafengeléndes, eine Beeintrachti-
gung des schutzenswerten Waldbestandes ausschlieBen wirde und damit aus
Sicht des Naturschutzes vorzugswiurdig ist.

Die von der Antragstellerin genannten Kriterien werden nicht ndher begrindet.

Was z.B. unter der technisch/betrieblichen Machbarkeit verstanden wird, wird
nicht naher erlautert. Das Kriterium taucht bei der Auswahl der Standorte nicht
mehr auf. Sollte darunter verstanden werden, ob die notwendige Flache vorhan-
den ist, hatte dies auch so zum Ausdruck gebracht werden mussen. Es ist nicht
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nachvollziehbar dargelegt worden, ob aufgrund dieses Kriteriums Standorte aus-
geschieden wurden, die aus den Antragsunterlagen nicht zu entnehmen sind.

Die Unbestimmtheit der Kriterien kann auch beim ,Verhalinis von Realisierungs-
aufwand zur Losung“ aufgezeigt werden. Die Antragstellerin hatte zumindest die
Frage beantworten missen, ab welchen GréBenordnungen nach ihrer Ansicht
das Verhaltnis nicht mehr angemessen ist. Dazu hatte sie aber auch konkrete Be-
rechnungen anstellen massen, wie hoch ein Realisierungsaufwand ware. Dies
hat sie jedoch unterlassen.

Dass die Wartungshalle an das Geléande der bestehenden Flughafeninfrastruktur
angebunden werden muss, ist selbstverstandlich. Es kann daher kein Kriterium
flr die Standortauswahl sein. Aus diesem Grund sind gerade die Alternativen VII
und Il vollig absurd, da eine Anbindung fehlt.

Interessant ist, dass von der Antragstellerin die Einhaltung von Sicherheitsanfor-
derungen als Kriterium benannt wird. Wie aus den weiteren Gutachten hervor-
geht, bestehen hinsichtlich des bevorzugten Standortes erhebliche Sicherheits-
probleme, die — laut den Gutachtern — noch nicht abschlieBend beurteilbar sind,
weil konkrete Plane fur die HochbaumaBnahme Gberhaupt noch nicht vorliegen.
Gerade aus diesen Grund hatte der jetzige Standort scheitern missen (vgl. hier-
zu Kapitel 12 dieser Stellungnahme).

Der zeitliche Aspekt als Gegenargument flir die Nutzung des Gelandes der US
Air Base Uberzeugt nicht. Nach Raumung der Flachen (2006) steht bis zum Ein-
satz des A-380 ausreichend Zeit fir den Neubau der Werft zur Verfigung. Auf
dem Gelande der US Airbase (ca. 135 ha) ware ausreichend Flache vorhanden,
um neben dem Terminal 3 auch den zentralen Wartungsbereich zu errichten.

2.5 Gesamtausbauplanung kein ,,k.o0.-Kriterium*

Da das Planfeststellungsverfahren vom Gesamtausbau abgetrennt wurde, ist es
rechtlich nicht zulassig die langfristige Ausbauplanung zu bertcksichtigen. Bis-
lang gibt es hier keine rechtsverbindlichen Festlegungen, wonach Standorte in-
nerhalb des Flughafengelandes nicht als Standort in Frage kommen kénnen. Die
betrieblichen Planungen der Fraport dirfen bei der hier vorzunehmenden Alterna-
tivenprafung daher nicht als ,k.o.-Kriterium* herangezogen werden.

Die Standortauswahl ist schon deswegen eine Farce, weil die Vorfestlegung
durch die Antragstellerin in ihrem Generalausbauplan getroffen wurde. Wenn nun
diese Vorfestlegung als ,k.o-Kriterium®“ eingefihrt wird, scheitern die meisten
Standorte daran, dass an diesen Stellen im Falle des Ausbaus etwas anderes
geplant ist. Diese dadurch bedingte Scheinpriifung muss als sinnlose Beschafti-
gungstherapie abqualifiziert werden.

Belastbar ist — wie bereits ausgefuhrt — das Kriterium der entgegenstehenden
Planungsabsichten der Antragstellerin nicht. Insbesondere auch deswegen, weil
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mit einer Verwirklichung der Nordwestvariante nicht gerechnet werden kann. Auf-
grund des Sicherheitsrisikos flir die Fa. Ticona, wird der Bau der Landebahn im
Kelsterbacher Wald nicht durchsetzbar sein. Kénnen die Plane deshalb nicht
verwirklicht werden, stellt sich auch die Standortfrage fir den Wartungsbereich
der Lufthansa-Werft neu.

2.6 Standorte, die sich aufgedrangt hatten

Als Standort kommt vor allem der Flughafen Miinchen in Betracht, der nach den
Angaben auf den Internetseiten der Lufthansa Technik AG schon heute in der
Lage sein soll, die ,Riesen-dJumbos” zu warten. Um den Gemeinwohlbelangen der
luftverkehrsrechtlichen Sicherheitsaspekte zu genligen, ist es notwendig, dass
der A-380 gewartet wird. Ist dies jedoch gewahrleistet, ist dem Gemeinwohlbe-
lang ausreichend Rechnung getragen. Ein Bedurfnis, an einem weiteren Flugha-
fen Wartungskapazitaten fur diesen Flugzeugtyp zu schaffen, gibt es aus &ffentli-
cher Sicht nicht mehr. Es kommt daher nicht darauf an, welche unternehmeri-
schen Wiinsche die Lufthansa Technik AG hat. Sie hat zwar als bevorzugten
Standort Frankfurt ausgewahlt, aber immer wieder betont, dass die Wartung auch
in Minchen erfolgen kann.

Auch wenn es nicht Aufgabe dieser Einwendung sein kann, die Standortauswabhl
der Antragstellerin abzunehmen, sollen im Folgenden Anregungen gegeben wer-
den, wo nach eingehender Betrachtung des bestehenden Flughafens und dem
Planungsziel der Wartung des Flugzeugtyps A-380 Standorte zu finden sind, die
einer naheren Standortbetrachtung zu unterziehen sind:

Insbesondere bieten sich im bestehenden Wartungsbereich Nord und Sid
Standortflachen an. Der laufende Wartungsbetrieb steht dem nicht entgegen. Die
Unterbrechung des Wartungsbetriebes durch Umbau oder Abbruch und Neubau
einer Halle ist zeitlich beschrénkt und logistisch in den Griff zu bekommen. Mit
Zwischenlésungen kann ein zeitlicher Engpass tUberbrickt werden.

Ab 2005 steht auch die Flache von Gateway-Gardens mit 40 ha zur Verfigung.
Durch die Verlagerung anderer Funktionen, wie Verwaltung, Parkplatze, Spediti-
onen oder das Lufthansa-Catering, kénnen auf dem Kernareal erhebliche Fla-
chen fir Wartungseinrichtungen geschaffen werden. Solange Entwicklungspo-
tenziale der vorhandenen Flachen und Flachenreserven fiur flughafenfremde
Zwecke (BUro, Shopping, sonstige gewerbliche Nutzungen) genutzt werden, ist
ein Eingriff in Natur und Landschaft Gber das bestehende Flughafengelande nicht
gerechtfertigt.
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Abbildung 1: Potenzielle Standorte innerhalb des Flughafenzauns

Flughafenzauns

| 1 Beantragter Standort

: - Standorte innerhalb des

Unter Bericksichtigung der Mitbenutzung von Gateway-Gardens fiir sekundare
Flughafenfunktionen lasst sich die A 380-Wartungshalle in den Flugzeugwar-
tungsbereich Nord integrieren. Werden die Gebaude 401 und 409 an diesem
Standort beseitigt, so kann die Wartungshalle mit 4 Hangarplatzen an diesem
Standort realisiert werden. Die geplante Rampe des Rollweges von der Lande-
bahn Nordwest kdnnte bei Absenkung der FlughafenstraBe rechtzeitig das be-
stehende Vorfeldniveau erreichen. Diese Flachen eignen sich auch deswegen,
weil der A-380 vor allem auf der nérdlichen Parallelbahn zum Einsatz kommen
wird (vgl. S. 36, B 1). Langere Rollwege, wie es sie mit dem beantragten Vor-

haben geben wiirde (vgl. S. 43, B 1), wiirden hier entfal

Abbildung 2: Standort Variante IX

len.
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Als weiterer Standort bietet sich die Flache nordéstlich des Endes der Startbahn
West nahe Cargo-City-Nord an. Werden die Gebaude 464, 466 und 468 ent-
fernt, so kann auch an dieser Stelle die geplante A 380-Halle mit 4 Einstellplat-
zen und den dazu notwendigen Einrichtungen realisiert werden. Die geplante
Rampe des Rollweges von der Landebahn Nordwest kdnnte bei Verlegung
Richtung Siiden rechtzeitig das bestehende Vorfeldniveau erreichen.

Abbildung 3: Standort Variante X
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Eben so wenig untersucht wurde ein Standort weiter 6stlich des beantragten,
aber innerhalb des Flughafengelandes.
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2.7 Fehlende Alternativpriufungen fiir die weiteren BaumaBnahmen

Bezlglich der weiteren BaumaBnahmen fehlt eine Alternativenprifung ganzlich.

Hierzu gehort z. B. das Regenriickhaltebecken. Das Regenrickhaltebecken ist
am sudlichen Rand des Planbereichs geplant und damit mitten im heutigen Wald.
Die geplante Lage ist nur mit der Verkennung durch die Antragsstellerin verbun-
den, dass weitere Optimierungen zu einer Vermeidung bzw. einer Reduzierung
der Waldinanspruchnahme fihren missen.

Das Regenrlckhaltebecken kdnnte sehr gut unmittelbar 6stlich der A-380 Werft
und sudlich des Gebaudes 528 (siehe Plan "P LFB 300000 AA 0001 - b 01" aus
Anhang 2 Scoping) platziert werden.

Es stellt sich auch die Frage, warum die Lagerhalle nicht 6stlich oder westlich
der Halle errichtet wird bzw. in diese Halle integriert wird. Das Vorhaben wirde
dann weniger nach Stden vorspringen und die Okrifteler StraBe (neu) kdnnte
weiter nordlich platziert werden.

Wirde man die Halle um die eigene Achse drehen und in eine echte Ost-West-
Ausrichtung bringen, wirde dieser Effekt verstarkt. Wenn der Zurollweg in diesem
Fall von der Lage im Westen in die Mitte der Halle rutscht, ginge nicht mal ein
Wartungsplatz vor der Halle verloren, denn es wurde ja die Position frei, Gber die
nun der Zurollweg Iauft.

Gravierender noch ist die fehlende Alternativenplanung flir die Verlegung der
OkriftlerstraBe. Da die geplante Verlegung zu erheblichen Beeintrachtigungen
des Waldes durch Versiegelung, durch Randeffekte und durch die Verlarmung
der Waldbestande fuhrt, hatte hier eine intensive Betrachtung aller denkbaren
-anderer zufriedenstellender Loésungsmoglichkeiten* erfolgen missen. Insbeson-
dere ist zu prufen, ob eine Untertunnelung im gesamten Bereich erfolgen kdnnte.
Dies hatte den Vorteil, dass die Eingriffe in den Naturhaushalt auf ein geringeres
MaB verringert werden kdnnten. Weiterhin kénnte im Falle des Gesamtausbaus
eine nochmalige Verlegung unterbleiben. Ob aus VerhaltnismaBigkeitsgriinden
hier die Kosten einer solchen MaBnahme entgegenstehen, bedarf einer naheren
Begrindung. In Anbetracht dessen, dass auch die weitere Verlegung der StraBe
kostenintensiv ist und die Kosten einer Untertunnelung im Verhaltnis zu den Ge-
samtausbaukosten betrachtet werden missen, erscheint die Planung einer Unter-
tunnelung nicht auBer Verhaltnis zu dem Schutz von NATURA 2000-Gebieten zu
stehen (vgl. hierzu auch: B-173 Entscheidung, BVerwG, U. v. 14.11.2002, 4 A
15.02: Der wirksame Schutz ,naturschutzfachlich auBerst wertvoller” und ,auBer-
ordentlich stark® betroffener Lebensraume kostet naturgemaB Geld; S. 25 des
Umdrucks).

Auch fur die Toreinfahrt sowie das Parkhaus gibt es keine Alternativenprifung,
obwohl sie ohne ersichtlichen Grund mitten in den Wald geplant worden sind (vgl.
Punkt 4.3.3 dieser Stellungnahme). Dies kann nur mit den Gesamtausbauplanen
der Antragstellerin begrindet sein. Diese Betrachtung ist aber unzulassig, weil
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die Verfahren abgetrennt wurden. Die Toreinfahrt sowie das Parkhaus hatten in
unmittelbarer Nahe zur Werft geplant werden kénnen. Waren diese MaBnahmen
westlich von der Werft geplant worden, wirde sich der Eingriff in die bestehenden
Waldbestande erheblich reduzieren. Sowohl der unmittelbare Eingriff in beson-
ders wertvolle Lebensraume als auch die dadurch bedingten Verinselungseffekie
kdnnte dadurch vermieden werden.

3. Raumordnung

Die Planfeststellung ist zurickzuweisen, weil der Eingriff in Natur und Landschaft
gem. § 6a Abs. 1 HENatG nicht genehmigungsfahig ist. Ein Eingriff kann nach
dieser Vorschrift nur zugelassen werden, wenn und soweit § 35 BauGB nicht ent-
gegensteht (vgl. hierzu auch: Franz, Komm. z. HENatG, § 6a, Rdnr. 11 mit Ver-
weis auf Blume, NuR 1995, 399). Nach dieser bauplanungsrechtlichen Vorschrift
kann ein AuBenbereichsvorhaben nicht genehmigt werden, wenn ihm offentliche
Belange entgegenstehen. Offentliche Belange stehen einem solchen Vorhaben
entgegen, wenn raumbedeutsamen Vorhaben die Ziele der Raumordnung entge-
genstehen (§ 35 Abs. 3 Satz 2 BauGB). Die Ziele der Raumordnung stehen dem
beantragten Projekt entgegen.

3.1 Entgegenstehende Ziele der Raumordnung

Das beantragte Projekt ist landesplanerisch nicht abgestimmt. Die von der An-
tragstellerin in den Planfeststellungsunterlagen an verschiedenen Stellen ge-
machten Aussagen, die eine Raumveriraglichkeit unterstellen, entbehren jegli-
cher rechtlicher Grundlage (Ordner 1, A2, Antragsbegrindung, S. 9).

Raumordnerische Ziele und Grundséatze ergeben sich zum einen aus dem
Raumordnungsgesetz und zum anderen aus dem LEP sowie dem Regionalplan
Stdhessen 2000. Solange eine Anderung der Ziele nicht vorgenommen wird,
stehen diese gem. § 4 ROG der Planfeststellung entgegen. Dem beantragten
Projekt stehen folgende landesplanerische Ziele des LEP, welche in dem Regio-
nalplan Stidhessen konkretisiert sind, entgegen:

Der LEP sieht in Ziffer 5.1 als Ziel der Landesplanung vor, dass zur Erhaltung
und Entwicklung der siedlungsstrukturellen Freiraumfunktion die groBraumi-
gen Freiraumstrukturen vor allem im Verdichtungsraum in Abstimmung mit der
Siedlungsentwicklung zu einem regionalen Freiraumverbund zu entwickeln sind.
Um dieses Ziel umzusetzen, sollen die Regionalpléne regionale Griinzige aus-
weisen. Dies ist im Regionalplan Stidhessen erfolgt. Das geplante Projekt liegt in
einem solchen regionalen Griinzug.

Weiterhin wird als Ziel formuliert, dass der Schutz und die Entwicklung naturnaher
Lebensraume in den Regionalplanen auf einem angemessenen Teil der
Landesflache, einschlieBlich der Gewasser, verbindlich zu sichern ist. Dies gilt far
Wald und Feldflure in gleichem MaBe. Im Regionalplan Stidhessen wurden daher
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Bereiche ,,Wald-Bestand“ ausgewiesen. Gem. Ziffer 10.2-14 sollen die ausge-
wiesenen Waldbestande auf Dauer erhalten bleiben. Die Walderhaltung hat hier
Vorrang vor konkurrierenden Nutzungsansprichen.

Das geplante Vorhaben liegt im Bereich fir die Grundwassersicherung. Als Ziel
der Raumordnung ist im LEP formuliert, dass das Grundwasser so zu schiitzen
und zu schonen ist, dass ein anthropogen weitgehend unbeeinflusster Zustand
erhalten bleibt bzw. wiederhergestellt wird (Ziffer 8.2.1 LEP). Durch die Auswei-
sung als Bereiche flr die Grundwassersicherung sind die Gebiete zu schiitzen, in
denen die Grundwasserbeschaffenheit, die Grundwasserneubildung und die
Grundwassergewinnung einen besonderen Schutz bedurfen. Der Regionalplan
Stdhessen 2000 formuliert, dass zum Schutz des Grundwassers in die Karte ,,Be-
reiche fur die Grundwassersicherung“ ausgewiesen werden. Diese Bereiche sol-
len dem Schutz besonders sensibler und ergiebiger Grundwasservorkommen
dienen. Das geplante Projekt ist mit dieser Zielsetzung nicht in Einklang zu brin-
gen.

3.2 Keine landesplanerischen Vorgaben im Landesentwicklungsplan vor-
handen

Die Antragstellerin fiihrt auf S. 37 der Antragsbegriindung aus, dass mit dem Ver-
fahren zur Anderung des Landesentwicklungsplanes die Landesregierung eine
weitere Voraussetzung flr den Ausbau des Flughafens schaffen will. Woher sie
die Erkenntnis zum jetzigen Zeitpunkt nimmt, dass bei dem Anderungsverfahren
das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens zum Ausbau des Frankfurter Flugha-
fens in den Landesentwicklungsplan aufgenommen wird, ist nicht erkennbar. Da
bislang kein Anhorungsverfahren bzgl. der Anderung des Landesentwicklungs-
planes stattgefunden hat, sind die Inhalte der Anderungen vollig unbekannt.

Die Formulierung der Antragstellerin, dass ,,das Ergebnis des Raumordnungsver-
fahrens” in den LEP aufgenommen wird, suggeriert, dass nur ein mogliches Er-
gebnis in der landesplanerischen Stellungnahme formuliert worden ist. Dem ist
aber nicht so. Vielmehr wurde dort festgestellt, dass zwei Varianten mit der
Raumordnung in Einklang zu bringen sind, wenn der Regionalplan Stdhessen
2000 geandert werden wurde.

Da keine rechtsverbindlichen Erfordernisse der Raumordnung zugunsten eines
Ausbauvorhabens sprechen, ist zum jetzigen Zeitpunkt lediglich festzustellen,
dass der Landesentwicklungsplan keine Zielsetzung hinsichtlich des Ausbauvor-
habens der Antragstellerin hat.

Nach den erfolgreichen Klagen einiger Kommunen gegen die Zielfestsetzung
zum Luftverkehr im LEP 2000, ist die entscheidende Zielfestlegung zum Ausbau
des Frankfurter Flughafens (Ziffer 7.4) far nichtig erklart worden (vgl. hierzu: VGH
Kassel, Urteil vom 15.08.2002, Az.: 4 N 455/02).
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Es ist derzeit davon auszugehen, dass die Oberste Landesplanungsbehorde mit
dem Entwurf zur Aufstellung bzw. Anderung des Landesentwicklungsplanes be-
schaftigt ist. Jedoch ist derzeit nicht bekannt, wann mit einem Beschluss der Lan-
desregierung Uber die Einleitung der Anhérung gem. § 8 Il HLPG zu rechnen ist.
Erst wenn ein von der Landesregierung gebilligter Beschluss vorliegt, kann dieser
ins Anhérungsverfahren gem. § 8 lll HLPG gehen. Es bleibt abzuwarten, ob eine
geéanderte Fassung des Landesentwicklungsplanes die Voraussetzungen fir den
hier beantragten Planfeststellungsbeschluss beinhalten wird.

Hiervon ist jedoch nicht auszugehen. Aufgrund der Sicherheitsfragen in Zusam-
menhang mit dem Ticona-Werk wird sich frlhestens nach dem endgultigen Vo-
tum der Stérfallkommission entscheiden lassen, ob die favorisierte Nordwest-
Variante als landesplanerische Letztentscheidung in den LEP aufgenommen
werden kann. Eine diesbezlgliche (Vor-) Entscheidung der Landesregierung hier-
zu kann frihestens am Ende dieses Jahres getroffen werden. Nach den bisher
ver6ffentlichten Ergebnissen der von der Landesregierung beauftragten Gutach-
ten besteht ein nicht hinnehmbares Risiko des Flugzeugabsturzes auf das
Werksgelande der Firma Ticona. Im Falle eines Flugzeugabsturzes wirden die
sich auf dem Gelande aufhaltenden Personen getétet sowie das gesamte Werk
zerstért werden. Mithin ist das Gelande gem. § 6 Abs. 2 Satz 2 LuftVG fir den
Bau einer Landebahn nicht geeignet und daher als solches auch nicht landespla-
nerisch festzusetzen. Scheitert jedoch der Gesamtausbau bzw. muss erneut eine
andere Alternative gepruft werden, ist auch fraglich, ob die hier geplante Werftan-
lage an diesem Standort verbleiben muss bzw. verbleiben kann.

Inhaltlich wird es bei der Zielfestlegung zum Flughafenausbau weiterhin darum
gehen, dass in die landesplanerische Letztentscheidung alle Belange in die Ab-
wagung eingestellt werden, die zur Beurteilung und zur Bewertung dieses Vorha-
bens notwendig sind. Der VGH hatte in dem Urteil hierzu ausgefihrt, dass insbe-
sondere die Fragen der Larmsorten samtlicher Verkehrstrager, die Problematiken
im Hinblick auf die Schutzwirdigkeit von FFH- und Vogelschutzgebieten, sowie
die kianftigen moglichen Flugbewegungen ermittelt und bewertet werden missen
(Seite 17 des Umdrucks des oben genannten Urteils).

Eine solche umfangliche Prifung ist wiederum erst moglich, wenn die Planfest-
stellungsunterlagen fir den Gesamtausbau von der Antragstellerin eingereicht
und als vollstandig befunden worden sind. Wann dies der Fall sein wird, ist unbe-
kannt.

Letztendlich muss die Priafung, ob das hier beantragte Projekt mit den landespla-
nerischen Zielfestlegungen in Einklang zu bringen ist, zum Zeitpunkt des Erge-
hens des Planfeststellungsbeschlusses Uberprift werden. Ob, bei der engen
Zeitplanung der Antragstellerin, bis zum Ende dieses Planfeststellungsverfahrens
die landesplanerische Letztentscheidung ergangen und einer gerichtlichen Uber-
prafung standgehalten hat, erscheint hochst zweifelhaft.

Auch aus diesem Grund ist ein isoliertes Planfeststellungsverfahren fir das hier
beantragte Projekt nicht gerechtfertigt.
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3.3 Ergebnis des Raumordnungsverfahrens steht dem beantragten Projekt
entgegen

Die Aussagen in den Planfeststellungsunterlagen zur Raumvertraglichkeit sind
schlichtweg unrichtig. Es ist falsch, wenn auf S. 9 der Antragsbegriindung be-
hauptet wird, dass die Raumvertraglichkeit des Vorhabens bei Beachtung einer
Reihe von MaBgaben vom RP festgestellt worden sein soll. Auch auf S. 37 der
Antragsbegrindung wird von einer grundsatzlichen Vereinbarkeit als Ergebnis
des Raumordnungsverfahrens gesprochen. Dabei wird die Aussage der landes-
planerischen Beurteilung vom 10.06.2002 verkannt. Dort ist eindeutig als Ergeb-
nis formuliert, dass eine Vereinbarkeit nur dann hergestellt werden kann, wenn
Plananderungsverfahren zu einer Anderung der entgegenstehenden Ziele des
Regionalplans Sidhessen fihren. Fir den variantenunabhangigen Bereich im
Siden des derzeitigen Flughafengelandes wurde das Raumordnungsverfahren
nicht abschlieBend beurteilt.

Von der Antragstellerin wird das Ergebnis der FFH-Vertraglichkeitsprifung des
Raumordnungsverfahrens ignoriert. In der landesplanerischen Beurteilung wird
unter Ziffer 2) auf S. 7, 2. Satz, ausgefihrt, dass die Voraussetzungen fir eine
Ausnahmezulassung nach § 34 lll BNatSchG fir den variantenunabhangigen
Ausbaubereich im Stden vorgelegen haben. Deshalb lasse sich auf der Grundla-
ge des bis zum Ende des Raumordnungsverfahrens vorliegenden Planungs- und
Kenntnisstandes die Voraussetzungen fir eine Ausnahme nicht beurteilen.

Aus diesem Grund muss als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens festgestellt
werden, dass nicht nur eine Anderung der Ziele der Raumordnung, wie sie im
Regionalplan Stdhessen festgeschrieben sind, notwendig ist, sondern auch eine
Ausnahmeprifung aufgrund des potentiellen FFH-Gebietes vorzunehmen ist. Ei-
ne solche Prafung wird in den Planfeststellungsunterlagen mit dem Hinweis dar-
auf, dass auf das potentielle FFH-Gebiet keine erheblichen Beeintrachtigungen
einwirken konnen, abgelehnt.

Damit wurde bislang flr den variantenunabhangigen Bereich keine FFH-
Vertraglichkeitsprifung vorgenommen. Hiervon geht auch das RP-Darmstadt aus,
wenn es in dem Unterrichtungsschreiben far das Ausbauprojekt die Antragstelle-
rin darauf hinweist, dass in die Alternativbetrachtung neben den eigentlichen
Flugbetriebsflachen erstmals der variantenunabhangige Bereich im Stden einzu-
beziehen sei. Dieser Bereich sei im Raumordnungsverfahren ausgeklammert
worden, da die Planungen insoweit noch nicht hinreichend konkretisiert waren
(vgl. hierzu Unterrichtungsschreiben vom 11.08.2003, S. 3).

3.4 Anderung des Regionalplans Siidhessens im Jahr 2006

Aus diesem Grund muss abgewartet werden, ob und gegebenenfalls wann die
Ziele des Regionalplans 2000 geandert werden. Aufgrund der gesetzlichen Fris-
ten des Landesplanungsgesetzes ist frihestens im Jahr 2006 mit einer solchen
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Anderung zu rechnen. Denn bislang ist davon auszugehen, dass die Regional-
versammlung von sich aus ein isoliertes Anderungsverfahren nicht einleiten wird.
Von der Landesregierung kann sie erst dann dazu gezwungen werden, wenn ei-
ne endgultige Festlegung im Landesentwicklungsplan erfolgt ist. Auch in diesem
Fall dirfte die Landesregierung erst nach 18 Monaten die Angelegenheit an sich
ziehen, um darUber zu entscheiden. Deshalb ist mit einer Entscheidung nicht vor
Ende 2006 zu rechnen.

In diesem Zusammenhang ist zu berlcksichtigen, dass bei der Neuaufstellung
des Regionalplans eine Strategische Umweltvertraglichkeitsprifung stattzufinden
hat. Die Richtlinie 2001/42/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
27.06.2001 Uber die Prifung der Umweltauswirkungen bestimmter Plane und
Programme (SUP-Richtlinie) wird bei der Anderung des Regionalplans zu be-
ricksichtigen sein. Denn gem. Art. 13 | SUP-RL missen die Mitgliedsstaaten die
Richtlinie bis zum 21.07.2004 umgesetzt haben.

Das beantragte Projekt kann daher auf absehbare Zeit nicht planfestgestellt wer-
den.

3.5 Abweichungsverfahren unzulassig

Mittlerweile wurde die Nichtvereinbarkeit mit den Zielen der Landesplanung auch
von der Antragstellerin erkannt. Der von ihr am 07.07.2003 gestellte Antrag auf
Abweichung von den Zielen des Regionalplans ist rechtlich unzulassig.

Dieser Antrag ist zwingend von der Regionalversammlung zurickzuweisen, weil
ein isoliertes Abweichungsverfahren gesetzlich nicht vorgesehen ist. Gem. § 12
Abs. 1 Satz 2 HLPG ist ein Abweichungsverfahren zwingend an ein Raumord-
nungsverfahren gekoppelt.

Ein Raumordnungsverfahren flir das hier beantragte Projekt hat jedoch nicht
stattgefunden. Das Raumordnungsverfahren zum Gesamtausbau des Frankfurter
Flughafens hat ohne Abweichungsentscheidung geendet. Dies ist auch sachlich
gerechtfertigt, da eine Abweichungsentscheidung nur ergehen kann, wenn
Grundziige der Planung nicht berlihrt werden. Dies ist hier jedoch der Fall. Das
Projekt ist aus raumordnerischen Grundsatzen nicht vertretbar.

Soll nun fir das Projekt ,A-380“ ein isolierte Betrachtung erfolgen, ist ein ROV
notwendig.

Es kann auch nicht argumentiert werden, dass die bedingte Raumvertraglichkeit
von zwei Alternativen der Landebahn festgestellt worden ist. Wie bereits ausge-
fihrt, wurde im ROV gerade flir den variantenunabhangigen Bereich keine Alter-
nativenprifung vorgenommen. Dieses gilt es in einem isolierten Raumordnungs-
verfahren nachzuholen. Dies kann nicht Gegenstand eines Abweichungsverfah-
rens sein.
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4. Erhalt des Waldes liberwiegt den Interessen am Bau der A-380 Werft

Der Antrag auf Planfeststellung ist zurickzuweisen, weil die Antragstellerin keine
offentlichen Interesse geltend machen kann, die den Bau der A-380 Werft in dem
Okologisch besonders wertvollen Waldbestand rechtfertigen konnte. In den An-
tragsunterlagen werden in den Kapiteln zur Planrechtfertigung, zur Standortaus-
wahl sowie zur Aufhebung des Bannwaldstatus lapidare Ausfihrungen hinsicht-
lich eines vermeintlichen 6ffentlichen Interesses gemacht.

4.1 Das Integritatsinteresse des Waldes

An dem Erhalt des 6kologisch besonders wertvollen Waldbestandes besteht ein
Uberragendes Gemeinwohlbediirfnis. Dies ergibt sich sowohl aus fachlichen Ge-
sichtspunkten als auch aus den besonderen naturschutzrechtlichen Erhaltungs-
geboten.

Tatsachlich handelt es sich bei dem Wald im Planungsraum um einen natur-
schutzfachlich tberaus bedeutenden Wald. Der Abschlussbericht des Sencken-
berg-Instituts belegt eindrucksvoll, dass die offenbar niemals unterbrochene und
damit seit > 2.000 bzw. seit der Eiszeit durchgehende Existenz des Waldes in
Verbindung mit der immer noch vorhandenen GréBe der Waldflachen und ihre
Lage am Nordrand des warmebeginstigten Oberrheingrabens eine auch bun-
desweit herausragende Spitzenstellung im Naturschutzwert bestimmt.

17 % von 500 im Untersuchungsgebiet Moérfelden nachgewiesen Pflanzenarten
sind im Bestand gefahrdet oder merklich im Rickgang begriffen (1V-18). Bislang
ist in Deutschland kein anderes Gebiet mit einer héheren Zahl an Fledermausar-
ten bekannt (IV-48 und 1V-52).

Flr Vogel ist das Gebiet ,sehr artenreich” und hervorzuheben ist ,der mit 28 Arten
(32,6 %) sehr hohe Anteil an geféahrdeten bzw. geschutzten Arten® (IV-67). Auch
die Revierdichte der Waldflachen ist mit 27,5 Arten und 134,4 Rev./10 ha ,sehr
hoch* (IV-67).

FOr die Amphibienfauna wird die ,landesweite Bedeutung® notiert (1V-80). Unter
den 303 Arten der Nachfalter befinden sich 27 gefahrdete Arten und die Arten-
gemeinschaft zeichnet sich durch einen hohen Anteil an Spezialisten aus (IV-
110).

Fiar die Laufkafer handelt es sich um ,einen ausgesprochen artenreichen Aus-
schnitt der Landschaft der Untermainebene® (IV-122), die ihrerseits bereits durch
die besondere Klimagunst hohe Artenzahlen aufweist. 169 Arten wurden gefun-
den. Das entspricht fast der Halfte der in Hessen Uberhaupt lebenden Arten (IV-
122).
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FUr die bundesweit insgesamt seltenen ,Holzkafer* wurde in nur einem Untersu-
chungsjahr (!) die gewaltige Zahl von 259 Arten gefunden, von denen 91, d. h.
Uber 35 % gefahrdet und hochgradig im Bestand bedroht sind (1V-138).

Verantwortlich fir den Reichtum an Hunderten von hochspezialisierter und des-
halb heute bundesweit seltener typischer Faunenelemente sind neben dem
Waldalter die — immer noch — vorhandene GrdBe der zusammenhdngenden
Waldflachen und ihre Lage am Nordrand des warmebegtinstigten Oberrheingra-
bens. Durch die o. g. Faktorenkombination Waldalter, WaldgrdBe und Klimagunst
wird ein auch im bundesweiten Vergleich herausragender Okologischer Natur-
schutzwert bestimmt, der unwiederbringlich schwindet, wenn die Flache immer
weiter reduziert wird und die randlichen Stérzonen stédndig anwachsen.

Die Antragstellerin verkennt das Integritatsinteresse am Erhalt des Waldes (vgl.
hierzu B-173 Entscheidung; BVerwG, U. v. 14.11.2002, 4 A 15.02, S. 20 des Um-
drucks; NVwZ 2003, S. 485 (489)). Durch zahlreiche naturschutzrechtliche Vor-
schriften wird der Wald rund um das Flughafengelande in seiner Integritat ge-
schutzt.

o Es st verboten, potentielle FFH-Gebiete erheblich zu beeintrachtigen.

e Es st verboten, faktische Vogelschutzgebiete zu stéren und zu beeintrach-
tigen.

e Es st verboten, Bannwald zu roden.

e Es ist verboten, Wald im Landschaftsschutzgebiet ,Griinglrtel und Grin-
zlge Frankfurt® zu roden.

e Es ist verboten, entgegen der Ziele der Raumordnung Bauvorhaben in
diesem Gebiet zu errichten.

e Es ist unzuléssig, in Natur und Landschaft einzugreifen, wenn der Eingriff
nicht ausgleichbar ist.

4.2 Vertrauen auf dauerhaften Schutz

Obwohl zum Zeitpunkt der ,,Unterschutzstellungen klar war, dass der Luft-
verkehr noch zunehmen wird, sollte ein weiterer Flughafenausbau liber das
bestehende Gelande hinweg verhindert werden. Dies wird bei den einzelnen
Schutzkategorien (u.a. Bannwald, Landschaftsschutzgebiet) ausfihrlich darge-
legt. Wurden die Regelungen trotz oder gerade wegen der Konfliktlage getroffen,
liegt kein atypischer Fall vor, der die Ausnahme rechtfertigen kénnte. Denn nur
von solchen Faéllen kann befreit werden, die der Gesetz- oder Verordnungsgeber
nicht berlcksichtigt hat. Dies ist hier gerade nicht der Fall.

Insoweit besteht ein Vertrauenstatbestand zugunsten der Natur und Land-
schaft sowie der Menschen dahingehend, dass die Waldbestadnde dauerhaft vor
einer weiteren Inanspruchnahme geschuitzt werden sollten.
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Der Antragstellerin muss entgegen gehalten werden, dass sie sich nicht auf die
Ausnahmeregelungen stitzen kann. Diese Verbotstatbestande sind der Antrag-
stellerin seit langem bekannt. Die Ausweisungen erfolgten unter Beteiligung der
Offentlichkeit und wurden 6ffentlich bekannt gemacht.

Besonders deutlich wurde das Verbot in den Regionalen Raumordnungspléanen
(vgl. Zif. 7.3 des in der Raumordnungsversammlung am 20.11.1998 beschlosse-
nen Entwurfes):

»,Kapazitatserweiterungen sollen durch verbesserte Nutzungskonzep-
te im Rahmen des technisch Machbaren erfolgen. Eventuelle Kapazi-
tatserweiterungen haben im Rahmen der heutigen Gebietsgrenzen
(Zaun) stattzufinden.*

Auch der 1971 an die Antragstellerin (als Rechtsnachfolgerin der FAG) adressier-
te Planfeststellungsbeschluss zur Genehmigung der ,Startbahn-West® enthielt die
Festlegung, dass ein weiterer Ausbau Uber das Flughafengelande hinweg nicht
mdglich sei (vgl. Seite 10 des PFB).

,Die Befurchtungen, dass spater eine weitere Start- und Landebahn —
etwa parallel zur Bahn 18-West — errichtet werden kdnnte, entbehren
jeder Grundlage. Die Genehmigung einer solchen MaBnahme wird auf
keinen Fall erteilt.”

Eine weitere Zerstérung von Waldflachen sollte danach auf jeden Fall ausge-
schlossen werden. Diese von der damaligen Landesregierung abgegebene Wil-
lenserklarung muss sich die jetzige Landesregierung zurechnen lassen. Eine
Ausnahmegenehmigung zugunsten des kapazitiven Ausbaus ist aufgrund dieser
Zusicherung nicht moglich. Die Antragsstellerin kann sich aufgrund dieser eindeu-
tigen Festlegungen auch nicht auf Uberwiegende &ffentliche Interessen stitzen,
die einen Ausbau an diesem Standort rechtfertigen. Auch mit der hier beantrag-
ten Wartungshalle soll der kapazitive Ausbau vorbereitet werden (vgl. hierzu die
Ausfihrungen im Kapitel ,,Keine isolierte Betrachtung moglich®).

Es liegt mithin keine Befreiungslage vor, die eine Ausnahme von den strengen
Schutzvorschriften rechtfertigen kénnte.

4.3 Offentliche Interessen am Bau der A-380 Werft liegen nicht vor

Dardber hinaus liegen jedoch auch keine Befreiungs-, Abweichungs- oder Aufhe-
bungsgriinde vor. Wenn von den Verboten eine Ausnahme gemacht werden soll,
missen Gemeinwohlbelange dies rechtfertigen. Dariiber hinaus missen die Ge-
meinwohlbelange das Integritatsinteresse am Erhalt des Waldes Uberwiegen
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(Bannwald; § 22 Abs. 2 HEForstG; § 30 b HENatG i.V.m. LSG-VO; Eingriffsrege-
lung gem. § 6 a Abs. 2 Zif. 2 HENatG). Die Antragstellerin geht offensichtlich da-
von aus, dass solche Gemeinwohlgriinde vorliegen. Dabei verkennt sie allerdings
die strengen Anforderungen, die an die Ausnahmetatbestande geknulpft sind.

In Literatur und Rechtsprechung wird auf den Ausnahmecharakter der Befrei-
ungsregelungen hingewiesen. Bei der Anwendung der Befreiungsvorschriften sei
ein strenger MaBstab anzuwenden (Gassner, u.a., Komm. z. BNatSchG, § 22,
Rdnr. 51; Franz, Komm. z. HENatG, 2. Auflage, § 30 b, Rdnr. 2). Aufgrund der
jeweils besonderen Schutzkategorie fiir einen Lebensraum, fir ein Biotop oder flr
bestimmte Tier- und Pflanzenarten soll von den Befreiungstatbestanden restrik-
tiv Gebrauch gemacht werden. Dies ist auch konsequent im Hinblick auf das
Staatsziel Umweltrecht (Art. 20 a GG), welches den Schutz der Umwelt auch fir
die nachfolgenden Generationen beinhaltet. In Konkretisierung dieses Staatszie-
les ist im Umwelt- und Naturschutzrecht ein breit gefachertes Instrumentarium
vorhanden, um fir Natur und Landschaft besonders schutzwilrdige Bereiche den
notwendigen Schutz zu gewahrleisten. Der nachhaltige Schutz ist jedoch nur zu
gewahrleisten, wenn er dauerhaft gesichert ist und nicht durch immer neue An-
spriche an die Nutzung des unter Schutz stehenden Raumes konterkariert wird.

FUr die Bannwaldaufhebung sind nicht nur das Vorliegen von ,6ffentlichen Inte-
ressen” erforderlich, vielmehr muss es sich um ,Gemeinwohlbelange“ handeln.
Das Bundesverwaltungsgericht hat in einer Entscheidung zum besonderen Bio-
topschutz hervorgehoben, dass nicht jedes beliebige Interesse ausreicht, sondern
dass nur qualifizierte 6ffentliche Interessen dem Gemeinwohl entsprechen
(BVerwG, Beschluss vom 20.02.2002, Az: 4 B 12/02, Juris CD-Rom, S. 2). Quali-
fizierte Offentliche Interessen wurden von der Antragstellerin jedoch nicht vorge-
tragen.

Noch strenger sind die Voraussetzungen, wenn es um Ausnahmen von Beein-
trachtigungen von FFH-Gebieten und artenschutzrechtlichen Verbotstatbestan-
den geht. Liegen schon keine Uberwiegenden 6ffentlichen Interessen fur die War-
tung des A-380 vor, kdnnen die Voraussetzungen, um von diesen besonderen
naturschutzrechtlichen Verboten befreit zu werden, von der Antragstellerin bei
dem beantragten Projekt schon gleich gar nicht in Anspruch genommen werden.
Eine Ausnahme von diesen Vorschriften ist nur méglich, wenn zwingende Griinde
des Uberwiegenden Offentlichen Interesses vorliegen.

Durch das Ergebnis der Antragstellerin in der FFH-Vertraglichkeitsprifung, dass
keine erheblichen Beeintrachtigungen vorliegen, halt sie eine Begriindung fur die
Voraussetzungen einer Befreiung gem. Art. 6 Abs. 4 FFH-RL fir nicht geboten.
Dass erhebliche Beeintrachtigungen auf das potentielle FFH-Gebiet vorliegen,
wird in der naturschutzrechtfachlichen Stellungnahme belegt.

Die Antragstellerin verkennt weiterhin die besondere artenschutzrechtliche Prob-
lematik. Da vermutlich auch Verbote aus Art. 12 FFH-RL betroffen sind, ist eine
Befreiung nur unter den strengen Voraussetzungen des § 6a Abs. 1 Zif. 4 HE-
NatG; § 62 | Ziffer 2 BNatSchG i.V.m. Art. 16 FFH-RL méglich. Weiterhin ist auch
die Eingriffsregelung gem. § 19 Abs. 3 Satz 2 BNatSchG einschlagig, wonach
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bei Zerstérung von Biotopen, die flr streng zu schitzende Tierarten nicht ersetz-
bar sind, der Eingriff nur zugelassen werden darf, wenn zwingende Griinde des
Uberwiegenden offentlichen Interesses dies rechtfertigen.

Als ,zwingend“ wird danach ein Grund angesehen, wenn die gezielte Erforder-
lichkeit zugunsten des mit dem Projekt verfolgten Schutzgutes zu bejahen ist.
Nicht erforderlich ist hier, dass Sachzwange unausweichlich sind. Wohl aber
muss das Schutzgut, welches im 6ffentlichen Interesse realisiert werden soll, das
Projekt gezielt, d.h. als wesentlicher (nicht nur als Neben-) Zweck erfordern (Hil-
desheim-Entscheidung, BVerwG, U. v. 27.01.2000, NVwZ 2000, 1171). ,Zwin-
gend” ist im Sinne von ALTERNATIVLOS zu verstehen (siehe Gassner, u.a.,
Komm. z. BNatSchG, 2. Auflage, § 19, Rdnr. 46).

Noch engere Voraussetzungen resultieren aus dem Vorliegen eines faktischen
Vogelschutzgebietes. Wie noch zu zeigen sein wird (vgl. hierzu: Kapitel 7.2 und
naturschutzfachliche Stellungnahme, Teil 1) gehen von dem beantragten Projekt
erhebliche Beeintrachtigungen auf ein faktisches Vogelschutzgebiet aus. Damit
ware das beantragte Projekt unzulassig, da es gegen das Stérungs- und Beein-
trachtigungsverbot verstdBt. In solchen Fallen wird nach der Rechtsprechung des
Europaischen Gerichtshofes eine Ausnahme nur dann gewahrt, wenn tberragen-
de Gemeinwohlbelange wie etwa der Schutz des Lebens und der Gesundheit von
Menschen oder der Schutz der 6ffentlichen Sicherheit sowie Griinde des Natur-
und Umweltschutzes selbst geeignet sind, das Beeintrachtigungs- und Stérungs-
verbot des Art. 4 Abs. 4 Satz 1 VS-RL zu Uberwinden (vgl. EuGH, U. v.
28.02.1991 — Rs.C-57/89 — Leybucht — NuR 1991, 249). Wirtschaftliche oder so-
ziale Griinde werden hiervon nicht erfasst.

Im Folgenden wird dargelegt, dass es schon keine unmittelbaren 6ffentlichen In-
teressen bzw. Gemeinwohlbelange gibt, die den Bau der A-380 Werft im Waldbe-
reich rechtfertigen. Auf jeden Fall kann die Antragstellerin keine Uberragende
Gemeinwohlbelange geltend machen.

4.4 Ausnahmetatbestiande sind nicht dargelegt und nicht ersichtlich

Die Antragstellerin macht keine o6ffentlichen Interessen geltend, die eine Aus-
nahme von den besonderen Schutzvorschriften rechtfertigen kénnen. Die An-
tragsunterlagen begrinden die Planrechtfertigung und die Rodung von Bannwald
vorrangig mit dem Bedurfnis der Wartung des A-380. Ein solcher Bedarf liegt je-
doch nicht vor bzw. ist von der Antragstellerin nicht vorgetragen worden.

4.4.1 Gewahrleistung der Sicherheit am Frankfurter Flughafen

Zwingende Grinde zur Realisierung der Wartungshalle liegen nicht aus dem 6f-
fentlichen Auftrag der Antragstellerin einen sicheren Flughafenbetrieb zu gewahr-
leisten vor. Grundsatzlich dient die Anlage eines Flugplatzes dem o6ffentlichen In-
teresse. Klar ist auch, dass Flugzeuge gewartet werden massen. Hierflr besteht
aus Griinden der Sicherheit ein Uberaus groBes Interesse. Deshalb werden auch
Wartungshallen dem Flughafenbetrieb zugeordnet (vgl. hierzu: Hof-
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mann/Grabherr, § 8, Rdnr. 23; Steinberg/Berg/Winkel, § 1 Rdnr. 94). Sind dem-
nach Wartungsflachen auf einem Flughafengelande notwendig, ist damit noch
nichts dartber ausgesagt, fur welche Flugzeuge auf welchem Flughafen diese
Wartung stattzufinden hat.

Auf dem jetzigen Flughafengelande bestehen bereits zahlreiche Wartungshallen,
die von zahlreichen Fluggesellschaften genutzt werden. Alleine der Lufthansa
stehen drei Wartungshallen zur Verfigung. Die gréBte von ihnen ist die Jumbo-
Halle, die sich aus den Flugzeughallen 5 und 6 zusammensetzt. Diese ,Jumbo-
Halle* (vgl. Fraport, Generalausbauplan 2000) hat eine Grundflache von 51.000
m2. Die Antragstellerin erfullt damit ihre Verpflichtungen, ausreichend Wartungs-
kapazitat zur Verflgung zu stellen. Sie ist aber nicht verpflichtet, allen Flugzeug-
betreibern die Winsche nach einer neuen Wartungshalle zu erfillen.

Originares Interesse der Fraport ist nicht die Sicherheit fir den Flugverkehr, son-
dern das unternehmerische Interesse, welches durch die Vermietung weiterer
Hallen bzw. durch einen Erbbauvertrag ausgel6st wird. Dies ist deutlich daran zu
erkennen, dass Fraport lediglich das Baurecht herstellt. Bauherr und kinftiger
Betreiber wird die Deutsche Lufthansa Technik AG sein.

Zwingend ist die A-380 Wartung in Frankfurt schon deshalb nicht, weil eine Alter-
native von der Antragstellerin (Fraport) und der Betreiberin (DLH) selber benannt
wird. Immer wieder wird von der Fraport in der Offentlichkeit die ,ernstzuneh-
mende*“ Konkurrenz des Minchener Flughafens angefihrt. Lufthansa selber be-
tont, dass Minchen ein adaquater Standort fir die A-380 Wartung sei. Nach
Pressemitteilungen der Lufthansa wird eine Entscheidung dartber, ob der A-380
in Frankfurt oder in Minchen gewartet wird, erst noch getroffen werden (vgl. FR
12.08.2003). Da schon von der Antragstellerin und von der zuklnftigen Betreibe-
rin ein Alternativstandort genannt ist, ist die Realisierung in Frankfurt nicht ,zwin-
gend“. Zum Schutz des potentiellen FFH-Gebietes ist daher eine Ausnahme nicht
zu rechtfertigen.

Die Antragstellerin fuhrt in den Antragsunterlagen selber aus, dass der A-380
auch in Frankfurt starten und landen wird, egal, ob eine Wartungshalle gebaut
wird oder nicht. Sie belegt damit, dass dieser Flugzeugtyp auch an anderer Stelle
gewartet werden kann.

Die Vorhabenstragerin bestreitet auch nicht, dass sieben Wartungsplatze fir finf-
zehn A-380 Maschinen eine Uberkapazitat darstellen. Sie greift deshalb zum
Hilfsargument klnftig fehlender Wartungskapazitat fur Interkontinentalflugzeuge
(IKF). Fur diese Flugzeuggr6Be stehen in Frankfurt heute 9 Hallenplatze zur Ver-
fugung. Die Zahl der Wartungsplatze auBerhalb der Hallen ist den Unterlagen
nicht zu entnehmen.

Hinsichtlich des Mangels an Hallenwartungsplatzen bezieht sich die Vorhabens-
tragerin ausschlieBlich auf Prognosen der Lufthansa. Danach wirde im Jahr 2015
ein Bedarf von 14 Hallenplatzen bestehen. Bei dieser Rechnung sei unterstellt
worden, dass ein A-380 Wartungsplatz 1,5 Wartungsplatzen der heutigen IKF
entspricht. Anderungen in der Zusammensetzung der Flugzeugflotte wiirden da-
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zufuhren, dass die Zahl der neun Platze auf acht reduziert wirde. Die drei War-
tungsplatze in der A-380-Werft, die auBerhalb der Halle errichtet werden sollen,
werden aus einem bereits bestehenden Mangel an entsprechender Wartungska-
pazitat begriindet, der sich bereits leistungsmindernd auf die Start- und Lande-
bahnkapazitat auswirke. Welchen Umfang die Leistungsminderung besitzt, wird
nicht erlautert.

Die gesamte Begriindung basiert auf unbewiesenen Behauptungen und Spekula-
tionen. Sie ist nicht geeignet, dass Vorhaben planungsrechtlich zu begriinden.
Vielmehr zeigt sich erneut der Zusammenhang zwischen dem beantragten Vor-
haben und dem weiteren geplanten Ausbau. Im Einzelnen:

Die genannten Prognosen der Lufthansa sind nicht Gegenstand der
Planfeststellungsunterlagen. Es handelt sich um unbelegte Behauptungen.

Die Lufthansa ist als kiinftige Bauherrin und Betreiberin der Werft auch nicht
unabhangig. Sie hat vielmehr ein betriebswirtschaftliches Interesse an einer
moglichst groBen Wartungskapazitat. Da sie die einzige A-380-Werft in
Deutschland, vielleicht sogar in Europa betreiben wird, kann sie einen War-
tungsbereich als zusatzlichen Betriebszweig einrichten oder — im Hinblick auf
andere Flugzeugtypen — erweitern. Zumindest ist dies nicht auszuschlieBen.
Dieses Wirtschaftsinteresse der Lufthansa geht Gber die Verkehrsfunktion der
Frankfurter Flughafens weit hinaus.

Die These von der Reduktion der heutigen Wartungsplatze ist nicht glaubwdar-
dig. Zum einen wird die Zahl der Wartungsplatze nicht durch Flottenzusam-
mensetzungen verandert, auch nicht durch die Veranderung in der Zusam-
mensetzung der IKF der Lufthansa. Zum anderen fehlt es an jedem Beleg fur
die These. Es handelt sich um eine Behauptung ohne jede Herleitung.

Die vier Wartungsplatze in der A-380-Halle entsprechen nach Angaben der
Antragstellerin sechs Hallenwartungsplatzen fir IKF. Damit wirden in 2015
nicht die prognostizierten 14, sondern 15 Wartungsplatze zur Verflgung ste-
hen. Berlcksichtigt man die tbliche Kopf-zu-Kopf-Aufstellung, ist die Zahl der
Wartungsplatze noch gréBer und durfte 16-18 Platze betragen.

Eine VergroBerung der IKF der Lufthansa wird behauptet, aber nicht belegt.
Im Gegenteil der Lufthansa-Konzern bereitet derzeit eine Verkleinerung der
Flugzeugflotte vor, so dass die Gewerkschaften um den Arbeitsplatzverlust
bei Piloten bangen und GegenmaBnahmen vorbereiten (FAZ vom 06.09.03).

Keine Luftfahrtgesellschaft kann die Planung der Flottenentwicklung unab-
héngig von der Start- und Landebahnkapazitat am Heimatflughafen betreiben.
Dies gilt auch far Lufthansa. Eine Ausweitung der IKF wirde im Flugbetrieb zu
Lasten der Kontinentalverkehre gehen. Damit waren die Zubringerflige und
die HUB-Funktion gefahrdet.
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e Wenn Lufthansa tatsachlich eine groBere Zahl Maschinen fur die IKF plant,
dann sicherlich nicht unabh&ngig von der Start- und Landbahnkapazitat am
Frankfurter Flughafen. Die Planfeststellungsunterlagen enthalten aber keine
Angaben zur Entwicklung der IKF — weder fir die Planfélle mit/ohne neue
Landebahn, noch fiir die Planfalle mit/ohne neue Werftkapazitat.

e Frankfurt ist nicht nur fir die Lufthansa der Heimatflughafen. Doch der Antrag
bezieht sich nur auf die Lufthansa-Prognose.

e Ausweislich der Generalausbauplans und der Scopingunterlagen soll unmit-
telbar westlich der A-380-Werft eine weitere Werft fir den Lufthansa-Konzern
errichtet werden. Die Vorhabenstragerin hat es versaumt zu erlautern, warum
eine funktionelle und raumliche Zusammenfassung mit diesem Vorhabensteil
des weiteren Ausbaus nicht moglich ist.

e Wartungsumfang und Wartungsdauer des A-380 fehlen in den Antragsunter-
lagen. Die fur den A340 und die B747-Typen angeflhrten Tabellenwerte zei-
gen Wartungsintervalle, aber keine Wartungsdauer. Auch ist die Zuordnung
der Check-Arten zur Hallennutzung nicht ersichtlich. C-Check und CR-Check
als hallenpflichtige Arbeiten erfolgen nur Abstand von 1,5 bis 3 Jahren.

Ganzlich inakzeptabel ist die Herleitung des Bedarfs zuséatzlicher — drei A-380
bzw. 4,5 normale - Wartungsplatze auBerhalb der Halle. Wenn hierdurch tatsach-
lich eine ,immense Kapazitatseinschrankung® der Start- und Landebahnkapazitat
hervorgerufen wird (B1, Seite 31), dann missen diese Einschrankungen auch
quantifiziert und die Konsequenz aus der Engpassbeseitigung bestimmt werden.
In diesem Zusammenhang ist von erheblichem Gewicht, welche Kapazitatsaus-
wirkungen das Vorhaben auf die Zahl der Flugbewegungen haben wird. Die Vor-
habenstragerin spricht im Gbrigen davon, dass ein Verzicht auf diese Wartungs-
positionen mdoglich ist. Allerdings wirde dies zur Kapazitatseinschrankung der
Passage flhren. Spatestens hier wird offensichtlich, dass das Vorhaben Auswir-
kungen auf die Flugbewegungszahl in Frankfurt hat. Der Kreis der Verfahrensbe-
teiligten ist damit zu klein gewahlt.

Eine Bereitstellung von Wartungsflachen in Frankfurt aus Sicherheitsgrinden
liegt damit nicht im unmittelbaren 6ffentlichen Interesse, sondern ausschlieBlich
im unternehmerischen Interesse der Fraport an den Pachterlésen aus dem Erb-
pachtvertrag sowie im unternehmerischen Interesse der Lufthansa-Technik AG.

4.4.2 Standortfrage

Als mittelbares 6ffentliches Interesse flihrt die Antragstellerin noch die Sicherung
des Standortes an. Die Antragstellerin flhrt lediglich aus, dass es im Falle der
Nichtrealisierung des Vorhabens zu erheblichen nachteiligen Folgen far die infra-
strukturelle Bedeutung des Flughafens Frankfurt kommen werde. Die Wartung
des A-380 sei fur die Rhein/Main Region und fur die Erhaltung qualifizierter und
zukunftssicherer Arbeitsplatze notwendig (S. 11, A 2). Die Funktion des Frankfur-
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ter Flughafens als Heimatbasis der Deutschen Lufthansa AG sei ,mdglicherwei-
se” insgesamt gefahrdet.

Diese rein spekulativen Ausfihrungen sind durch keinerlei Argumente belegt und
reichen nicht aus, die zwingenden Griinde des Uberwiegenden 6ffentlichen Inte-
resses als Rechtfertigung von einer Ausnahme zum Erhaltungsgebot des Waldes
heranzuziehen.

Vielmehr ist es unwahrscheinlich, dass lediglich 15 neue Flugzeuge zu einer Auf-
gabe der Heimatbasis der Lufthansa AG flhren. Zurzeit betreut die Wartungsba-
sis der Lufthansa 376 Flugzeuge, einschlieBlich der 243 Flugzeuge der Deut-
schen Lufthansa. Diese Wartungskapazitat wirde nicht verloren gehen.

Weiterhin wird im Kapitel ,Alternativenprtfung/Dimension“ dargelegt, dass es
zum einen durchaus Standorte innerhalb des Flughafengelédndes fir die War-
tungshalle gibt und zum anderen, dass es eine Wartung des A-380 mit geringen
technischen Anderungen auch in der bestehenden groBten Wartungshalle gibt.
Die Antragstellerin hatte durch eine intelligentere Planung durchaus die Mdglich-
keit den Standort ,Frankfurt® im Rahmen des bestehenden Flughafens neu zu
ordnen, ohne dass Standortnachteile entstehen. Verweigert jedoch Fraport wei-
terhin jegliche Anstrengungen zu einer optimierten Flughafennutzung in Frankfurt,
lauft sie Gefahr, mit ihrer gesamten Ausbauplanung zu scheitern, ohne Alternati-
ven ernsthaft geprift zu haben. Es ist im gesamten Planungsverlauf bisher nicht
erkennbar, dass die Antragstellerin den Ernst der naturschutzrechtlichen Lage er-
kannt hat. Sie plant groBzlgig und in Dimensionen, die an dem Standort Frank-
furt nicht (mehr) zu verwirklichen sind.

4.4.3 Arbeitsplatze

Mittelbar verfolgt die Antragstellerin mit ihrer Planung auch Interessen des Ar-
beitsplatzerhaltes und will damit die Plane rechtfertigen. Dies reicht jedoch nicht
aus.

Bezuglich des Arbeitsmarktarguments geht die Antragstellerin selbst lediglich von
einem Erhalt von Arbeitsplatzen aus. Nicht ein neuer Arbeitsplatz soll geschaffen
werden. Weshalb allerdings ein Arbeitsplatz verloren gehen wirde, wenn die A-
380 Wartung nicht kommt, bleibt offen und wird nicht belegt. Wie aus der An-
tragsbegrindung B 1 hervorgeht, sind die Auftragsbtcher fir die Wartung in den
nachsten Jahren voll, unabhangig, ob der A-380 in Frankfurt gewartet wird oder
nicht. Aus diesem Grund kann von einer Arbeitsplatzgefahrdung im Bereich der
Wartung keine Rede sein.

4.5 Rechtsfolge

Weder die Aufhebung der Bannwaldeigenschaft, noch die Befreiung aus dem
Schutzgebiet, noch eine Abweichung von dem besonderen Schutz des potentiel-
len FFH-Gebietes und faktischen Vogelschutzgebietes ist durch zulassig. Ge-
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meinwohlbelange, die das Integritatsinteresse der Natur in diesem Wald Uberwie-
gen, liegen nicht vor.

Eine Herleitung, weshalb das Parkhaus, die Toreinfahrt, die Lagerhalle und das
Regenrlckhaltebecken aus tUberwiegenden Grinden des Gemeinwohls erforder-
lich sind, fehlt ganzlich.

5. Bannwaldverlust ist nicht hinzunehmen

Der Antrag auf Planfeststellung ist abzulehnen, da Uberwiegende Griinde des
Gemeinwohls eine Aufhebung des Bannwaldstatus in dem hier beantragten Um-
fang nicht vorliegen (§ 22 Il HEForstG). Hilfsweise wird die Nachbesserung der
vorgelegten Antragsunterlagen beantragt, da sie die Auswirkungen auf den
Bannwald voéllig unzulanglich darstellen.

5.1 Die Bedeutung des Bannwaldes

Die Antragstellerin verkennt die Bedeutung des Waldes. Der Wald wird u.a. durch
das Bundeswaldgesetz sowie das Hessische Forstgesetz geschiitzt. Gem. § 1
Zif. 1 BWaldG ist der Wald vor allem auch wegen seiner Bedeutung fiir die Um-
welt zu erhalten, erforderlichenfalls zu mehren und seine ordnungsgemafie Be-
wirtschaftung nachhaltig zu sichern (zu den Schutzfunktionen des Waldes siehe
ausfuhrlich: Kolodziejcok/Recken/Apfelbacher/lven, Naturschutz, Landschafts-
pflege und einschlagige Regelungen des Jagd- und Forstrechts,46, Erg.lfg., Ord-
nungsnummer 4527, § 1 Rdnr. 12ff.).

Damit dienen die forstrechtlichen Vorschriften auch den Belangen des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege, wie es im Bundesnaturschutzgesetz vorge-
sehen ist. Auch dort wird in § 1 Ziffer 1 als Ziel des Naturschutzes und der Land-
schaftspflege der Schutz, die Pflege, die Entwicklung und die Wiederherstellung
der Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushaltes benannt. Zum Natur-
haushalt ist auch der Wald zu rechnen. Deutlicher wird dies noch bei der Konkre-
tisierung der Grundsatze des Naturschutzrechts. Dort heif}t es z.B. in Abs. 1 Zif. 6
S. 3, dass Wald und sonstige Gebiete mit glnstiger klimatischer Wirkung sowie
Luftaustauschbahnen zu erhalten, zu entwickeln oder wiederherzustellen sind.
Gerade der Bannwaldschutz dient der Ausgestaltung dieser Zielsetzung. Die
Restwaldflachen um den Frankfurter Flughafen haben besondere Funktionen fir
das Klima. Gem. § 2 Abs. 1 Zif. 4 BNatSchG wird auch der Grundwasserschutz,
ebenso wie bei § 1 Zif. 1 BWaldG als Belang fir Natur und Landschaft als Grund-
satz des Naturschutzes etabliert. Der Wald bietet rund um den Frankfurter Flug-
hafen insbesondere auch fir zahlreiche Tier- und Pflanzenarten einen besonders
wertvollen Lebensraum, der durch § 2 Abs. 1 Zif. 9 BNatSchG vom Schutzbereich
des Naturschutzrechtes umfasst wird.

Die zahlreichen Schutzfunktionen des Waldes sollen durch die verschiedenen In-
strumentarien des Forsirechtes erfullt werden. Das Forstrecht hat neben dem
Bewirtschaftungsinteresse des Waldes auch in Ausformung des Art. 20 a GG die
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dauerhafte Erhaltung des Waldes aus Belangen des Naturschutzes zum Ziel.
Deshalb dienen die darauf gerichteten Instrumentarien des Forstrechtes auch als
Instrumente zur Verwirklichung der Ziele und Grundsatze des Naturschutzrechtes
gem. §§ 1 und 2 BNatSchG.

Als Instrumentarien des Forstrechts dienen vor allem die Genehmigungspflicht
zur Rodung von Wald, die forstlichen Rahmenpléane sowie in Hessen die Bann-
walderklarung.

Die Rodung von Wald gem. § 9 | BWaldG, § 12 HEForstG steht unter einem Ge-
nehmigungsvorbehalt. Diese Regelung macht deutlich, dass jede Umwandlung
von Wald der Intention des § 1 Zif. 1 BWaldG wiederspricht, da der Wald grund-
satzlich zu erhalten ist. Die Genehmigung soll versagt werden, wenn die Erhal-
tung des Waldes Uberwiegend im 6ffentlichen Interesse liegt, insbesondere der
Wald fir die Leistungsfahigkeit des Naturhaushalts, die forstwirtschaftliche Er-
zeugung oder fur die Erholung der Bevdlkerung von wesentlicher Bedeutung ist.
Die Walderhaltung rund um den Frankfurter Flughafen liegt im Gberwiegenden 6f-
fentlichen Interesse, da der Wald sowohl fir die Leistungsfahigkeit des Natur-
haushaltes, als auch fur die Erholung der Bevoélkerung von wesentlicher Bedeu-
tung ist.

Zur Untermauerung dessen, dass der Frankfurter Wald aufgrund solcher Uber-
wiegenden Gemeinwohlbelange zu erhalten ist, wurde dieser — in dem hier maB-
geblichen Bereich — schon 1986 bzw. 1988 zum Bannwald erklart. In den An-
tragsunterlagen wird daher richtigerweise die Bannwalderklarung mit den ihr zu-
kommenden Funktionen zitiert (vgl. S. 58, G 1, Teil V). Jedoch geht aus den ge-
samten Antragsunterlagen nicht hervor, weshalb gerade im Umfeld des Frankfur-
ter Flughafens der Schutz des Waldes von einer zentralen Bedeutung ist.

Der Flughafenausbau der 80er Jahre, der Bau der Startbahn 18 West, war eine
der Triebfedern fur die EinfGhrung des Bannwaldschutzes seit 1986. Das Ver-
sprechen des damaligen Ministerprasidenten Holger Borner: ,Kein Baum soll
mehr fallen...” sollte umgesetzt werden. In einer Resolution des Landtags erklar-
ten Abgeordnete aller Fraktionen am 19. Mai 1994 den Schutz des Waldes in der
Rhein-Main-Region zu einer vordringlichen Aufgabe. Ministerprasident Roland
Koch gehdrt als damaliger Fraktionsvorsitzender zu den Mitunterzeichnern. Es
war gesellschaftlicher Konsens, dass keine Erweiterung des Flughafens jenseits
des bestehenden Zauns mehr genehmigt werden darf.

Es sollte sich um einen dauerhaften Schutz handeln. Nach den zu diesem Zeit-
punkt geltenden forstrechtlichen Regelungen wurde Wald nur dann als Bannwald
ausgewiesen, soweit er wegen seiner besonderen Bedeutung fir das Gemein-
wohl unersetzlich ist. Die Rodung und Umwandlung von Bannwald in eine ande-
re Nutzungsart war verboten (vgl. § 33 Abs. 2 HEForstG vom 04.07.1973). Bei
der Bannwaldeigenschaft handelt es sich um eine besonders strenge Schutz-
form, die weit Uber den allgemeinen Waldschutz, aber auch anderen Wald-
schutzkategorien hinausgeht (vgl. hierzu Franz, Der Bannwaldschutz, NuR 2001,
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433). Im Mittelpunkt des Bannwaldschutzes steht die nachhaltige Sicherung des
Waldbestandes zu Gunsten bestimmter Waldfunktionen.

Der Gedanke, dass durch die Erklarung zum Bannwald keine weiteren Eingriffe in
den Waldbestand rund um das bestehende Flughafengelande stattfinden sollten,
findet sich dann auch in der seit 1980 gultigen Fassung der 4. Durchfihrungsver-
ordnung wieder. Dort war in § 3 geregelt, dass die Aufhebung des Bannwald-
schutzes nur dann méglich sein sollte, wenn dessen Schutzfunktionen nicht mehr
bestehen. Die Schutzfunktionen der Bannwalderklarung sind nicht verloren ge-
gangen. Im Gegenteil: Der zunehmende Siedlungsdruck und die weitere Luftver-
schmutzung haben zugenommen, so dass den Schutzfunktionen eine noch héhe-
re Bedeutung zukommit.

Dies ergibt sich auch daraus, dass die Stadt Frankfurt unterbewaldet ist. Der
Wald kann somit seine Funktionen schon jetzt nicht mehr in ausreichendem Maf3
wahrnehmen. Aus dem Forstlichen Rahmenplan Sidhessen (gem. § 6 HEForstG;
verfffentlicht in: Staatsanzeiger 1997, S. 1828) geht hervor, dass im hochverdich-
teten Rhein-Main-Gebiet die Stadt Frankfurt eine unterbewaldete Teilregion bil-
det. Die Bewaldungsanteile liegen hier erheblich unter 30 %. Die Stadt Frankfurt
hat damit den geringsten Bewaldungsanteil aller sidhessischen Landkreise bzw.
kreisfreien Stadte. Daraus ergibt sich ein ,trauriger Tiefstwert” von 60 m? Waldfla-
che pro Frankfurter Blrger (S. 20 Forstlicher Rahmenplan Stidhessen).

Auch der Hessische Landtag hat mit der Novelle des HEForstG keine beliebige
Aushohlung des Bannwaldschutzes gewollt. Noch am 5.12.01, also weit nach
dem Ende der sog. Mediation und der Landtagsanhérung zum Flughafenausbau,
hie3 es in der Beschlussempfehlung des Ausschusses fur Wirtschaft und Ver-
kehr: ,Der grundsatzliche Schutzcharakter von Bannwald in Hessen soll nicht
aufgehoben werden.” Mit der Gesetzesanderung sollte auch nicht jede Aufhe-
bung des Bannwaldes im Bereich des Frankfurter Flughafens mdglich werden.
Bannwald sollte vielmehr nur aufgehoben, ,falls dies zur Realisierung einer Aus-
bauvariante erforderlich ist“ (LT-Drucks. 15/3462). Der dann folgende Landtags-
beschluss ist bemerkenswert, weil die Fraport AG damals ihren Wunsch nach ca.
100 ha Flache bereits verotffentlicht hatte.

Wenn das beantragte Vorhaben A-380-Werft wie behauptet unabhéangig vom Bau
der neuen Landebahn zu sehen ist, dann ist die Bannwaldaufhebung fir diese
MaBnahme nie politisch gewollt gewesen. Die Aufhebung wirde dem Willen des
Gesetzgebers sogar widersprechen, zumal sie sich nicht am Notwendigen, son-
dern — aus der Sicht der Vorhabenstragerin - am Winschenswerten orientiert
(vgl. Punkt 2.2).

5.2 Unzureichende Darstellung der Auswirkungen auf den Bannwald in
den Antragsunterlagen

Der Verlust von Bannwald wird auf Seite 58 G 1, Teil V beschrieben. Die Gutach-
ter kommen auf Seite 59 zu dem Ergebnis, dass der Bannwaldverlust von 16,97
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ha zu dauerhaften schutzgutlbergreifenden Funktionsverlusten der im Ballungs-
raum Rhein-Main bedeutenden und in der Bannwaldverordnung genannten Wald-
funktionen fahren wird. Der Bannwaldverlust wird als Konfliktschwerpunkt mit be-
sonderer Entscheidungserheblichkeit bewertet.

Allerdings erfahrt diese Bewertung immer wieder die Einschréankung, dass nur ein
kleiner Teil des gesamten Bannwaldes zerstort wird. Hiergegen ist die unzulassi-
ge Herangehensweise der isolierten Betrachtung einzuwenden. Die Abtrennbar-
keit dieses Verfahrens zum Gesamtausbau ist nicht méglich. Deshalb leidet die
Auswirkungsprognose schon grundsatzlich daran, dass nicht auf ein Zeitpunkt
abgestellt wird, der die realen Wachstumsplanungen des Frankfurter Flughafens
beinhaltet. Die Auswirkungen der Bannwaldfunktionen kénnen jedoch nur sum-
marisch behandelt werden. Nur eine Langzeitprognose kann ein realistisches Bild
darUber abzeichnen, welche Auswirkungen auf den Bannwald zukommen.

Die Antragsunterlagen leiden daher zum einen daran, dass keine Langzeitaus-
wirkungen mit berdcksichtigt wurden und zum anderen auch daran, dass der
Wald zu keinem Zeitpunkt als Okosystem betrachtet wurde.

Das RP Darmstadt hat in seinem Unterrichtungsschreiben vom 11.08.2003, S. 21
die Anforderungen dargestellt: In der Auswirkungsprognose sind insbesondere
folgende Gesichtspunkte abzuprifen:

e indirekte Folgewirkungen anhand von Wirkungsketten (z.B. Entwasserung,
Grundwasserabsenkung, Biotopveréanderungen, Versiegelung, Lokalklima-
anderung)

e mdogliche Auswirkungen des durch den beabsichtigten zukinftigen Flugha-
fenbetrieb verursachten Schadstoffeintrags auf das Waldékosystem (dabei
sollte beriicksichtigt werden, dass die Béden im Rhein-Main-Gebiet eine
hohe Empfindlichkeit gegenliber Schadstoffeintrag aufweisen)

e Randeffekte, die Wirkungstiefe der Waldanschnitte

o Die Veranderung der bereits vorbelasteten Béden durch Schadstoffeintrag,
insbesondere infolge der Filterwirkung des Waldes.

Auch die unter Ziffer 6.8.2 dieses Schreibens genannten Forderungen missen
schon fur das hier beantragte Projekt gelten.

Misst man die Aussagen der Antragsunterlagen an diesen Erfordernissen, so sind
die Unterlagen nachbesserungspflichtig, da die Auswirkungsprognosen diese
Forderungen nicht beinhalten.

Die Antragsteller versuchen vielmehr Gber eine Betrachtung der Einzelfunktionen
(Klima, G 1, Teil lll; S. 179; Luft, G 1, Teil lll, 171; Grundwasser, G 1, Teil Ill, S.
151) die Bedeutung des insgesamt geschutzten Waldes in der Bewertung zu mi-
nimieren. Diese Vorgehensweise ist unzulassig.

Die Bewertung bei den Einzelfunktionen umfasst nicht die Bewertung im Zusam-
menhang mit dem Bannwald. Die Fragen im Zusammenhang mit dem Bannwald
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werden ausgeklammert und immer wieder betont, dass diese bei den Wechsel-
wirkungen vorgenommen wird.

Dort sucht man eine Bewertung aber vergeblich. In G 1, S. 216 wird der Bann-
wald als Ganzes betrachtet. Schon die Stellung dieses Kapitels und der Umfang
von EINER Seite machen deutlich, dass die Antragstellerin die Bedeutung des
Waldes im Umfeld des Frankfurter Flughafens véllig verkannt hat. Gravierender
ist jedoch, dass dort eine schutzgutibergreifende Beurteilung der Auswirkungen
auf den Bannwald géanzlich fehlt. Dort wird lediglich auf den isoliert betrachteten
Flachenverbrauch abgestellt.

Dabei wird der Flachenverbrauch auch noch véllig fehlerhaft angegeben. Ge-
nannt wird der Verlust von Bannwald i.H.v. 16,97 ha. Diese verharmlosende Dar-
stellung ist zu korrigieren. Bannwald geht nicht nur durch die unmittelbare Inan-
spruchnahme flr das hier beantragte Projekt aus. Vielmehr sind zum einen die
Ausbauplane (zumindest im variantenunabhangigen Bereich) als auch die Rand-
und Inselflachen detailliert aufzuschlisseln und darstellen. Erst dann kann beur-
teilt werden, wie hoch die durch den Flachenverlust hervorgerufenen Auswirkun-
gen auf die Schutzfunktionen des Bannwaldes sind.

5.3 Kiritikpunkte im Einzelnen

Zu den relevanten schutzgutsbezogenen Ausfihrungen ist folgendes einzuwen-
den:

e Schadstoffeintrag Luft und Boden
e Grundwasser und Baume
e Zerschneidungswirkung/Randschaden

5.3.1 Schadstoffeintrag Luft und Boden

Der Beurteilung der Belastung des Waldes durch Schadstoffeintrage kommt eine
groBe Bedeutung zu (siehe z.B. Waldzustandsbericht 2002). Tatsache ist, dass
im gesamten Rhein-Main-Gebiet bereits eine hohe Belastung besteht. Unter ,Me-
thodik zur Ermittlung des Funktionsverlustes und der Funktionsbeeintrachtigung
durch Schadstoffeintrag” (G1 Il S.120) wird auch darauf verwiesen: ,Entschei-
dend fir die Prognose von Funktionsbeeintrachtigungen durch Schadstoffe sind
die Vorbelastungen und die Veranderungen der Gesamtimmissionen.” Der Anteil
des Flughafens und des damit zusammenhangenden Verkehrs wird jedoch wie
bereits in den Unterlagen voran gegangener Verfahren nicht thematisiert oder
quantifiziert. FUr jede neue BaumaBnahme werden die bereits vorgefunden Be-
lastungen als gegeben definiert (G1 Il S.127; Boden S.144 ). Auch in der Kar-
tendarstellung ,Bestandsplan zu den Schutzgitern Luft und Klima* (G1.111.7) wer-
den mit ,Lufthygienische Vorbelastungen® nur StraBen gekennzeichnet nicht aber
das Flughafengebiet.
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Mit dem Verweis auf die Untersuchungen des Forsthydrologischen Beweissiche-
rungsverfahrens Startbahn West und die Ergebnisse einer Dauerbeobachtungs-
flache der HLUG im Westen der Startbahn West wird festgestellt, dass ,keine di-
rekten Bezlige zwischen lokalen Emissionen des Flughafens und den S&aure-
Depositionen nachgewiesen werden konnten* (G1 Il S.127).

Dazu gibt es anzumerken:

Die Forsthydrologische Beweissicherung wurde nur von 1981-1991 durch-
gefuhrt, ein verhaltnismaBig kurzer Zeitraum, um einen Wald zu beobach-
ten, der zu diesem Zeitpunkt bereits seit mehreren Jahrzehnten durch den
Flughafen belastet worden war. Bei Vegetationsuntersuchungen im Rah-
men des Beweissicherungsverfahrens wurde ein Rickgang der N-
Mangelzeiger nachgewiesen.

Die HLUG Dauerbeobachtungsflache (HLUG 2001) liegt in der
Hauptwindrichtung vor dem Flughafen (westlich der Startbahn West) und
erfasst nicht alle Auswirkungen (siehe Diskussion beim Erdrterungstermin
des ROV im April 2002).

Das Rasternetz der Beobachtungspunkte der hessischen Waldzustand-
erhebung wurde zwar in der Rhein-Main-Ebene schon verdichtet, aber es
ist immer noch zu grob, um fir einzelne Waldbestande Aussagen treffen
zu kénnen. Generelles Ergebnis eines jeden Erhebungsjahres war aber
bisher, dass der Wald in der Rhein-Main-Region starker geschadigt ist als
der Wald im Landesdurchschnitt (HMULF 2002).

Bei einem Hearing des Regionalen Dialogforums (13. Dezember 2001)
wurde zwar Uber die Notwendigkeit eines Monitoring rund um den Flugha-
fen gesprochen. Tatsache ist aber, dass sich zur Zeit weder Waldmesssta-
tionen der HLUG, noch Dauerbeobachtungsflachen verschiedener forstli-
cher Beobachtungsprogramme (Level Il, Eichendauerbeobachtungsfla-
chen etc.) in Flughafenndhe befinden, so dass die Auswirkungen des
Flughafenbetriebs auf den Wald nicht kontinuierlich verfolgt wurden und
werden.

Im Bericht der HLUG zur Luftqualitat im Untersuchungsgebiet Untermain
(2003b) zeigt sich, dass von allen ausgewerteten Emittentengruppen nur
beim Flugverkehr eine deutliche Zunahme der NOx Emissionen festgestellt
wurde, und auch die Immissionen sind im Bereich des Flughafens im Ver-
gleich zur Ersterhebung deutlich angestiegen. - Dieser Befund ist verstand-
lich, denn nach Berechnungen des UBA hat die NOx-Emission des Flug-
verkehrs in Frankfurt gegenltber den Flugbewegungen Uberproportional
zugenommen.

Fir das Thema Schadstoffeintrage gilt ebenfalls, dass die vollstandigen Ausbau-
planungen mit ihren Auswirkungen u.a. auf den Wald der Region insgesamt be-
wertet werden miussen. Um den A-380 mit Passagieren zu fullen, werden Zubrin-
gerflige und andere Passagiertransporte notwendig, deren Schadstoffproduktion
in die Antragsunterlagen nicht mit eingegangen sind.
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Stickoxide sind zwar ohne Zweifel relevante Schadstoffe, aber andere Schadstof-
fe wie SO, Ozon und auch Kohlenwasserstoffe dirfen in der Bewertung nicht
vernachlassigt werden (G1 Il S.126).

Die Ozonkonzentration mag zwar im Vorhabensbereich nur ein niedriges Niveau
erreichen (siehe G1 UVS Teil lll S.171), aber die Emissionen des Flughafens tra-
gen zu einem Anstieg in anderen Bereichen der Region bei. Eine Studie im Auf-
trag des UBA (Jung 2000) belegt diesen Zusammenhang. Ziel der Studie war die
Konzeption eines Modellsystems zur Berechnung der Ausbreitung der durch den
Flughafenbetrieb verursachten Schadstoffemissionen im Nah- und Fernbereich
des Flughafens. In einer Entfernung von 80-100 km von der Schadstoffquelle
Flughafen konnte ein Anstieg der Ozonkonzentration festgestellt werden. Schon
vor den Ozonspitzenwerten im August dieses Jahres betrugen die Durch-
schnittsbelastungen im Juni (HLUG 2003a) im stidhessischen landlichen Raum
durchschnittlich 95 pg/m3 (Stationen Siddhessen-Land: Flrth/Odenwald, Kleiner
Feldberg, Kénigstein, Lampertheim, Riedstadt, Spessart). Sie haben damit bereits
l&angst ein fir den Wald schadliches Niveau erreicht. Der von der EU festgelegte
Referenzwert zum Schutz des Waldes wurde an der Station Kénigstein von 1996-
2000 in jedem Jahr Uberschritten (HLUG 2003b).

Insbesondere fur Tiere, aber auch fur Pflanzen (u.a. Hormonwirkung) und als Vor-
|laufer von Photooxidantien dirfen Kohlenwasserstoffe als Luftschadstoffgruppe
nicht auBer Acht gelassen werden.

FOr die Schadstoffbelastung des Waldes sind besonders die Depositionen
maBgeblich. Bei den aufgelisteten Datengrundlagen (G1 UVS Teil Il S.164)
bleibt unklar, ob das im Raumordnungsverfahren zumindest zitierte Gutachten
,IBJ Ingenieurbiro Janicke Gesellschaft fiur Umweltphysik 2001 :Luftschadstoffe —
Flugverkehr, Abschatzung der Deposition von NOy, SO, und PMyq “, das auf sei-
nem Titelblatt als Erganzung des Gutachtens ,IBJ Ingenieurbiro Janicke
Gesellschaft  far  Umweltphysik 2001: Fachgutachten G7.3. zum
Raumordnungsverfahren: Luftschadstoffe — Flugverkehr® bezeichnet wird,
ebenfalls ausgewertet wurde.

Auf Seite 166 oben (G1 UVS Teil Ill) wird mitgeteilt, dass keine Differenzierung
nach Baumarten bei der Bewertung der lufthygienischen Ausgleichsfunktion vor-
genommen worden sei. Ein paar Absatze spater heiBt es, dass keine differenzier-
te Bewertung der lufthygienischen Ausgleichsfunktion vorgenommen worden sei,
da sie sich nicht quantifizieren lasse (siehe auch G1 C Teil V S.46). Davon wird
auBerdem abgeleitet, dass der Verlust von Wald mit lufthygienischer Ausgleichs-
funktion keinen Konfliktschwerpunkt darstelle (G1 C Teil V S.51).

Im Vergleich der Depositionen von Wald und Freiflache steht ein Parameter zur
Verfugung, der die Filterwirkung des Waldes aber auch seine Belastung be-
schreiben wirde. Modellrechnungen der Deposition sind méglich und von der An-
tragstellerin zu fordern.

Bei der Bewertung der Schadstoffeintrage (G1 V S.39) wird daraufhingewiesen,
dass bereits die Vorbelastung die Zielwerte Uberschreite. Dies ist kein Argument,



Rechtsanwalte Philipp-Gerlach e TeBmer Seite 42

um weitere Schadstoffeintrdge zu rechtfertigen, sondern sollte zu Verminde-
rungsstrategien fihren. In diesem Zusammenhang ist ,Critical Loads” nicht nur
ein Begriff der wissenschaftlichen Diskussion, sondern hat auch eine Relevanz in
Vertragen, in denen sich die EU und auch die Bundesrepublik Deutschland ge-
bunden hat: ,Artikel 5, a Versauerung: Verminderung der Flache, in der die kriti-
sche Eintragsrate Uberschritten wird, um mindestens 50 v.H. (pro Gitterzelle) im
Vergleich zur Situation im Jahre 1990.“ Dieses klare Reduktionsziel wird in einer
Richtlinie Uber nationale Emissionshéchstmengen festgelegt (Europaische Union
2001).

Ein weiteres von der Antragstellerin gebrachtes Argument ist der generelle Rick-
gang der Schadstoffemissionen in der Zukunft (G1 C Teil V S.42/43 und 48). Die-
ses Argument ist an Orten, an denen Verkehrsbewegungen zunehmen werden
(Anlieferungsverkehr, Zunahme des Passagierverkehrs etc.), untauglich. AuBer-
dem stellt die HLUG (2003 b) fest, dass der Rickgang der NOy-
Immissionsbelastung kleiner ist als dies auf Grund der Emissionsentwicklung zu
erwarten ware.

Bei den Abbildungen unter G1 UVS Teil lll S.174/175 7-1,7-2 wird deutlich, dass
die Bereiche von Konzentrationserhéhungen von NO; eine gréBere Flache ein-
nehmen werden als die Bereiche der Konzentrationsabnahme. Die ,Konzentra-
tionserhdhungen als Immissionsverschiebungen® zu qualifizieren (S.172) ist da-
her falsch.

Méglichkeiten fir MaBnahmen zur Vermeidung und Verminderung der Schad-
stoffbelastung sieht die Antragstellerin keine, da nur im StraBenbereichen mit
Uberschreitungen von Grenzwerten zu rechnen sei (G1 1ll S.176). Wenn man die
zusatzlichen Flugbewegungen auBer Acht Iasst, ist diese Bewertung nicht ver-
wunderlich. Allerdings konnte durch Logistikkonzepte sehr wohl durch die Antrag-
stellerin das LKW-Aufkommen beeinflusst werden.

Der Verweis auf Ergebnisse der Arbeitsgruppe Gies (G1 V S.39/40), um nahe zu
legen, dass Auswirkungen von Kfz-Immissionen auf Waldbestande nicht nachzu-
weisen seien, ist vollig verfehlt. Im zitierten Bericht (Gies et al. 1992) wird wissen-
schaftlich  korrekt dargestellt, dass unter den gegebenen (Unter-
suchungs-)Bedingungen Auswirkungen von Randstandigkeit und Belastung durch
StraBeneinflisse nicht klar von einander zu trennen waren. Gleichzeitig werden
viele Belege fir die Auswirkungen von Kfz-Immissionen geliefert (siehe auch Gies
et al. 1988). Auch Gies et al. (1988) folgert aber unzweifelhaft, dass entweder die
KFZ-Abgase oder die Randstellung oder eine Kombination aus beidem zu Prob-
lemen flr die Waldrand-Bestande fihren. Dieser Befund wird in der UVS verkannt
(vgl. Punkt 5.3.3 dieser Stellungnahme).

5.3.2 Grundwasser und Baume

Die von der ARGE Baader-Bosch in der UVS vorgenommene Zusammenfassung
der Ergebnisse des Gutachtens G4 ,Hydrologie und Hydrogeologie®, fasst fir den
Waldbestand maBgebliche Fakten zum Grundwasserstand nicht richtig zusam-
men.
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An verschiedenen Stellen wird der Eindruck erweckt, im gesamten Untersu-
chungsgebiet bzw. im gr6Bten Teil seien die Grundwasserflurabstande tber 3,5
m: z.B. unter ,Grundwasserflurabstande® G1 UVS Teil Ill S.157: ,Die Abstande
liegen zwischen 5 m im Nordosten des Werftgeldndes und ca. 3,5 m im Studwes-
ten des Werftgelandes.“ Auf den Grundwasserflurabstand von 2,5 m und darunter
bei den angrenzenden Waldflachen wird nicht eingegangen, obwohl das Gutach-
ten G4 (S.57) dazu Aussagen trifft. In G1 UVS Teil lll S.134 wird ausgefthrt: ,Im
Eingriffsbereich befindet sich der Grundwasserpegel zum gréBten Teil 4 bis 6 m
unter Flur. Auf diesen Flachen spielt das Grundwasser keine Rolle bei der Was-
serversorgung der Vegetation. In den Flachen mit einem Grundwasserflurabstand
zwischen 2 bis 4 m ist bei den Baumen eine mégliche Grundwasserabhangigkeit
nicht auszuschlieBen.”

GroBe Teile des Waldgebiets stidlich der geplanten Werfanlage sind in dem ,Be-
standsplan zum Schutzgut Wasser® (G1.111.6) als Gebiet mit einem Grundwasser-
flurabstand von 2-4 m ausgewiesen. An der Messstelle 611 wurde im Mai 2002
ein Grundwasserflurabstand von 2,51 m gemessen. Direkt benachbart findet sich
arten- und strukturreicher Mischwald (G1.111.4.1) dessen Bedeutung mit ,hoch*
(Stufe 4; G1.111.4.2) angegeben ist. Im Sidwesten des Untersuchungsgebietes
befindet sich auBerdem ein schwebendes oberflachennahes Grundwasserstock-
werk (G1 UVS Teil lll S.156) mit einem Flurabstand zwischen 1 und 3 m, das in
keiner Auswirkungsprognose mehr erwéahnt wird, obwohl die neue Okriftler StraBe
nur 300-600 m davon entfernt sein wirde. Die Entfernungsangabe zweifeln wir
an, da die Abgrenzung nur sehr vage erfolgte. Uber die Existenz eines zweiten
schwebenden Grundwasserleiters direkt unter der geplanten Werft gibt es unter-
schiedliche Angaben in den Unterlagen. In der Karte ,GW Verhéltnisse DLH
Werft* B1.6.3.-2 ist in diesem Gebiet ein schwebender Grundwasserleiter, der bis
zu dem benachbarten Arsenschadenfall reichen wirde, eingezeichnet.

Die Bewertung der Auswirkungen auf den Wald unter G1 UVS Teil lll S.134 ist
nicht nachzuvollziehen:,Bei den Waldbestanden ist lediglich im stdlichen Ein-
griffsbereich von einer geringen Empfindlichkeit gegenltiber Grundwasserabsen-
kungen auszugehen, wobei diese Bestande weit entfernt von den Grindungsar-
beiten (Hervorhebung durch Autor) liegen. Insgesamt ist daher fur die Pflanzen-
welt und die Biotope von keiner Funktionsbeeintrachtigung auszugehen.“ (siehe
auch G1 C Teil V S.40). Die baubedingten Auswirkungen auf Tiere und Pflanzen
durch GrundwasserhaltungsmaBnahmen werden in der ,Schutzgutbezogenen
Bewertung der Umweltauswirkungen® unter G1 C Teil V (S.11) nicht mehr behan-
delt, weil sie bereits als nicht entscheidungserheblich beurteilt wurden.

Die oben erwadhnte Messstelle mit dem Grundwasserflurabstand von 2,51 m be-
findet sich nur ca. 250-300 m von der geplanten Werft entfernt, der Waldrand be-
ginnt direkt an der Okriftler StraBe und liegt damit ca. 100 m von der Halle und
den geplanten Griindungsarbeiten entfernt. Eine Gefahrdung der Baumbestande
kann nicht ausgeschlossen werden, da die Baume moglicherweise Grundwas-
seranschluss haben und von Wasserhaltungen beeinflusst werden kénnten. Die-
ser Tatbestand muss nachgeprift werden. Nach Kutschera & Lichtenegger
(2002) reichen Baumwurzeln von Kiefern je nach Substrat, Temperatur und Was-
serstand bis in Tiefen von unter 4 m und auch Eichen kdénnen tief wurzeln.
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5.3.3 Zerschneidungswirkungen/Randschaden

In der UVS (z.B. G1 UVS Teil Ill S. 116/117) wird far die Auswirkungen von Zer-
schneidungen auf den Waldbestand eine pauschale Wirktiefe von 100 m festge-
legt. Diese Zahl stammt aus Entschadigungsrichtlinien der Forsteinrichtung und
ist ohne O6kologische Relevanz. ZuwachseinbuBen beschreiben nicht den 0kolo-
gischen Schaden, der einem Bestand durch Zerschneidungen zugefigt wird und
u.a. Veranderung der Nahrstoffumsetzungen, erhéhten Schadstoffeintrag durch
aufgerissenen Bestandesrand, veranderte klimatische Bedingungen, Bodenaus-
hagerung, etc. umfasst. Im Forstlichen Rahmenplan (1997; S.31) wird ein Scha-
digungsbereich von mehreren hundert Metern angegeben. Beim Erdrterungster-
min im Raumordnungsverfahren zum Flughafenausbau in Frankfurt Sossenheim
im April 2002 wurde von einem Vertreter des RP, aufgrund der Waldschadens-
entwicklung speziell der Waldrander und der besonderen Situation des Waldes
um den Flughafen, die Wirkungstiefe mit 300 m angesetzt.

Bei der in der UVS (G1 UVS Teil Ill S. 116/117) als Beleg fiir die 100 m Randzo-
ne zitierten Arbeit von Wasner & Wolf-Straub (1981) handelt es sich um eine Zu-
sammenstellung verschiedener Untersuchungen der Wirkungen von StraBBen auf
Walder. Die Autoren sehen zwar die 100 m Zone als bedeutsam fir kleinklimati-
sche Stérungen an, nennen aber fir andere dkologische Auswirkungen auch 200
m (Bleibelastung, Stérung von Bestaubungsvorgangen).

In der UVS selbst werden bei den verschiedenen Schutzgltern unterschiedliche
Angaben gemacht, bis in welche Bereiche Zerschneidungen bzw. Versiegelungen
von Flachen wirken. Z.B. wird unter G1 UVS Teil lll S.70 fir die Funktionsbeein-
trachtigung von Tierlebensraumen infolge Zerschneidung von einer 150 m Stér-
zone ausgegangen und diese wird in der AAV-Bilanzierung bertcksichtigt.

Die vom DWD (G1 UVS Teil lll S.191) errechneten Temperaturveranderungen
reichen bis zu 200 m in die angrenzenden Waldbestande hinein. Zusatzbelastun-
gen durch Schadstoffeintradge an den StraBenabschnitten sollen sich noch 50-150
m weit feststellen lassen (G1 V S.39). Letztendlich werden in die Berechnungen
der beanspruchten Waldflache nur 100 m als Wirktiefe miteinbezogen (G1 UVS
Teil lll, Tabelle 4-12, S.131).

Die ,Methodik zur Ermittlung des Funktionsverlustes und der Funktionsbeein-
trachtigung“ (G1 1l S.116/117) ist fehlerhaft. Die Schadigungswirkung von Zer-
schneidungen geht nicht nur von erhdhter Sonneneinstrahlung aus sondern auch
z.B. von dem besseren Eindringen des Windes (G1 Il S.187, auch aus norddstli-
cher Richtung) und von Schadstoffen. Daher kénnen nordexponierte Waldrénder
nicht pauschal ausgenommen werden. Aufforstungen und Pionierwald kdnnen
nicht generell fir unempfindlich erklart werden, wenn sie vorher von Wald umge-
ben waren und nach der BaumaBnahme direkt an eine groBe Freiflache grenzen
werden. Vorher vorhandene Lichtungen, Waldwege, Aufforstungen sind nicht mit
Freistellungen durch StraBen und groBe versiegelte Flachen gleichzusetzen. Im
Gutachten G1 IV Ergebnisteil LBP S.14 heiB}t es (und zwar nur dort): ,Eine erheb-
liche Beeintrachtigung durch Waldrandeffekte ist bei allen Waldbestanden mit ei-
nem Bestandswert von mindestens Wertstufe 3 innerhalb der 100 m Zone anzu-
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nehmen, die als empfindlich gegeniber neuen Waldrandern einzustufen sind..“.
Fast alle an die BaumaBnahmen angrenzenden Walder gehéren nach Karte
G1.lll.4.2 zur Wertstufe 3, trotzdem scheinen sie nicht in die Bereiche mit Rand-
schaden aufgenommen worden zu sein.

Far welche Waldflachen letztendlich Funktionsbeeintrachtigungen durch Wald-
randeffekte angenommen wurden und welche in die Bilanz von 11,23 ha mitein-
gegangen sind, bleibt unklar. In der Karte ,Erhebliche Umweltauswirkungen und
Konfliktschwerpunkte G.1.111.10 ist in der Teilkarte , Tiere und Pflanzen“ die Dar-
stellung der Waldrandflachen véllig unzureichend, z.B. entlang der Okriftler Stra-
Be fehlen sie fast vollstandig. Die in der Karte dargestellten Flachen ergeben in
der Uberschlagigen Summe keine 11,23 ha. Eine in Karte und Tabelle nachvoll-
ziehbare Darstellung der von Randschaden betroffenen Waldflachen, unter Ein-
beziehung aller an das Vorhaben angrenzenden Waldflachen, wird gefordert.

Unklar ist bei der Aufstellung (G1 Il S.131,Tabelle 4-12), warum kein Eichenwald
von Randschaden betroffen sein soll, wenn doch die gréBte Waldinsel hochwerti-
ger Eichenwald (FFH Lebensraumtyp nach Karte G1.lll.4.1 !) ist und an deren
Ostlichem Rand eine neue Zufahrt gebaut wird (Zufahrt liegt in benachbartem
Waldstlick aber selbst unter der Vorraussetzung von 100 m Randschaden ware
der Eichenwald betroffen; auch in der unten genannten Karte fehlt die Markierung
dieses Bereichs).

In der Teilkarte ,Wechselwirkungen* (G.1.1ll.10), die Auswirkungen auf den
Bannwald darstellen soll, fehlen die Darstellungen von Waldrandschaden und
andere Beeintrachtigungen vollig. In der Bewertung der Umweltauswirkungen
wird unter G1 C Teil V S.37 sogar behauptet: ,Beeintrachtigung von Flachen, die
rechtlichen Schutzkategorien unterliegen, treten nicht auf.” Diese Aussage stimmt
nicht, da von den Schaden durch Waldrandeffekte und Verinselung auch durch
Bannwaldverordnung geschutzter Wald betroffen ist. Dieser Sachverhalt ist ent-
sprechend auch in der Karte darzustellen.

Aus den unter G1 UVS Teil Il S.119 dargestellten Beurteilungsproblemen von
Verinselungseffekten auf Pflanzenbestande (bisher kaum untersucht, Uber-
schneidung mit Randschaden etc.) wird in der Beurteilung (G1 C Teil V S.38) ab-
geleitet, dass sich keine erheblichen Funktionsbeeintrachtigungen der neuen In-
selflachen ergaben. Diese Aussage kann so nicht hingenommen werden. Waldin-
seln, die von allen Seiten Randschaden ausgesetzt sind, sind in ihrem Bestand,
ihrer Uberlebensfahigkeit bedroht. Diese Waldflache ist in die Verlustflache mit
aufzunehmen. In der Auflistung (G1 C Teil V S.69) sind diese Flachen schon als
»Einschluss Fauna bzw. Landschaft* aufgefthrt, ,Wald“ ware zu erganzen.

Auf Punkt 5.3.1. dieser Stellungnahme (Gies et al, 1988) wird verwiesen.
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6. Mangelhafte naturschutzfachliche Bestandserfassung

Die von der Antragstellerin eingereichten Antragsunterlagen sind hinsichtlich der
Ermittlung des AusmaBes von Eingriffen in Natur und Landschaft gem. § 5 | HE-
NatG, sowie § 18 | BNatSchG zurlckzuweisen. Die der Eingriffsbewertung zug-
rundegelegte Bestandsaufnahme des Senckenberg-Instituts ist unvollstandig und
wird dardber hinaus von der Antragstellerin in den Antragsunterlagen falsch wie-
dergegeben. Dadurch wird eine ordnungsgemafie Ermittlung des Ausmales des
Eingriffes in Natur und Landschaft nicht moglich sein.

Eine ordnungsgemaBe Ermittlung der Belange von Natur und Landschatft ist aber
unabdingbare Voraussetzung fir die hier einschlagigen naturschutzrechtlichen
Voraussetzungen zur Zulassung des Eingriffs gem. § 6a) HENatG und der sons-
tigen notwendigen Befreiungen aus den naturschutzrechtlichen Verbotstatbe-
standen (insbesondere § 62 1i. V. m. § 42 BNatSchG).

6.1 Besondere Ermittlungspflichten in Bezug auf artenschutzrechtliche
und europa-rechtliche Voraussetzungen unzureichend

Bei der gesamten Darstellung der Ermittlung der durch das Vorhaben bedingten
Eingriffe in Bezug auf die Schutzglter Tiere und Pflanzen bezieht sich die An-
tragstellerin auf die Untersuchungen des Senckenberg-Instituts. Diese Untersu-
chungen fanden im Rahmen des Raumordnungsverfahrens zum Gesamtausbau
statt. Das Senckenberg-Institut hatte die Aufgabe, eine umféngliche (Biotop-) Kar-
tierungen in drei Untersuchungsraumen vorzunehmen. Diese Untersuchung dien-
te in erster Linie im Raumordnungsverfahren dazu, die Grundlage flr eine ord-
nungsgemaBe Alternativenstandortsuche fir die geplante Start- / Landebahn zu
ermoglichen. Unter dieser Vorgabe wurden die Untersuchungsgebiete und vor al-
lem, die Kernflachen der Untersuchung ausgewabhilt.

Diese vorgenommenen Erfassungen mdgen als Grundlage flr die raumordneri-
sche Entscheidung ausreichend gewesen sein. Hier gentgt sie den Anforderun-
gen, die das Bundesverwaltungsgericht an die Ermittlungstiefe gestellt hat. Der 4.
Senat des Bundesverwaltungsgerichts fuhrt in stdndiger Rechtsprechung aus,
dass Ermittlungen nur insoweit durchzufiihren sind, soweit Sie flir eine sachge-
rechte Planungsentscheidung erforderlich sind (BVerwG, NuR 1997, 353
(354). Fur eine sachgerechte Planungsentscheidung ist aber gerade in dem vor-
liegenden Fall eine tiefergehende Ermittlung notwendig. Denn das Bundesverwal-
tungsgericht fahrt auch aus, dass eine vollstandige Erfassung der betroffenen
Tier- und Pflanzenarten nur dann nicht erforderlich ist, wenn sich keine weiteren
Anhaltspunkte ergeben, dass dies fir die Planungsentscheidung notwendig ist.
Wenn keine weiteren Anhaltspunkte vorliegen, kann davon die Rede sein, dass
die Eingriffsregelung nicht einer allgemeinen Bestandsaufnahme diene. Nur in
diesen Fallen kann es ausreichen, fir den Untersuchungsraum besonders be-
deutsame Reprasentanten an Tier- und Pflanzengruppen festzustellen und far die
Bewertung bestimmte Indikationsgruppen heranzuziehen.
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Die Untersuchungen des Senckenberg-Instituts mégen den Anforderungen hin-
sichtlich der Rechtsprechung, die zu Eingriffen in Natur und Landschaft ergangen
sind, bei denen es genau diese Anhaltspunkie fur tiefergehende Ermittlungen
nicht gab, gendgen. In diesen Féllen sind Rickschlisse auf die Tierarten anhand
der vorgefundenen Vegetationsstrukturen (und vorhandenen Literaturangaben)
methodisch hinreichend. Je typischer die Gebietsstruktur des Eingriffsbereiches
sei, desto eher kdnne auch auf typisierende Merkmale und allgemeine Erfahrun-
gen abgestellt werden.

Die Anforderungen an die Ermittlungstiefe steigen jedoch, wenn die naturschutz-
rechtlichen Tatbestédnde nicht nur auf die Bewertung des Eingriffs in Natur und
Landschaft im Allgemeinen abstellen, sondern spezifische Regelungen enthalten,
die ein besonderes Wissen Uber die Auswirkungen eines Bauvorhabens haben.
Gibt es Anhaltspunkte, so die Rechtsprechung, flir das Vorhandensein besonde-
rer seltener Arten, muss dem im Rahmen der Ermittlungen auch nachgegangen
werden (BVerwG, U. v. 30.01.2002, 4 CN 14.01, S. 19 des Umdrucks m. V. auf
BVerwG, B. v. 21.02.1997, 4 B 177.96, NVWZ-RR 1997, 607; vgl. auch Louis,
Komm. z. BNatSchG, 2. Auflage, § 8, Rdnr. 153, § 8a, Rdnr. 28).

Sowohl die hessische Artenschutzregelung des § 6 a) | 4 HENatG als auch der §
42 BNatSchG und insbesondere auch Art. 6 IV FFH-Richtlinie gebieten eine wei-
tergehende Ermittlungspflicht. So muss es fur die Planfeststellungsbehdrde még-
lich sein, die Verbotstatbestadnde aus Art. 5 VS-RL und Art. 12 FFH-Richtlinie,
sowie die erheblichen Beeintrachtigungen eines europaischen Schutzgebietes
beurteilen zu kénnen. In dem konkreten Vorhabensbereich, flr den hier die Ein-
griffe in Natur und Landschaft zu ermitteln sind, liegt lediglich eine Biotoperfas-
sung vor. In Bezug auf die Beeintrachtigung der besonders geschitzten Tierarten
sowie der streng geschutzten Tierarten wurden keine Erhebungen im Vorha-
bensbereich gemacht, so dass nur Einzelnachweise aus Zufallsbeobachtungen
vorliegen. Dies reicht nicht aus. Hier hatten konkrete Untersuchungen im Vorha-
bensbereich stattfinden missen.

Die vorhandenen Daten Uber die Habitatqualitaten haben eine weitergehende
Ermittlungstiefe auch nahe gelegt. Trotzdem wurden weder Bestandserfassungen
hinsichtlich der Fledermause, der Vogel, der Amphibien, der Kafer, sowie anderer
Arten in diesem Gebiet vorgenommen. Lediglich bzgl. einer Heuschreckenart sind
allgemeine Ausfihrungen zum Bestand aus den Antragsunterlagen zu entneh-
men. Im einzelnen wird hierzu auf die Kapitel zum Artenschutz und zur FFH-
Vertraglichkeitspriafung Bezug genommen.

6.2 Falsche methodische Ableitung

Die kartierten Biotoptypen sind fir die Ermittlung der FFH-Lebensraumtypen nicht
geeignet. Eine Ubertragbarkeit 1:1 ist aufgrund der unterschiedlichen wissen-
schaftlichen Ordnungssysteme nicht mdglich.

Die Kartieranleitung der Stadtbiotopkartierung Frankfurt bildete die Basis flr die
Gelandearbeiten des Senckenberg-Instituts. Ein grundsatzliches Problem ergibt
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sich aus den unterschiedlichen Definitionen fir die ,Biotoptypen® in der Stadtbio-
topkartierung Frankfurt und den FFH-Lebensraumtypen. Schon die unterschiedli-
che Namensgebung belegt, dass diese beiden Ordnungssysteme nicht tberein-
stimmen. Es kann deshalb nicht unterstellt werden, dass die vom Senckenberg-
Institut kartierten Biotoptypen tatsachlich den FFH-Lebensraumtypen entspre-
chen.

Die Definition von Biotoptypen, Pflanzengesellschaften oder Lebensraumtypen ist
wissenschaftlich nicht zwingend. Die Definitionen beruhen auf Konventionen in
der Wissenschaft. Ziel der so gebildeten Ordnungssysteme ist Verstandigung G-
ber eine Naturausstattung, die uns eigentlich als Kontinuum begegnet:

Wo heute eine Lichtung im Wald ist, kann in einigen Jahren aus der Naturverjin-
gung ein geschlossener Wald entstanden sein. Ein Tampel, in dem heute noch
Frésche laichen, kann in wenigen Jahren verlandet sein und eine sumpfig, moori-
ge Pflanzendecke tragen, die sich je nach Lage und Situation bis zum Bruchwald
entwickeln kann.

Nur wenn man die Definitionen der Stadtbiotopkartierung Frankfurt und der FFH-
Lebensraumtypen kennt, kann man die Ubertragbarkeit von einem in das andere
Ordnungssystem beurteilen. Die Methode und die Definition der Biotoptypen nach
dem Schlissel der Stadtbiotopkartierung Frankfurt wird in den Planfeststellungs-
unterlagen nicht offengelegt. Damit bleibt unklar, welcher Naturbestand welchem
Biotoptyp der Stadtbiotopkartierung Frankfurt zugeordnet wurde und, welche
Grenzen der Ubertragbarkeit entgegenstehen.

Denkbar sind véllige Ubereinstimmungen und — bei den Waldbereichen — Abwei-
chungen Uber etliche Hektar. Mdglicherweise existieren im Planungsbereich auch
Flachen mit FFH-Lebensraumtypen, die aber durch die angewandte Methodik
nicht erkannt wurden.

6.3 Fehlerhafte Ubertragung der Ergebnisse des Senckenberg-Instituts
durch die Antragstellerin

Eine Prifung der Signaturen in den Karten G1.111.3.3. und G.2.2 mit den Angaben
in den Tabellen der Siedlungsdichteuntersuchung im ABS zeigte gravierende Dif-
ferenzen. Soweit die Siedlungsdichte-Flachen in den Karten der Vorhabenstrage-
rin hGhere Bestdnde ausweisen, stellt sich die Frage nach der tatsachlichen Lage
der dargestellten Vorkommen. Soweit sie ndher an den potentiellen Eingriffsfla-
chen liegen, hatte dies gravierende Bedeutung fir die Bewertung des Vorhabens.
Méglich ist dies fur ein Paar des Mittelspechts in der Siedlungsdichte-Flache 408.
Insgesamt kann nicht davon ausgegangen werden, dass die offengelegten Unter-
lagen den Gelandebefund des FS wiedergeben. Hier ist eine grundlegende Uber-
arbeitung und erneute Offenlage der Unterlagen erforderlich.
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Vergleich der Angaben in den Karten G1.1l1.3.3. und G.2.2 mit den Tabellen der
Siedlungsdichteuntersuchung im ABS, Band VI (Arten Anhang 1 VS-RL kursiv)

Vogelart Brutpaare It. Karte | Tabelle ABS Band VI
G1.11.3.3

Probeflachen Nr. 402 Tab. VI1.2.3.24

Grauspecht 0 1

Mittelspecht 1 Gast

Kuckuck 1 0

Sperber 1 0

Probeflachen Nr. 403 Tab. VI1.2.3.25

Neuntoter 2 3

Hohltaube 2 3

Waldschnepfe 1 Gast

Sperber 1 Gast

Schwarzspecht 0 1

Baumpieper 0 1

Pirol 0 1

Probeflachen Nr. 405 Tab. VI1.2.3.27

Schwarzspecht 1 0

Mittelspecht 1 0

Kuckuck 1 0

Hohltaube 1 1

Probeflachen Nr. 408 Tab. VI1.2.3.30

Mittelspecht 2 1

Schwarzspecht 1 1

Hohltaube 1 Gast

Baumpieper 0 2

Probeflachen Nr. 409 Tab. VI.2.3.31

Grauspecht 1 Gast

Mittelspecht 1 Gast

Gartenrotschwanz 1 2

Hohltaube 2 1

Kuckuck 1 Gast

6.4 Konsequenzen fiir das Planfeststellungsverfahren

Zusammenfassend ist bzgl. der mangelhaften Bestandsaufnahme festzuhalten,

dass

1. im Hinblick auf die speziellen naturschutzrechtlichen Voraussetzungen im
Arten- und Gebietsschutzes keine ausreichenden Ermittlungen vorliegen,

2. die den Antragsunterlagen zugrundegelegten Untersuchungen des
Senckenberg-Instituts nicht geeignet sind, um eine Bewertung der FFH-
Lebensraumtypen vorzunehmen,
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3. die Antragstellerin die Ergebnisse des Senckenberg-Instituts in den An-
tragsunterlagen falsch wiedergegeben hat.

FUr das Planfeststellungsverfahren ergeben sich daraus folgende Erfordernisse:

1. Bezlglich der besonders geschitzten und streng geschuitzten Tierarten ist
eine Nacherhebung mit jeweils geeigneten Methoden Uber einen Jahres-
zyklus der Arten (Winterphase — Migration — Reproduktion — Migration —
Winterphase) erforderlich.

2. Die Antragstellerin hat eine Begrindung daflr nachzureichen, ob und
wenn ja inwieweit die Ergebnisse des Senckenberg-Instituts auf die hier re-
levanten FFH-Lebensraumtypen UGbertragbar ist. Sollte bei dieser Darle-
gung herauskommen, dass eine Ubertragbarkeit nicht méglich ist, sind
Nachkartierungen der FFH-Lebensraumtypen notwendig.

3. Die Antragsunterlagen sind dahingehend nachzubessern, dass die Ergeb-
nisse des Senckenberg-Instituts richtig wiedergegeben sind. Sollten aus
den Senckenberg Untersuchungen keine eindeutigen Rickschlisse auf
die Fundorte, Habitatstrukturen, etc. moglich sein, so ist dies darzulegen
und eine nachtragliche Erganzung zu fordern.

Schon jetzt wird vorsorglich die Ubersendung der nachgereichten Unterlagen
beantragt.

7. FFH und Vogelschutzproblematik véllig verkannt

Die Antragsunterlagen sind hinsichtlich der Gutachten G.2.1 FFH-
Vertraglichkeitsstudie sowie G.2.2 Vertraglichkeitsstudie Vogelschutzgebiet zu-
rickzuweisen. Sie enthalten aus rechtlicher und naturschutzfachlicher Sicht gra-
vierende Mangel, die nur durch die Vorlage neuer Gutachten beseitigt werden
kénnten. Bezuglich der naturschutzfachlichen Mangel wird auf die Ausfihrungen
der naturschutzfachlichen Stellungnahme verwiesen.

7.1 Summationswirkungen nicht gepruft

In beiden Gutachten werden die Summationswirkungen, die durch andere Plane
und Projekte verursacht werden, nicht geprift (vgl. hierzu auch: Kapitel 3.4 der
naturschutzfachlichen Stellungnahme, Teil 1). Gem. § 10 Abs. 1 Zif. 11 a)
BNatSchG handelt es sich dann um Projekte i. S. d. § 34 BNatSchG, wenn es
sich um Vorhaben handelt, die einzeln oder im Zusammenwirken mit anderen
Projekten oder Planen, geeignet sind, ein Gebiet von gemeinschaftlicher Bedeu-
tung oder ein europaischen Vogelschutzgebiet erheblich zu beeintrachtigen. An-
satzpunkt ist die mégliche Gefahrdung der Gebiete, nicht die Anknipfung an eine
bestimmte Art von MaBnahme oder den Ort ihrer Vornahme (vgl. hierzu. Gass-
ner, u.a., Komm. z. BNatSchG, § 10, Rdnr. 11).

Far den BUND ist es nicht nachvollziehbar, weshalb die Antragstellerin das Vor-
haben des Gesamtausbaus des Frankfurter Flughafens, nicht in seine Betrach-
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tungen mit einbezieht. Unzweifelhaft sind hierdurch erhebliche Beeintrachtigun-
gen schon aufgrund der Flacheninanspruchnahme zu erwarten.

Aber auch die in der naturschutzfachlichen Stellungnahme, Teil I, Kapitel 3.4 und
4 genannten weiteren Projekte und MaBnahmen, hier insbesondere der Bau einer
weiteren Wartungshalle CCT-Werft an der unmittelbaren Grenze zum potenziel-
len FFH-Gebiet und faktischen Vogelschutzgebiet missen in der Auswirkungs-
prognose berticksichtigt werden. Die CCT-Werft wird eine weitere Verlarmung
und Lichtverschmutzung in die EU-Schutzgebiete hineintragen.

Schon aus diesem Grund sind die Vertraglichkeitsstudien der Antragstellerin mit
dem Hinweis auf Neuerstellung zurtickzuweisen.

7.2 Erhebliche Beeintrachtigungen des potentiellen FFH-Gebietes ,Mark -
und Gundwald*®

Die Antragstellerin geht bei der FFH-Vertraglichkeitprifung davon aus, dass sich
das FFH-Gebiet ,Mark- und Gundwald” nicht aufdrangt (G2.1, S. 14). Daraus lei-
tet sie die von der Rechtsprechung entwickelten Prifanforderungen ab. Das FFH-
Gebiet ,Mark- und Gundwald® drangt sich aber im Sinne der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts auf. Die Antragstellerin hat entgegen den Prifungs-
schritten des Art. 6 Abs. 3 und 4 FFH-RL lediglich den Prafungsmafstab angelegt
hat, der an die sog. ,Stillhalteverpflichtung“ gestellt wird. Dies ist falsch.

7.2.1 Das FFH-Gebiet ,Mar k- und Gundwald drangt sich auf

Wie in der naturschutzfachlichen Stellungnahme, Teil |, Kapitel 1 dargelegt und
nachgewiesen werden konnte, drangt sich das FFH-Gebiet ,Mark- und Gund-
wald“ auf. Entgegen der Ansicht der Antragstellerin kann nicht davon ausgegan-
gen werden, dass die fur die Erhaltungsziele maBgeblichen Totholzkafer ihren
Verbreitungsschwerpunkt in anderen Gebieten haben und daher von einer Mel-
dung abgesehen werden kann. Vielmehr drangt sich im Hinblick auf das Vor-
kommen des Hirschkafers die FFH-Meldung auf.

Als weitere naturschutzfachliche Kriterien, die zur Meldung des FFH-Gebietes
ausschlaggebend sind, werden vom RP Darmstadt und dem BUND folgende
Tierarten und Lebensraumtypen genannt (vgl. Naturschutzfachliche Stellung-
nahme, Teil I):
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die Bedeutung des Lebensraumtypes (LRT) 9130 ,Alte bodensaure
Eichenwalder mit Quercus robur auf Sandboden®. Denn die hier an-
zutreffende Flache hat fur die landesweite FFH-Meldung Hessens
herausragende Bedeutung,

° das Vorkommen des Heldbock,
o das Vorkommen der GroBen Moosjunger,
° das Vorkommen des Kammolch.

Darlber hinaus kann auch das Vorkommen der Fledermause, z. B. der
Bechsteinfledermaus flr die ein Reproduktionsverdacht besteht, eine FFH-
Meldung rechtfertigen.

Einige kleinflachig vorkommende Lebensraumtypen, wie LRT 6510 ,Extensive
Mahwiesen der planaren bis submontanen Stufe®, kommen im Untersuchungsge-
biet vor, wurden von der Vorhabenstragerin aber nicht bericksichtigt, obwohl sie
die entsprechende Kenntnis im Raumordnungsverfahren dokumentierte.

Dass sich die FFH-Meldung aufdrangt, ist durch die Aufnahme des Gebietes in
die 4. Tranche zur Nachmeldung bis Ende des Jahres belegt. Auch das Land
Hessen geht daher mittlerweile von einer MeldewUrdigkeit aus.

Die Fraport soll dem Land Hessen zwischenzeitlich ein Gutachten Ubergeben ha-
ben, dass die Meldung wegen der Bedeutung fir den Hirschkafer unterstitzt. Wir
beantragen die Ubersendung dieses Gutachtens bis zum 15.10.03.

Mithin hatte die Antragstellerin nicht bloB priafen dirfen, ob die MeldewUrdigkeit
des FFH-Gebietes an sich erhalten bleibt, sondern hatte eine detaillierte Prifung
der Vertraglichkeit vornehmen missen. Da eine solche nicht vorgenommen wor-
den ist, sind die Antragsunterlagen nachzubessern.

Obwohl die Antragstellerin der fachlichen Uberpriifung falsche rechtliche MaBsta-
be zugrunde gelegt hat, kommt sie bei der Beurteilung der erheblichen Beein-
trachtigungen zu dem Ergebnis, dass von der Zulassigkeit des Baus der A-380
Werft auszugehen ist, da keine erheblichen Beeintrachtigungen der Schutz- und
Erhaltungsziele vorliegen (vgl. G 2.1, S. 59).

Diese Beurteilung ist aus fachlicher Sicht nicht zu folgen. Weder wurden die Pri-
fungsmafBstabe ausreichend ermittelt, noch lagen der Bewertung ausreichende
Kenntnisse Uber die geschitzten ,maBgeblichen Bestandteile® zugrunde.

7.2.2 Unzureichende Darlegung der Erhaltungsziele

Bei der Prufung der erheblichen Beeintrachtigungen sind solche fa