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und den Schutz gegen erhebliche Belastigungen an
einem Wert von 65 dB(A) fest.'® Oberhalb dieses
Dauerschallpegels kann langfristig ein erhdhtes
Auftreten von Herz-Kreislauf-Erkrankungen nicht mehr
ausgeschlossen werden. Dies entspricht auch den
Empfehlungen der WHO, wonach zur Vermeidung
méglicher Gesundheitsschéaden die Mittelungspegel vor
Wohngeb&duden am Tage 65 dB(A) nicht Uberschreiten
sollten.

Auch Maschke/Hecht sehen in ihrer Beurteilung der
Larmauswirkungen fur  die Erweiterung des
Sonderlandeplatzes Hamburg-Finkenwerder
(Planfeststellungsbeschluss  vom  08.05.2000) die
Zumutbarkeitsgrenze (bezogen auf einen vorbeugenden
Gesundheitsschutz) fur eine  vegetativ-hormonelle
Beanspruchung bei einem Legamag = 65 dB(A). Als
Maximalpegel-Haufigkeits-Kriterium wird darin fir den
Zeitraum 6:00 bis 22:00 Uhr das Kriterium 9 x 94 dB(A)
genannt, das mit der  Cortisolreaktion und
unterschiedlichen Empfindlichkeiten in Tagesbereichen
begriindet wird.

Der larmmedizinische Gutachter hat bei seiner

Betrachtung der vegetativen Larmwirkungen die
Bedeutung einer erhdhten Stresshormonausschiittung
(Cortisol, Aldosteron, Adrenalin und Noradrenalin) mit
ihren vielfaltigen physiologischen Wirkungen sowie dem
teils unter Cortisoleinfluss hervorgerufenen
Magnesiumverlust im Bereich der Niere dargestelit. Trotz
der aufgrund der Komplexitdt der physiologischen
Wirkungen von Lérm auf den Organismus bestehenden
Schwierigkeit, eine fundierte Kausalbeziehung zu Herz-
Kreislauferkrankungen nachzuweisen, wurde ferner auf
potenzielle, larminduzierte Gesundheitsgefahren im
Bereich von Blutdruckerhéhungen (Hypertonie) sowie
ischamische Herzkrankheiten hingewiesen.

Im Vordergrund steht dabei eine Beurteilung anhand der
zu erwartenden Spitzenpegel. Zwar sind seltene
Larmereignisse innerhalb einer gewissen Zeitspanne
grundsétzlich kompensierbar und  besitzen somit
zunéchst keine gesundheitliche Relevanz. Tritt eine
Beschallung hingegen aufgrund des vorherrschenden
Flugbetriebes in regelmafigen Abstdnden auf, sind
gerade diese Maximalpegel von Bedeutung, da
unmittelbare Reaktionen des menschlichen Organismus
in erster Linie durch sie hervorgerufen werden kdnnen.
Daneben stellt der Dauerschallpegel ein zusétzliches
(insbesondere fur den Nachtzeitraum sekundares)
Beurteilungskriterium  fir . die  Beschreibung  der
langfristigen Wirkung dar.

10 SRU (2004), Tz. 664; SRU (2002), Tz. 590
0" sondergutachten des Rates von Sachversténdigen far Umweltfragen (SRU) 1999, Tz. 465
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Im Ergebnis liegen nach Ansicht des Gutachters am Tag
alle geschilderten vegetativen Aktivierungsprozesse .
bzw. Reaktionen bei weniger haufigen
Schalleinwirkungen unterhalb von Maximalpegeln von
90 dB(A) im physiologischen Bereich und haben bis zu
einer gewissen Anzahl infolge von
Kompensationsmechanismen keine gesundheitlichen
Auswirkungen. Bei einer durch Messungen am
Flughafen Frankfurt/Main ermittelten Einwirkzeit von im
Mittel 23 Sekunden pro Larmereignis kénnen demnach
25 Uberflige (1 % von 16 Stunden) als selten
angesehen werden. Der [d&rmmedizinische Gutachter
pladiert daher fur  ein praventives
Ubersteuerungskriterium von 25 x 90 dB(A) am Tag, um
Gesundheitsgeféhrdungen bei langerfristiger Einwirkung
zu vermeiden. Als kritischer Toleranzwert wird die aus
Laboruntersuchungen des Prof. Dr. Jansen abgeleitete
Ubersteuerungsgrenze von 99 dB(A) und das darauf
basierende Maximalpegelkriterium von 19 x 99 dB(A)
genannt. Daneben sollten bei einer permanenten
Einwirkung aus  physiologischer Sicht ein
Dauerschallpegel von Leqs)tag = 65 dB(A) als praventiver
Richtwert und ein Dauerschallpegel von Legaytag = 70
dB(A) als kritischer Toleranzwert angesetzt werden.

" Dieser, auch von dem Niederlandischen Gesundheitsrat

(HCN) als Nachweis einer Risikoerhéhung fiir Herz-
Kreislauferkrankungen - angesehene, kritische
Dauerschallpegel von 70 dB(A)'%, stellt im Hinblick auf
die zuvor genanten Praventivwerte des
Umweltbundesamtes (UBA) sowie des Rates von
Sachverstandigen (SRU) von Leqstag = 65 dB(A), aus
Sicht der Planfeststellungsbehérde einen gesicherten
Wert dar, bei dessen. Uberschreitung  mit
Gesundheitsbeeintréchtigungen zu rechnen ist und der
somit die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze
darstellt.

Ob daneben das insbesondere von Maschke'® kritisierte
Ubersteuerungskriterium von 19 x 99 dB(A), welches
nach seiner Ansicht nicht zu einer
préventivmedizinischen Festlegung von
L&rmbelastungsgebieten geeignet sei, einen gesicherten
Befund der Larmwirkungsforschung darstellt, kann nach
Auffassung der Planfeststellungsbehdrde an dieser
Stelle offen bieiben, da dieses Kriterium weder fiir die
Festlegung von préventivmedizinischen
Belastungsgebieten in diesem Beschluss herangezogen
wird noch anndhernd entsprechende Pegelhéufigkeiten

2 HCN (1998): Committee on the Health Impact of large Airports: Public health impact of large
airports. The Hague: Health Council of the Netherlands (HCN). Publication no 1999/14E.

108 Maschke, C., Hecht, K., Wolf, U., Feldmann, J.: 19x99 Dezibel(A) - Ein gesicherter Befund der
Larmwirkungsforschung?, Bundesgesundheitsblatt 2001/44: 137-148
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1% Ortscheid/Wende (2000), S. 23

in den bewohnten Bereichen auRerhalb des
Flughafengelédndes im Planungsfall erreicht werden.

Neben diesen zuvor dargesteliten unmittelbaren -

-extraauralen  Larmwirkungen  kann  Larm  als

unerwinschte Erscheinung auch das psychische
Wohlbefinden beeintréchtigen. Betroffen sind hier vor
allem die Kommunikation (Gesprache, Telefonieren,
Mediennutzung), die Erholung und Entspannung
innerhalb  und  aulerhalb der = Wohnung, die
Leistungsfahigkeit und das emotionale Befinden an sich
(z.B. Verargerung, Wut, Erschrecken oder Angst). Diese
und andere Beeintrachtigungen, wie z.B."’
Schlafstorungen, die jedoch wirkungsbedingt getrennt
betrachtet werden, tragen ganz wesentlich zur
Beldstigung der Betroffenen bei. Nach dem gemal § 2
Abs. 2 BImSchG fiur Flugpladtze nicht anwendbaren
Bundesimmissionsschutzgesetz ist jedoch nicht jede
Belastigung als schadlich anzusehen (§ 3 BImSchG), es
wird vielmehr davon ausgegangen, dass Schadlichkeit
erst bei einer erheblichen Beldstigung auftritt.

Bei der Beurteilung dieser mittelbaren Larmwirkungen
wahrend des Tages hat der larmmedizinische Gutachter
— im Gegensatz zu den unmittelbaren auralen und
extraauralen Beeintrachtigungen — keine
Maximalpegelwerte und Haufigkeiten zu Grunde gelegt,
da nach seiner Auffassung zum einen die empfundenen
und berichteten (abgefragten) Belastigungsgroflen von
einer Vielzah! individueller Moderatoren und situativer
Faktoren mitbestimmt werde. Zum anderen existierten
so gut wie keine wissenschaftlichen Erkenntnisse aus
epidemiologischen Feldstudien, denen eine auf eine
unmittelbare Gerauscheinwirkung griindende
Beldstigungsbeurteilung zu Grunde liegt.

Auch das Umweltbundesamt (UBA) halt unter Berufung
auf zahireiche ~ sozialwissenschattliche
L armwirkungsstudien einen Mittelungspegel nicht nur bei
Dauergerduschen (z.B. entfernte Autobahn,
Industrie/Gewerbe), sondern auch bei Gerduschen, die
sich aus zahlreichen Einzelereignissen
zusammensetzen (z.B. Flugverkehr), fir ein geeignetes
Beurteilungskriterium zur Bestlmmung der
durchschnittlichen Belastigung der Betroffenen.’

Der Dauerschallpegel spiegelt nach der Mehrzahl
wissenschaftlicher Untersuchungen und Ausarbeitungen
die Relation zur Belastigung besser wider, als die
Haufigkeit von Einzelereignissen. Zudem gibt er bei
entsprechender Haufigkeit den Gesamtidrm durchaus
adaquat wieder.
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Diesbezligliche Begrenzungswerte kénnen anhand von
Befragungen Uber eine bestimmte Anzahl von
Belastigten bzw. erheblich Belastigten festgelegt, .
werden. Als erhebliche Belastigung im medizinischen
Sinne wird dabei in der nationalen und internationalen
Larmwirkungsforschung tiberwiegend ein
Dauerschallpegel angesehen, bei dem sich 25 % der
Befragten stark beléstigt filhlen.'® Jedoch unterliegt die

- Beldstigung  vielen  &ufReren, individuellen und

subjektiven Faktoren, so dass der ldrmmedizinische
Gutachter davon ausgeht, dass nur ca. 33 % der
Belastigungswirkung von Schall durch die akustischen
Gegebenheiten bestimmt wird. Dies kdnnte zur Folge
haben, dass aufgrund der situativen Faktoren die
belastigende Larmeinwirkung héher eingeschatzt wird,
als sie tatsdchlich ist. Insofern werden auch in der
Fluglarmsynopse fur das Schutzziel ,Vermeidung
erheblicher  Beldstigungen® keine  Maximaipegel
vorgeschlagen, da ihre Belastigungswirkungen noch
starker durch die jeweilige Situation und individuelle
Faktoren gepragt werden und eine darauf basierende
Festlegung als Malistab daher nicht geeignet wére.

Nach. Auswertung verschiedener Studien  zur
Beldstigung durch La&rm ist nach Ansicht des
Umweltbundesamtes (UBA) bei einem Mittelungspegel
(Leqa)Tag (aulen)) oberhalb von 55 dB(A) mit
zunehmenden Beldstigungsreaktionen zu rechnen.
Dieser Wert orientiert sich an den Zielsetzungen des
BImSchG und begreift Beldstigung als das kdrperliche
und seelische Wohlbefinden des Menschen. Zugleich
macht es aber deutlich, dass sich die Frage, ab wann
Belastigungen im Sinne des BImSchG als erheblich zu
werten sind, nicht ausschliellich seitens der
Larmwirkungsforschung beantworten |l&sst, sondern
derartige Zumutbarkeitsgrenzen eher soziale und
politische Zielsetzungen darstellen, die zudem eine
Guterabwagung mit  anderen  gesellschaftlichen
Wertstellungen  erfordern, als  empirische, mit
wissenschattlichen Methoden ~auffindbare
Sachverhalte.'® -

Der Rat von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU)
setzt - in seinem Sondergutachten 1999 einen
Schwellenwert fir Beléstigungen in der Bevélkerung bei
Mittelungspegeln von 50 bis 55 dB(A). Fir erhebliche
Belastigungen liegen die Werte danach um 10 dB(A)
héher. Als Nahziel sollte daher ein kritischer Wert fir
erhebliche Beldstigung von 65 dB(A) (tags, aulien)
moglichst nicht Uberschritten werden. Mittelfristig misse
ein Praventionswert von 62 dB(A) angestrebt werden,
der dann langerfristig schrittweise auf einen Zielwert von

1% SRU (2004), Tz.: 633 mit weiteren Nachweisen

1% Ortscheid/Wende (2000), S. 28
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55 dB(A) herabgesetzt werden solite.’™ In seinem
jungsten Gutachten hait er an diesen Vorschldgen fest,
sieht jedoch auch Bedarf an einer wissenschattlichen
und politischen Prazisierung dieser
Erheblichkeitsgrenze."®

Nach Auffassung des larmmedizinischen Gutachters
sind der von ihm vorgeschlagene und auch in der
Fluglarmsynopse angegebene Schwellenwert (Leg3)Tag =
55 dB(A)), der préaventive Richtwert (Leqa)tag = 62 dB(A))
und der kritische Toleranzwert (Leqa)ag = 65 dB(A)) ein
flr das Schutzziel ,Vermeidung erheblicher

* Belastigungen” geeignetes Bemessungskriterium. Diese

Werte basieren nicht nur auf fritheren Untersuchungen
des Gutachters, sondermn werden auch durch weitere
Belastigungserhebungen gestlitzt. Demnach besteht
weitestgehend  Einigkeit, dass der Beginn der
(einfachen) Beldstigung bei Mittelungspegeln von 50 bis
55 dB(A) anzusetzen ist und dass bei Belastungen tber
55 dB(A) Beldstigungen mit Sicherheit zu erwarten sind.
Die Schwellenwertangabe von 55 dB(A) stimmt zudem
genau mit der Schwellenwertfestlegung der WHO-
Richtlinie zur Vermeidung erheblicher Beldstigungen im
AuRenbereich von Wohngebsuden tiberein.'®®

Betrachtet man diese und auch weitere Untersuchungen
zu dieser Problematik, so ist festzustellen, dass oberhalb
von 65 dB(A) die erhebliche Belastigung
Gberproportional zunimmt, unterhalb von 62 dB(A)
hingegen die Belastungswerte 20 % oder weniger
Bel&stigte aufweisen.

Aus Sicht der Planfeststellungsbehdérde kann jedoch
nicht allein auf eine zwingende Handlungsgrenze im
Sinne eines kritischen Toleranzwertes abgestellt werden.
Ebenso wenig kdnnen politische Zielsetzungen fir eine
Grenzziehung mafRgeblich sein. Vielmehr muss, der
Empfehlung des Gutachters folgend, ein
l&rmmedizinisch begriindbarer - und reprasentativer -
Vorsorgewert als Grenze fir das Schutzziel ,Vermeidung
erheblicher Belastigungen" angesetzt werden. Dieser
liegt nach Ansicht der Planfeststellungsbehérde bei
einem Leqa)tag YON 62 dB(A) (aulien).

Neben der zuvor dargestellten Belastigungswirkung
kann L&rm aber auch bestimmte geistige oder manuelle

' Tatigkeiten negativ beeintrdchtigen. Mégliche, durch

197 SRU (1999), Tz.: 409 u. 465
108 SRU (2002), Tz.: 663 u. 664

Larm bedingte Leistungsminderungen sind jedoch als
integraler Bestandteil der erheblichen Belastigung und
Kommunikationsstérung, die nachfolgend betrachtet

19 Berglund, B., Lindvall, T., Schwela, D.H. (eds), 1999: Guidelines for community noise
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werden, anzusehen, so dass nach Ansicht der
Planfeststellungsbehérde etwaige Leistungs-
minderungen jedenfalls dann nicht zu erwarten sind,
wenn die zuvor genannten Schutzziele eingehalten
werden. Dementsprechend empfehlen der Gutachter
ebenso wie die Fluglarmsynopse an dieser Stelle keine
gesondert einzuhaltenden Larmwerte. Auf den
diesbeziiglichen Schutz besonderer Einrichtungen, wie
z.B. Schulen, sowie des nachtlichen Schlafes wird
jedoch an gesonderter Stelle eingegangen.

Die Stérung kommunikativer Funktionen stellt hingegen
die von den Betroffenen am -héaufigsten genannte
Beeintrachtigung durch Larm dar.
Kommunikationsbeeintrdchtigungen tragen daher
entscheidend zum allgemeinen Beldstigungsempfinden
bei. Nach Ansicht des larmmedizinischen Gutachters
sollte deshalb priméres Ziel jeder Larmbek&mpfung der
Erhalt bzw. die Wiederherstellung einer ungestérten
Sprachkommunikation sein. Fir den Innenwohnbereich
miisse daher eine  gute bis sehr  gute
Sprachversténdlichkeit bei  normaler, allenfalls
angehobener Sprechweise angestrebt werden.

Eine Kommunikationsstérung kommt in erster Linie
infolge der Verdeckung von Sprachschallen durch
Storgerdusche zustande. Hierdurch kénnen
Informationsverluste entstehen, Gedankenketien
abreiRen und die Kommunikationsdauer verlangert
werden. Zudem sind l&rmbedingte Stérungen des TV-
und Radio-Hdrens mdglich.

Bei der Betrachtung der Beeintrachtigungen wird
zwischen der Kommunikation im Innen- und
Aulenwohnbereich unterschieden. Diese
differenzierende Betrachtungsweise liegt zum einen in
der Mdglichkeit der Beeinflussung der Situation im
Innenraum (SchlieRen der Fenster) begrindet und
resultiert zum anderen aus der generell hdheren
Larmerwartung im  AuBenwohnbereich  aufgrund
weiterer, nicht durch Fluglarm hervorgerufener
Stérquellen. Daher wird fur die Kommunikation im
Auflenwohnbereich ein weniger strenger Malistab
angelegt, der jedoch zumindest eine befriedigende bis
ausreichende Kommunikationsgiite ermdglichen sollte. .

Ferner wird far den Innenwohnbereich zwischen einer
engen (1 m Abstand/normale Stimme/Sprechpegel: 57
dB(A)) und einer familiaren (4 m Abstand/angehobene
Stimme/Sprechpegel: 63  dB(A)) Kommunikation
unterschieden. Hierauf basierend ermittelte der
larmmedizinische Gutachter mittlere tolerable
Innengerduschpegel fir ein sehr gutes bis gutes
Sprachversténdnis (Signal/Storverhaltnis).
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Als Ergebnis schlagt er — ausgehend von einer
Alltagskommunikationssituation — als  praventiven .
Richtwert fir eine familidre Kommunikation einen
Innengerduschpegel von Legarag = 40 dB(A) vor.
Hierdurch werde eine mindestens gute bis sehr gute
Sprachversténdlichkeit bei normaler, allenfalls
angehobener Sprechweise hergestelll. Um bei einer
engen Kommunikation (1 m Abstand) mit ruhiger Stimme
eine gute bis sehr gute Sprachverstandlichkeit bzw. bei
einem Abstand von 2 m eine gute
Sprachverstandlichkeit zu gewéhrleisten, misse ein
Wert im Rauminnern von Leqa)tag = 45 dB(A) eingehalten
werden.

Die vorgeschlagenen Werte beziehen sich dabei allein
auf Dauerschallpegel. Maximalpegel werden hingegen
von dem Gutachter sowie der Fluglarmsynopse nicht in
Betracht gezogen, da bei diesen situative und
individuelle Einflussfaktoren entscheidend seien und
durch die Vielfalt der fluktuierenden Gerdusche eine
eindeutige Festlegung von représentativen Werten
erschwert ware. Zwar wiirden in einer Studie von
Rylander''® héchstens zuldssige Maximalpegel von Lmax
= 75 dB(A) fur das Horen von Radio- bzw. TV-
Sendungen sowie von Lmax = 78,5 dB(A) fir das
Telefonieren genannt, im Ubrigen lagen jedoch keine
detaillierten, auf Momentanpegel bezogenen
Untersuchungen vor. Langfristige negative Wirkungen
von Kommunikationsstérungen wirden zudem stérker
von dem &quivalenten Dauerschallpegel abhdngen. Bei
einzelnen Maximalpegeln koénne die Kommunikation
hingegen meist nach einer kurzen Pause ohne
wesentliche Effekte fortgesetzt werden.

Dies gilt auch fur die Nutzung von Medien (z.B. Radio-
oder Fernsehsendungen), solange der Inhalt verfolgt
werden kann und Informationen nicht irreversibel
verloren gehen.

Auf der anderen Seite ist nach den bisherigen
Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung eine 99%ige
Sprachversténdlichkeit und damit eine ungestorte
Kommunikation garantiert, wenn Kurzzeitmittelungspegel
den Wert von Lmax = 55 dB(A) im Rauminnern . nicht
iberschreiten. Auch die Rechtsprechung hat diesen
Wert fur den Schutz der Kommunikation im
" Innenwohnbereich anerkannt.”

Neben dem priméren und unabdingbaren Schutz der
Gesundheit ist eine weitestgehend storungsfreie

1o Rylander, R., Bjérkman, M., Ahrlin, U.: Aircraft noise annoyance contours (1980)
" BVerwG, Urtell vom 29.01. 1991 (4 C 51/89) mit Hinweis auf das Umweltgutachten 1987 der
Bundesregierung; vgl. auch OVG Hamburg, Urteil vom 03.09.2001 (3 E 32/98)
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Kommunikationssituation flir den Innenwohnbereich
nach Ansicht der Planfeststeliungsbehérde ein
wesentliches . - Schutzziel. Eine Stérung der.
Kommunikationsprozesse durch Lé&rmereignisse tragt
wesentlich zum Belastigungsempfinden der Betroffenen
bei. Haufige Spitzenpegel, die eine Kommunikation

‘permanent beeintrachtigen und {iberdies  zu

Informationsveriusten aufgrund nicht wiederholbarer
Kommunikationspassagen (TV/Radio) fuhren, missen
daher vermieden werden.

Im Innenwohnbereich besteht die Mdaglichkeit, durch
Schlieften der Fenster die Larmsituation zu beeinflussen
und somit den Anforderungen an die jeweilige
Kommunikation anzupassen. Uberwiegend wird von
einem Dammwert eines geschlossenen Fensters von
etwa 25 dB(A) ausgegangen (gemall Rechtsprechung
und SRU). Teilweise werden jedoch auch Werte von ca.
28 dB(A) (gemaR DLR-Studie) genannt. Im Regelfall
wurde jedoch in den letzten Jahrzehnten bereits aus
Warmeschutzgriinden 2-Scheiben-lsolierverglasung
verwendet, die ein bewertes Schalld@mmmalf’ von Gber
30 dB(A) aufweisen, so dass die Annahme eines
mittleren D&mmwertes von 25 dB(A) jedenfalls nicht zu
hoch angesetzt ist.""? Hierdurch kann eine gute bis sehr
gute. Sprachverstindlichkeit bei normaler Sprechweise
fir eine familidare Kommunikation auch bei einem
Aullenpegeln von Uber Legmytag = 65 dB(A) erreicht
werden. .

Die Planfeststellungsbehérde legt demnach einen
Dauerschallpegel von Legamag = 40 dB(A) im
Rauminnern als Zumutbarkeitsschwelle zur Vermeidung
von Kommunikationssidrungen fest. Zuséizlich diirfen
die Maximalpegel dabei einen Wert von 55 dB(A) im
Rauminnern nicht regelmalig Gberschreiten. Eine
regelmaRige Uberschreitung liegt nach Ansicht der
Planfeststellungsbehérde  dann  vor, wenn  im
Tageszeitraum (6.00 Uhr bis 22.00 Uhr) durchschnittlich
mehr als eine Uberschreitung dieses Pegels pro Stunde
auftritt. Dies bedeutet, dass durchschnittlich eine
Kommunikationsstérung pro Stunde am Tag  noch
zumutbar ist (entsprechend 16mal am Tag). Bei
geschlossenen Fenstern kénnen somit Aullenpegel von
tber 80 dB(A) entstehen, ohne dass mit
Kommunikationsbeeintrachtigungen im Rauminnern zu
rechnen ist. Eine vergleichbare Regelung enthalt auch
die DIN 4109 (Schallschutz im Hochbau), die zum -
Schutz  vor .unzumutbaren  Beldstigungen in
Aufenthaltsrdumen von einer 20maligen Uberschreitung
eines Wertes von 82 dB(A) ausgeht. )

"2 ygl. auch Ortscheid/Wende (2000), die ein Schallddmmmaf von 34 dB angeben
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8.6.1.3

Fur die Kommunikation im AuRenwohnbereich schldgt
der ldrmmedizinische Gutachter als praventiven -
Richtwert einen Dauerschallpegel von 59 dB(A) sowie
einen kritischen Toleranzwert von 62 dB(A) vor. Er sieht
fur einen Dauergerduschpegel von 68 dB(A) bei enger
Kommunikation (0,5 m Abstand)'"® und von 56 dB(A) bei
familiarer Kommunikation (4 m Abstand) eine flr den
Normalhorer stets befriedigende und fir den Sprecher
eine befriedigend bis ausreichende
Kommunikationssituation gegeben. Bei einem
angepassten Abstand ergdbe sich so ein Mittelwert von
62 dB(A). Unter Beriicksichtigung epidemiologischer
Untersuchungen sollte der Praventivwert jedoch 3 dB(A)
niedriger angesetzt werden. Nach Ansicht des Rates von
Sachverstéandigen sind ab einem Dauerschallpegel von
65 dB(A) keine akzeptablen Kommunikations-
verhaltnisse mehr gegeben.™*

Angesichts dieser Bandbreite und . unter
Beriicksichtigung der nur zeitweiligen Nutzung des
Auflenwohnbereichs, der witterungsbedingten

Einschrankungen sowie der Mdglichkeit einer
kurzzeitigen Anpassung der Kommunikation an die
auReren Verhiltnisse, ist eine héhere Larmbelastung im
AuRenwohnbereich zumutbar. Dies gilt vor allem fiir den
Fluglarm, der sich aus Larmereignissen  mit
anschlieffenden Larmpausen zusammensetzt, innerhalb
derer eine ungestdrte Kommunikation relativ problemlos
moglich ist. Dieser Aspekt kommt indes auch der
Kommunikation im Innenwohnbereich zugute. |

Generell muss nach Ansicht der Rechtsprechung, der
sich die Planfeststellungsbehérde anschlieit, fur den
AuRenwohnbereich von einer héheren L&rmerwartung
(auch hervorgerufen durch andere L&rmquellen) und
damit auch von einer hoheren Zumutbarkeit
ausgegangen werden. Eine befriedigende  bis
ausreichende Kommunikationsgite ist nach Auffassung
der Planfeststellungsbehérde aus den zuvor genannten
Griinden bis zu einem Dauerschallpegel von Legs)tag =
65 dB(A) mdglich.

Nachtzeitraum

Schiaf hat eine regenerative Funktion firr die mentale
und physische Leistungsfahigkeit des Menschen. Ein

113} azarus, H.: New techniques for describing and assessing speech communication under conditions
of interference (1990); Spreng, M.: Beeintrachtigung der Kommunikation durch Larm (1994)
114 ygl. Gutachten des Rates von Sachversténdigen fiir Umweltfragen (SRU) 1988, Tz. 1434 und

(SRU) 1996, Tz. 493
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ungestdrter Schlaf ist daher Voraussetzung fir diesen
Prozess. Larmbedingte Schlafstérungen werden aus
diesem = Grunde von den meisten Betroffenen als,
besonders nachteilige Wirkung des Larms angesehen.
Stérungen des néachtlichen Schiafens sind daher in
besonderer Weise geeignet sind, die Gesundheit, aber
auch die gesundheitsbezogene Lebensqualitdt zu
beeintrachtigen. Neben der Dauer ist jedoch auch die
Struktur des Schiafs flir dessen regenerative Funktion
von Bedeutung, denn der Schiaf des Menschen ist kein
statischer  Zustand, sondern ein  dynamischer
Erholungsprozess mit Veranderungen von
Bewusstseinslage und Korperfunktionen. Hierbei wird
zwischen den Schlafstadien S1 und S2 (Leichtschiaf)
sowie S3 und S4 (Tiefschlaf) und REM-Schiaf
(Traumschlaf) unterschieden. Diese Stadien werden
nach dem Einschlafen im Laufe der Nacht mehrfach
zyklisch durchlaufen. Sowohi der Tiefschlaf als auch der
Traumschlaf haben eine besondere Bedeutung fur die
Erholungsfunktion des Schlafs.

Beeintrachtigungen des Schlafes durch Fluglarm kénnen
in erster Linie unmittelbar in der Nacht durch
Aufwachreaktionen, Veradnderungen des Schlafablaufes
oder der Schlafdauer, Kérperbewegungen, Anderungen
der Atemfrequenz oder des Blutdrucks und ein
vermehrtes  Ausscheiden van Stresshormonen
entstehen. Darliber hinaus sind sekunddre Reaktionen
am nidchsten Tag mdglich, die sich zB. als
Verminderung - der Leistungsfahigkeit oder einer
Tagesmiidigkeit aufsern.

Aufwachreaktionen sind jedoch die stérkste Ausprégung
einer Aktivierung des Organismus im Schlaf. Sie freten
zum einen spontan, d.h. ohne externe Einflisse, bei

.jedem Menschen auf (ca. 15-30 pro Nacht) und sind

daher grundséatzlich nicht schadlich. Zum anderen
kdnnen sie aber auch durch Lé&rmereignisse
hervorgerufen werden. Bei der Beurteilung der
Larmwirkungen auf den Nachtschlaf ist daher besonders
wichtig, wie viele Aufwachreaktionen zusétzliich durch
Fluglarmereignisse  entstehen.  Aufwachreaktionen
dauern jedoch groitenteils nur wenige Sekunden und
werden daher am nachsten Tag von. den Betroffenen
nicht mehr erinnert. Langere Wachphasen werden
hingegen am nachsten Tag erinnert und tragen so
mafgeblich zur Einschatzung der Schlafqualitdt und -

' quantitat bei.

Das Bundesverwaltungsgericht hat dementsprechend
wiederholt als mafgeblichen Schutzgegenstand flr die
Nacht die Moglichkeit eines stérungsfreien Schiafens
gekennzeichnet und es dabei fiir zuldssig erachtet, zur
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Vermeidung von Aufwachreaktionen einen bestimmten
Gersuschpegel festzulegen. '™

Der larmmedizinische Gutachter hélt neben der
Vermeidung larmbedingter Aufwachreaktionen und der
Gewahrleistung eines Wiedereinschlafens nach einem
spontanen Aufwachen auch die Verhinderung einer
durch Larmereignisse ohne Aufwachreaktion im Verlauf
der Nacht Uber den Normbereich gehobenen
Cortisolkonzentration fiir erforderlich. Diese Ziele sieht
er als gesichert an, wenn als préventiver Richtwert ein
Maximalpegel-Haufigkeitskriterium von 13 x 53 dB(A)
am Ohr des Schlafers sowie zusatzlich innerhalb dieser
Isophone ein energiedquivalenter Dauerschallpegel von
35 dB(A) im Rauminnern eingehalten werden.

In dem Gutachten wird dargelegt, dass das
Stresshormon Cortisol im Gegensatz zu anderen
Substanzen (wie Adrenalin und Noradrenalin) die
Besonderheit einer deutlich langeren Halbwertzeit
besitzt, die vor allem in der Nacht durch reduzierte
Riickregelung und Zirkadianrhythmik die Mdoglichkeit
eines kumulierten Anstiegs eréffnet. Zum anderen
beeinfiusst ~ Cortisol ~ aufgrund seiner  hohen
Lipidigslichkeit innerzellulére Zellprozesse und kann
somit eine Beeinflussung der jeweiligen Zelifunktion
bewirken.

Von besonderer Bedeutung ist nach Auffassung des
Gutachters die im Schlaf durch L&m — auch ohne
Aufwachreaktion — unbewusst aktivierte Stresshormon-
Ausschiittung. Diesbeziiglich verweist er auf eigene,
aber auch weitere epidemiologische Studien Uber
Larmbelastung und Cortisolausschittung aus den
letzten 20 Jahren. ‘

Die von ihm zu Grunde gelegte Maximalpegel-
Haufigkeitsbeziehung resultiert unter Verwendung einer
vegetativen Uberreaktionsschwelle von 53 dB(A) aus
Berechnungen anhand eines physiologischen
Cortisolmodells und stellt unter
Vorsorgegesichtspunkten das grundsétzlich
entscheidende  Kriterium dar. Der empfohiene
Dauerschallpegel basiert hingegen auf verschiedenen
larmmedizinischen  Untersuchungsergebnissen  und
deckt sich auch mit Forderungen des
Umweltbundesamtes.''® Nach Ansicht des Gutachters
erlaubt dieser jedoch allein keine direkte Aussage Uber
gesundheitlich relevante Aufwachwahrscheinlichkeiten
und vegetativ aktivierte Stresshormonausschittungen.

115 gl BVerwG, Beschluss vom 16.12.2003 (4 B 75.03); vgl. auch BVerwG, Urteil vom 27.10.1898 (11

A 1.97)
18 Ortscheid/Wende (2000)
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Vielmehr dient er als sekundéres Auffangkriterium der
Berticksichtigung ~ zahlreicher Uberflige = mit

Maximalpegeln unterhalb der Uberreaktionsschwelle -

sowie der Begilnstigung des Wiedereinschlafens nach
einer spontanen Aufwachreaktion, die nicht durch
Fluglarm verursacht worden ist.

Aufterhalb  einer unter Vorsorgegesichtspunkten
gewahlten Kontur von Lpaxnacet = 13 x 68 dB(A) werden
nach Aussage des Gutachters in der Regel weder ein
zusétzliches larminduziertes Aufwachen noch
Ubernormale nachtliche Cortisolausschiittungen
vorliegen. Da es sich aber bei dem Maximalpegel-
Haufigkeitskriterium fir die Nacht um kein getrennt

-~ anzuwendendes, eindimensionales Kriterium handelt,

sondern um einen zweidimensionalen Verbund-
Zusammenhang, wurden anhand der auf dem
physiologischen Modell basierenden Kurve der nachtlich
tolerablen = Maximalpegel-Haufigkeits-Paare ~ (MHP-
Kurve) durch den Gutachter zur weiteren Absicherung
Einzelfalluntersuchungen an verschiedenen
Immissionsorten aullerhalb der Kontur durchgefiihrt, um
auch die jeweilige Verteilung der Summenh&ufigkeiten
zu berucksichtigen. In wenigen Einzelfillen resultieren
hieraus weitergehende Empfehlungen des
l&rmmedizinischen Gutachters.

Der Gutachter legt Uberdies dar, dass trotz
unterschiedlicher Versuchs- und Berechnungsansétze
eine  gute Ubereinstimmung der aus seinem
physiologischen Modell Gber l&rmbedingte
Cortisolschwankungen im Normbereich errechneten
Pegelhaufigkeitsbeziehungen mit den im Rahmen der
DLR-Studie gemessenen Aufwachwahrscheinlichkeiten
gegeben ist und auch die Ergebnisse von Maschke'”
hierdurch gut zu deuten sind. Auch Prof. Dr. Jansen gibt
fr den von ihm angenommenen Aufwachschwellenwert
von 60 dB(A) einen Streubereich von 7 dB(A) nach oben
und unten fiir das individuelle Aufwachen an, so dass
sich der hier zu Grunde gelegte Wert im untersten
Bereich der Bandbreite bewegt.

Die Larmwirkungsforschung hat ‘sich in den letzten
Jahren zunehmend mit der Beeintrdchtigung des Schiafs
durch Fluglarm beschatftigt und zahlreiche
Forschungsstudien und wissenschaftliche
Ausarbeitungen hervorgebracht, deren methodische
Ansétze, Ergebnisse und Schlussfolgerungen sich
jedoch teils deutlich voneinander unterscheiden. Die
Frage, ab welcher Schwelle Beeintrachtigungen des
Schilafs auftreten und welcher Deskriptor hierfur

7 Maschke, C.; Arndt, H.; Ising, H.; Laude, D.; Thierfelder, W.; Contzens, S.: Nachtfluglarmwirkungen

auf Anwohner (1995)
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geeignet ist, wird daher kontrovers diskutiert. In jingster
Zeit ist neben dem Bericht des Umweltbundesamtes™'®
und der Flugldrmsynopse vor allem die DLR-
Primarstudie im Rahmen des Projektes ,Leiser
Flugverkehr” zu nennen, bei der in einem Zeitraum von
1999 bis 2003 bei 196 Probanden im Alter von 18 bis 65
Jahren in 2.240 Néchten umfangreiche Untersuchungen
zu der Wirkung von néachtlichem Fluglérm in Labor- und
Feldstudien durchgefihrt wurden.™®

Die Studie zeigt, dass Aufwachreaktionen als Indikator
far durch Umweltgerdusche hervorgerufene
Schiafstérungen besonders gut geeignet sind. Werden
Aufwachreaktionen reguliert, so wird auch die Anzahl
mdglicher erinnerbarer Aufwachreaktionen beschrankt.
Erinnerbare Aufwachreaktionen bestimmen danach
mafgeblich die Einschatzung der Schilafqualitdt und
Schiafquantitat. Die DLR-Studie geht ferner davon aus,
dass ein Wachbewusstsein erst bei Aufwachreaktionen
mit einer Dauer von mindestens vier Minuten einsetzt.
Nach 3 Minuten waren mehr als 90 % der spontan
erwachten Personen wieder eingeschlafen. Es wurde
auch festgestellt, dass bei eher niedrigen
Maximalpegeln am Ohr des Schiafers (45 bis 60 dB(A))
keine zusétzlichen erinnerbaren Aufwachreaktionen
durch Flugldrm induziert werden, da nach 1,5 Minuten
kein Unterschied mehr zZu spontanen
(flugldrmunabhangigen) Aufwachreaktionen beobachtet
werden konnte. Bei hohen Maximalpegeln (65 bis 80
dB(A)) gab es nach 4 Minuten eine Differenz zu den
spontan Erwachten von 2 %, d.h. nur jede 50.
Aufwachreaktion, die durch Fluglarmpegel -gréfier oder
gleich 65 dB(A) hervorgerufen wurde, wurde am
nachsten Tag wahrscheinlich erinnert. Dies deutet
darauf hin, dass insbesondere Maximalpegel Gber 65
dB(A) am Ohr des Schléfers zu einem erinnerbaren
Aufwachen fiihren koénnen, dieses jedoch bei weitem
nicht mit jedem L&rmereignis dieser GroRRe einhergeht.

Die im Labor ermittelte Aufwachwahrscheinlichkeit stieg
deutlich nicht-inear an und ergab bei einem
Maximalpegel von 45 dB(A) am Ohr des Schléfers eine
Aufwachwahrscheinlichkeit von 6,3 % und bei 80 dB(A)
von 64,5 %. Dagegen nahm die
Aufwachwahrscheinlichkeit im Feld mit zunehmendem
Maximalpegel deutlich weniger stark zu als im Labor.

11® Basner, M., Buess, H., Elmenhorst, D., Gerlich, A., Luks, N., MaaR, H., Mawet, L.,Muller, E.-W.,
Muiller, U., Plath, G.,Quehl, J., Samel, A., Schulze, M., Vejvoda, M., Wenzel, J. (2004): DLR
Forschungsbericht 2004-07/D, Nachfluglérmwirkungen, Band 1, Zusammenfassung; vgl. auch Basner
_et al. (2001), Nachtfluglarmwirkungen — eine Teilauswertung von 64 Versuchspersonen in 832
Schiaflaborndchten. DLR Forschungsbericht 2001-26
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Maximalpegel von 73,2 dB(A) gingen mit einer

Aufwachwahrscheinlichkeit von 9,8 % einher (Labor:
47,2 %). Aus. praventivmedizinischen Grinden wurde. .
‘dabei zum einen angenommen, dass eine

Aufwachreaktion nicht nur bei einem Ubergang in das
Stadium Wach vorliegt, sondern zum anderen auch,
dass sich die Versuchsperson immer in dem
empfindlichsten = Schlafstadium  (S2) und  der
empfindlichsten  Nachthéifte (Mitte der zweiten
Nachthalfte) befindet und daher anfélliger auf
Larmeinflisse reagiert.

Alle nachgewiesenen Effekte  waren unter
Feldbedingungen erheblich niedriger als unter
Laborbedingungen. Auch die
Reaktionswahrscheinlichkeit und der Belastigungsgrad
waren in den Feldversuchen bei gleichen
Maximalpegein insgesamt deutlich geringer als in den
Laborstudien. Dies unterstreicht die
Gewdhnungsprozesse in - vertrauter  Umgebung.
Zusatzlich kann auch die Gewdhnung an ein
spezifisches Gerduschszenario eine Rolle spielen. -

Verdnderungen der Schiafstruktur und der Schlafdauer
wurden zwar festgestellt, ergaben jedoch keine
signifikanten Anderungen. In den Laboruntersuchungen
zeigte sich, dass bei einer Gesamtschlafzeit von 7
Stunden und 24,5 Minuten der Schiaf um 1,8 Minuten
nicht signifikant kiirzer war und auch der Tiefschlafanteil
im Mittel um 4,1 Minuten nicht statistisch signifikant
verkirzt war. Bei einem Maximalpegel von 55 dB(A) am
Ohr des Schlafers und geringen Haufigkeiten (4 bis 16
Fluggerausche pro Nacht) war der Tiefschlafanteil in den
Larmnéchten im Vergleich zu den Basisnachten sogar
erhoht (bei 16 x 55 dB(A) pro Nacht um 3,2 Minuten).
Dieser héhere Tiefschlafanteil in N&chten mit geringer
Larmbelastung deutet darauf hin, dass eine
Kompensation von Tiefschlaf in Néchten mit geringer
Larmbelastung grundsatzlich méglich ist.

Die Ausscheidungsrate von Cortisol war unter
Laborbedingungen von  Larm  beeinflusst.  Mit
signifikantem Trend war sie vom Maximalpegel und der
Anzahl der Fluggerdusche abhéngig. Auch mit
zunehmendem  Dauerschallpegel ergab sich ein
entsprechender Trend. Bei den Stresshormonen
Adrenalin und Noradrenalin ergaben sich hingegen
keine signifikanten Verdnderungen.

Die Stresshormonausscheidung war zudem Gegenstand
von Einwendungen. Eine Einwendung begriist zwar die
Berticksichtigung  der  Cortisolausschittungen  im
Rahmen der larmmedizinischen Begutachtung, sieht
jedoch methodische Fehler bei der Untersuchung und
Berechnung. Hierbei seien zeitliche Randzonen, auf die

Nt
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120 SRU (2004), Tz.: 637

sich die Hauptlast der Verkehre konzentrieren nur
unzureichend beriicksichtigt worden. Auch toleriere das
physiologische Modell des Gutachters absurde Pegel-
Haufigkeitskombinationen. Dariiber hinaus ldge die
Aufweckschwelle deutlich niedriger. In  weiteren
Einwendungen zu dem larmmedizinischen Gutachten
werden pauschal die ermittelten Werte angezweifelt.

Diese  Darlegungen werden als  unbegriindet
zurlickgewiesen. Der larmmedizinische Gutachter hat
sich mit der diesbeziglichen Kritik detailliert
auseinandergesetzt und diese zur Uberzeugung der
Planfeststellungsbehérde  vollstandig  entkréftet.  Die
Einwendung geht nicht nur von unrealistischen
Annahmen aus, sondern weist auch gravierende
methodische Fehler auf, da sie eine fur den (fiktiven)
Zeitraum von 90 Minuten berechnete MHP-Kurve mit der
larmphysikalisch  ermittelten Summenkurve fiir die
Gesamtnacht in Verbindung bringt.

Insbesondere (bersieht sie, dass der Gutachter auf
keine bestimmte Aufwachschwelle abstellt. Zwar werden
in verschiedenen Studien aufgrund von Labor- oder
Felduntersuchungen Weckschwellen genannt, die sich
im Bereich von 35 dB(A) und 65 dB(A) bewegen, diese
Bandbreite zeigt jedoch bereits die Diskrepanzen. Der
larmmedizinische Gutachter halt hingegen eine
Fixierung auf eine bestimmte Aufwachschwelle im
Hinblick auf die Bedeutung schallinduzierter Vorgéange
im Schlaf, die nicht zu einer zusétzlichen
Aufwachreaktion fiihren (z.B. Stresshormon-
ausschiittung), fur nicht sinnvoll. Er weist darauf hin,
dass = demzufolge  L&rmereignisse  mit  einem
Maximalpegel unterhalb von 60 dB(A) nicht
vernachlassigt werden dirfen. Dies bestétigen auch die
Ergebnisse der DLR-Studie, nach denen es keine
konkrete Aufwachschwelile in Gestalt eines bestimmten
Maximalpegels gibt, sondern lediglich eine
Effektschwelle von 33 dB(A) (im Feldversuch), ab der es
mit steigenden Maximalpegeln zu einer Zunahme der
Aufwachwahrscheinlichkeit kommt. Der SRU weist
diesbeziiglich darauf hin, dass es keine bei einem
bestimmten Larmpegel liegende Aufweckschwelle gibt
und auch kein lineares Modell zugrunde gelegt werden
kann.'® Der mehrfach geduRerte Einwand, fir die

* Festlegung der Zumutbarkeitsgrenze sei eine

Aufwachschwelle von 60 dB(A) zu hoch angesetzt, ist

' demzufolge unerheblich, da auf eine solche Grenze

nicht abgestelit wurde.

'Ebenso wenig lasst das physiologische Modell ,absurde”

Kombinationen zu. Der diesbeziigliche Einwand stellt in

erster Linie auf besonders hohe Maximalpegel ab, die
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nur im Nahbereich des Flughafens zu erwarten sind und
daher bereits durch das Praventivkriterium abgedeckt .
werden. Eine. andere Verteilung der Maximalpegel ist -
hingegen larmphysikalisch nicht zu erwarten und
demnach nur theoretisch moglich. Ungeachtet dessen
zeigen auch andere Untersuchungen, die auf
abweichenden Methoden basieren, dass wenige hohe
Maximalpegel keineswegs. immer zu einer
Aufwachreaktion fihren missen.

Auch nach Untersuchungen von Jansen und Griefahn'®'
soll es z.B. bei zwei bis vier Schallreizen pro Nacht mit
einer Intensitdt von 80 bis 85 dB(A) zu keinem
larmbedingten Aufwachen kommen. Dieses Ergebnis
wird durch das physiologische Modell des
larmmedizinischen Gutachters gestltzt (4 x 80 dB(A)).
Ebenso zeigen die Ergebnisse der DLR-Studie, dass die
in der Laborstudie ermittelte  (l&rminduzierte)
Aufwachwahrscheinlichkeit bei einem Maximalpegel 80
dB(A) am Ohr des Schlafers nicht 100 %, sondern 65 %
betragt. In der Feldstudie lag die Wahrscheinlichkeit
deutlich niedriger (bei einem Maximalpegel von 73,2
dB(A) am Ohr des Schiafers bei ca. 10 %). Hierbei

-handelt es sich jedoch allein um Aufwachreaktionen, die

nicht mit einem erinnerbaren Aufwachen verwechselt
werden dilrfen.

Letztendlich verkennt der Einwand die Vorgehensweise
des Gutachters, der auch Wohnbereiche einer
Einzelfalluntersuchung unterzogen hat, in denen bereits
ein einziger Maximalpegel von 60 dB(A) im Rauminnern
regelméafig zu erwarten ist. Damit ist sichergestellt, dass
auch die Verteilung und die Ho6he einzelner
Maximalpegel berticksichtigt wurden

Aus Sicht der Planfeststellungsbehérde miissen bei der
Festlegung der Zumutbarkeitsgrenze fiir  den
Nachtzeitraum in erster Linie Maximalpegel-Haufigkeiten
als maRgebliches Kriterium herangezogen werden, da
das menschliche Gehdr nur Einzelschallereignisse und
keinen gemittelten Pegelwert wahrnehmen bzw. auf
diesen reagiert kann. Einzelne Larmereignisse kénnen
hingegen zu zusétzlichen Aufwachreaktionen, aber auch
unterhalb von Aufwachreaktionen zu Ausschiittungen
von Stresshormonen fiihren. Sie stellen daher das
geeignete Mafl zur Beurteilung der né&chilichen
Larmwirkungen dar. Zwar formuliert das
Umweltbundesamt (UBA) seine Qualitdtsziele auch fur
den Nachtzeitraum ausschlieBlich anhand von
energiedquivalenten Dauerschallpegeln.'® Die
Gutachten des SRU'®, die Flugldrmsynopse sowie die

21 Griefahn, B.: Schilafverhalten und Geréusche (1985)

'22 Ortscheid/Wende (2000)
123 SRU (2004), Tz.: 638
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aktuelle Studie des DLR kommen hingegen
tibereinstimmend zu dem Ergebnis, dass der
Dauerschallpegel allein nicht ausreicht, alle Wirkungen .
des Fluglarms auf den Schlaf zu erfassen, so dass
primér eine Betrachtung der Maximalpegel-Haufigkeiten
fur die Beurteilung des néachtlichen Fluglarms fur
erforderlich gehalten wird.

Fur eine Beurteilung der Larmwirkung auf den Schiaf ist
daher zundchst von Bedeutung, ab welchem
Maximalpegel im Rauminnern mit Aufwachreaktionen zu
rechnen ist. Das Bundesverwaltungsgericht ist insofern
wiederholt davon ausgegangen, dass sich das fir die
Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenze bei né&chtlichem
Fluglarm mafgebliche Schutzziel jedenfalls dann
verwirklichen ldsst, wenn im Rauminnern bei
ausreichender Belliftung ein Schallpegel von 55 dB(A)
nicht tberschritten wird."® Jedoch fiihrt nicht bereits

eine einzige Uberschreitung dieses Wertes zu einem

Handlungsbedarf, sondern 6 Lérmereignisse sind noch
tolerierbar.

Auch die DLR-Studie kommt zu dem Ergebnis, dass
eine signifikante Verdnderung von Schlafdauer und
Schlafstadien unter Fluglarm nicht gegeben ist, jedoch
eine eindeutige Dosis-Wirkungs-Beziehung zwischen
Maximalpegel und Aufwachreaktionen bestehen.
Gemal der in der DLR-Feldstudie gefundenen Dosis-
Wirkungsbeziehung ergibt sich z.B. bei 22,9
Fluggerduschen mit einem Maximalpegel von 54 dB(A)
genau eine zusatzliche Aufwachreaktion.

Nach einer Empfehlung im Rahmen des
Mediationsverfahrens am Flughafen Frankfurt/Main
sollen Einzelschallpegel von 52-53 dB(A) nicht haufiger
als 6-11mal pro Nacht am Ohr des Schigfers

Uberschritten werden. ’

Zwecks Schonung alterer Menschen halt Maschke 16
Larmereignisse mit einem Pegel von 55 dB(A) fur
kritisch.”®®  Griefahn kam diesbeziiglich aufgrund
friiherer Untersuchungen zu dem Ergebnis, dass ein
Innenschallpegel von etwa 54 dB(A) bei 10 bis ca. 30
Uberfligen wahrend der Nacht nicht Gberschritten
werden soll."®

" Aus dem physiologischen Modell des Gutachters

ergeben sich bei einem Innenraumpegel von 53 dB(A)
13 tolerable L&rmereignisse.

124,41, BVerwG, Beschiuss vom 16.12.2003 (4 B 75.03)
125 Maschke (1995), S. 137; (1997), S. 94 .
128 Griefahn, B.: Praventivmedizinische Vorschlége fir den n&chtlichen Schallschutz, Zeitschrift fiir

Larmbekampfung 37 (1990), S. 7-14
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Neben der Hohe und der Anzahl von Maximalpegeln
kénnen nach Ansicht des larmmedizinischen Gutachters,
der sich die Planfeststellungsbehérde anschlieRt, kann
der .Dauerschallpegel als sekundéres Auffangkriterium
die néchtliche Ereignisdichte auch leiserer
Uberflugereignisse beriicksichtigen. Auf diese Weise
wird nach einem spontanen - nicht durch Fluglarm
hervorgerufenen — Aufwachen das Wiedereinschlafen,
welches durch sehr haufig auftretende leisere, aber noch
hérbare Flugereignisse gestort bzw. verlangert werden
kann, deutlich  beglnstigt. Zudem werden auch
Larmereignisse, die zwischen der in der DLR-Studie
gefundenen Effektschwelle und dem vorgeschlagenen

-NAT-Wert liegen, hierdurch berlcksichtigt.

In der Larmwirkungsforschung werden Werte fiir
Dauerschallpegel genannt, die je nach Methode und
untersuchtem Parameter stark variieren und bei
Innenraumpegeln von 30 bis 60 dB(A) liegen. Das
Umweltbundesamt fiihrt Werte zwischen 45 und 55
dB(A) auen an."” Auch die Werte der Fluglarmsynopse
bewegen sich zwischen Dauerschallpegeln von 30 und
40 dB(A) im Rauminnern. Der SRU nennt einen
Vorsorgewert von 36 dB(A).'"” Nach Ansicht
verschiedener Larmwirkungsforscher ist es jedenfalls
wissenschaftlich abgesichert, dass der
Empfindlichkeitsunterschied zwischen Tag und Nacht bei
Fluglarm etwa 10 dB(A) betrdgt. GemafR der DLR-
Feldstudie zeigten sich bei einem Dauerschallpegel von
35 dB(A) etwa 15 % der Betroffenen belastigt.

Abgesehen von der unterschiedlichen
wissenschaftlichen Herleitung der jeweiligen Ergebnisse
zeigt sich aber, dass die auf dem physiologischen
Modell des larmmedizinischen Gutachters basierenden
tolerablen Larmereignisse auch mit den
Forschungsergebnissen dlterer und jingerer
Untersuchungen - auch denen der DLR-Studie - nicht im
Widerspruch stehen, sondern vielmehr in Einklang zu
bringen sind. Zweifel an der Richtigkeit der Ergebnisse
des Gutachtens bestehen nach Ansicht der
Planfeststellungsbehdérde demnach nicht, zumal eine
hundertprozentige Ubereinstimmung der verschiedenen
Forschungsarbeiten im Bereich der
Larmwirkungsforschung nicht zu erwarten ist.

‘Aufgrund des im Rahmen der Einzelfallbetrachtung

angewendeten Modells der Maximalpegel-Haufigkeits-
Paare (MHP-Kurve) wird zudem sichergestellt, dass
auch die von vielen Einwendern kritisierte Anwendung
eines NAT-Kriteriums, welches nach ihrer Ansicht viele

28 SRU (2004), Tz.: 636 mit weiteren Nachweisen
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- tolerable L&armereignisse unterhalb des mafigeblichen

Maximalpegelwertes  bzw. wenige sehr  hohe

Maximalpegel zulassen wirde, nicht durchgreift.

Derartige Belastungen in den einzelnen Wohnlagen und
daraus  resultierender  Handlungsbedarf  werden

hierdurch (unabhéangig von der geringen
Wahrscheinlichkeit ~ einer  solchen  physikalischen
Verteilung) aufgezeigt. Denn wie dem

larmmedizinischen Gutachten entnommen werden kann,
handelt es  sich bei dem Maximalpegel-
Haufigkeitskriterium  gerade  nicht um  getrennt
anzuwendende eindimensionale Kriterien, sondern um
einen zweidimensionalen Verbund-Zusammenhang.
Daher bestehen aus Sicht der Planfeststellungsbehérde
keine Bedenken an der Eignung des hier zugrunde
gelegten Gutachtens. ‘

Hinzu kommt, dass aus larmmedizinischer Sicht neben
dem primdr im Nachtzeitraum zur Anwendung
kommenden NAT-Kriterium nunmehr auch eine
Beriicksichtigung des Dauerschallpegels empfohlen
wird. Dies gilt jedenfalls dann, wenn eine Vielzahl
nachtlicher Fluglarmereignisse entstehen kann. Durch

die zusatzliche Verwendung eines Dauerschallkriteriums

zur Konkretisierung der Zumutbarkeitsschwelle wird
daher dem berechtigien Einwand begegnet, unterhalb
des NAT-Kriteriums liegende Pegel wédren unbegrenzt
zumutbar. Dies fiihrt im Vergleich zur bisherigen
Regelung fir den Flughafen Frankfurt-Hahn zu einem
zusatzlichen Schutz der betroffenen Anwohner.

Das Ergebnis der larmmedizinischen Begutachtung steht
ferner im Einklang mit den diesbeziiglichen
Empfehlungen der Fluglarmsynopse, die auf der
Grundlage von ausfiihrlichen  Einzelgutachten der
Autoren und unter Beriicksichtigung von 932
Literaturstellen eine Aufarbeitung des gegenwértigen
Erkenntnisstandes der Larmwirkungsforschung darstelit.
Bei den Autoren handelt es sich um fihrende
Larmwirkungsforscher, die tber langjéhrige Erfahrungen
auf dem Gebiet der Fluglarmwirkung verfigen. Das
Forschungsprojekt ,Leiser Flugverkehr” des DLR stellt
dabei eine weitere Erkenntnisquelle dar, die zwar in der
Fluglarmsynopse — da zeitlich nachfolgend - nicht
berticksichtigt werden konnte, deren Ergebnisse aber
nach Ansicht des larmmedizinischen Gutachters und
nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde nicht

" im  Widerspruch zu den im Rahmen der

larmmedizinischen Begutachtung genannten
Schutzkriterien stehen. Dies gilt vor allem angesichts der
hier festgelegten Kombination des Maximalpegel-
Haufigkeitskriteriums mit einem Dauerschallkriterium und
unter Beriicksichtigung der methodischen
Vorgehensweise des ldarmmedizinischen Gutachters, bei
der, basierend auf den l&rmphysikalisch berechneten
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Pégel-Héuﬁgkeitsverteilungen fir jeden Immissionsort,
Einzelfallentscheidungen anhand der auf dem
physiologischen Modell des Gutachters beruhenden .
Kurve der néchtlich tolerablen  Maximalpegel-
Haufigkeits-Paare getroffen wurden.

Zuséatzlich zu dieser wissenschatftlichen Methode und
den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung hat die
Planfeststellungsbehdrde das Maximalpegel-
Haufigkeitskriterium dem durch das
Bundesverwaltungsgericht wiederhalt gebilligten
Kriterium 6 x 55 dB(A) im Rauminnern anhand daraus
resultierender Schutzgebiete gegeniibergestelit. Der
raumliche Vergleich beider Konturen zeigt, dass es in
lediglich zwei Orten (Lautzenhausen und Belg) zu
abweichenden Betroffenheiten kommen wiirde. In
Verbindung mit einem Dauerschallkriterium von 35 dB(A)
im Rauminnern ergében sich jedoch zwischen beiden
Schutzgebieten keine rdumlichen Unterschiede mehr, da
aufgrund des Uberschrittenen Dauerschallwertes an den
zuvor genannten Orten ein Handlungsbedarf zur
Sicherstellung des Schutzziels resultiert. Dies zeigt, dass
die hier empfohlenen Werte, entgegen einiger
Einwendungen, nicht hinter dem bislang verwendeten
Maximalpegel-Haufigkeitskriterium zuriickbleiben,
sondern nunmehr auch eine groe Anzahl niedriger
Larmereignisse  durch die Einbeziehung eines
Dauerschallpegels berlicksichtigt wird.

Eine andere Bewertung ergibt sich auch nicht im Hinblick
auf die Entscheidung des OVG Rheinland-Pfalz vom
01.07.1997 zum Flughafen Frankfurt-Hahn."” Nach
Auffassung des Gerichts lagen zum damaligen Zeitpunkt
wissenschaftlich begriindete Zweifel an der Richtigkeit
der seinerzeitigen Erkenntnislage (Maligeblichkeit der
Aufweckreaktionen und Grenzwert von 55 dB(A)) vor.
Aus Vorsorgegriinden hielt es das Gericht daher flr
erforderlich, eine  Absenkung der - zuldssigen
Maximalpegel im Rauminnern auf 52 dB(A)
vorzunehmen. Hierbei berief es sich u. a. auf die
Ausfilhrungen des damaligen [&rmmedizinischen
Gutachters (Prof. Dr. Spreng). Auch wenn normative
Regelungen fehlen, stelit das Urteil des Gerichts eine
Einzelfallentscheidung dar, die auf keinen Fall eine dem
Gesetzgeber . vorbehaltene- allgemeingtiltige
Grenzwertfestlegung ersetzen kann. Zudem orientierte
sie sich unter Berlicksichtigung einer Sicherheitsmarge
an dem damals bekannten Stand der Wissenschatt.

Die nachfolgende Rechtsprechung der
Oberverwaltungsgerichte sowie ~ des
Bundesverwaltungsgerichts — teils unter Hinweis auf das

122 5yG Rheinland-Pfalz, Urteil vom 01.07.1997 (7 C 11843/93.0VG)
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Urteil des OVG — hat hingegen wiederholt an einer
zuldssigen Begrenzung von héheren Maximalpegeln als
55 dB(A) im Rauminnern festgehalten.”®  Das
Bundesverwaltungsgericht hat insoweit eine (ber das
Vermeiden des Aufwachens hinausgehende
Schutzzielbestimmung  bislang nicht fiir geboten
angesehen. Diese Vorgehensweise wird auch durch die
Ergebnisse der DLR-Studie bestatigt.

Ungeachtet dessen ist der larmmedizinische Gutachter
in seinem Gutachten ausdricklich auf den in der
Entscheidung des OVG festgelegten Grenzwert von 52
dB(A) eingegangen und hat Uberzeugend dargelegt,
dass die Herleitung dieses Wertes durch das Gericht
zwar in richtungsweisender Absicht erfolgt ist, zum
damaligen Zeitpunkt jedoch wissenschaftlich nur
teilabgesichert war. Nunmehr liegen jedoch in
Fortsetzung der damaligen Untersuchungen neuere
Erkenntnisse vor, die eine wissenschaftlich begriindete
Festlegung eines konkreten Maximalpegel-
Haufigkeitskriteriums zulassen und darliber hinaus auch
die vom OVG betrachteten Reaktionen unterhalb der
Aufwachschwelle durch Berlicksichtigung der
Cortisolkonzentration einbeziehen.

Die Planfeststellungsbehérde musste daher — wie
bereits dargelegt — mangels normativer Festlegungen
die Zumutbarkeitsgrenzen auf Basis des aktuellen
Standes der Larmwirkungsforschung konkretisieren.
Dies ist unter Beriicksichtigung der Ausflihrungen des
[drmmedizinischen Gutachtens und einer Vielzahl von
Ausarbeitungen zur Larmwirkungsforschung erfolgt.
Hierbei wurden in erster Linie auf die Vermeidung von
larminduzierten Aufwachreaktionen abgestellt. Bei der
Festlegung von Grenzwerten kann es im Hinblick auf
den Schutz der Bevdlkerung vor konkreten Gefahren
zwar erforderlich sein, bei etwaigen Erkenntnisdefiziten,
auf einen vorsorglichen Schutz abzustellen. Dieser
Umstand wiirde es jedoch nicht rechtfertigen, auch
aufgrund allgemeiner Risiken etwaige
Sicherheitsabschlége bei einem bereits unter praventiv-
medizinischen  Gesichtspunkien festgesetzten Wert
vorzunehmen. Wie der Gutachter darlegt, wurde nicht
nur im Ergebnis auf einen Vorsorgewert abgestellt,
sondern auch im Rahmen der Ermittlung ein besonders
ungiinstiger Fall angenommen, der die jedem
physiologischen Regelsystem innewohnende

130 ygl. BVerwG, Urteil vom 27.10.1998 (11 A 1/97), zuletzt durch Beschluss vom 16.12.2003 (4 B
75.03); vgl. auch OVG Hamburg, Urteil vom 03.09.2001 (3 E 32/98.P) — bestéatigt durch BVerwG,
Beschiuss vom 29.04.2002 (9 B 10.02); VGH Kassel, Urteil vom 02.04.2003 und 23.12.2003 (2 A
2646/01 und 2 A 2815/01), VGH Mannheim, Urteil vom 04.06.2002 (8 S 460/01), OVG Berlin, Urteil
vom 09.05.2003 (6 A 8.03) — bestatigt durch BVerwG, Beschluss vom 21.01.2004 (4 B 82.03); VGH
Minchen, Urteil vom 03.12.2002 (20 A 01.40019 u.a.)
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Ruckregelungseigenschaft nicht berlicksichtigt und
somit eine leichte Uberschatzung der Gefahrdung
darstellt. Fur eine Veranderung des vom Gutachter, .
vorgeschlagenen Zumutbarkeitskriteriums in Form einer
weiteren Absenkung des Maximalpegelwertes oder der
Uberschreitungshaufigkeit liegt somit weder eine
wissenschaftliche Begriindung vor noch wére eine
solche angesichts der darin bereits enthaltenen
Vorsorgeaspekte angezeigt. Zumal eine weitere
Sicherheit darin liegt, dass das bislang isoliert

angewendete Maximalpegel-Haufigkeitskriterium
nunmehr mit einem Dauerschallkriterium kombiniert
wird.

Darliber hinaus ist zu bedenken, dass der Flughafen
Frankfurt-Hahn seit Jahren Uber eine bestandskréftige
und uneingeschrénkte Nachtfluggenehmigung verfugt
und dementsprechend der regeiméfige Nachtflugbetrieb
das von dem OVG zuvor angenommene ,besonders
nachtstille Gebiet* seitdem gepragt hat.'”

Die Planfeststellungsbehorde legt daher die einfach-
rechtliche Zumutbarkeitsschwelle fir den Nachtzeitraum
bei einem Maximalpegel von L. = 53 dB(A) am Ohr
des Schisfers fest. Dieser Wert muss im Innenraum
regelmaRig (nicht mehr als 13 Flugléarmereignisse mit
einem Maximalpegel von 53 dB(A) pro Nacht)
eingehalten werden. Dies entspricht bei einem gekippten
Fenster einem Wert von 13 mal 68 dB(A) aulen. Als
zusatzliches Kriterium zur Begrenzung von néchtlichen
Stérungen legt die Planfeststellungsbehérde aus den
zuvor genannten Griinden einen energie&quivalenten
Dauerschallpegel von Leggnet = 35 dB(A) im
Rauminnern als Grenzwert fur die Zumutbarkeit fest.
Unter Beriicksichtigung eines gekippten Fensters
entspricht dies einem Leg@ynacht = 50 dB(A) aufden. Wird
die  so konkretisierte Zumutbarkeitsschwelle
iberschritten, besteht Handlungsbedarf. Durch diese
Begrenzungswerte werden nicht nur zusétzliche
larminduzierte Aufwachreaktionen verhindert, sondern

~auch Stresshormonverénderungen unterhalb dieser
Reaktionen beriicksichtigt. Insbesondere wird dadurch
aber sichergestellt, dass die Grenze 2z2u einer
Gesundheitsgefahrdung durch néachtlichen  Fluglarm
deutlich unterschritten wird.

8.6.1.4 AuRenwohnbereiche
Nach der Rechtsprechung des

Bundesverwaltungsgerichts kann die Frage der
Schutzwirdigkeit  und Schutzbedurftigkeit  eines

131 59 auch OVG Miinster, Beschluss vom 07.09.2004 (20 B 1193/04.AK)
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Grundstiickes im Hinblick auf Fluglarm fir den Innen-
und Auflenwohnbereich nicht einheitlich beantworten
werden. Dies resultiert in erster Linie aus der sehr viel |
héher liegenden Larmerwartung far den
Aulenwohnbereich, aber auch aus dem Umstand, dass
das Schwergewicht der hdauslichen Lebensgestaltung
eindeutig im Innenwohnbereich liegt. Schon wegen der
Witterungsabhéngigkeit ist eine Nutzung der Freiflachen
zu Wohnzwecken auf begrenzte Zeitraume beschrankt.
Dies muss bei der Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenze
beriicksichtigt werden.™*? Von Bedeutung ist hierbei auch
die tatséchliche Vorbelastung der Grundstiicke.

Die Zumutbarkeitsgrenze fiir den AuRenwohnbereich
liegt demnach hoher als die Grenze fir die Vermeidung
von Kommunikationsstérungen far ~ den
Innenwohnbereich, die bei einem Dauerschallpegel von
60 dB (A) (auRen) angesetzt wurde. Wie bereits
dargelegt, ist eine Kommunikation im
AuRenwohnbereich aus Sicht der
Planfeststellungsbehérde ab einem Dauerschallpegel
von 65 dB(A) nicht mehr akzeptabel. Dieser Wert stelit
nach Ansicht des Gutachters zugleich den kritischen
Toleranzwert fiir erhebliche Beladstigungen dar.
Hinsichtlich der Stdrwirkung des Fluglarms bei einem
Aufenthalt im Freien setzt er einen kritisch-tolerablen
Mittelungspegel von Legas)tag = 64 dB(A) an. Nach einer
Untersuchung von Gjestland kommen bei einem
Mittelungspegel von 64 dB(A) ca. 25 % in ihrer Erholung
gestorte Personen vor, bei einem Wert von 65 dB(A)
sind es ca. 27 %."®

Angaben {iber stdérende und rekreationsmindernde
Momentanschalle l&gen fur diesen Bereich hingegen
nicht vor, so dass als Bewertungsmalstab nur der
energiedquivalente Dauerschallpegel angeraten sei.

Neben der Kommunikation ist bei der Beurteilung der
Zumutbarkeit von Flugldarm in Aufenwohnbereichen
auch deren Erholungsfunktion zu berlicksichtigen. Der
larmmedizinische Gutachter setzt fur die Vermeidung .
von Stérungen der Erholung/Rekreation einen kritischen
Toleranzwert von 64 dB(A) an, bei dem sich ca. 25 %
gestort  fuhlten.  Hinsichtlich  einer  erheblichen
Beldstigung sieht er den kritischen Toleranzwert bei 65
dB(A). Die temporare Nutzung der Aullenwohnbereiche
beschrankt sich jedoch nicht allein auf eine Erholungs- '

oder Entspannungsfunktion. Vielmehr dient sie auch

anderen Tatigkeiten, fir die eine weitestgehend
larmfreie Umgebung nicht zwingend erforderlich ist (z.B.
Sport, Gartenarbeit, Feste etc.).

132 BVerwG, Urteil vom 29.01.1991 (4 C 51/89) ,
'3 Gjestland, T, Liasjo, K., Granoien, 1., Fields, J.M.: Response to noise around Oslo Airport Fornebu

(1990)
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Nach Ansicht der Planfeststellungsbehérde ist unter
Beriicksichtigung dieser Aspekie die

Zumutbarkeitsgrenze fur den Aulenwohnbereich bei.

einem Dauerschallpegel von Legayrag = 65 dB(A)
festzusetzen. Hierbei war ferner zu bertcksichtigen,
dass die betroffenen Grundstiicke innerhalb der (noch
bestehenden) militarischen L&rmschutzzone 1 liegen,
was zeigt, dass die Tagesbelastung -~ wahrend der
jahrzehntelangen Militdrnutzung dort deutlich héher lag
und somit auch die entsprechende Nutzung der
Auenwohnbereiche seit jeher eingeschrankt war. Die in
diesem Sinne betroffenen Grundstlicke liegen zudem
unmittelbar an der Bundesstralie B 327, so dass deren
dortige Auflenwohnbereiche auch insofern nie frei von
Larmbelastungen waren. Es ist daher gerechtfertigt, die
Zumutbarkeitsgrenze bei einem Dauerschallpegel von
65 dB(A) festzulegen. Auch das
Bundesverwaltungsgericht hat im Einzelfall die
Festlegung eines Dauerschallpegels von bis zu 67 dB(A)
nicht beanstandet."

Da im  AufRenwohnbereich situative  Einflisse
Gberwiegen, eine Nutzung nur =zeitweise stattfindet,
einzelne Larmereignisse nur bedingt aussagekraftig sind
und entsprechende Untersuchungen zur
Uberschreitungshaufigkeit unterhalb der Schwelle zur
Gesundheitsbeeintrachtigungen kaum vorliegen, ist es
nach Ansicht der Planfeststellungsbehérde sachgerecht,
bei der Bemessung der Zumutbarkeitsgrenze fiir den
AuRenwohnbereich allein auf - eine Dauerbelastung
abzustellen.®®

~ Zugleich wird durch die zuvor genannte Grenzziehung

auch der Praventivwert zur Vermeidung von
extraauralen Gesundheitsschdden eingehalten. Damit ist
jedoch nicht zugleich die verfassungsrechtliche Grenze
des Art. 2 Abs. 2 GG markiert, ab der
Fluglarmimmissionen  gesundheitsschadigend wirken.

~ Vielmehr kennzeichnet diese Zumutbarkeitsschwelle im

Vorfeld der Gesundheitsbeeintrachtigung die Grenze, ab
der den Betroffenen die L&rmeinwirkung billigerweise
nicht mehr zugemutet werden soll. Eine konkrete
Gefahrdung der Gesundheit kann daher ausgeschlossen
werden, zumal die Beeintréchtigung der Gesundheit eine
entsprechende Dauerbelastung voraussetzt, die bei
einer zeitlich begrenzten. Nutzung der
AuRenwohnbereiche im gewdhnlichen Umfang bei
weitem nicht gegeben ist. Die Grenzwerte fir den
Nachtzeitraum k&nnen hingegen keine Anhaltspunkte fir

% vgl. BVerwG, Beschluss vom 29.04.2002 (9 B 10/02); vgl. auch OVG Rheinland-Pfalz, Beschiuss
vom 24.03.2004 (7 B 10162/04.0VG), das mit Hinweis auf die Rechtsprechung des BVerwG einen

Anhaltswert von 65 dB(A) nennt.

® so auch OVG Hamburg, Urteil vom 03.09. 2001 (3 E 32/98.P), bestatigt durch BVerwG Beschluss

vom 29.04.2002 (9 B 10.02)

e
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die Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenze geben, da
eine Nutzung der Aufienwohnbereiche in dieser Region
tiblicherweise nicht zur Nachtzeit erfolgt.

Auch bleibt die Belastung damit unterhalb der
Enteignungsschwelle, die nach der Rechtssprechung
des Bundesgerichtshofs bei einem &quivalenten
Dauerschallpegel von 70 bis 75 dB(A) tagstber
anzusetzen ist.”*®

8.6.1.5 Besonders schutzbediirftige Einrichtungen

Die bisherige Betrachtung der Larmauswirkungen und
die darauf basierenden Zumutbarkeitsgrenzen stellen
auf eine normale Wohn- und
AuRenwohnbereichsnutzung sowie zwangslaufig auf die
durchschnittliche Bevolkerung ab, da weder besonders
larmsensible Menschen noch besonders larmresistente
Personen als Grundlage fir generelle Festsetzungen
dienen kénnen. Daneben existieren jedoch besonders
schutzbedtirftige  Einrichtungen, deren gewdhnlicher
Nutzungszweck eine. differenzierende Beurteilung
erfordert . und fir die demzufolge  andere
Begrenzungswerte festzusetzen sind.

Anhand einer weitrdumigen Suchkontur von 6 x 67
dB(A) sowie eines nachtlichen Dauerschallpegels von
45 dB(A) auRen und in Abstimmung mit den betroffenen
Verbandsgemeinden wurden 37 Immissionsorte in der
Umgebung des Flughafens Frankfurt-Hahn untersucht,
die innerhalb oder in der Nahe dieses
Untersuchungsraumes liegen und die larmexponierte
Wohnbereiche und/oder besonders schutzbedirftige
Einrichtungen aufweisen.

Neben Schulen und Kindergérten bzw.
Kindertagesstatten wurden Altenheime, unterteilt in
Seniorenwohnzentren sowie Pflegeheime, néher
betrachtet. Krankenh&user oder Rehabilitationskliniken
befinden sich hingegen weder innerhalb noch in der
weiteren Umgebung des gewahlten
Untersuchungsraums. Die zu erwartende
Fluglarmbelastung an den im weiteren Umfeld
gelegenen Kliniken liegt deutlich unterhalb der
Abwéagungsschwelle. Eine besondere Beriicksichtigung
dieser Einrichtungen im konkreten Fall konnte daher
unterbleiben. '

Der larmmedizinische Gutachter schlagt flr die
jeweiligen  Einrichtungen ausschlief3lich praventive
Werte fUr den Innenraum vor,

188 o1, BGHZ 129, 124(127); BGHZ 122, 76
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8.6.1.5.1 Schulen

Bei der Beurteilung der Larmauswirkungen auf den
schulischen Betrieb sind insbesondere die
Anforderungen an die Kommunikationsgite im
Rauminnern zu beachten. Dies beinhaltet nicht nur die
eigentliche Kommunikation (Sprechen/Hdéren), sondern
auch die Konzentration und allgemeine Lernleistung. Als
mafigeblichen Praventivwert empfiehlt der Gutachter
einen Innenraumpegel von Leqa)tag = 40 dB(A). Aufgrund
der situativen Einflussfaktoren werden jedoch keine
zulassigen  Maximalpegel genannt. Als  grober
Anhaltswert kdnne in Schulen ein Signal-StGrverhaitnis
mit einer Differenz von etwa 10 dB(A) bei einem
normalen Unterricht und von etwa 20 dB(A) bei
schwierigen oder fremdsprachlichen Texten dienen, um
eine voéllige Satzversténdlichkeit zu erreichen. In
Klassenzimmern wéaren danach bei einem Abstand von
10 m und einer angehobenen bis lauten Stimme (ca. 69
dB(A)) Stdrpegel in einem Bereich von 49 bis 59 dB(A)
unschédlich. Diese Angaben beziehen sich jedoch auf
Schulkinder, bei erwachsenen Schilern (z.B. Studenten
der Fachhochschule) wird hingegen ein geringeres
Signal/Stérverhaltnis von 10 dB(A) angegeben.

Nach Ansicht der Planfeststellungsbehérde muss fir
den Schulunterricht neben einem Dauerschallpege! von
Leqaytag = 40 dB(A) im Rauminnern auch eine
Begrenzung der mdglichen Einzelpegel vorgenommen
werden, um auch den Anforderungen bei schwierigen
und fremdsprachlichen Sprachinhalten oder
Klassenarbeiten gerecht zu werden. Ausgehend von
dem zuvor dargestellten Signal-Stdrverhéltnisbereich
kann dabei eine Begrenzung auf Maximalpegel von L
= 55 dB(A) (innen) erfolgen, bei der eine 99%ige
Satzversténdlichkeit gegeben ist. Dieser Wert darf im
Rauminnern durch Fluglarm nicht regelméfBig (im
Durchschnitt mehr als einmal pro Unterrichtsstunde)
Uberschritten werden. '

8.6.1.5.2 Kindergérten

Ebenso wie in Schulen missen auch in Kindergérten die
Anforderungen an die Kommunikationsgiite beachtet
werden. Neben der Vermittiung von Lerninhalten
(Sprechen/Héren) ist hierbei die Sprachentwicklung der
Kinder zu bericksichtigen. Im Gegensatz zu dem
Schulunterricht und bedingt durch die Art der dortigen
Aktivitdten sowie das Alter der Kinder entstehen in
Kindergérten jedoch weitaus zahireichere und auch
lautere  eigenerzeugte Storpegel. Situative und
individuelle Faktoren beeinflussen daher in gréRerem
MafRe die Kommunikation, so dass der Empfehlung des
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Gutachters gefolgt wird und ausschlieBlich ein
Dauerschallkriterium  fir  die  Festlegung  der

.Zumutbarkeitsgrenze verwendet wird. Hierbei halt er .

einen préventiven Richtwert von Lega)tag von 36 dB(A)
im Rauminnern fur erforderiich, um zugleich die
Bedurfnisse einer Ganztagesbetreuung abzudecken.

Die Planfeststellungsbehérde folgt grundsétzlich diesem
Ansatz, hélt jedoch eine Differenzierung fur erforderlich,
die die tatsachliche Nutzung der Einrichtung bzw. der
Raume  beriicksichtigt. Im  Regelfall geniefien
Kindergédrten keinen hoéheren Schutz als die sie
umgebende Wohnbebauung. Kindergarten sind nach
den §§ 3 bis 6 der Baunutzungsverordnung (BauNVO)
regelmaRig in allgemeinen Wohn- sowie in Dorf- und
Mischgebieten bauplanungsrechtlich zulassig,
ausnahmsweise auch in reinen Wohngebieten.

Zur Vermeidung von Kommunikationsstérungen wird
daher ein Praventivwert von Lega)tag Von 40 dB(A) im
Rauminnern fiir Kindergarten festgesetzt. Findet dort
auch eine Ganztagsbetreuung statt, die eine Mittagsruhe
der Kinder beinhaltet, ist in den Ruherdumen ein
niedrigerer Dauerschallpegel von Legayrag von 36 dB(A)
einzuhalten, der den Schutz der Mittagsruhe
beriicksichtigt.

Da die zuvor aufgefiihrten Einrichtungen (Schulen und
Kindergarten) regelmafRig nur im Tageszeitraum
betrieben werden, erlibrigt sich an dieser Stelle eine
weitere Betrachtung der Nachtwerte.

8.6.1.5.3 Altenheime

Bei den ebenfalls gesondert zu betrachtenden
Altenheimen ist hinsichtlich des Nutzungszwecks
zwischen Seniorenwohnzentren, in denen tberwiegend
gesunde Altere wohnen, und Pflegeheimen zu
unterscheiden. Ferner muss aufgrund der
durchgehenden Belegung auch der Nachtzeitraum
beriicksichtigt werden.

Fur Seniorenwohnzentren schldgt der larmmedizinische
Gutachter- einen praventiven Tagesrichtwert  fur

 Rekreation und Erholung von Legameg = 57 dB(A)

(aufllen) sowie einen hieraus abgeleiteten
Dauerschallpegel von 42 dB(A) (inneh) vor. Nach seinen
Angaben wiirden mehr als 50 % der 63-Jéhrigen einen

Horverlust aufweisen. Dieser zunehmende
Hochtonverlust bei der Altersschwerhérigkeit bewirke
einen beachtlichen Verstandlichkeitsverlust.

Beeintrachtigungen der Kommunikation durch .Larm
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stdnden daher bei der Altersschwerhdrigkeit besonders
im Vordergrund. :

In der Regel kann in diesen Einrichtungen von einer.
Uberwiegend engen Kommunikation ausgegangen
werden. Wahrend bei Normalhérenden bei einem
Dauerschallpegel von 45 dB(A) im Rauminnern eine
gute bis sehr gute Sprachversténdlichkeit bei enger
Kommunikation gewéhrleistet ist, fithren nach Ansicht
der Planfeststellungsbehdrde die obigen Erkenntnisse
jedoch zu einer niedrigeren Grenzziehung. Die
Zumutbarkeitsschwelle wird daher — analog der
Regelung fir den allgemeinen Innenwohnbereich — bei
einen Lega)Tag von 40 dB(A) im Rauminnern festgelegt.
Zusatzlich  durfen  regelmaRig  keine  hoheren
Maximalpegel als 55 dB(A) im Rauminnern auftreten.

Fir den Nachizeitraum sollen nach Meinung des
Gutachters die Maximalpegel auf 13 x 53 dB(A) im
Rauminnern begrenzt sowie ein Dauerschallpegel
Leqea)nacht vON 32 dB(A) (innen) eingehalten werden. Dem
schliefl’t sich die Planfeststellungsbehérde an.

Aufgrund der héheren Empfindlichkeit . von
pflegebediirftigen  Kranken und  Schwerkranken
gegeniiber Gesunden miissen die praventiven Werte flir
die Zumutbarkeit von  Flugldrmimmissionen in
Pflegeheimen, in denen kranke oder behinderte
Menschen vollstationar versorgt werden, jedoch deutlich
niedriger angesetzt werden.

Ausgehend von dem praventiven Kriterium 25 x 90
dB(A) (auBen) zur Vermeidung von vegetativen
Ubersteuerungen empfiehlt der Gutachter bei gleich
bleibender Ereigniszahi einen fur den Tag um 24 dB(A)
reduzierten Pegel fur Schwerkranke. Ausgehend von
dem Dammwert eines gekippten Fensters (15 dB(A))
halt er ein Maximalpegel-Haufigkeitskriterium  far
Pflegeheime von 25 x 51 dB(A) im Rauminnern far
erforderlich. Zusatzlich soll ein Dauerschallpegel von 36
dB(A) innerhalb dieser Einrichtungen eingehalten
werden. :

Im Nachtzeitraum miisse ein um 3 dB(A) reduzierter
Dauerschallpegel von 32 dB(A) im Rauminnern
eingehalten © werden. Auch das Maximalpegel-
Haufigkeitskriterium fur die Nacht sei auf 18 x 45 dB(A)
im Rauminnern zu verscharfen.

Diesem Ergebnis folgt die Planfeststellungsbehérde
hinsichtlich der empfohlenen Dauerschallpegel und des
Maximalpegel-Haufigkeitskriteriums fur die Nacht. Zur
sichereri Vermeidung von vegetativen Ubersteuerungen
sowie Kommunikationsstérungen und unter
Berlicksichtigung der nur eingeschrankten
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8.6.1.6

Anpassungsfahigkeit von Pflegebedirftigen und einem
erhdhten Schlafanteil auch am Tag halt die

Planfeststellungsbehérde jedoch die Einhaltung eines

dem Nachtwert entsprechenden Maximalpegels von 45
dB(A) im Rauminnern auch wahrend der Tageszeit bei
vollstationdrer Pflege flr erforderlich. Dieser Wert darf
nicht mehr als 25mal Uberschritten werden.

Gesamtlarm

Die Planfeststellungsbehérde hat ermittelt und gepruft,
ob das planfestzustellende Anderungsvorhaben unter

Berlicksichtigung der Vorbelastung zu
gesundheitsgefdhrdenden  Larmeinwirkungen  fihren
kann. Nach der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichtes und des
Bundesgerichtshofes liegt die Schwelle fur eine
Gesundheitsgefdhrdung bei adquivalenten

Dauerschallpegeln  tags  zwischen 70  dB(A)
(Bundesverwaltungsgericht) bzw. 75 dB(A)
(Bundesgerichtshof) und nachts zwischen 60 dB(A)
(Bundesverwaltungsgericht) bis 65 dB(A)
(Bundesgerichtshof).”™ Eine Larmbelastung mit einem
aquivalenten Dauerschallpegel von 75 dB(A) tags und
65 dB(A) nachts Uberschreitet die Grenze der
Gesundheitsgefahrdung.

Das planfestzustellende Vorhaben hat, auch unter
Beriicksichtigung der Vorbelastung, keine
Larmauswirkungen im - Gefolge, die die Grenze der
Gesundheitsgefahr Giberschreiten.

Da aber entsprechende gesetzliche Regelungen sowie
einheitliche Bewertungsmalstabe fir die
Summationswirkung verschiedener Larmquellen nicht
existieren, musste eine spezifische Bewertung der
Gesamtlarmsituation an potenziellen Konfliktorten durch
den larmmedizinischen Gutachter erfolgen.

Die Beschreibung der Wirkung von Larm aus
verschiedenen Quellen stellt sich jedoch aus
larmmedizinischer und psychologischer Sicht schwierig
dar und wird in der Fachwelt kontrovers diskutiert.

. Dem liegt insbesondere die Frage zu Grunde, ob eine

einfache Betrachtung der (addierten) Pegelwerte flr die
Beurteilung der Auswirkungen ausreicht, oder ob
zusétzliche Parameter zu beriicksichtigen sind, die
gegebenenfalls zu einer starkeren Wirkung des

137 ygl. Halama/Stuer, Larmschutz in der Planung 2003 (NVwZ 2003, 137 fi.); vgl. auch BVerwG, Urteil
vom 21.03.1996 (4 C 9.95); BVerwG, Urteil vom 06.06.2002 (4 A. 44.00); BVerwG, Beschluss vom

29.04.2002 (9 B 10.02)
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%8 Ronnebaum et al., 1997

%9 SRU (2004), Tz. 645
"0 SRU (1999), Tz. 505
1 SRU (2004), Tz. 649 und 664

Kombinationsschalls flhren kénnen, als es der
einfachen Pegeladdition entspricht (wie auch in einer.’
Einwendung vorgetragen wurde). :

Auf der anderen Seite scheinen Labor- und Feldstudien
im Bereich der Beléstigdng darauf hinzudeuten, dass
mehrere gemeinsam auftretende Larmquellen weniger
belastigend wirken, als die lauteste Larmquelle bei einer
isolierten  Betrachtung (Modell der dominanten
Quelle).™®

Nach Ansicht des Rates von Sachverstdndigen fur
Umweltfragen (SRU) liegt es aber nahe, dass gerade
bei gleichartigen Gerauschen im selben
Frequenzbereich eine summative Betrachtungsweise
sinnvoll ist."®® In seinem Sondergutachten aus dem Jahr
1999 hélt er eine Beurteilung von Gesundheitsgefahren
auf Basis einer Summation der unterschiedlichen
Schallquellen fiir méglich, weist jedoch zugleich darauf
hin, dass eine energetische Addition m&glicherweise zu
einer - Uberschatzung der Gesundheitsgefdhrdung
fuhrt.™® Ergénzend wird daher eine Einzelfallpriifung
empfohlen. Bei Larmquellen unterschiedlicher Art — zum
Beispiel Stralenverkehrslarm und Fluglarm — schlagt er
in seinem Gutachten 2004 eme schutzgutbezogene
Betrachtungsweise vor''.

Nach Ansicht des larmmedizinischen Gutachters scheint
die einfache schaliphysikaiische Addition der Pegelwerte
bei dem Zusammenwirken von Schallen mit deutlich
unterschiedlicher  Frequenzzusammensetzung  (bei
Distanzen von 2 Frequenzgruppenbreiten und mehr) zu
geringe Werte hinsichtlich zentralnervéser Erregung und
empfundener Lautheit zu liefern. Daher ist nach seiner
Meinung in diesem Fall die Wirkung von
Kombinationsschalien héher anzusetzen, als es der
einfachen physikalischen Intensitédtspegeladdition
entspricht.

Der larmmedizinische Gutachter beurteilt daher die
Kombinationswirkung von Flug- und
Stralenverkehrsldarm in einem ersten Schritt anhand
eines Kombinationspegels, der durch die logarithmische
Addition - beider Schallquellen (gemafl den in dem
Gesamtlarmgutachten ermittelten Daten) und unter
Einbeziehung der unterschiedlichen
Frequenzzusammensetzung gebildet wurde. Dabei
wurden bei einem Frequenzgruppenabstand von 1,9 bis
2,5 Frequenzgruppenbreiten zwischen Strallenverkehrs-
und Flugzeuggerduschen, — je nach Pegeldifferenz
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(>5bzw. >0 dB) — Werte von 0 bzw. 3 dB zur
logarithmischen Addition zugeschlagen.

Die Heranziehung der jeweiligen Dauerschallpegel fir
eine Beurteilung der Gesamtlarmsituation ist nicht zu

. beanstanden, da die fliir den Stralenverkehrsidarm

mafgebliche 16. BlmSchV allein auf Mittelungspegel
abstellt und eine Addition von Mittelungspegein und
Maximalpegeln insoweit nicht moglich ist. Jedoch
werden die fluglarmbedingten Maximalpegel im Rahmen
der FEinzelfallbeurteilung durch den  Gutachter
beriicksichtigt. Aus. Sicht der Planfeststellungsbehérde
stellt dieses Vorgehen eine geeignete Methode zur
Ermittlung und Bewertung der Gesamtldrmsituation dar,
die den unterschiedlichen akustischen Eigenschaften
von Flug- und Strallenverkehrsldrm im Sinne einer
worst-case-Abschadtzung ausreichend Rechnung tragt.

Eine  Einzelfallentscheidung im  Rahmen  der
Gesamtlarmbetrachtung erfolgte im Hinblick auf den im
larmmedizinischen . Gutachten als kritischen
Toleranzwert angegebenen Dauerschallpegel Leqga)nacht
= 40 dB(A) (auRen) sowie Leqs)1ag= 70 dB(A) (aulden).

Eine weitere Entscheidungshilfe fir die Bewertung der
nachtlichen Gesamtldrmauswirkungen an einzelnen
Immissionsorten stellte in einem zweiten Schritt die
fluglarmbezogene und auf einem physiologischen
Modell basierende Kurve der né&chtlich tolerablen
Maximalpegel-Haufigkeits-Paare ~ (MHP-Kurve)  dar.
Jedes Punktepaar der MHP-Kurve gibt dabei die
Wahrscheinlichkeit zusatzlichen Aufwachens an.

Fir den  Tageszeitraum  wurde  durch den
larmmedizinischen Gutachter anhand des kritischen
Toleranzwertes fir das Schutzziel ,Vermeidung von
extraauralen Gesundheitsschéden® (Leqgs)tag = 70 dB(A)
(auRen) gepriift, ob der Gesamtlarm diese Schwelle an
einem der !mmissionsorte erreicht bzw. Uberschreitet.
Der Rat von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU)
empfiehlt in  seinem  Sondergutachten einen
Schwellenwert von 65 dB(A) fiir mégliche larmbedingte
Infarktrisiken. Dieser Wert ist jedoch als Vorsorgewert
aufzufassen.’? Auch in seinem aktuellen Gutachten halt
er an den fritheren Vorschlagen fest und sieht in dem
Umwelthandlungsziel der Bundesregierung von 65

_ dB(A) AuRenpegel ein Nahziel fur den vorbeugenden

42 SRU (1999)
3 SRU (2004), Tz. 664
% Ortscheid/Wende (2000), S. 11

Gesundheitsschutz und den Schutz gegen erhebliche
Belastigungen.™® Das Umweltbundesamt schlégt aus
praventivmedizinischer Sicht einen Wert von 65 dB(A)
fur Verkehrslarm vor."™ Andere Untersuchungen sehen



Teil C - Entscheidungsgriride
Kapitel 1V - Materiell-rechiliche Wirdigung
Nr. 8 — Larmimmissionen

Seite 332 von 439 -

bei Dauerschallpegein von 65-70 dB(A) den Bereich fir
gesundheitliche Beeintrachtigungen.  Nach . den.
gesicherten Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung: -
wird die Grenze zur Gesundheitsgefahr jedoch bei
einem Dauerschallpegel von Legamag = 70 dB(A)
Uberschritten. Dem hat sich auch die Rechtsprechung —
wie bereits zuvor erwahnt — angeschlossen.™ Ebenso
findet der Niederlandische Gesundheitsrat (HCN) den
Nachweis einer Risikoerhdéhung far Herz-
Kreislauferkrankungen ab einem Dauerschallpegel von
70 dB(A) als hinreichend.'*® Die
Planfeststellungsbehdrde erkennt  daher  keine
Notwendigkeit, von der bisherigen Rechtsprechung
abzuweichen und sieht die verfassungsrechtliche.
Zumutbarkeitsgrenze demnach bei einem
Dauerschallpegel von Leqs)1ag = 70 dB(A).

An  keinem der untersuchten = Immissionsorte
{iberschreitet jedoch der Stralenverkehrs- und Fluglarm
einen entsprechenden Dauerschallpegel. Bei den
ermittelten Werten dominiert zudem Uberwiegend der
StraRenverkehrslarm, der teilweise bis zu 19 dB(A) Uber
dem Flugldrmpegel liegt. Die hochsten Werte werden
dabei in den Ortschaften Buch (Immissionsort 6a), Hahn
(Immissionsort 12) und Hinzerath (Immissionsort 21)
entstehen. In Buch und Hinzerath tragen die 19 dB(A)
bzw. 16 dB(A) unterhalb des Strallenverkehrspegels
liegenden Fluglarmwerte jedoch nicht zu einer Erh&hung
des Gesamildrmpegels bei. Hingegen Uberwiegt in der
Ortschaft Hahn der Fluglarmpegel. Hier wurden jedoch
bereits -in der Vergangenheit Schallschutzmalnahmen
durchgefiihrt und werden auch zukinftig erforderlich
sein.

Ungeachtet dessen erreicht oder lberschreitet aber in
keiner der zuvor genannten Gemeinden der — teilweise
um einen Kombi-Zuschlag erhéhte ~ Gesamtléarmpegel
die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle fir den
Tageszeitraum.

Im Nachtzeitraum stellt sich aus Iérmmedizihischer Sicht
die Situation wie folgt dar:

Eindeutige Fluglarmdominanz liegt fir den nérdlichen
Ortsrand Oberkleinich (Immissionsort 3), den stdlichen

145 Bv/erwG, Urteil vom 06.06.2002 (4 A 44.00); BVerwG, Beschiuss vom 29.12.1998 (11 B 21.98);
BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 (4 C 9/95); vgl. auch BVerwG, Beschluss vom 29.04.2002 (9 B
10/02), in dem das Gericht einen Dauerschallpegel von 67 dB(A) als einfach- gesetzliche
Zumutbarkeitsschwelle fir den Aulenwohnbereich, die unterhalb der Schwelle zur
Gesundheitsbeeintrachtigung liegt, nicht beanstandet hat.; VGH Mannheim, Urte|l vom 04.06.2002 (8

S 460/01)

8 LCN (1999): Committee on the Health Impact of large Airports. Public health impact of large
airports. The Hague: Health Council of the Netherlands (HCN). Publication no 1999/14E.
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Ortsrand Belg (Immissionsort 9), den Ortsteil Scheid
(Landespolizeischule  —  Immissionsort 11), den
sudostlichen und  nordwestlichen  Ortsrand Hahn

(Immissionsorte 12 und 13), den Ortsteil Hirschfeld- .

Langenwald (Immissionsort 14a), den stidlichen
Ortsrand von Wirrich (Immissionsort 20) und den
stidlichen Ortsrand von Léffelscheid (Immissionsort 32)
vor, wodurch die Notwendigkeit von praventivem
Schalischutz fir die Nacht aufgrund des dortigen
Fluglarms aus Sicht des Gutachters nochmals
unterstrichen wird. Die erforderlichen
Schallschutzmafnahmen kommen dabei — ebenso wie
die bereits in der Vergangenheit durchgefiihrien
SchutzmaRnahmen — auch der Gesamtlérmsituation
zugute.

In den Gemeinden Buch (Immissionsort 6a), Hinzerath
(Immissionsort 21), Wederath (Immissionsort 23) und
Wenigerath (Immissionsort 24) leistet der prognostizierte
Fluglarm in der Nacht hingegen keinen zurechenbaren
Beitrag zu einer gesundheitsrelevanten
Gesamtlarmsituation, sondern liegt deutlich unterhalb
des Strafenverkehrpegels (zwischen 7 und 12 dB(A)).
An diesen Orten scheidet bereits aus diesem Grund eine
Larmsanierung durch die Antragstellerin aus.

Eine spezielle Einzelfallentscheidung wurde anhand der
auf einem physiologischen Modell basierenden Kurve
der n&chtlich tolerablen Maximalpegel-Haufigkeits-Paare
(MHP-Kurve) hinsichtlich der Nachtbelastung in den
Ortschaften  Lautzenhausen  (Immissionsort 16),
Hundheim (Immissionsort 22) und Lotzbeuren
(Immissionsort 28) durch den Gutachter getroffen.
Hierbei kommt er zu dem Ergebnis, dass
schallschiitzender Handlungsbedarf fiir den ostlichen

Ortsrand von Lotzbeuren sowie den nordwestlichen

Ortsrand von Lautzenhausen gegeben ist. Fur die
Ortslage Hundheim sieht der Gutachter keinen
unmittelbaren Handlungsbedarf aufgrund der
Gesamtlarmsituation, halt jedoch fir den nordostlichen
Ortsrand (Neubaugebiet) und die Anlieger der in diesem
Bereich verlaufenden Kreisstrale (K 122) die Errichtung
einer permanenten Fluglarm-Messstelle far geboten.

Bei der Beurteilung der Immissionsorte durch den
larmmedizinischen Gutachter wurde dabei ein ,strenger
BeurteilungsmafRstab“ angesetzt, der den spezifischen
Eigenheiten im Umfeld des Flughafens Frankfurt-Hahn
(,besonders nachtstilles Gebiet” sowie 24-
Stundenbetrieb mit hohem Nachtfluganteil) Rechnung
tragen soll.

Hinsichtlich einer rein fluglarmbezogenen Bestimmung
der einfach-rechtlichen Zumutbarkeitsschwelle  sind
solche Annahmen =zu beriicksichtigen. Bei der
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Beurteilung der Gesamtl@rmsituation im Hinblick auf
mogliche Gesundheitsgefahren ist fur solche situativen
Erwdgungen * hingegen nach Ansicht der -
Planfeststellungsbehérde kein Raum, da hier allein der
verfassungsrechtliche Gesundheitsschutz als Mafstab
anzusetzen ist, der unabh&ngig von der Gebietsart,
einer schutzmindernden Vorbelastung oder weiteren
wertenden Faktoren zu bestimmen ist."

Bei der Reichweite des Grundrechts auf korperliche
Unversehrtheit gemal Art. 2 Abs. 2 GG ist auch nicht
auf die weite Gesundheitsdefinition der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) abzustellen, die in
ihrer Griindungserklarung vom 22. Juni 1946
Gesundheit ,als Zustand vollstandigen korperlichen,
seelischen und sozialen Wohlbefindens und nicht nur
des Freiseins von Krankheit* definiert."*® MaRgeblich ist
vielmehr die Schwelle, ab der der Eintritt eines
Schadens fir die Gesundheit hinreichend
wahrscheinlich  ist.™® Diese liegt nach der
hochstrichterlichen Rechtsprechung bei néchtlichen
Dauerschalipegeln von 80 bis 65 dB(A).

Das Umweltbundesamt kommt zu dem Schluss, dass
bei n&chtlichen Flugldrmbelastungen oberhalb eines
Mittelungspegels von 50 dB(A) (auflen) aus
praventivmedizinischer Sicht
Gesundheitsbeeintrachtigungen zu beflirchten sind.
Gesundheitsbeeintrachtigungen in Form von Herz-
Kreislauf-Erkrankungen sind danach bei
Fluglarmbelastungen oberhalb von 55 dB(A) (aulen) zu
erwarten.'®® Weitere Untersuchungen variieren erheblich
und bewegen sich in einem Bereich von 30 dB(A) bis 60
dB(A) (Innenraumpegel),  wobei  von einem
praventivmedizinischen Ansatz ausgegangen wird.
Praventivmedizinische Werte kénnen jedoch gemaR der
zuvor genannten Rechtsprechung fir die Bestimmung
der verfassungsrechtiichen Zumutbarkeitsschwelle keine
Berlicksichtigung finden, da es insoweit an einer
hinreichenden Wahrscheinlichkeit eines
Schadenseintrittes fehit. Dies gilt insbesondere flr
solche Werte, die in Kreisen der Larmwirkungsforschung
kontrovers diskutiert werden und daher als nicht
gesichert angesehen werden konnen.™’

Der larmmedizinische Gutachter. legte bei seiner
Betrachtung der Gesamtlarmsituation in der Umgebung
des Flughafens Frankfurt-Hahn den auch in der
Flugldrmsynopse verwendeten  kritischen Toleranzwert

"7 ygl. BVerwG, Beschiuss vom 21.01.2004 (4 B 82.03)

8 ygl. BVerfGE 56, 54

- 9 ygl. BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 (4 C 9.95)

150 ygl. Ortscheid/Wende (2000)

151 ygl. BVerwG, Beschluss vom 21.01.2004 (4 B 82.03)
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von Leg@nact = 40 dB(A) (innen) zugrunde, der als
Beginn eines Pegelbereiches definiert wird, oberhalb
dessen Gesundheitsgefdhrdungen und/oder  —. -
beeintréchtigungen bei langerfristiger Einwirkung nicht
mehr auszuschlieRen sind. Eine wissenschaftliche
Begrindung der Larmwirkung ist vorhanden oder es
besteht ein ausreichender, wissenschaftlich begriindeter
Verdacht. :

Aus Sicht der Planfeststellungsbehtrde bestehen gegen
einen solchen Ansatz grundsatzlich keine Bedenken,
wenngleich dieser im Hinblick auf die zuvor genannte
Rechtsprechung die Schwelle der Gesundheitsgefahr
deutlich niedriger markiert und zudem nicht von einer
hinreichenden Wahrscheinlichkeit, sondern von nicht
mehr auszuschlieRenden Gefdhrdungen® ausgeht.
Gleichwohl fahrt die Betrachtung der
Gesamtlarmsituation im Ergebnis aus den folgenden
Grinden nicht zu einer Larmsamerung anlasslich des
Vorhabens.

Bei einem gekippten Fenster und einer Dammwirkung
von 15 dB(A) wére — ausgehend von einem in der
Rechtsprechung gezogenen Grenzwert von 60 dB(A) —
ein Innenraumpegel von 45 dB(A) &uRerstenfalls
zulassig ware. Dieser Wert wird mit Ausnahme eines
Teilbereiches der Gemeinde Hahn, die
Schallschutzeinrichtungen bereits erhalten hat und auch
zukiinftig in dem Nachtschutzgebiet liegt, an keinem der
untersuchten Orte erreicht. Bei der Betrachtung der
verfassungsrechtlichen Zumutbarkeit ist aber zu
beachten, dass ein vollstandiges SchlieRen der Fenster
wahrend der Nachtzeit zu deutlich geringeren
Innenraumpegein  fihrt.™  Art. 2 Abs. 2 GG
gewahrleistet insbesondere im Hinblick auf eine
Larmsanierung aufgrund der Gesamtl&rmbelastung
keinen Anspruch auf (teilweise) getffnete Fenster. Denn
der verfassungsrechtliche Schutz der Gesundheit
schlief3t, wie das Bundesverwaltungsgericht kirzlich
bekréftigt hat, nicht das Recht darauf ein, dass die
malgeblichen Werte bei (teilweise oder gelegentlich)
gedffneten Fenstern eingehalten werden.”™® Aus
verfassungsrechtlicher Sicht ist es zumutbar, der
Befiirchtung, von dem néchtlichen Gesamtlarm kénnten
gesundheitsbeeintrachtigende Schiafstérungen
ausgehen, durch SchlieRen der Fenster zu begegnen.
Hiervon ausgehend liegen die bereits mit einem

' Kombinationszuschlag versehenen Innenraumpegel im

vgl Kapitel C IV 8.6.1.2.2

Nachtzeitraum (auRerhalb des Nachtschutzgebietes fur

% BVerwG, Beschluss vom 21.01.2004 (4 B 82. 03) vgl. auch BVerwG, Urteil vom 18.04.1996 (11 A
86.95); siehe auch OVG Berlin, Urteil vom 08.05.2003 (6 A 8.03); VGH Kassel, Urteile vom
23.12.2003 und 03.06.2004 (2 A 2815/01 und 12 A 1118/01); OVG Minster, Beschluss vom

07.09.2004 (20 B 1193/04.AK)
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8.6.2

Flugldrm und unter Annahme eines im unteren Bereich
liegenden Dammwertes von 25 dB(A)) zwischen 27 und
33 dB(A) 'und damit deutlich unterhalb der-
verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze, so dass
dort - selbst aus praventiver Hinsicht - eine
Gesundheitsgefahr ausgeschlossen werden kann. Hinzu
kommt, dass die Verkehrsprognose (mit Integrator-
Ansiedlung) sowie die lérmphysikalischen
Berechnungen tendenziell Gberhtht sind und daher eine
Maximalabschatzung darstellen.

Die  Vorgehensweise des Gutachters ist nach
Auffassung der Planfeststellungsbehdrde geeignet, eine
wirkungsgerechte Darstellung der Gesamtlarmsituation
zu ermdglichen. Dabei wurde aufgrund der fir die
Beurteilung angesetzten Mafistdbe sichergestellt, dass
die zu erwartende Gesamtlarmwirkung an keinem Ort in
der Umgebung des Flughafens Frankfurt-Hahn
unterschatzt  wird. Eine Uberschreitung der
verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze, die die
Rechtsprechung bei Dauerschallpegein von 70 dB(A)
am Tag und 60 dB(A) in der Nacht zieht, kann somit
ausgeschlossen werden.

Weiterer, Uber die fluglarmbedingten Schutzmaltnahmen
hinausgehender Handlungsbedarf, ergibt sich aufgrund
der Gesamtlarmsituation nicht. Aus Sicht der
Planfeststellungsbehérde ist es jedoch erforderlich, die
(fluglarmbezogenen) Empfehiungen des Gutachters zu
den Immissionsorien Lautzenhausen, L&tzbeuren,
Hundheim sowie Hirschfeld-Langenwald im Rahmen der
Abwagung und insbesondere bei der
Schutzgebietsausweisung entsprechend zu
berticksichtigen.

Zusammenfassung der Zumutbarkeitsschwellen

Nach Ansicht der Planfeststellungsbehérde ist es nicht sach- und
interessengerecht, die Schutzziele im Wesentlichen auf den
Gesundheitsschutz  zu beschrénken. Die Festlegung von
Zumutbarkeitsschwellen basiert daher auf einer Ermittlung und
Bewertung von Larmwirkungen, die die Auswirkungen des Larms
weitestgehend auf die Lebensqualitdt insgesamt erfassen. Diesem
Ansatz folgend wurden die fachplanerischen
Zumutbarkeitsschwellen fir den Tages- und Nachtzeitraum
festgelegt. Die dargestellien Werte beziehen sich dabei — gemal
dem larmphysikalischen und larmmedizinischen Gutachten —
hinsichtlich der Einzelschallpegel am Tag sowie der
Dauerschallpegel jeweils auf die sechs verkehrsreichsten Monate.

Einfach—rechtliche Zumutbarkeitsschwelle fiir den Tageszeitraum:
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Neben dem unabdingbaren. Schutz der Gesundheit ist eine

. storungsfreie Kommunikationssituation fir den Innenwohnbereich

ein wesentliches und zugleich das am weitesten reichende
Schutzziel. Eine Stérung der Kommunikationsprozesse durch
L armereignisse tragt zudem . wesentlich zum
Belastigungsempfinden der Betroffenen bei.

Die Planfeststellungsbehérde legt demnach einen
energiesquivalenten Dauerschallpegel von Leg)tag = 40 dB(A) im
Rauminnern als Grenze zur Vermeidung von

Kommunikationsstérungen im Rauminnemn fest. Die Maximalpegel
dirfen dabei innen einen Wert von 55 dB(A) nicht regelmébig
tiberschreiten. Eine regelméaRige Uberschreitung liegt nach Ansicht
der Planfeststellungsbehérde dann vor, wenn im Tageszeitraum
(6.00 Uhr bis 22.00 Uhr) durchschnittlich mehr als eine
Uberschreitung dieses Pegels pro Stunde auftritt. Dies bedeutet,
dass durchschnittlich eine Kommunikationsstérung pro Stunde am
Tag noch zumutbar ist (entsprechend 16mal am Tag).

Hierdurch wird zugleich sichergestellt, dass Horschaden,
extraaurale Gesundheitsschaden sowie erhebliche Belastigungen
nicht zu erwarten sind.

Fur den AuBenwohnbereich resultiert aus der sehr viel héher
liegenden Larmerwartung, aber auch aus dem Umstand, dass das
Schwergewicht der hauslichen Lebensgestaltung eindeutig im
Innenwohnbereich liegt, eine héhere Zumutbarkeit. Nach Ansicht
der Planfeststellungsbehérde ist die Zumutbarkeitsschwelle fr
den AuRenwohnbereich demnach bei einem energiedquivalenten
Dauerschallpegel von Lega)ag = 85 dB(A) festzusetzen. Mit dieser
Grenzziehung wird auch der Praventivwert zur Vermeidung von
extraauralen Gesundheitsschaden eingehalten.

Einfach-rechtliche Zumutbarkeitsschwelle fiir den Nachtzeitraum:

Zur vorbeugenden Vermeidung larmbedingter Aufwachreaktionen,
der Gewdhrleistung eines Wiedereinschlafens nach einem
spontanen Aufwachen und der Verhinderung einer Gber dem
Normbereich  gehobenen  Cortisolkonzentration  legt die
Planfeststellungsbehérde die einfach-rechtliche
Zumutbarkeitsschwelle fir den Nachtzeitraum bei einem
Maximalpegel von L. = 53 dB(A) am Ohr des Schlagfers fest.
Dieser Wert muss im Innenraum regelmaRig (nicht mehr als 13
Fluglarmereignisse mit einem Maximalpegel von 53 dB(A) pro
Nacht) eingehalten werden. Als zusétzliches Kriterium . zur
Begrenzung von nachtlichen Stoérungen wird ein
energiedquivalenter Dauerschallpegel von Leg@)Nacnt = 35 dB(A) im
Rauminnern als Schwelle fir die Zumutbarkeit festgelegt. Unter
Beriicksichtigung eines gekippten Fensters entspricht dies einem
Leq@nacht = 50 dB(A) aufben. Hierdurch wird sichergestellt, dass
insbesondere die Grenze zu einer Gesundheitsgefahrdung durch
nachtlichen Fluglédrm deutlich unterschritten wird.
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Besonders schutzbediirftige Einrichtungen:

Daneben sind fiir besonders schutzbedirftige Einrichtungen,
deren gewodhnlicher Nutzungszweck eine differenzierende
Beurteilung erfordert, gesonderte Begrenzungswerte festzusetzen.

Zur Vermeidung von Stoérungen des Unterrichts durch Flugldrm
wird fiir Schulen ein energiedquivalenter Dauerschallpegel von
Leq@),mag = 40 dB(A) im Rauminnern festgelegt. Zuséatzlich dirfen
keine héheren Maximalpegel als Lmax = 55 dB(A) (innen) durch
Fluglarmereignisse hervorgerufen werden. Dieser Wert darf im
Rauminnern regelmébiig (im Durchschnitt mehr als einmal pro
Unterrichtsstunde) nicht Gberschritten werden.

Far Kindergérten wird zur Vermeidung von
Kommunikationsstérungen ein Praventivwert von Leqa)tag von 40
dB(A) im . Rauminnern festgesetzt. Findet dort auch eine
Ganztagsbetreuung statt, die eine Mittagsruhe der Kinder
beinhaltet, ist in den Ruherdumen ein niedrigerer Dauerschallpegel
von leqatag von 36 dB(A) einzuhalten, der den Schutz der
Mittagsruhe beriicksichtigt.

Flr Seniorenwohnzentren wird ein praventiver Tagesrichtwert von
Leq@)ytag = 40 dB(A) im Rauminnern festgelegt. Zusétzlich durfen
regelmaflig keine hoheren Maximaipegel als 55 dB(A) im
Rauminnern auftreten. Eine regelmaRige Uberschreitung liegt
nach Ansicht der Planfeststellungsbehérde dann vor, wenn im
Tageszeitraum (6.00 Uhr bis 22.00 Uhr) durchschnittlich mehr als
eine Uberschreitung dieses Pegels pro Stunde auftritt. Dies
bedeutet, dass durchschnittlich eine Kommunikationsstérung pro
Stunde am Tag noch zumutbar ist (entsprechend 16mal am Tag).
Far den Nachtzeitraum legt die Planfeststellungsbehérde die
Zumutbarkeitsschwelle auf 13 x 53 dB(A) im Rauminnern (analog
der allgemeinen Regelung fir den Nachtzeitraum) sowie einen
strengeren Dauerschallpegel von Leg)nacht = 32 dB(A) (innen) fest.

Aufgrund der hoheren Empfindlichkeit von pflegebedirftigen
Kranken und Schwerkranken gegeniiber Gesunden miissen die
praventiven Werte fir die Zumutbarkeit von Flugldrmimmissionen
in Pflegeheimen, in denen kranke oder behinderte Menschen -
vollstationr versorgt werden, deutlich niedriger angesetzt werden.
Die Planfeststellungsbehoérde legt daher flr diese Einrichtungen
aus praventiven Griinden die Zumutbarkeitsschwelle fur den
Tageszeitraum auf einen Dauerschallpegel von Legs)rag = 36 dB(A)
im Rauminnern fest. Fir den Nachtzeitraum muss ein
Dauerschallpegel von Leggnacnt = 32 dB(A) im Rauminnern
eingehalten werden. Fir den Tages- und Nachizeitraum wird
zuséatzlich festgelegt, dass ein Maximalpegel von 45 dB(A) im
Rauminnern  nicht regelmé&Rig (nicht mehr als 18
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8.6.3

Fluglarmereignisse pro Tag/Nacht von 45 dB(A) im Rauminnern)
tiberschritten werden darf.

Betroffenheiten

Nachfolgend werden die unterschiedlichen Betroffenheiten der
Ortslagen und schutzbedtrftigen Einrichtungen in der Umgebung
des Flughafens Frankfurt-Hahn im Lichte der festgelegten
Schutzziele zusammengefasst und anhand der prognostizierten
Fluglarmimmissionen aufgezeigt, ob ein Handlungsbedarf im
Planungsfall besteht. Bei den aufgefiihrten Pegeln handelt es sich
um AuBenpegel. Der Gebietscharakter der betroffenen Bereiche
ist Uberwiegend durch Dorf- und/oder Mischgebiete gepréagt.
Teilweise werden diese durch sich anschliefende Wohngebiete
ergénzt. Insgesamt weist die Gegend einen dérflichen Charakter
auf. Bei der nachfolgenden Betrachtung der jeweiligen
Betroffenheiten sind jedoch aus - Sicht der
Planfeststellungsbehérde allein die  schutzbedirftigsten
Grundstlicke ausschlaggebend.

8.6.3.1 Wohnlagen

Tageszeitraum (6.00 bis 22.00 Uhr):

NAT 19x99 dB(A)

> Die Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung wird an
keiner Wohnlage erreicht oder tiberschritten.

NAT 25x90 dB(A) = Die meisten
Uberschreitungen eines
Maximalpegels von 90 dB(A)
treten am  sitdostlichen
Ortsrand der Gemeinde
Hahn sowie am Bahnhof
Hirschfeld auf. Diese liegen
jedoch mit 3,87 bzw. 1,61
Uberschreitungen  deutlich
unterhalb des préventiven
Haufigkeitskriteriums.

Leq@)ag > 65 dB(A) = Hahn (Gebaude am
slidostlichen Ortsrand)

" > Ohne Schutzmafnahmen ist im Planungsfall eine
ungestérte  Kommunikation im Rauminnern nicht
mehr  gewahrleistet. Die  einfach-rechtliche
Zumutbarkeitsschwelle fur den Aufenwohnbereich
wird Uiberschritten. Eine Nutzung des
AuRenwohnbereiches ist im Planungsfall nicht mehr
zumutbar. '
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Leqg)tag > 62 dB(A)

Leqa),Tag > 60 dB(A)

.}

Leq(3),Tag > 57 dB(A)

Hahn, Scheid (westliche
Gebaudereihe der -~
Landespolizeischule)
Scheid, Bahnhof Hirschfeld .

Die einfach-rechtliche Zumutbarkeitsschwelle fiir
den Innenwohnbereich wird Uberschritten. Ohne
Schutzmafinahmen ist im Planungsfall eine
ungestérte  Kommunikation im Rauminnem nicht
mehr gewahrleistet. Die Nutzung des
AuRenwohnbereiches ist auch im Planungsfall noch
zumutbar.

Oberkleinich (nordwestlicher

Ortsrand)

Leqa)Tag > 55 dB(A) = Loffelscheid, Hirschfeld-
Langenwald, Wirrich
(westlicher Ortsrand),

Lautzenhausen (westlicher
Ortsrand) und Belg
(westlicher Ortsrand)

In  Belg betrdgt der
dquivalente
Dauerschallpegel am Tag
zwischen 53 dB(A) und 55
dB(A), in L&tzbeuren
zwischen 47 dB(A) und 53
dB(A).

Eine ungestérte Kommunikation im Rauminnern ist

auch bei gekippten Fenstern gewahrleistet. Die

Nutzung des AuBenwohnbereiches ist auch im
Planungsfall uneingeschrankt mdglich. Die zu
erwartenden Flugldarmbeeintrachtigungen sind nicht
nur geringfigig, aber zumutbar.

In allen Gbrigen Ortschaften liegen die Werte unterhalb
eines Dauerschallpegels von 52 dB(A) und damit
unterhalb der rechtlichen Abwéagungsschwelle. Die dort
entstehenden Larmbeeintrdchtigungen  fir  den
Tageszeitraum sind als geringfligig einzustufen.

Nachtzeitraum (22.00 bis 6.00 Uhr):

NAT 6x75 dB(A)

Leq(3),Nacht >556d B(A)

1}

Hahn, Scheid, Bahnhof
Hirschfeld, Oberkleinich,
| 6ffelscheid
Hahn, Scheid, . Bahnhof
Hirschfeld

i
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- Diese Ortslagen weisen die starksten
Betroffenheiten im Nachtzeitraum auf. Ohne

SchutzmalBnahmen ist im Planungsfall ein -

stérungsfreier Schlaf im Rauminnern bei gekippten
Fenstern nicht mehr gewéhrieistet. Die einfach-
rechtliche Zumutbarkeitsschwelle ist {berschritten
und zwingt zu HandlungsmaRnahmen. In diesen
Orten bestand bereits in der Vergangenheit
Anspruch auf Schallschutzvorrichtungen.

Hahn, Scheid, Bahnhof
Hirschfeld, Oberkleinich,
Loffelscheid, Warrich, Belg
Oberkleinich, Loffelscheid,
Lautzenhausen, Wdlrrich,
Belg

NAT 13x68 dB(A)

1

LeqeayNacht > 50 dB(A)

- Die einfach-rechtliche Zumutbarkeitsschwelle wird in
diesen Ortslagen erreicht oder tberschritten. Ohne
SchutzmalRnahmen ist im  Planungsfall ein
stérungsfreier Schlaf im Rauminnemn bei gekippten
Fenstern nicht mehr gewéhrleistet. In diesen Orten
bestand bereits in der Vergangenheit Anspruch auf
Schallschutzvorrichtungen.

Leq@)Nacht > 45 dB(A) = Létzbeuren, Hirschfeid-
Langenwald, Hundheim,
Hochscheid, Kleinich,
Leideneck, Buch,
Hirschfeld, Wahlenau,
Hinzerath, Wederath,

Wenigerath, Bischofsdhron

6x67 dB(A) = Dieser  Bereich  wird
vollstédndig durch die
Kontur Legaynacht = 45 dB(A)
erfasst. Weitere betroffene
Orte resultieren hieraus
nicht.

- Auch ohne Schutzmaflinahmen ist im Planungsfall
ein stérungsfreier Schlaf im Rauminnern bei
gekippten Fenstern gewéhrleistet. Hinsichtlich der
Ortslagen Lo&tzbeuren, Hirschfeld-Langenwald und
Hundheim  wird auf  die nachfolgenden
Ausfihrungen verwiesen.

In allen Gbrigen Ortschaften liegt die prognostizierte
Flugldrmbelastung unterhalb der zuvor dargestellten
Auflienpegel und damit unterhalb der rechtlichen
Abwéagungsschwelle. Die dort entstehenden Larmwerte
fur den Nachtzeitraum sind daher als geringfiigig
einzustufen.
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Die vorherige‘.AuﬂistUng der betroffenen Orte enthalt alle
Ortslagen, die durch die entsprechenden Konturen .

angeschnitten werden; die genannten Orte liegen jedoch
nur teilweise vollstandig innerhalb der jeweiligen Kontur.

Fur die Ortslagen Lotzbeuren und  Hirschfeld-

‘Langenwald ergibt sich aufgrund der Lage sowie der nur
geringfligigen Unterschreitung der Grenzwerte flr den

Nachtzeitraum aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde
Handlungsbedarf.

Einer weitergehenden Einzelfallbetrachtung wurde
zudem die Ortschaft Hundheim unterzogen. Zwar liegt
der zu erwartende néchtliche Dauerschallpegel dort mit
Leq@aynacnt = 47,7 dB(A) (aulen) deutlich unterhalb des
maRgeblichen Dauerschallkriteriums, ebenso wird das
NAT-Kriterium 13x68 dB(A) (aulen) nicht erfulit. Mit 9
méglichen Uberschreitungen eines Maximalpegels von
68 dB(A) am nordostlichen Ortsrand war es jedoch
angezeigt, eine weitergehende Begutachtung

- vorzunehmen. Hierbei zeigt sich allerdings, dass diese

Uberschreitungshaufigkeit in der Gemeinde Hundheim
nur bei Landungen in die Nebenbetriebsrichtung (03)
erreicht wird. Im Rahmen der Berechnung nach der
100%-Regelung wurde, wie bereits dargelegt, zu
Gunsten der Betroffenen jeweils nur die héhere Anzahl
von Uberschreitungen beriicksichtigt. Uriter
Zugrundelegung der realen Betriebsrichtung zeigt sich
jedoch, dass dieser Maximalwert nur in 25 % aller
Néachte erreicht werden kann. Zu 75 % wird der Verkehr
jedoch tber die Hauptbetriebsrichtung (21) abgewickelt.
Die somit  berwiegend in Richtung Hundheim
erfolgenden Starts fuhren hingegen nur zu 4,6
Uberschreitungen eines Aufenpegels von 68 dB(A).
Dariber hinaus zeigt ein (hilfsweise angestellter)
Vergleich mit dem im larmphysikalischen Gutachten
berechneten NAT-Kriterium 6x70 dB(A) (= 6x55 dB(A)
im Rauminnern), dass auch dieses, im Rahmen der
larmmedizinischen Bewertung nicht berlicksichtigte
Pegelhaufigkeitskriterium, in der Gemeinde Hundheim
mit 4,9 Uberschreitungen (unter Verwendung der 100%-
Regelung) eingehalten wird. Auch ein einzelner Wert
von 75 dB(A) wird mit einer Haufigkeit von 0,4 nicht
erreicht. Zusammenfassend ergibt sich demnach, dass
die dort zu erwartenden Fluglarmimmissionen die
Zumutbarkeitsgrenze nicht Uberschreiten und ein
diesbeziiglicher Handlungsbedarf nicht gegeben ist.

Gleichwohl liegt die dortige Nachtbelastung oberhalb der
Abwagungsschwelle. :

Deutlich geringer fallen die Uberschreitungshaufigkeiten
der betrachteten NAT-Kriterien in den benachbarten
Ortslagen Hinzerath, Wederath, Wenigerath und

~
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Bischofsdhron aus, so dass die zuvor getroffenen
Aussagen vor allem auch fiir diese Ortslagen gelten.

8.6.3.2 Besonders schutzbediirftige Einrichtungen

Altenpflegeheime:

Die far den Planungsfall prognostizierten
Fluglarmimmissionen an den besonders
schutzbediirftigen Altenpflegeheimen in den Orten Buch,
Mastershausen, Sohren und Morbach betragen im
Tageszeitraum zwischen Leqareg = 38,7 dB(A) und 49
dB(A) (auBen). Eine Uberschreitung des fir Pflegeheime
festgelegten Praventivwertes von 36 dB(A) im
Rauminnern ist auch bei teilweise gedfineten Fenstern
daher nicht zu  erwarten. Hinsichtlich der
Maximalpegelbegrenzung am Tag wird auf die weiteren
Ausflihrungen zum Schallschutz verwiesen.

Bei der Betrachtung der Nachtbelastung zeigt sich
jedoch, dass sich mit Ausnahme des Altenpflegeheimes
in Sohren, an dem die Maximalpegel einen Wert von 52
dB(A) (auBen) nicht Gbersteigen, zwar die
Dauerschallpegel unterhalb des festgelegten Wertes
bewegen, das fiir diese Einrichtungen verscharfte
Maximalpegelkriterium im Rauminnern jedoch in den
Heimen Buch, Morbach und Mastershausen
tiberschritten wird. Es besteht somit bei diesen
Einrichtungen Handlungsbedarf fur den Nachtzeitraum.

Seniorenwohnzeniren:

Bei den untersuchten Seniorenwohnzentren in Sohren,
Morbach, Kastellaun, Mastershausen und Buch zeigt
sich, dass die Tageswerte im Planungsfall mit Leqe),ag =
35,4 dB(A) bis 49 dB(A) (auBen) den malgeblichen
Praventivwert  deutlich  unterschreiten. Auch die
Tagesmaximalpegel erreichen im Rauminnern nicht die
festgelegte Schwelle. Ein Handlungsbedarf ergibt sich
demnach nicht.

Ebenso wenig entsteht im Nachtzeitraum
‘Handlungsbedarf fiir die Einrichtungen in Kastellaun und
Sohren, da die dortigen Maximalpegel auflen bei 60
dB(A) bzw. 52 dB(A) liegen. Eine Uberschreitung eines

' Maximalpegels von 68 dB(A) kommt demnach nicht vor.
Im Rauminnern sind somit bei gekipptem Fenster keine
unzumutbaren Larmbeeintréchtigungen zu erwarten.
Auch  die  néchtlichen Dauerschallpegel sind
unbedenklich.

Bei den Seniorenwohnzeniren in Morbach, Buch und
Mastershausen sieht der larmmedizinische Gutachter
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hingegen aufgrund der " prognostizierten
Maximalpegelhdéhe . einen Handlungsbedarf. Dieser
Empfehlung schlielt sich die Planfeststellungsbehérde -
fir diese besonders zu schiitzenden Einrichtungen an.

Schulen:

An den zum Flughafen néchstgelegenen Schulen in den
Orten Kleinich, Sohren, Biichenbeuren und
Mastershausen werden die aquivalenten
Dauerschallpegel am Tag bei AuRenwerten von 43
dB(A) bis 49,9 dB(A) und . damit unterhalb der
Abwagungsschwelle liegen. Bei geschlossenen als auch
bei gekippten Fenstern ergeben sich dort keine den’
Schulunterricht in unzumutbarer Weise
beeintrachtigenden Flugldrmpegel im Rauminnern.
Angesichts dieser Dauerschallpegel ist eine regelméfige
Uberschreitung eines Maximalpegels in Héhe von L =
55 dB(A) im Rauminnern (= 70 dB(A) aulen bei
gekippten bzw. 80 dB(A) bei geschlossenen Fenstern)
nicht zu erwarten.

Eine hiervon deutlich abweichende Betroffenheit ergibt
sich jedoch fur die auf dem Flughafengelénde
befindliche Landespolizeischule (Ortsteil Scheid), die als
Fachhochschule trotz einer berufsintegrierten
Ausbildung eine besonders schutzbedirftige Einrichtung
in diesem Sinne darstelit und als soiche zu bewerten ist.
Hier werden die Dauerschallpegel am Tag bei 61,1
dB(A) (aufden) liegen. Ein Maximalpegel von 90 dB(A)
wird zwar nicht tberschritten (0,32 Uberschreitungen),
die Anzahl und die Hthe der Einzelschallpegel sowie die
Héhe des prognostizierten Dauerschallpegels machen
jedoch deutlich, dass zur Gewdhrleistung eines
stérungsfreien  Unterrichts im  Planungsfall  ein
grundsatzlicher Handlungsbedarf besteht. Hierbei ist
allerdings zu  berlicksichtigen, dass die = dort
vorhandenen Schallschutzvorrichtungen bereits Schutz
vor Larmbeeintrachtigungen bieten. Insoweit wird auf die
weiteren Ausfiihrungen zum Schallschutz verwiesen.

Soweit die Gebaude als Studentenwohnheime genutzt
werden und durch Fluglarm betroffen sind, gelten die
Ausftihrungen zu der Wohnlage Scheid.

Kindergarten:

Fur die Kindergérten sowie die aufgrund der Ruhezeiten
strenger ZU beurteilenden Kindertagesstétten
(Ganztagesbetreuung) ergibt sich folgendes Bild: Die
fluglarmbedingten Dauerschallpegel betragen an den
umliegenden  Kindergarten . in  den  Gemeinden
Blichenbeuren, Loétzbeuren, Kleinich, Peterswald-
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Loffelscheid, Kappel, Sohren, Hundheim, Bischofsdhron,
Horbruch, Mastershausen und Buch am Tag zwischen
Leq(3),Tag = 38,8 dB(A) bis 51,4 dB(A) (auflen).

Ein stérungsfreier Kindergartenbetrieb, bei dem auch die
erhdhten Anforderungen an die Kommunikationsglte
beachtet werden, ist bei diesen Larmwerten weiterhin
gewahrleistet. '

Bei einer Ganztagesbetreuung, die eine Mittagsruhe der
Kinder beinhaltet, wiirde es allein bei dem Kindergarten
in der Gemeinde Hundheim (derzeit ohne
Ganztagesbetreuung) und nur unter Zugrundelegung
eines teilweise gedffneten Fensters zu einer
geringfigigen Uberschreitung des zulassigen
Innenraumpegels um 0,4 dB(A) kommen (LeqeyTag = 51,4
dB(A) (auften)). Ein Handlungsbedarf ergibt sich aus
Sicht der Planfeststeliungsbehdérde hieraus jedoch nicht,
da auf Verhéltnisse bei geschlossenen Fenstern
abgestellt werden kann. Diesbeziiglich wird auf die
weiteren Ausfiihrungen verwiesen.

8.7 LarmschuizmalRnahmen

Die bisher mit Betriebsgenehmigung vom 14.07.1993, in der aktuelien
Fassung, angeordneten Larmschutzmanahmen umfassen aktive
Betriebsregelungen  sowie passive  SchallschutzmaRnahmen. In
Umsetzung dieser Auflagen hat die Antragstellerin an etwa 600 Objekten
im Unfang von ca. 6 Mio. € Larmschutzmafnahmen durchgefiihrt. Durch
das nachfolgende Larmschutzkonzept werden diese Larmschutzauflagen
erganzt, modifiziert oder ersetzt. Die Anpassung der bestehenden
Betriebsgenehmigung an das Ergebnis der Planfeststellung erfolgt gemaf
§ 6 Abs. 4 S. 1 LuftVG im Nachgang zu dieser Entscheidung.

Die Planfeststellungsbehdrde hat primar abwagend dariiber zu befinden,
ob eine Problembewaltigung im Rahmen ihrer Gestaltungsmdglichkeiten
nach § 8 LuftVG méglich ist. Ergénzend sind dem Flughafenunternehmer

‘Schutzanordnungen gemaR § 9 Abs. 2 LuftVG aufzuerlegen.

Diesbeziglich muss daher geprift, ob und welche
Betriebsbeschrankungen erforderlich und vertretbar sind sowie ob und in
welcher Form passive SchutzmaRnahmen durch die Antragstellerin zu
gewahren sind.

In Bezug auf Fluglarm hat das Bundesverwaltungsgericht jedoch
wiederholt festgestellt, dass es einen generellen Vorrang von aktiven vor
passiven SchallschutzmaRnahmen nicht gibt."™ Hiervon ausgehend
verkennt die Planfeststellungsbehérde nicht, dass insbesondere flr die

154 B\/erwG, Urteil vom 29.01.1991 (4 C 51.89) und vom 20.02.1998 (11 B 37/97); vgl. auch OVG
Hamburg, Urteil vom 03.09.2001 (3 E 32/98.P); VGH Munchen, Urteil vom 03.12.2002 (20 A

01.40019)
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Auflenwohnbereiche nur aktive Schutzmafinahmen geeignet sind, die
Lérmbelastung zu reduzieren.

Diesbezlglich musste nachfolgend geprift und abgewogen werden,
welche Betriebsbeschrankungen méglich und vertretbar sind und ob
passiver Larmschutz in Form von bauilchen Schutzvorkehrungen zu
gewahren ist.

8.7.1

Aktive Schallschutzmalsnahmen

Aktiver Larmschutz findet zunichst an der Larmquelle, den
Luftfahrzeugen statt. Die Entwicklung der letzten Jahrzehnte
dokumentiert hierbei nicht nur eine fortlaufende Verschéarfung der
Larmgrenzwerte fur die Verkehrszulassung von Luftfahrzeugen auf
nationaler und internationaler Ebene, sondern auch die damit
verbundene Reduzierung der Triebwerksemissionen neuerer
Generationen von Luftfahrzeugen, die Optimierung weiterer,
larmrelevanter Flugzeugkomponenten sowie die Einfuhrung
gesetzlicher Beschrankungen fir den Einsatz larmintensiver
Luftfahrzeuge.

Neben dem bereits vollzogenen Abzug der Kapitel-2-Flugzeuge
von den Flugplatzen der EU-Mitgliedsstaaten seit dem
31.03.2002"%° sieht die Richtlinie 2002/30/EG des Europédischen
Parlaments und des Rates vom 26. Marz 2002 tiber Regeln und
Verfahren fir larmbedingte Betriebsbeschrankungen auf Flughéfen
der Gemeinschaft weitere Einschriankungsmdglichkeiten fiir knapp
die Hochstwerte erflllende . Luftfahrzeuge des Kapitels 3 vor.
Daneben wurde ein neuer, gegeniiber den Kapitel 3-Grenzwerten
strengerer Larmhdchstwert durch die Internationale Zivilluftfahrt-
Organisation (ICAQ) im Band |, Teil ll, Kapitel 4 des Anhangs 16
zum Abkommen (ber die internationale Zivilluftfahrt eingeflhrt
(Kapitel 4) und in nationales Recht tibernommen.®

Diese Entwickiung macht deutlich, dass technische Mafinahmen
und gesetzliche Vorgaben in den néchsten Jahrzehnten zu einer
weiteren Reduzierung der Flugzeugemissionen flihren werden und
damit zu einer Verbesserung der Larmsﬂuatnon in der Umgebung
von Flugplatzen beitragen kénnen.

An dieser Stelle sind auch Uberlegungen darzustellen, die sich mit
der Larmreduzierung durch die Veranderung bzw. Optimierung von
Flugverfahren befassen. Diese Verfahren kénnen im Bereich der
Flugsicherung, d. h. bei den Anweisungen des Lotsen an den
Piloten und bei der Entwicklung von An- und Abflugverfahren, wie
auch im Handlungsbereich des Piloten selber — durch Wahl von
Leistungsparametern und &hnlichem — angesiedelt sein.'’

185 Richtlinie 92/14/EWG des Rates vom 02.03.1992; § 11 ¢ LuftvO
% |CAO Anhang 16, Band |, Kapitel 4 sowie die Larmvorschrift fiir Luftfahrzeuge (LVL) vom

01.07.2003

%7 ygl. DLR, Projekt ,Leiser Luftverkehr”, Abschlussprésentation, K&In, 16.03.2004
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Hinsichtlich des Abflugverfahrens besitzt der Pilot die Méglichkeit,
iber - die Parameter der Triebwerksleistung und der

Geschwindigkeit die Larmimmissionen am Boden zu beeinflussen. . .

Diesbeziiglich existieren mehrere, international standardisierte und
gangige Verfahren, die sich in dem Spannungsfeld zwischen der
im Sinne der Larmminderung o6kologischsten Variante und der
betreffend Zeit- und Kraftstoffersparnis 6ékonomischsten Variante
bewegen.

Eine weit verbreitete Anwendung findet ein Verfahren, was mit
Werten zwischen den obigen Extremwerten einen Kompromiss
darstellt. Dieses Verfahren wird auch von der Deutschen Lufthansa
wie anderen grof3en Luftfahrtgesellschaften angewandt, ebenso ist
es in dem Luftfahrthandbuch Deutschlands als Empfehlung und
Bitte an die Luftraumnutzer versffentlicht.™

Ahnliches zeigt sich fiir den Fall des Anflugverfahrens.

Geht man von einem Anflug ber ein Instrumentenlandesystem
(ILS) aus, wie es auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn gegeben ist,
so wird deutlich, dass die Flugfiihrung bis zu dem Punkt des
Anschneidens des Landekurses bzw. des GCleitpfades im
dreidimensionalen Sinne von dem Fluglotsen per Weisung an den
Piloten festgelegt wird.

Nachdem das Flugzeug den Gleitpfad erreicht hat und damit der
weitere Flugweg festgeschrieben ist, befinden sich dagegen
Gestaltungsmoglichkeiten in  Form  von  Geschwindigkeit,
Triebwerksleistung, Klappen- und Fahrwerkstellung nahezu
ausschlieRlich bei dem Piloten.

Ein in diesem Zusammenhang haufig diskutiertes Verfahren ist das
des kontinuierlichen Sinkflugs im Anflug (Continuous Descent
Approach (CDA)). Dieses Verfahren erreicht, dass das Flugzeug
nach Verlassen der Reiseflughdhe mit stark reduzierter
Triebwerksleistung kontinuierlich und im Idealfall bis zum
Anschneiden des Gleitweges konstant sinkt. Dies ist sowohl
hinsichtlich der Triebwerksleistung und des Kraftstoffverbrauchs
wie auch hinsichtlich der L&rmemissionen ein bevorzugtes
Verfahren, weswegen es - soweit Luftraum und Verkehrslage es
zulassen — seitens der Flugsicherungsdienste zur Anwendung
gebracht wird.

Hinsichtlich einer Anwendung auf den Flughafen Frankfurt-Hahn
zeigt sich jedoch, dass die positiven Gesichtspunkte dieses
Verfahrens — da vor dem Anschneiden des Gleitpfades und damit
in den Bereichen der nordéstlich des Bereichs Kastellaun bzw.
siidwestlich des Bereichs Morbach gelegen — keinen Beitrag zu
der Entlastung der im maRgeblichen Sinne betroffenen Gemeinden
leisten kdnnen.

In den flughafenndheren und damit im L&rmsinne kritischeren
Bereichen kommt dagegen das Handeln des Piloten zum Tragen,
indem er durch vergleichsweise spates Ausfahren von
widerstandserhthenden Auftriebshilfen und Fahrwerk
gegebenenfalls  Triebwerksleistung  einspart. Ein solches

%8 siehe Luftfahrthandbuch Deutschland (AIP Germany), S. ENR 1.5-13
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Verfahren, auch bezeichnet als ,Low Drag Low Power-(LDLP)", ist

durch Fluggesellschaften gezielt bevorzugt und meist betrieblicher

Standard, da es auch 8konomische Vorteile bietet, jedoch nicht in .
allen Fallen méglich. So kann fur verschiedene Flugzeugmuster

wie auch unter ungiinstigen Rahmenbedingungen, insbesondere

kritischen =~ Weiterlagen, eine vorzeitige Anwahl dieser

Widerstandselemente unter Inkaufnahme héherer
Triebwerksleistung erforderlich sein.

Ausblickend  ist - ferner festzustellen, dass insgesamt
Larmminderungspotenzial mit der Entwicklung und der Anwendung
weiterer optimierter Verfahren erkennbar ist. So kénnte durch den
Einsatz zukUnftiger Technologie eine Flexibilisierung der lateralen
und der vertikalen Flugwegfihrung im Anflug mdéglich werden, die
weitere  und  mitunter  erhebliche  Reduzierungen  der
Larmimmissionen am Boden leisten kdnnte.

Diese gegenwartigen wie zukinftigen Maflinahmen sind der
dargestellten aligemeinen Natur und werden die Flugldrmsituation
des Flughafens Frankfurt-Hahn in diesem Sinne wie auch an
anderen Orten beeinflussen. Die Mdoglichkeit darliber hinaus
gehender und gezielter Beeinflussung fiir den Flughafen Frankfurt-
Hahn ist dagegen aus den dargelegten technischen und auch
sicherheitsrelevanten Griinden nicht gegeben. Hieran wirde auch
eine ohnehin nicht erforderliche verbindliche Festlegung der
- Anwendung dieser Verfahren scheitern.

Daneben besteht eine Reihe von betrieblichen
Regelungsmdéglichkeiten, die auch zum Teil von Einwendern
gefordert wurden und auf die nachfolgend eingegangen wird.

In Betracht kommt hierbei auch ein in vielen Einwendungen
gefordertes Verbot néchtlicher Flugbewegungen. im Rahmen der
Abwagung ist daher zu ermitteln, ob und inwieweit ein Bedirfnis
zur Abwicklung néchtlichen Flugbetriebes besteht. Dies bedeutet
jedoch nicht den Nachweis einer Erforderlichkeit von Flugbetrieb in
der Nachtzeit im Sinne eines unabweisbaren Flugbedarfs.
Insbesondere bedarf es keiner gesonderten Planrechtfertigung fur
einen Nachtflugbetrieb.™ Vielmehr ist ein solcher Bedarf als
Belang in die Abwagung einzubeziehen und in zutreffender Weise
zu gewichten. Je dringlicher ein Nachtflugbedarf tats&chlich ist,
desto bedeutsarner ist sein Gewicht im Rahmen der Abwé&gung.
Hierbei ist auch zu beriicksichtigen, dass es vorliegend nicht um
die erstmalige Zulassung von Nachtflugbewegungen geht, sondern
um die Nutzung der verlangerten Start- und Landebahn im
Rahmen der bisherigen Betriebszeiten.

Auch dem § 29 b Abs. 1 Satz 2 LuftVG ist kein allgemeines Verbot
néchtlicher Fliige zu entnehmen. Nach seinem Wortlaut und Inhalt
seiner Regelung setzt er vielmehr die generelle Zuldssigkeit eines
néchtlichen Flugbetriebes gerade voraus. Die Regelung gebietet
jedoch unter Larmschutzgesichtspunkten = eine besondere

15° BVerwG, Urteil vom 11.07.2001 (11 C 14.00)
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Ricksichtnahme auf das Ruhebediirfnis der Anwohner in der
Nacht. Dies fihrt hingegen nicht zwingend =zu einem

Nachtflugverbot als einzig richtiges Ergebnis im Rahmen der -

Abwiagung. '

Vorliegend ist aber auch zu beriicksichtigen, dass der Flughafen
Frankfurt-Hahn eine Infrastruktureinrichtung des Luftverkehrs
darstellt, die im Gemeingebrauch steht und fiir die nach § 45 Abs.
1 Satz 1 LuftVZO eine Betriebspflicht am Tag und in der Nacht gilt.
Die Entwicklung des Flughafens in den letzten Jahren . ist
gekennzeichnet durch ein stetiges Wachstum im Passagier- und
Frachtflugbereich. Diese Inanspruchnahme — gerade auch zur
Nachtzeit — belegt die Funktion und Notwendigkeit dieser
Infrastruktureinrichtung. Ein nachhaltiger Eingriff in die Kapazitat
des Flughafens wirde dabei gegen den Widmungszweck
verstoRen.™®"

Die Sicherstellung einer nachhaltigen wirtschaftlichen Entwicklung
sowie die Leistungsfahigkeit des Flughafens werden hingegen in
Frage gestellt, wenn betriebliche Regelungen in Gestalt eines
Nachtflugverbotes die Nutzbarkeit der neuen Anlage derart
einschranken, dass nicht nur die Vorteile des Ausbaus
(insbesondere die Entstehung neuer Arbeitsplitze) erheblich
reduziert wiirden, sondern dariiber hinaus gegeniiber dem Status
quo (bestandskraftige Nachtfluggenehmigung ohne
Kontingentierung) eine Verschiechterung eintrate, die auch die
bereits anséssigen luftfahrtaffinen Unternehmen nachhaltig treffen
und bereits getatigte Investitionen (insbesondere die Errichtung
von Frachthallen) einschlieRlich der bestehenden
Arbeitsverhéltnisse in Frage stellen sowie die Konkurrenzfahigkeit
des Flughafens mindern wiirde.

Wahrend sich fir den Passagierverkehr (Linie und Charter)
aufgrund erforderlicher Umlaufzeiten im Kontinentalverkehr sowie
entsprechender  Flugzeiten im Interkontinentalverkehr ein
Nachtflugbedarf fast ausschlieRlich auf die Randzeiten beschrankt,
ist insbesondere der Frachtflugverkehr (sowohl mit als auch ohne
Integrator-Ansiedlung), der fir interkontinentale Verbindungen
auch die ldngeren Start- und Landebahnstrecken vorwiegend
bendtigt, aufgrund der globalen Vernetzung sowie der
zeitkritischen und verzahnten Produktionsabldufe in der Industrie
auch auf néchtliche Flugbewegungen angewiesen. Dies bestatigen
auch die diesbeziiglichen Nachfragen der anséassigen
Luftfahrtgesellschaften. Neben diesem konkreten Bedarf wiirden
aber auch die weiteren Entwicklungschancen des Flughafens
Frankfurt-Hahn im Frachtbereich ohne die Méglichkeit néchtlicher
Flugbewegungen erheblich geschmalert und die wirtschaftlichen
Effekte fiir die strukturschwache Region im Umfeld des Flughafens
ausbleiben. GemaR dem Landesentwicklungsprogramm (LEP 1l1)
soll jedoch die gewerbliche Wirtschaft in diinn besiedelten
léndlichen Ré&umen weiter gestérkt werden und der Flughafen

"% BVerwG, Urteil vom 29.01.1991 (4 C 51.89)
""" BVerwG, Urteil vom 29.01.1991 (4 C 51.89)
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Frankfurt-Hahn, als bedeutsamer Gewerbestandort, zum
Passagier- und Frachtflughafen ausgebaut werden.

Insbesondere das Frachtaufkommen im internationalen Verkehr
verzeichnete in den letzten Jahren hohe Zuwachsraten. Auch fir
die néachsten Jahre wird ein im Vergleich zum Passagierverkehr
gesteigertes Wachstum in diesem Verkehrsbereich und
insbesondere bei grenziiberschreitendem Luftverkehr erwartet.
Eine betriebliche Nutzung des Flughafens nur im Tageszeitraum
wiirde nicht nur diese Entwicklung ignorieren, sondern auch das
Potenzial einer vorhandenen Infrastruktureinrichtung nur zum Teil
ausschopfen.

Insoweit kommt ein generelles Nachtflugverbot im Hinblick auf die
Verkehrsfunktion des Flughafens Frankfurt-Hahn als viertgroéfiter
Frachtflughafen der Bundesrepublik Deutschland, welches in
erster Linie ein Luftverkehrssegment in erheblichem Umfang
einschranken wirde, in dem auch zukiinftig deutliche
Wachstumsraten erwartet werden, aus Sicht der
Planfeststellungsbehtrde  nicht in  Betracht. Nach der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts wére eine solche
Planungsentscheidung, die trotz des vorgegebenen
Widmungszwecks aus Larmschutzgrinden ein  absolutes
Nachtflugverbot verhingen wirde, in sich widerspriichlich und
demzufolge rechtswidrig.'?

Daneben kénnte hingegen eine nur geringfligige Kontingentierung
oder Anordnung einer Kernruhezeit lediglich zu einer teilweisen
Entlastung einer - im Vergleich zu anderen Verkehrsflughé&fen -
relativ geringen Anzahl von Betroffenen flihren, gleichzeitig aber
eine erhebliche Einschrénkung der bestehenden Funktion als
Frachtflughafen sowie des weiteren Entwicklungspotenzials
bedeuten.

Teilweise wurden darliber hinaus eine Festschreibung der
prognostizierten  Flugbewegungszahlen im  Sinne  eines
Bewegungskontingents fur den Tages- und Nachtzeitraum sowie
eine verbindliche Aufteilung der Flugbewegungen auf die
einzelnen Flugzeuggruppen der AzB gefordert. Diese Forderungen
werden zuriickgewiesen. Beschrankungen, die in eine durch den
Widmungszweck vorgegebene Kapazitdt eingreifen, wirden die
Funktion des Flughafens als im Gemeingebrauch stehende
Infrastruktureinrichtung missachten und auch den Bedirinissen
des Marktes = entgegenstehen. Diesbeziiglich wird auf die
vorstehenden Ausfiihrungen verwiesen.

Innerhalb eines gewissen Kapazitdtsspielraums sind derartige
Festlegungen zwar grundsétzlich méglich. Diese erweisen sich
aber gerade bei Konversionsobjekten als unvereinbar mit einer
noch immer zum Teil bestehenden Angebotsplanung. Den
diesbezliglichen Forderungen der Einwender liegt die Beflrchtung
zu Grunde, dass die ftatséchlichen Auswirkungen die

162 BVerwG, Urteil vom 29.01.1991 (4 C 51/89)
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prognostizierten ibersteigen werden. Im Hinblick auf die
Gesamtzahl der in den Auswirkungsprognosen zu Grunde
gelegten Flugbewegungen, die bereits eine Integrator-Ansiedliung
beinhaltet und die im Vergleich zum Bestand eine deutliche
Steigerung darstellt, wird diese Befurchtung durch die
Planfeststellungsbehdérde nicht geteilt. Vielmehr liegt die Prognose
- wie von dem Bundesverwaltungsgericht gefordert’® - auf der
sicheren Seite. Ungeachtet dessen wird aber auch auf den zum
Schutz der Bevolkerung in diesem Planfeststellungsbeschluss
verfugten Auflagenvorbehalt hingewiesen, der die Moglichkeit
bietet, auf die weitere Entwicklung der Lé&rmauswirkungen
reagieren zu kénnen. Unvorhersehbare Entwicklungen werden
hingegen durch die Regelung des § 75 Abs. 2 S. 2 VWV{G erfasst.
Mit einer pauschal geforderten betrieblichen Festschreibung der
Prognoseergebnisse wird indes auch der rechtliche Gehalt einer
Prognose verkannt. Bei der Ermittlung von Larmauswirkungen
innerhalb. eines gewissen Zeithorizonts muss es sich aber
zwangslaufig um eine Prognoseentscheidung handeln, die
sachgerecht erstellt werden muss. Das Luftverkehrsrecht enthalt
hingegen keine fachlichen oder methodischen Vorgaben. Das
Bundesverwaltungsgericht hat zwar bestimmte Anforderungen an
eine Prognose aufgestellt’®; denen lasst sich jedoch keine
Verpflichtung zur  Festschreibung der Prognosedaten
entnehmen.™ Auch das Luftverkehrsrecht enthalt = keine
diesbezigliche Forderung. Im Ubrigen wire es auch bei anderen
Verkehrsinfrastruktureinrichtungen, z.B. bei Bundesautobahnen,
undenkbar, die maximal zulassigen Fahrzeugbewegungen pro Tag
oder Jahr im Rahmen eines Bewegungskontingents
festzuschreiben oder die Zusammensetzung des Verkehrs auf die
Verkehrsprognosedaten zu beschranken.

Starre  Betriebsregelungen in Form  von  verbindlichen
Festschreibungen der prognostizierten Verkehrszusammen-
setzung anhand der einzelnen Flugzeuggruppen waren zudem
aufgrund der fehlenden Flexibilitéat nicht bedarfsgerecht und lieRen
daher einen wirtschatftlich sinnvollen Luftverkehr nicht mehr zu.

Auch die Anwendung der Bonusliste des Bundesministeriums fur
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen fiir startende und landende
Flugzeuge in Form einer den Betrieb beschréankenden Regelung
kam nicht in Betracht. Die Bonusliste versteht sich als Empfehlung
fir eine Differenzierung bei der Erhebung von Landegebihren und
betrifit somit die gemaR § 43 Abs. 1 LuftVZO vom

" Flughafenbetreiber vorzulegende Regelung der Entgelte. Sie dient

hingegen nicht einem generellen Verbot von flr den Luftverkehr
zugelassen Luftfahrzeugtypen zu bestimmten Tages- und/oder
Nachtzeiten. Dem steht auch die sich aus der Zulassung
ergebende Betriebspflicht des Flughafens entgegen.

183 \gl. BVerwG, Urteil vom 11.07.2001 (11 C 14.00)
18 \gl. BVerwG, Urteil vom 11.07.2001 (11 C 14.00) ,
165 \gl. BVerwG, Beschluss vom 07.02.2001 (11 B 61/00) sowie OVG Rheinland-Pfalz, Urteil vom

01.07.1997 (7 C 11843/93.0VG)
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Einige Einwender verlangen zudem die Anderung oder Aufhebung

bestehender Flugrouten .als aktive SchutzmalRnahme sowie die . .

Uberwachung deren  Einhaltung durch die jeweiligen
Luftfahrzeugfiihrer. Die Festlegung der Flugrouten erfolgt jedoch
gemdll § 27 a LuftvO durch Rechtsverordnung des Luftfahrt-
Bundesamtes. Dabei hat das Luftfahrt-Bundesamt eine
Abwéagungsentscheidung zu treffen, die auch den Schutz der
Bevélkerung vor unzumutbarem Flugldrm beriicksichtigt.”® Die
Uberwachung der An- und Abflugwege obliegt hingegen der DFS
Deutsche Flugsicherung GmbH.

Soweit daher in Einwendungen Anderungen von Flugrouten oder
die Uberwachung eines Abweichens der Luftfahrzeuge von den
festgelegten Flugrouten gefordert wurden, konnte dies - mangels
Zustandigkeit der Planfeststellungsbehérde - in  dem
Planfeststellungsbeschluss nicht geregelt werden.

Wie aber bereits dargelegt wurde, sind vereinzelte Abweichungen
von den Flugrouten technisch vorstellbar und auch vereinzelt
Realitdt. Dies gilt insbesondere fiir den Sichtanflug von
Passagiermaschinen.

~ Auch wenn zu erwarten ist, dass mit zunehmendem Verkehr auf

dem Flughafen Frankfurt-Hahn die Mdglichkeiten solcher
Sichtanflige aus organisatorischen Griinden mehr und mehr
reduzieren werden und diese im Nachtzeitraum bereits aus
Sichtgriinden nur selten auftreten, ist die Planfeststellungsbehérde
zu der Auffassung gelangt, die Nutzbarkeit der Landebahn far
nachtiiche Sichtanflige im Sinne einer unmittelbar geltenden
Betriebsregelungen in Form einer allgemein giltigen Auflage
einzuschranken und im Zeitraum von 22.00 bis 6.00 Uhr far
Luftfahrzeuge mit einem maximal zuldssigen Abfluggewicht von
Uiber 14 to nicht mehr zuzulassen.

Einen erheblichen Beitrag zur Fluglarmminderung in Form einer
aktiven Schutzmafnahme leistet die Festlegung eines um 1.150 m
in Richtung Studwesten versetzten Startpunktes in Betriebsrichtung
21 (Intersection-Start). Alle Luftfahrzeuge, fiir die die ab dem
versetzten Startpunkt zur Verfugung stehenden Betriebsstrecken
ausreichend sind, haben gemiaR der im verfligenden Teil des
Planfeststellungsbeschiusses enthaltenen Regelung, den Start von
dem versetzten Startpunkt aus zu beginnen. Nur Luftfahrzeuge,
die aufgrund ihrer technischen Leistungsmerkmale den versetzten
Startpunkt nicht nutzen kénnen, starten vom Anfang der Startbahn.
Hierunter fallen die Flugzeuge der AzB/99-Gruppen S 3.2, $6.1, S
6.2, S 6.3 sowie S 7.

Durch die Verlagerung des Grolteils der Startgerdusche (ca. 85
%) um 1.150 m kann die Dauerbelastung in der am stérksten von
Flugldrm betroffenen Gemeinde Hahn deutlich reduziert werden.
Wihrend ohne diese MaRnahme die Tagesbelastung in weiten

186 B\erwG, Urteil vom 24.06.2004 (4 C 11.03)
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. Teilen der Gemeinde Uber einem Dauerschallpegel von

mindestens 65 dB(A)  (Zumutbarkeitsgrenze  fir  den

Aufenwohnbereich) liegen wirde, fiihrt die Versetzung des

Startpunktes fur den GroRteil der Lufifahrzeuge dazu, dass nur
noch eine Grundstiicksreihe der Ortschaft von dieser Kontur
durchschnitten wird. Eine Reduzierung des Dauerschallpegels in
diesem Belastungsbereich um etwa 3 dB(A) bringt aber eine
deutliche Entlastung ftr die ca. 200 Bewohner der Gemeinde Hahn
mit sich. Die Planfeststellungsbehdrde verkennt dabei nicht, dass
sich dadurch auch die Uberflughdhen in den sudlich des
Flughafens gelegenen Gemeinden (insbesondere den Ortsteilen
Bahnhof Hirschfeld und Oberkleinich) um ca. 40 bis 70 m (bei
Flughthen von etwa einem halben Kilometer Hoéhe) verringern.
Dieser Umstand wurde jedoch bereits im Rahmen der
larmphysikalischen und  larmmedizinischen Begutachtungen
berticksichtigt und fuhrt im Ergebnis zu Differenzen in diesen
Ortslagen von weniger als 0,5 dB(A) bei den Dauerschallpegeln
sowie akustisch nicht wahrnehmbaren 1,2 dB(A) im Mittel bei den
Maximalpegeln in dem Ortsteil Bahnhof-Hirschfeld (ca. 30
Einwohner). In der Ortschaft Oberkleinich (ca. 140 Einwohner)
fallen die Differenzen noch geringer aus.

Da die Verlegung des Startpunktes fir bestimmte Luftfahrzeuge
mit keiner Verénderung der Anzahl von Flugbewegungen in den
stidlich gelegenen Orten verbunden ist und auch die damit
einhergehende Erhdéhung der Flugldrmpegel nur . geringfiigig
ausfallt, rechtfertigt die hierdurch zu erzielende, relevante
Verringerung der hohen Fluglédrmbelastung in der Gemeinde Hahn
diese Schutzmalnahme.

Die bereits in der bestehenden Betriebsgenehmigung festgelegten
Verbote fur die Durchfiihrung von Triebwerksprobeldufen an Sonn-
und gesetzlichen Feiertagen sowie an Wochentagen in der Zeit
von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr (Ortszeit) bleiben hingegen zum
Schutz der Bevélkerung in den anliegenden Ortschaften ebenso
bestehen wie die auf Sicherheitsgriilnde beschrénkte Anwendung
von Schubumkehr bei Landungen von Luftfahrzeugen.

Soweit die Betriebsgenehmigung  Einschrénkungen  des
Flugbetriebes wahrend des Tages- und Nachtzeitraums fur
Zwecke der Ausbildung und Einweisung von Luftfahrzeugfiihrern
vorsieht, bleiben auch diese als aktive Schutzmalnahmen
bestehen.

Weitergehende aktive Larmschutzmalnahmen zur Bewadltigung
der Larmprobleme durch Betriebsregelungen und/oder -
einschrénkungen konnten im Hinblick auf die dargestelite
Verkehrsfunktion des Verkehrsflughafens Frankfurt-Hahn und den
Bedarf an einem Ausbau sowie die damit verbundenen positiven
Effekte fur die Region nicht verfligt werden. Die dariiber
hinausgehenden Forderungen mussten daher zurlickgewiesen
werden.



Teil C - Entscheidungsgriinde

Kapitel IV - Materiell-rechtliche Wirdigung

Nr. 8 — Larmimmissionen

Seite 354 von 439

8.7.2

Passive SchallschutzmaBnahmen

Um sicherzustellen, dass trotz der aktiven

Schallschutzmallnahmen verbieibende Fluglarmimmissionen die
far den Tages- und Nachtzeitraum festgelegten

Zumutbarkeitsgrenzen nicht Uberschreiten und auch die
Gesundheit nicht gefdhrden, mussten zusétzlich passive
Schallschutzmallinahmen angeordnet werden. Diese sollen
sicherstellen, dass die jeweiligen Schutzziele im Rauminnern

~ eingehalten werden.

Rechtsgrundlage hierfur ist § 9 Abs. 2 LuftVG i.V.m. § 74 Abs. 2 S.
2 VWVIG i.V.m. § 1 des Landesverwaltungsverfahrensgesetzes
Rheinland-Pfalz (LVWVTG). Danach sind dem
Flughafenunternehmer die zum Schutz der Bevdlkerung vor
unzumutbarem Flugldrm notwendigen Schutzauflagen
aufzugeben. Gemal den Anordnungen im verfigenden Teil des
Planfeststellungsbeschlusses hat die Antragstellerin
entsprechende Schallschutzvorrichtungen flir schutzbedirftige
Raume auf Antrag der Eigentiimer zu gewéhren. Die dargesteliten
Werte beziehen sich auch dabei — gemaf dem larmphysikalischen
und  l&rmmedizinischen  Gutachten —  hinsichtlich  der
Einzelschallpegel am Tag sowie der. Dauerschallpegel jeweils auf
die sechs verkehrsreichsten Monate.

Hierbei ist Folgendes zu beachten:

Schallschutzvorrichtungen fur den Tageszeitraum (6.00 bis 22.00

Uhr):

Eine ungestdrte Kommunikation ist nach Ansicht der
Planfeststellungsbehorde gewéahrleistet, wenn im Rauminnern bei
geschlossenen Fenstern regelmaRig (nicht mehr als 16
Larmereignisse pro Durchschnittstag der sechs verkehrsreichsten
Monate) keine héheren A-bewerteten Maximalpegel als 55 dB(A)
auftreten. Dartber hinaus ist zur Vermeidung einer
Dauerbelastung sicherzustellen, dass ein fir den Tageszeitraum
der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelter
energiedquivalenter Dauerschallpegel von Leqas)tag VOn 40 dB(A)
im Rauminnern eingehalten wird.

Die Planfeststellungsbehérde sieht es dabei als sachgerecht an,
bei der Zumutbarkeit von Fluglarm am Tag auf Verhéltnisse bei
geschlossenen Fenstern abzustellen. Zum einen sind bereits
witterungsbedingt die Fenster nicht generell gedifnet. Zum
anderen kann die flur eine Wohnnutzung erforderliche

- Frischiuftzufuhr und Feuchtigkeitsabfuhr durch  StoRliftung

erfolgen, die nicht nur geeignet ist, einen effizienten Luftaustausch
herbeizufiihren, sondern zudem gewahrleistet, dass ein geringer
Warmeverlust im Winter entsteht bzw. ein Aufheizen der Rdume
im Sommer vermieden wird.
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Aufgrund der bereits aufgezeigten Pausen zwischen den einzelnen
Flugbewegungen kann es den Anwohnern zugemutet werden,
tagstiber eine ausreichende Bellftung ‘auf die zuvor genannte
Weise sicherzustellen. Eine etwaige, daraus resultierende
Larmbelastung im Innenwohnbereich wahrend der Zeitdauer der
StoRluftung fur etwa 5 bis 10 Minuten ist zumutbar und fihrt zu
keiner anderen Beurteilung. Diese kurzzeitigen Beeintrachtigungen
sind auch im Hinblick auf den seit Jahrzehnten bestehenden
(militarischen und zivilen) Flugbetrieb zumutbar. Daneben sind
Schlafraume und insbesondere Kinderzimmer im Rahmen des
groBeren Nachtschutzgebietes durch die dafiir vorzusehenden
(weitergehenden) Schutzvorrichtungen auch im Tageszeitraum
geschiitzt.

Die Antragstellerin hat auf Antrag der betroffenen Eigentiimer
eines innerhalb des Tagschutzgebietes liegenden Grundstlicks
Schallschutzvorrichtungen fir schutzbedurftige Aufenthaltsrédume
zu gewdhren. Darunter fallen alle Wohnrédume sowie Blirordume
(ausgenommen Grofiraumbiros), Praxisrdume und &hnliche, nicht
nur voriibergehend fiir iberwiegend geistige Tatigkeiten genutzte
Arbeitsrdume. Es besteht jedoch kein Anspruch, wenn in
gewerblich genutzten Arbeitsrdumen und Aufenthaltsraumen
tagsiiber die Arbeitsgerdusche im Rauminnern groer sind als die
von auflen eindringenden Flugldrmimmissionen. '

Malgeblicher Zeitpunkt fur die Beurteilung der

. bebauungsrechtlichen Situation eines Grundstiicks ist der Erlass

des Planfeststellungsbeschlusses. Es ist daher von der
Antragstellerin der Larmschutz zu gewéhren, der nach dem
Zustand des Grundstiicks zu diesem Zeitpunkt notwendig ist. Zu
Gunsten der Anwohner wurde kein fritherer Zeitpunkt gewahlit, da
die Planung zuvor nicht abgeschlossen war. Ein Anspruch auf -
Schallschutzvorrichtungen oder Kostenerstattung steht somit nur
denjenigen Eigentiimern zu, deren Grundstiick bei Erlass des
Planfeststellungsbeschlusses bebaut oder bebaubar war.

Die  Planfeststellungsbehérde  geht davon aus, dass
Schallschutzvorrichtungen im Regelfall nur innerhalb des
ausgewiesenen Tagschutzgebiets erforderlich sein werden. For
aulerhalb des Schutzgebietes liegende Grundstiicke wird auf die
nachfolgenden  Ausfiihrungen zur Schutzgebietsausweisung
verwiesen.

Durch die Beriicksichtigung des maRgeblichen Schutzziels
.Vermeidung von Kommunikationsbeeintrdchtigungen® bei der
Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenze wird zugleich sichergestellt,
dass auch die tibrigen praventiven Schutzziele fur den Tagschutz
im '‘Rauminnern, wie Horverlust, extraaurale
Gesundheitsbeeintrachtigungen und  erhebliche  Belastigung
eingehalten werden. Die verbleibende L&rmbelastung unterhalb
der Zumutbarkeitsgrenze ist nach Abwagung aller Belange
zumutbar.
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Schallschutzvorrichtungen fiir den Nachtzeitraum (22.00 bis 6.00

Uhr): o

Fiir den Nachtzeitraum - sind Schallschutzvorrichtungen  fUr
Schiafraume vorzusehen, die sicherstellen, dass im Rauminnern
bei geschlossenen Fenstern und ausreichender BelGftung keine
hoheren A-bewerteten Maximalpegel als 53 dB(A) auftreten.
Gemal der festgelegten Zumutbarkeitsschwelle darf dieser Wert
nicht regelméRig (nicht mehr als 13 Larmereignisse pro Nacht)
tiberschritten werden. Zusatzlich ist -zur Vermeidung einer
nachtlichen Dauerbelastung unterhalb des Pegelhdufigkeits-
Kriteriums sicherzustellen, dass ein fur die Nachtstunden der
sechs verkehrsreichsten Monate ermittelter energiedquivalenter
Dauerschallpegel von Lega@nacnt von 35 dB(A) im Rauminnern
eingehalten wird. :

Hierdurch wird — ausgehend von einem préventivmedizinischen
Ansatz — sichergestellt, dass Aufwachreaktionen durch einzeine
hohe Maximalpegel vermieden werden und zusétzlich eine
Begrenzung der unterhalb dieser Grenze liegenden
Fluglarmereignisse im Rauminnern erfolgt.

Innerhalb des Nachtschutzgebietes hat die Antragstellerin auf
Antrag eines Eigentimers Schallschutzvorrichtungen  flr
schutzbedirftige R&ume zu gewdhren. Zu den geschitzten
Raumen gehdren Schlafraume (inklusive Kinderzimmer) sowie
Ubernachtungsraume in gewerblichen Beherbergungsstétten. Kein
Anspruch  besteht hingegen fir nur gelegentlich  fir
Ubernachtungen genutzte R&ume (private Gastezimmer). Fir
aulerhalb des Schutzgebietes liegende Grundstiicke wird auf die
nachfolgenden Ausfiihrungen zur Schutzgebietsausweisung
verwiesen.

Im Gegensatz zum Tageszeitraum ist eine StoRluftung in der
Nacht unzumutbar. Fir innerhalb des Nachtschutzgebietes
gelegene Schlafrdume besteht daher zusétzlich ein Anspruch auf
Einbau von (schallgedammten) Liftern, die einer ausreichenden
Beliiftung der R&ume wahrend der Nacht dienen, sofern die
Schutzziele im Rauminnern. nur bei geschlossenen Fenstern
erreicht werden kénnen. Ein Anspruch auf Schiafen bei teilweise
oder gelegentlich gedfineten Fenstern besteht nach der
Rech’gssé)rechung des Bundesverwaltungsgerichts  hingegen
nicht.

Fir den Teil des Nachtschutzgebietes, der Uber das
Tagschutzgebiet hinausgeht, ist im Hinblick auf die dort zu
erwartende Héhe der Maximalpegel voraussichtlich kein baulicher
Schallschutz erforderlich. Hier wird im Regelfall der Einbau von
(gedammten) Loftungseinrichtungen ausreichend sein, um die
Einhaltung der Schutzziele sicherzustellen. Koénnen die
Schutzziele hierdurch nicht erreicht werden, bestehen Anspriiche
auf weitergehende Schallschutzvorrichtungen.

167 2uletzt BVerwG, Beschluss vom 21.01.2004 (4 B 82.03)
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Hinsichtlich des malgeblichen Zeitpunkts fir die Beurteilung der
bebauungsrechtlichen Situation eines Grundstiicks wird auf die
vorherigen Ausflhrungen zum Tagschutz verwiesen. :

Die bei der Dimensionierung der Schallschutzvorrichtungen zu
beriicksichtigenden Schutzziele fur den Nachtzeitraum stellen
somit sicher, dass ein ungestérter Schlaf in den Schlafraumen
weiterhin gewahrleistet bleibt.

Schallschutzvorrichtungen  fir  besonders _ schutzbedirftige
Einrichtungen:

Bei der Anordnung von Schallschutzvorrichtungen sind die
teilweise strengeren Schutzziele fir besonders schutzbedirftige
Einrfichtungen zu beachten. Wie bereits dargelegt, konnte eine
gesonderte Betrachtung von Krankenhdusern und
Rehabilitationskliniken an dieser Stelle unterbleiben, da sich keine
dieser Einrichtungen im weiteren Umfeld des Untersuchungsraums
befinden oder geplant sind. Fur die nachfolgend aufgefiihrten
Einrichtungen sind hingegen Schallschutzvorrichtungen gemaf
der jeweiligen Schutzziele aus Sicht der Planfeststellungsbehérde
erforderlich. Die Anspruchsberechtigten Einrichtungen lassen sich
der Darstellung der Betroffenheiten (Kapitel C IV 8.6.3.2)
entnehmen. Im Ubrigen ist ein geltend gemachter Anspruch im
Einzelfall zu prifen. Die Kosten fiir die Prifung tragt im Falle der
Erforderlichkeit der Schutzvorkehrungen die Antragstellerin.

Pflegeheime:

Die Antragstellerin hat den Tragern von vollstationaren Pflege- und
Rehabilitationseinrichtungen  fir  schwerkranke, alte oder
behinderte Menschen, soweit diese zum Zeitpunkt des Erlasses
des Planfeststellungsbeschlusses errichtet oder genehmigt waren,
auf Antrag Schallschutzvorrichtungen an den schutzbedirftigen
Raumen (Bettenrdume) zu gewdhren, die sicherstellen, dass im
Rauminnern bei geschlossenen Fenstern und ausreichender
Beliiftung durch An- und Abfiige am Flughafen Frankfurt-Hahn
regelm&Rig (nicht mehr als 25 Larmereignisse pro Tag und 18 pro
Nacht) keine héheren A-bewerteten Maximalpegel als 45 dB(A)
auftreten und zusétzlich ein fur den Tageszeitraum der sechs
verkehrsreichsten =~ Monate  ermittelter  energiedquivalenter
Dauerschallpegel von Lega,tag von 36 dB(A) und flir den
Nachtzeitraum von Leganacht VOn 32 dB(A) im Rauminnern nicht
Uberschritten wird.

Die Planfeststellungsbehérde geht jedoch davon aus, dass
aufgrund der Raumnutzung am Tag und in der Nacht regelmafig
nur das strengere Nachtschutzkriterium fiir die Dimensionierung
des Schallschutzes ausschlaggebend. sein wird, wodurch ein
,Uberdimensionierter® Schutz fiir den Tageszeitraum besteht.
Angesichts der zu erwartenden Larmwerte an den untersuchten
Einrichtungen. ist davon auszugehen, dass der Einbau von
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(gedémmtén) L"L'lftung‘seinrichtungen im Regelfall ausreichen wird,

-um die Schutzziele im Rauminnern bei geschlossenen Fenstern zu

erreichen.

Sollte dennoch im Einzelfall die dauerhafte Unterbringung der
pflegebediirftigen Personen am Tag und in der Nacht getrennt in
besonders hierfiir vorgesehenen Bettenrdumen erfolgen (wovon
die Planfeststellungsbehérde jedoch nicht ausgeht), hat die
Antragstellerin auf Antrag der Trager der Altenpflegeheime in
Morbach und Mastershausen zu untersuchen, ob das festgelegte
Schutzziel fiir den Tageszeitraum auch in den ausschlieflich am
Tag genutzten Bettenrdumen eingehalten wird. Die Kosten fiir die
Untersuchung hat die Antragstellerin zu tragen.

Seniorenwohnzentren:

In Altenheimen (Seniorenwohnzentren) hat die Antragstellerin auf
Antrag der Trager der Einrichtungen, die zum Zeitpunkt des
Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses errichtet oder
genehmigt waren, durch Schutzvorrichtungen an Wohn- und
Gemeinschaftsraumen sicherzustellen, dass durch An- und
Abflige am Flughafen Frankfurt-Hahn im Rauminnern bei
geschlossenen Fenstern regelméfig (nicht mehr als 16
Larmereignisse pro Durchschnittstag der sechs verkehrsreichsten
Monate) keine hdheren A-bewerteten Maximalpegel als 55 dB(A)
auftreten sowie ein fir die sechs verkehrsreichsten Monate
ermittelter energieéquivalenter Dauerschallpegel am Tag Leqs)tag
von 40 dB(A) nicht Gberschritten wird.

Auch fur die Wohn- und  Gemeinschaftsrdume in
Seniorenwohnzentren wird im Tageszeitraum auf Verhéltnisse bei
geschlossenen Fenstern abgestellt. Diesbezliglich wird auf die
Ausfiihrungen zum allgemeinen Tagschutz verwiesen.

Fir den Nachtzeitraum ist bei geschlossenen Fenstern und
ausreichender  Belliftung  durch  Schalischutzvorrichtungen
sicherzustellen, dass im Rauminnern von Schlafrdumen
regelmaRig (nicht mehr als 13 L&rmereignisse pro Nacht) keine
hoheren A-bewerteten Maximalpegel als 53 dB(A) auftreten.
Zusatzlich ist zur Vermeidung einer nachtlichen Dauerbelastung
unterhalb des Pegelhaufigkeits-Kriteriums sicherzustellen, dass
ein fur die Nachtstunden der sechs verkehrsreichsten Monate
ermittelter energieéquivalenter Dauerschallpegel von Legs)nacht YON
32 dB(A) im Rauminnern eingehalten wird.

Bei diesen Einrichtungen ist zudem davon auszugehen, dass
aufgrund der gewdhnlichen Nutzung der Schiafrdume am Tag und
in der Nacht regelmaRig nur das strengere Nachtschutzkriterium
fur die Bemessung des Schallschutzes ausschlaggebend sein wird
und somit auch fir den Tageszeitraum ein weitergehender Schutz
fiir die Bewohner bestehen wird. '

Schulen:

PN
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Auf Antrag der Trager der Schulen, die zum Zeitpunkt des

Erlasses des Planfeststellungsbeschlusses errichtet  oder . -

genehmigt waren, hat die Antragstellerin  geeignete
Schutzvorrichtungen zu gewéhren, die sicherstellen, dass am Tag
im Rauminnern bei geschlossenen Fenstern durch An- und
Abflige am Flughafen Frankfurt-Hahn regelméaRig (durchschnittlich
mehr als einmal pro Unterrichtsstunde) keine hdéheren A-
bewerteten Maximalpegel als 55 dB(A) auftreten sowie ein fiir die
sechs verkehrsreichsten Monate ermittelter energiedquivalenter
Dauerschallpegel Leq@ytag von 40 dB(A) im Rauminnern nicht
Uberschritten wird.

Schulen im Sinne dieser Regelung sind die in § 6 des
Landesgesetzes Uber die Schulen in Rheinland-Pfalz (SchulG)
genannten Schulen sowie die Landespolizeischule. Lediglich die
dem Schulbetrieb unmittelbar dienenden Raume (Schulrdume,
Hérséale, Bibliotheken etc.) sind gemaR ihrer tatséchlichen Nutzung
in diesem Sinne schutzbedurftig. Flr anderweitig genutzte Rdume,
wie Verwaltungsrdume, Sporthallen sowie die Druckerei,
Werkstatt, Cafeteria und Mensa der Landespolizeischule wird auf
die Regelungen zu den (allgemeinen) Schallschutzvorrichtungen
am Tag verwiesen. Hinsichtlich der Studentenwohnraume gilt die
(allgemeine) Nachtschutzregelung.

Abzustellen ist auch bei Schulen auf die Verhiltnisse bei
geschlossenen Fenstern. Die erforderliche Stofliftung kann ohne
Einschrankungen des Unterrichtes wahrend der Pausen vor bzw.
nach einer Unterrichtsstunde erfolgen. Insoweit wird auf die
diesbezliglichen Ausflihrungen zum allgemeinen Tagschutz
verwiesen.

Kindergérten:

Die Schallschutzvorrichtungen, die die Antragstellerin den Tragern
der Kindergérten, soweit diese zum Zeitpunkt des Erlasses des
Planfeststellungsbeschlusses errichtet oder genehmigt waren, auf
Antrag zu gewahren hat, missen sicherstellen, dass durch An-
und Abflige am Flughafen Frankfurt-Hahn ein fiir den
Tageszeitraum der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelter
energiedquivalenter Dauerschallpegel Leqas)rag von 40 dB(A) im
Rauminnern bei geschiossenen Fenstern nicht Gberschritten wird.

Dies gilt fur alle Raume, die den Kindern regelmafllig zum
Aufenthalt dienen.

Findet in'dem Kindergarten eine Ganztagsbetreuung statt, die eine
Mittagsruhe der Kinder beinhaltet, so besteht zusétzlich ein
Anspruch auf Schallschutzvorrichtungen fiir die Ruherdume, die
sicherstellen, dass bei geschlossenen Fenstern im Rauminnern

‘ein  fir die sechs verkehrsreichsten Monate ermittelter

energiedquivalenter Dauerschallpegel Legatag von 36 dB(A)
eingehalten wird.
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Auch hier kann jedoch auf die Verhélinisse bei geschlossenen
Fenstern abgestellt werden, da eine Stolliftung mdglich ist..
Zudem ist wahrend der mit selbst erzeugtem Larm verbundenen -
Spielzeiten der Kinder problemios ein teilweises Offnen der
Fenster zumutbar, da die HOhe der zu erwartenden
Fluglarmimmissionen auch in den nachstgelegenen Kindergéarten
insoweit keine relevante Zusatzbeeintrachtigung darstellt. Da die
Ruhezeiten wahrend der Mittagszeit - im Gegensatz zu der
Nachtruhe - nur einen Zeitraum von 1- 2 Stunden einnehmen,
besteht auch hier die M&glichkeit einer Stofliftung vor und nach
der Ruhezeit. Hierdurch wird eine ausreichende Frischluftzufuhr
gewahrleistet.

Allgemeine Regelungen zu den Anspri‘nchen auf Schallschutz-
vorrichtungen:

Schallschutzvorrichtungen sind nur auf Antrag des Eigentlimers
gegentber der Flughafengesellschaft zu gewahren. Stehen die
betroffenen Gebdude oder Gebdudeteile im Eigentum eines
Erbbauberechtigten oder eines Wohnungseigentiimers, so tritt
dieser- an die Stelle des Grundstlickseigentimers. Die
Antragstellerin kann die erforderlichen Schutzvorrichtungen selbst
einbauen lassen oder dem Eigentimer die angemessenen und
nachgewiesenen Aufwendungen fur den Einbau der Vorrichtungen
erstatten.

Der Anspruch auf Schutzvorrichtungen ist ausgeschlossen, wenn
der Eigentimer den Antrag nicht innerhaib von finf Jahren nach
Inbetriebnahme der planfestgestellten Start- und Landebahn
gegeniiber der Antragstellerin geltend macht. Die Frist beginnt mit
dem Ablauf des Jahres, in dem die verldngerte Start- und
Landebahn in Betrieb genommen wird und orientiert sich
hinsichtlich der Fristlange an der Regelung des § 9 Abs. 1 S. 3 des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm. Hierdurch haben auf der
einen Seite die Betroffenen ausreichend Zeit fur die
Geltendmachung ihrer Anspriiche, auf der anderen Seite besteht
die erforderliche Planungssicherheit fur die Antragstellerin. Die
Antragstellerin hat die Entstehung des Anspruchs unmittelbar nach
Inbetriebnahme der verlangerten Start- uhd Landebahn in den zu
dem Nachtschutzgebiet gehérenden Gemeinden unter Hinweis auf
das Antragserfordernis und die Fristlange 6ffentlich bekannt zu
machen.

Bei den Schallschutzvorrichtungen in diesem Sinne handelt es sich
- sofern zur Einhaltung der Schutzziele notwendig - um bauliche
Verbesserungen der einzelnen Bestandteile eines
schutzbedirftigen Raumes. Hierzu kénnen insbesondere Fenster,
Turen, Rollladenkésten, Aulenwande und Déacher bzw. Decken
sowie der Einbau von (schallgeddmmten) Luftungseinrichtungen
far die Schlafraume gehdren.

Die Planfeststellungsbehérde geht grundsétzlich davon aus, dass
der erforderliche bautechnische Schallschutz realisierbar ist und
sich in der Regel auf den Einbau von geeigneten_
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Schallschutzfenstern und/oder Liiftungseinrichtungen beschréanken
wird. Bei massiver Bauweise liegt das Schallddmmmal der

Aulenwandbauteile bei .Uber 50 dB. Selbst bei den-in der . -

unmittelbaren Umgebung des Flughafens Frankfurt-Hahn
gelegenen Ortslagen, flr die vereinzelte Maximalpegel Uber 90
dB(A) prognostiziert werden, kann ein ausreichendes
Gesamtschallddmmmal  erreicht  werden. Die  genaue
Dimensionierung bleibt einer bauakustischen Einzelfallpriifung im
Rahmen der Umsetzung der MaRnahmen vorbehalten.

Es kann jedoch nicht génzlich ausgeschlossen werden, dass im
Einzelfall die Durchfiihrung von SchallschutzmalRnahmen erfolglos
oder unter Kostengesichtspunkten unverhaltnismagig sein wird. In
diesen Féllen ist als Surrogat eine angemessene Entschédigung in
Geld, die sich an der hierdurch enistehenden Minderung des
Verkehrswertes orientiert, von der Antragstellerin zu zahien. Als
Mafstab fiir die Beurteilung der UnverhaltnisméaRigkeit werden die
erforderlichen Baukosten fir die Herstellung des notwendigen
Gesamtddmmales herangezogen. Soweit die voraussichtlichen
Kosten fur Schallschutzeinrichtungen daher 30 % des
Verkehrswertes von Grundstiick und Geb&ude mit zu schiitzenden
Raumen (Oberschreiten und damit auler Verhaltnis zum
angestrebten Schutzzweck stehen, hat der betroffene Eigentiimer
gegeniiber der Antragstellerin einen Anspruch auf Entschadigung
in Hohe der sich daraus ergebenden Wertminderung des
Verkehrswertes. Diese ist durch einen o&ffentlich bestellten und
vereidigten Sachverstdndigen zu bestimmen. Die Kosten hierflr
hat die Antragstellerin zu tragen. Im Streitfall entscheidet die
Planfeststellungsbehdrde. :

Kein Anspruch besteht fliir Gebdude, die ohne die erforderliche
Baugenehmigung errichtet wurden oder genutzt werden. Ein
Anspruch ist auch in den Fallen nicht gegeben, wenn das
Gebaude zum Abriss bestimmt ist oder nur voribergehend fir die
entsprechenden Zwecke genutzt wird.

Die Verpflichtung der Antragstellerin auf Gew&hrung von
Schallschutzvorrichtungen besteht insbesondere dann nicht, wenn
die erforderliche D&mmung zur Einhaltung der maRgeblichen
Schutzziele an einem Raum bereits vorhanden ist oder 6ffentlich-
rechtliche Verpflichtungen der Eigentimer zum Einbau von
vergleichbaren Schutzvorrichtungen (z.B. aufgrund von Auflagen in
der Baugenehmigung) bereits bestehen.

Bei der Gewéhrung von Schallschutzvorrichtungen sind einzelne
Larmereignisse, die aufgrund besonderer Umstdnde oder
aullergewohnlicher Faktoren entstehen, im  gewdhnlichen
Flugbetrieb aber nicht auftreten, nicht zu berlicksichtigen. Solche
seltenen Félle lassen sich auch .anhand von Prognosen nicht
erfassen. Dies gilt insbesondere fiir L&rmereignisse von
Luftfahrzeugen, die den Flughafen nachweislich im
Katastropheneinsatz oder zur medizinischen Hilfeleistung in
Notféllen oder als Not- oder Ausweichflughafen aus
meteorologischen, technischen oder sonstigen Sicherheitsgriinden
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benutzen. Ein darauf basierender Schutz wére unverhaltnismafig
und auch aus larmmedizinischer Sicht nicht erforderlich.

Im Ergebnis wird durch die angeordneten
Schallschutzvorrichtungen sichergestellt, dass die jeweiligen
Schutzziele eingehalten werden und keine unzumutbaren
Beeintréchtigungen durch Flugldrm entstehen oder verbleiben.
Zusatzliche Forderungen einiger Einwender nach weitergehenden
passiven Schallschutzmanahmen flir den Tages- und/oder
Nachtzeitraum werden daher zurtickgewiesen.

8.7.3 Schutzgebietsausweisung

Die Ausweisung eines Schutzgebietes hat bei Verfahren mit einer
groften Anzahl von Schutzberechtigten die verwaltungspraktische
Funktion, den Betroffenen konkret zu vermitteln, wer von ihnen
anhand der maRgeblich durch das jeweilige Schutzziel bestimmten
Zumutbarkeitsgrenzen mit Anspriichen auf
SchallschutzmalRinahmen rechnen kann. Mit der Aufnahme eines
Grundstiicks in ein Schutzgebiet entsteht fur die Betroffenen ein
Beweis- und Begriindungsvorteil ohne konstitutive Wirkung fir den
Schutzanspruch. Die Einbeziehung gewéhrt somit einen
argumentativen  Vorteil bei der Durchsetzung  eines
Schutzanspruchs.'®

Die Planfeststellungsbehérde hat sich daher fir diese Form der
.Meistbegiinstigung” entschieden und Schutzgebiete fir den Tag-
und Nachtschutz ausgewiesen. Eine gesonderte Ausweisung
eines Schutzgebietes  fiir  besonders  schutzbediirftige
Einrichtungen konnte hingegen aufgrund der unterschiedlichen
Schutzziele und der {iberschaubaren Anzahl dieser Einrichtungen,
auf die individuell eingegangen wurde, unterbleiben. Im Ubrigen
verbleibt es diesbeziiglich bei der allgemeinen, flir auterhalb der
Schutzgebiete liegende ESrundstﬁcke geltenden Regelung.

Die Ausweisung der Schutzgebiete erfolgte zum einen unter
Beibehaltung der bisherigen Schutzgebiete und orientierte sich
zum anderen an den jeweiligen Schutzzielen sowie den
zuséatzlichen Empfehlungen des larmmedizinischen Gutachters.
Hierbei wurden durch die Planfeststellungsbehorde insbesondere
auch Vergleiche mit anderen, in der Larmwirkungsforschung
diskutierten Werten und den daraus resultierenden Konturen
angestellt. Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehdrde sind
die auf diese Weise festgelegten Schutzgebiete ausreichend
dimensioniert, um den anspruchsberechtigten Anwohnern den
notwendigen Schutz zu gewshren. Zudem erfolgte (analog zur -
bisherigen Schutzgebietsausweisung) keine konturenscharfe
Abgrenzung des Tag- und Nachtschutzgebietes, die zu einer
Grenzziehung innerhalb vieler Ortschaften gefiihrt hétte. Trotz der
. teilweise deutlichen Pegelabfélle innerhalb ‘eines Ortes wird
hierdurch sichergestellt, dass aus Griinden der Billigkeit die
gesamte Ortslage einbezogen wird und dadurch alle dortigen

188 B\/erwG, Urteil vom 29.01.1991 (4 C 51/89); vgl. auch BVerwG, Urteil vom 27.10.1998 (11 A 1/97)
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Bewohner in den Genuss der Meistbeginstigung kommen.
Daritiber hinaus wird die Ermittlung der Anspruchsberechtigten
vereinfacht und etwaige Streitfélle kdnnen vermieden werden.

Zugleich bedeutet die Lage eines Grundstlcks aulerhalb der
Schutzgebiete aber nicht, dass etwaige Anspriiche der Anwohner
ausgeschiossen wéren. Jedoch muss die Notwendigkeit des
Schutzes: durch die jeweiligen Grundstiickseigentimer im
Einzelfall nachgewiesen werden. Rechtsbegriindend ist somit
allein eine Uberschreitung der festgelegten Zumutbarkeitsgrenzen.
Besteht ein entsprechender Anspruch, hat die Antragstellerin die
Kosten fir den Nachweis sowie die erforderlichen
Schallschutzvorrichtungen zu tragen.

Die Planfeststellungsbehtérde geht jedoch davon aus, dass
auRerhalb der ausgewiesenen Schutzgebiete die entsprechenden
Zumutbarkeitsgrenzen durch Fluglarmimmissionen nicht
iberschritten werden.

Als Tagschutzgebiet wird ein Gebiet ausgewiesen, welches von
der Grenzlinie des fiir den Tageszeitraum (6.00 Uhr bis 22.00 Uhr)
der sechs verkehrsreichsten Monate ermittelten
energiedquivalenten Dauerschallpegels von Legs)ag = 60 dB(A)
(aufen) umschlossen wird. Durchschneidet die Kontur eine
Ortschaft, so umfasst das Schutzgebiet alle Grundstiicke dieser
Ortslage. Zum Schutzgebiet gehért zudem die Wohnlage
Lautzenhausen. AuRerhalb des Schutzgebietes liegen die Werte
deditlich unterhalb eines Dauerschallpegels von 60 dB(A) (aufen),
so dass die dortigen Innenraumpegel weniger als 35 dB(A)
betragen. Eine Uberschreitung des Maximalpegel-
Haufigkeitskriteriums in diesen Orten ist nicht zu erwarten. Das
gesamte Tagschutzgebiet ist der Anlage 1, die Bestandteil dieses
Planfeststellungsbeschlusses ist, zu entnehmen.

" Das Nachtschutzgebiet umfasst das Gebiet, in dem pro Nacht

(22.00 Uhr bis 6.00) ein A-bewerteter Maximalschallpegel von 68
dB(A) (auRen) mindestens 13mal erreicht oder {berschritten wird
(Berechnung  gemal  AzB-Verfahren mit  verbessertem
Berechnungsalgorithmus und 100%-Regelung). Auch fur den
Nachtschutz werden alle Grundstiicke einer durch die Kontur
angeschnittenen Ortslage erfasst. Zusatzlich umfasst das
Nachtschutzgebiet unter Berticksichtigung des bisherigen
Schutzgebietes, der weitergehenden Einzelfalluntersuchungen
sowie der Empfehlungen des larmmedizinischen Gutachters die
Ortslagen Lautzenhausen, Létzbeuren, Kleinich sowie Hirschfeld-
Langenwald. Das gesamte Nachtschutzgebiet zeigt die Anlage 2,
die ebenfalls Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses ist.

Die Planfeststellungsbehérde hat sich davon Uberzeugt, dass die
Gréke des in dieser Form ausgewiesenen Schutzgebietes den
sich aus dem Schutzziel ergebenden Anspriichen gerecht wird.
Auch ein Vergleich mit der sich aus dem Schutzziel ergebenden
Fluglarmkontur Legaynacnt = 50 dB(A), die weitestgehend mit der
Kontur NAT 13x68 dB(A) identisch ist, sowie anhand der von der
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Rechtsprechung wiederholt gebilligten NAT 6x70 dB(A)-Kontur
(jeweils auRen) zeigt, dass diese Konturen keine Uber das
ausgewiesene  Schutzgebiet  hinausgehenden  Wohnlager
erfassen. Dies bedeutet, dass an allen Orte aufllerhalb des
Nachtschutzgebietes deutlich geringere Dauerschallpegel als 50
dB(A) (aulen) auftreten werden. Die dortigen
Flugldrmimmissionen liegen unterhalb oder geringfiigig oberhalb
der Abwagungsschwelle, - jedoch deutlich unterhalb der
Zumutbarkeitsgrenze. Ein vollstdndiger Ausgleich sémtlicher
Fluglarmbeeintrachtigungen bis unterhalb der Abwégungsschwelle
ist im Rahmen der Abwagungsentscheidung aber weder zwingend
erforderlich noch mdglich. :

8.8 AuBenwohnbereichsentschadigung

GemalR § 9 Abs. 2 LuftVvG iV.m. § 74 Abs. 2 S. 3 VwWVIG i.V.m. § 1
LVwWVIG haben Betroffene einen Anspruch auf eine angemessene
Entschadigung in Geld, sofern Vorkehrungen oder Anlagen, die zur
Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf die Rechte anderer erforderlich
wéren, untunlich oder mit dem Vorhaben unvereinbar sind.

Zu den in diesem Sinn nachteiligen Wirkungen gehéren auch die durch
Flugldrm verursachten Beeintrachtigungen der Auflenwohnbereiche.
Denn der Schutzgegenstand des Wohnens umfasst die Nutzung des
gesamten Grundstlicks, wenn Aufienwohnbereiche wie Balkone,
Terrassen und Hausgéarten zum ,Wohnen im Freien" genutzt werden.

Mit den zuvor getroffenen MaRnahmen zum passiven Schallschutz
werden allein die schutzwiirdigen Interessen der Betroffenen beim
Aufenthalt im Innern der Wohngebadude berlcksichtigt. Fir den
Auflenwohnbereich scheiden jedoch technisch-reale Maflnahmen, die
fluglarmbedingte Nachteile abwenden kénnten, weitestgehend als
untunlich aus. Die verfligten aktiven Schutzmafinahmen reduzieren zwar
die Larmbelastung. Insbesondere der versetzte Startpunkt flihrt zu einer
spurbaren Entlastung in der zum Flughafen n&chstgelegenen Ortschaft
Hahn. Weitergehende Einschrankungen des Flugbetriebs wiirden jedoch
den Ausbau sowie den Zweck des Verkehrsflughafens geféhrden. Die
verbleibende Larmbelastung oberhalb der Grenze der Zumutbarkeit
haben die Betroffenen jedoch nicht entschadigungslos hinzunehmen. Der
erforderliche  Ausgleich erfolgt in diesem Fall Uber die
Entschédigungsleistung nach § 74 Abs. 2 S. 3 VwWVIG.

Die Planfeststellungsbehérde hat als Entschadigungsgrenzwert fir die
entgangene Aufllenwohnbereichsnutzung im Tageszeitraum einen
Dauerschallpegel von 65 dB(A) festgesetzt. Dieser Wert wurde bereits im
Rahmen der:larmmedizinischen Beurteilung begriindet und wird auch
durch eine Vielzahl verwaltungsgerichtlicher Entscheidungen gestiitzt.
Eine AuRenwohnbereichsentschadigung aufgrund des néchtlichen
Larmpegels hélt die Planfeststellungsbehdrde hingegen fiir entbehrlich,
da vorliegend von einer Nutzung der Innenrdume zum Schiafen
ausgegangen werden kann. Ein stérungsfreier Schlaf wird dort durch das
festgelegte Schallschuukonzept gewdhrieistet.
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Die Kontur mit einem Dauerschallpegel Legarag von 65 dB (A) aulien
betrifft mit Ausnahme eines kleinen Bereiches der Gemeinde Hahn keine
Wohnbebauung. Das Entschadigungsgebiet kann der Anlage 3 ..
entnommen werden, die Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses ist.

Die Antragstellerin hat daher auf Antrag des Eigentlimers eines innerhalb
des Entschadigungsgebietes (Leqm)ag @b 685 dB (A) aulen) gelegenen
Grundstiicks, welches zum  Zeitpunkt des Erlasses des
Planfeststellungsbeschiusses mit einem Wohngebdude bebaut oder
bebaubar war und lber AuRenwohnbereiche im Sinne dieser Regelung
(Balkon, Terrassen etc.) verfugt, Entschadigung fir  die
Nutzungsbeeintréchtigung des AuRenwohnbereichs zu leisten. Als
‘Stichtag wurde zu Gunsten der Betroffenen auf das Datum des Erlasses
des Planfeststellungsbeschiusses abgestellt, da die Planung zu diesem
Zeitpunkt abgeschlossen ist.

Der Kreis der Begiinstigten wurde abstrakt definiert, so dass ein
Nachweis der unzumutbaren L&rmbetroffenheit bei den innerhalb des
Entschadigungsgebietes liegenden bzw. von diesem durchschnittenen
Grundstiicken nicht erforderlich ist. AufRerhalb des
Entschadigungsgebietes ist ein Anspruch durch die
Grundstiickseigentiimer hingegen nachzuweisen.

Der Anspruch kann nur innerhalb von fiinf Jahren nach Inbetriebnahme
der planfestgestellten Start- und Landebahn gegeniiber der
Antragstellerm geltend gemacht werden. Die Frist beginnt mit dem Ablauf
des Jahres, in dem die verldngerte Start- und Landebahn in- Betrieb
genommen wird. Die Antragstellerin hat die Entstehung des Anspruchs
unmittelbar nach Inbetriebnahme der verlangerten Start- und Landebahn
in den zum Nachtschutzgebiet gehdrenden Gemeinden unter Hinweis auf
das Antragserfordernis und die Fristlange 6ffentlich bekannt zu machen.

Eine Freiflache ist als AuRenwohnbereich anzusehen, wenn nach ihrer
Umgebung, ihrem Zuschnitt und ihrer Zweckbestimmung von einem -
,Wohnen im Freien“ gesprochen werden kann. Zum' Auflenwohnbereich
gehoren demnach zum dauerhaften Aufenthalt geeignete, bestimmte und
genutzte Terrassen, Balkone sowie Hausgérten und Rasenflachen in
unmittelbarer Nahe des Wohngebéudes. Dies liegt daran, dass das
,\Wohnen im Freien“ als regelmaRiger Aufenthalt im Allgemeinen nur in
unmittelbarer Ndhe eines Hauses stattfindet. Nicht schutzwirdig sind
dagegen Vorgérten, soweit sie nur der Verschénerung des Grundstticks
dienen sowie Balkone, die nicht zum dauerhaften Aufenthalt von
Menschen bestimmt sind.” Die Flichen mussen vielmehr tats&chlich
~ zum ,Wohnen im Freien* geeignet und bestimmt sein.'™

Die Entschadigung wegen einer EinbuBe an Wohnqualitat setzt somit
Wohnen oder zumindest eine wohnahnliche Situation voraus, so dass rein
gewerblich genutzte Immobilien sowie land- und forstwirtschaftliche
Grundstiicke in diesem Sinn nicht schutzwiirdig sind. Gleiches gilt fur
Sportplatze. Unabhéngig davon wird der bestimmungsgemafe Gebrauch
eines Sportplatzes nicht durch die zu erwartenden L&rmimmissionen
eingeschrénkt, zumal das Auslben von Sportarten wie Leichtathletik und

% ygl. BVerwG, Urteil vom 29.01.1991 (4 C 51/89)
70 ygl. BVerwG, Urteil vom 11.11.1988 (4 C 11/87)
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8.9

FuBball nicht von einer besonders leisen L&rmsituation abhéngt; gefade

im Bereich des Leistungssports zeigt sich, dass der zum Teil sehr hohe .
Larmpegel in einem Stadion die Leistungsfahigkeit nicht negativ -

beeintrachtigt.

Zu berticksichtigen ist auch, dass die Nutzung der Aullenwohnbereiche
bei einer Uberschreitung der Zumutbarkeitsgrenze keineswegs génzlich
ausgeschlossen ist. Dies gilt insbesondere flr die hier betroffenen
Grundstlicke in der Gemeinde Hahn, die nicht vollstandig innerhalb der
mafgeblichen Kontur liegen, sondern von dieser durchschnitten werden.

Ansatzpunkt fiir Hohe der Entschadigung ist die durch unzumutbaren
Flugldrm bedingte Einbufe an Wohn- und . Lebensqualitat . durch
Reduzierung der Nutzungsmoglichkeit der AuRenwohnbereiche. Diese
FinbuBe hangt jedoch nicht allein von der Gréke des
Aulenwohnbereiches ab, da der Schutzgegenstand des ,Wohnens®
einen einheitlichen Lebensvorgang kennzeichnet, der die Nutzung des
Grundstlicks insgesamt umfasst. Nach der Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgerichts kommt “hierbei als geeignete
Bemessungsgrundlage fir die Entschadigungsleistung in der Regel eine
Verminderung des Verkehrswertes in Betracht, wie sie durch die
Beeintrachtigung oberhalb der Zumutbarkeitsgrenze eintritt. Bei
landwirtschaftlich, gewerblich oder sonst gemischt genuizten
Grundstlicken ist jedoch nur der Wohnwert anzusetzen.

Hinsichtlich der Hohe der zu leistenden Entschadigung sieht das

Bundesverwaltungsgericht einen tauglichen Anhaltspunkt in den von den

Finanzbehérden nach § 82 Bewertungsgesetz (BewG) bei starkem
Fluglarm zugestandenen prozentualen Wertabschlagen. Danach sind als
wertmindernde Umstinde im Rahmen der Feststellung von
Grundbesitzwerten auch ungewohnlich starke Beeintrachtigungen durch
Larm anzusetzen. Bei Flugplatzen mit An- und Abflug von
Dusenflugzeugen soll in der Schutzzone 1 (Legs) von Gber 75 dB(A) nach
§ 2 des Gesetzes zum Schutz gegen Flug!arm) ein Abschlag bis zur
Héhe von 10 % und in der Schutzzone 2 (Leqs) von Uber 67 dB(A) bis 75
dB(A)) bis zu 5 % gerechtfertigt sein. Diese Wertabschlége
beriicksichtigen jedoch in erster Linie die Beeintrachtigung des
innenwohnbereiches und weniger die Nutzbarkeit des
Auflienwohnbereiches.

Aus diesem Grund, und da die Dauerschallpegel in dem maRgeblichen
Bereich nur unwesentlich ber dem Dauerschallpegel von 65 dB(A)
liegen, halt die Planfeststellungsbehérde einen einmaligen Wertabschlag
von 2,0 % des Verkehrswertes flir angemessen.

Zu Gunsten der Betroffenen werden alle Grundstiicke, deren
AuRenwohnbereiche von der mafgeblichen Kontur des
Dauerschallpegels Legatag = 85 dB(A) durchschnitten werden (siehe
Anlage 3), vollstdndig in das Entschadigungsgebiet aufgenommen.

Flugldrmiiberwachung

Die Bewadltigung der Larmauswirkungen stellt eine Daueraufgabe dar.
Daher wurde der Antragstellerin zur Auflage gemacht, der
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Planfeststellungsbehérde jéhrlich (spétestens bis zum 01.03. des
Folgejahres) die Gesamtzahl der n&chtlichen Flugbewegungen sowie
Anzahl und Aufteilung . (gemaR  AzB/99-Gruppeneinteilung) der
Nachtflugbewegungen innerhalb der sechs verkehrsreichsten Monate
mitzuteilen. Diese Angaben dienen der kontinuierlichen Uberwachung der
nachtlichen Larmsituation durch die Behérde. ‘

Daneben halt es die Planfeststellungsbehérde fiir erforderlich, durch die
Antragstellerin nachstehende Larmiberwachungs- und
Kontrollmafnahmen durchfiihren zu lassen, die — unabhéngig von der
rechtlichen Betroffenheit — auch die Bevélkerung im weiteren Umfeld des
Flughafens Frankfurt-Hahn berlicksichtigen.

Es wurde daher angeordnet, dass die Antragstellerin vor Inbetriebnahme
der verlangerten Start- und Landebahn der Planfeststellungsbehdrde ein
umfassendes Larmmesskonzept zur Zustimmung vorzulegen hat. Dieses
Konzept hat in Ergédnzung der Verpflichtung nach § 19 a LuftvVG Art und
Ablauf von dauerhaft durchzufiihrenden, mobilen. oder station&ren
Fluglarmmessungen auszuweisen. Die Planfeststellungsbehdrde wird die
Verbandsgemeinden Kirchberg, Rhaunen, Traben-Trarbach, Bernkastel-
Kues, Zell, Kastellaun, die Gemeinde Morbach sowie die Kommission
nach § 32 b LuftVG vor einer Zustimmung hierzu anhdren.

Zuséatzlich wurde von einigen Einwendern die Errichtung weiterer
stationdrer Fluglarmmessanlagen in der Umgebung des Flughafens
Frankfurt-Hahn gefordert.

Diese  Forderung entspricht auch einer Empfehlung des
larmmedizinischen Gutachters, der fir den Bereich der Gemeinde
Hundheim eine Messanlage fiir sinnvoll erachtet. Diese hat jedoch
gemal § 19 a LuftVG nicht den Zweck, die Gesamtlarmsituation in der
Umgebung eines Flughafens =zu (berwachen, sondemn dient
ausschlieRlich der fortlaufenden Registrierung der durch die an- und
abfliegenden Luftfahrzeuge entstehenden Larmimmissionen (§ 19 a Satz
1 LuftVG). Aufgrund der in diesem Planfeststellungsbeschluss erfolgten
Anderung des Léarmschutzkonzeptes und im Hinblick auf den
prognostizierten Verkehr héit die Planfeststellungsbehdrde die Errichtung
einer weiteren stationdren Larmmessanlage im stidwestlichen Bereich
des Flughafens (Betriebrichtung 21) fur erforderlich. Eine entsprechende
Nebenbestimmung ist in dem verfligenden Teil des
Planfeststellungsbeschlusses  enthalten. Die  Antragstellerin  hat
sicherzustellen, dass sich Flugdaten und Messdaten eindeutig zuordnen
lassen. Der ordnungsgeméfRe Betrieb der Larmmessanlage ist von der
Antragstellerin jahrlich tberpriffen zu lassen. Die entsprechenden
Prifprotokolle sind der Genehmigungsbehérde vorzulegen. Dies betrifft
auch die bereits bestehenden Larmmessanlagen nach § 19 a LuftvVG. Der
konkrete Standort der neuen Anlage wird unter Beriicksichtigung der
technischen Anforderungen und in Abstimmung mit der Kommission nach
§ 32 b LuftVG vor Inbetriebnahme der verlangerten Start- und Landebahn
festgelegt. '

Einige Gemeinden haben zudem gefordert, dass sie als Mitglieder in die
Kommission nach § 32 b LuftVG berufen werden. Die Besetzung dieser
Kommission ist jedoch nicht Gegenstand des
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Planfeststellungsverfahrens. Uber eine etwaige Erweiterung der
Mitglieder wird die Genehmigungsbehdrde im Anschiuss an den
. Planfeststellungsbeschluss ~ und  in  Abhéangigkeit — von  der. ..
Verkehrsentwicklung entscheiden.

Dartber hinaus hat die Planfeststellungsbehorde angeordnet, dass die
Antragstellerin eine sachkundige Person zu benennen hat, die als
Ansprechpartner fiir Fragen des Flugldrms und des Fluglarmschutzes
zustandig ist. Aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde leistet eine
umfangreiche Informationsmoglichkeit fir die betroffenen Anwohner
einen wichtigen Beitrag im Rahmen des Schutzkonzeptes. Fur
entsprechende Anfragen aus der Bevélkerung ist daher ein ,Larmtelefon”
einzurichten. Die Antragstellerin hat eine umgehende Bearbeitung und
Beantwortung der eingehenden Anfragen sicherzustellen und auf
Verlangen der Planfeststellungsbehdrde nachzuweisen. Die
Telefonnummer hat die Antragstellerin  mit Inbetriebnahme der.
verlangerten Start- und Landebahn &ffentlich in den Verbandsgemeinden
Kirchberg, Rhaunen, Traben-Trarbach, Bernkastel-Kues, Zell, Kastellaun
und der Gemeinde Morbach bekannt zu machen.

8.10 Auflagenvorbehalt

Durch den erforderlichen Vorbehalt nachtréaglicher Festsetzungen,
Anderungen oder Ergéinzungen von Nebenbestimmungen zum Schutz
der Bevdlkerung wird sichergestellt, dass die Behérde auf Verénderungen
der Larmauswirkungen angemessen reagieren und gegebenenfalls bei
Bedarf auch eine Neuausweisung der Schutzgebiete vornehmen kann.
Auf diese Weise wird die als Daueraufgabe zu verstehende Bewdltigung
der Fluglarmauswirkungen durch die Behoérde ermdglicht. Eine
Verknlipfung dieses Vorbehaltes mit dem Eintritt einer bestimmten
Bedingung (wie in der bisherigen Betriebsgenehmigung vorgesehen) ist
dabei nicht zweckdienlich, da eine entsprechende Beschrénkung der
Griinde die zuvor genannte Zielsetzung gefédhrden wirde. Die
Planfeststellungsbehérde behélt sich aber insbesondere vor, eine
Neubewertung der Larmsituation auf Grundlage der aktuellen
Verkehrszahlen vorzunehmen und gegebenenfalls die Schutzgebiete neu
auszuweisen, sofern sich eine dauerhafte und nicht nur unerhebliche
Uberschreitung der Prognosezahlen oder maRgebliche und nachhaltige
Veradnderung der Zusammensetzung der Verkehre ergeben sollte. Die
Antragstellerin hat auf Anforderung der Planfeststellungsbehdrde die flr
eine Uberpriifung notwendigen Unterlagen auf ihre Kosten vorzulegen.

8.11 Ergebnis zu den Larmauswirkungen

Das Gebot der Bewdltigung aller erheblichen Probleme durch eine
gerechte Abwégung beschrénkt sich auch bei dem vorliegenden Ausbau
eines bestehenden Flughafens nicht allein auf eine unzumutbare
Larmbelastung im- Sinne des § 9 Abs. 2 LuftVG, der der
Planungsentscheidung eine &uRerste, mit einer gerechten Abwagung
nicht mehr tiberwindbare Grenze setzt. Als abwagungserheblicher Belang
ist vielmehr jede Larmbelastung anzusehen, die nicht lediglich als nur
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geringfligig einzustufen ist. Hierunter fallt also auch der unterhalb der
Zumutbarkeitsschwelle liegende, aber nicht unerhebliche Larm."" In die
Abwdgung sind daher alle Belange einzustellen, die mehr als nur - -
geringfligig, schutzwirdig, in ihrem Eintritt wahrscheinlich und erkennbar
sind. Der Abwégung wesentlich ist es aber auch, dass unterhalb der
Zumutbarkeitsschwelle liegende L&rmschutzbelange (iberwunden und
zurlickgestellt werden kénnen. Wird hingegen die Schwelle der
Gesundheitsgefahrdung Uberschritten, so muss die Planung zwingend
einen entsprechenden  Ausgleich -~ schaffen. Unterhalb der
Gesundheitsgefahr besteht jedoch ein Abwéagungsspielraum, der dazu
fihren kann, dass z.B. auch spiirbare Wertminderungen — bei Einhaltung
des Abwagungsgebotes ~ von den Betroffenen hinzunehmen sind.

Aufgabe der Planfeststellungsbehérde war es daher, im Rahmen ihrer
planerischen Gestaltungsfreiheit dartiber zu entscheiden, auf welche Art
und Weise den Belangen des Larmschutzes Rechnung getragen wird.
Die Planfeststellungsbehérde hat alle abwégungserheblichen Belange
erfasst und in die Abwéagung eingestellt. Nach Ansicht der
Planfeststellungsbehérde bestehen dabei — wie bereits dargelegt — keine
Zweifel, dass die Verkehrsprognose den Erwartungshorizont nach

. heutigem Kenntnisstand zutreffend beschreibt und auch die Gutachten zu
den Auswirkungen des Vorhabens den Stand der Wissenschaft darstellen
und der Abwégung zu Grunde gelegt werden konnten.

Insbesondere hat sie Gberpriift, ob dem mit dem planfestzustellenden
Vorhaben verbundenen Flugidrm durch MaRknahmen des aktiven
Schallschutzes begegnet werdén kann. Soweit die AbwaAgung ergeben
hat, dass dies nicht moglich ist, ist die Planfeststellungsbehérde dem
Flugldrm durch die mit diesem Planfeststellungsbeschluss festgesetzten
Larmschutzauflagen entgegengetreten. '

Die einzelnen Zumutbarkeitsschwellen wurden dabei anhand des
aktuellen Standes der Larmwirkungsforschung und unter Einbeziehung
von praventiven Erwagungen konkretisiert. Sie stellen sicher, dass die
Grenze zu moglichen  Gesundheitsbeeintrachtigungen  deutlich
unterschritten wird. Dabei ging die Planfeststellungsbehdrde auch
teilweise Uber die Empfehlungen des larmmedizinischen Gutachters
hinaus. Zusatzlich wurden die Schutzgebiete fir den Tag- und
Nachtschutz durch die Aufnahme weiterer Ortschaften sowie die
Einbeziehung der jeweils gesamten durch die entsprechende Kontur
berthrten Ortschaften: so dimensioniert, dass (iber die eigentlichen
Grenzen hinaus eine Vielzahl weiterer Anwohner in den Genuss der
.Meistbeglinstigungsregelung” kommen. Zu beachten ist aullerdem, dass
die zugrunde gelegten Berechnungsverfahren an verschiedenen Stellen
Sicherheitszuschldge vorsehen, die in die Bewertung und das
Schutzkonzept eingeflossen sind. »

Mit dem festgelegten aktiven und passiven Schutzkonzept wird
sichergestellt, dass die Flugldrmauswirkungen das zuléssige MaR nicht
Ubersteigen werden. Im AuRenwohnbereich verbleibende unzumutbare
Beeintrachtigungen werden nach Maflgabe dieses Beschiusses
angemessen entschadigt. Weitergehende Einwendungen mussten
hingegen zurlickgewiesen werden.

" BVerwG, Urteil vom 27.10.1998 (11 A 1/97)
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Durch den zu erwartenden Flugldrm entstehen aber zweifelsohne in
einigen Ortschaften Beeintrachtigungen, die auch durch. passive -
SchallschutzmaRnahmen nicht vollstédndig ausgerdumt werden kdnnen
(z.B. Schlieken der Fenster oder eingeschrénkte Nutzung der
AuRenwohnbereiche insbesondere in den Sommermonaten). Mégliche
Gesundheitsgefahrdungen werden -hingegen durch die verfiigten
Schutzvorrichtungen sicher ausgeschlossen, ebenso werden eine
storungsfreie Kommunikation sowie der Schutz der Nachtruhe im
Innenwohnbereich gewéhrleistet. Die somit im Ergebnis verbleibenden
Belastigungen Gberwiegen indes nicht die flir das Vorhaben sprechenden
Vorteite. Die Planfeststellungsbehérde hat sich — auch unter
Beriicksichtigung der  Vorbelastung durch den bisherigen
Flughafenbetrieb und des Uberschaubaren Kreises von unzumutbar
Betroffenen — im Ergebnis dazu entschlossen, dem Interesse der
Antragstellerin sowie dem &ffentlichen Interesse an dem Ausbau und
Betrieb des Verkehrsflughafens Frankfurt-Hahn Vorrang gegeniiber den
Belangen der betroffenen Anwohner, von den Fluglarmauswirkungen
umfassend verschont zu bleiben, einzurdumen. Der in der Umgebung des
Flughafens Frankfurt-Hahn entstehende (nicht lediglich unerhebliche) und
trotz des Schutzkonzeptes verbleibende Fluglarm ist den Betroffenen
aber zuzumuten, weil die flir das Vorhaben sprechenden Belange
insoweit liberwiegen.
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9. Schadstoffimmissionen

9.1

9.2

Allgemeines

Die Antragstellerin hat die in dem Planungszeitraum zu erwartende
Schadstoffbelastung durch ein Gutachten der SGS-TUV Saarland GmbH
untersuchen lassen. Darin wurden die durch den Flug- und
StraRenverkehr erzeugten Emissionen und Immissionen sowohl fur den
Prognosenulifall als auch fir den Planungsfall ermittelt sowie die
Gesamtbelastung fur den Planungsfall anhand verschiedener Grenz- und
Beurteilungswerte analysiert. '

Im Ergebnis werden die von der Planfeststellungsbehérde zu Grunde
gelegten Immissionsgrenzwerte eingehalten bzw. deutlich unterschritten.
Hinsichtlich der Schadstoffsituation sind daher keine Gefahren, erhebliche
Nachteile oder erhebliche Beldstigungen fir Mensch und Natur zu
erwarten. Die Bewertung zeigt, dass die in dem Planungszeitraum zu
erwartende Zunahme von Schadstoffimmissionen der- Planfeststellung
nicht entgegensteht.

Grundlagen und Ergebnisse des lufthygienischen Gutachtens

Ziel der Untersuchungen war die Ermittlung der
Schadstoffgesamtbelastung fir den Planungsfall sowie deren Vergleich
mit der prognostizierten Belastungssituation im Prognosenulifall.

Zu diesem Zweck wurden zun&chst die Schadstoffhintergrundbelastungen
sowie die Emissionen der in Betracht kommenden Quellen (Triebwerke
und Hilfstiebwerke der Luftfahrzeuge / Betankungsvorgédnge /
Kraftfahrzeugverkehre auf ‘dem Flughafengeldnde sowie in dessen

‘Umgebung) unter Zugrundelegung der prognostizierten Verkehrszahlen

ermittelt bzw. berechnet.
Die Untersuchungen bezogen sich auf folgende Luftschadstoffe:

- Stickstoffoxide (NO, NOy)

- Schwefeldioxid (SO)

- Kohlenmonoxid (CO)

- Benzol

- Staub

- Ruld

- Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (Leitkomponente:
Benzo(a)pyren)

Fur die Aushreitungsberechnungen der Luftschadstoffe wurde das
Simulationsmodell LASAT (Lagrange Simulation of Aerosol-Transport),
welches die dreidimensionale Ausbreitung unter Berticksichtigung
variabler meteorologischer Bedingungen simuliert, verwendet. Neben der
Windrichtung und -geschwindigkeit fanden zudem die topographischen
Verhéltnisse in dem Untersuchungsgebiet Beachtung.

Als Untersuchungsraum wurde ein Bereich von 8 km x 8 km um das
Flughafengelédnde mit einem 100-Meter Raster gewahlt.
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9.3

Trotz der teilweise sehr konservativen Annahmen bei der Emissions- und. -
Immissionsermittiung ergaben-die Untersuchungen, dass selbst an den
unglnstigsten Immissionsorten (Gemeinden Hahn und Lautzenhausen)

die Gesamtbelastungen sowoh! im Prognosenullifall als auch im

Planungsfall grétenteils deutlich unterhalb der Beurteilungswerte liegen.’
Bereits in ca. 1 km Entfernung von dem Flughafengeldnde bewegen sich

die  Konzentrationswerte nur wenig {Gber der allgemeinen

Hintergrundbelastung. Eine - Differenzbetrachtung zwischen dem

Prognosenulifall und dem Planungsfall zeigt ferner, dass eine

vorhabensbedingte Zunahme der jeweiligen Schadstoffbelastung von 0 %

- 1,42 % zu erwarten ist.

Insbesondere die Grenzwerte fiir NO, werden im Planungsfall (bezogen

auf den Jahreswert) zu weniger als 42 % bzw. 51 % (bezogen auf die

Spitzenbelastung) ausgeschopft. Gleichwohl liegt die RuBbelastung in der

Gemeinde Lautzenhausen - bei einer vorhabensbedingten Steigerung von

0,15 % - nur geringfligig unterhalb des angesetzten Jahresmittelwertes.

Bewertung der Schadstoffimmissionen

Die Vermeidung von schédlichen Umweltauswirkungen dient sowoh! der
menschlichen Gesundheit als auch dem Schutz der Natur.

Im Rahmen der Abwéagung sind daher geeignete Regelwerke zur

Bestimmung der fachplanerischen Zumutbarkeitsschwelle heranzuziehen,
um einen ausreichenden Schutz dieser Rechtsgtiter sicherzustellen.

Die unmittelbare Anwendung des BImSchG sowie der darauf basierenden
22. und 23. BiImSchV bzw. der TA Luft scheidet bereits wegen § 2 Abs. 2
Satz 1 BImSchG, der Flugpldtze aus dem Regelungsbereich des
BImSchG herausnimmt, aus. Die dortigen Werte stellen zudem keine
verbindlichen Grenzwerte fiir den Stralen- oder Flugplatzbau dar. Fur
den Bau &ffentlicher Strallen gelten die Vorschriften des BImSchG
lediglich nach Malgabe der §§ 41 bis 43 BImSchG (§ 2 Abs. 1 Nr. 4
BimSchG). Die Empfehlungswerte des Lénderausschusses fir
Immissionsschutz (LAl, Krebsrisiko durch Luftverunreinigungen 1992)
verstehen sich als Vorsorgewerte und entfalten gleichfalls keine
unmittelbare Geltung.

Die 23. BImSchV ist jedoch als Folge der Neuregelungen der Siebten
Novelle des Bundes-lmmissionsschutzgesetzes und der 22. BimSchV
vom 11.09.2002 uberflilssig geworden und dementsprechend durch die
Verordnung zur Umsetzung EG-rechtlicher Vorschriften, zur Novellierung
der 22. BImSchV und zur Aufhebung der 23. BImSchV vom 13.07.2004
nunmehr aufgehoben worden. Die zuvor in der 23. BiImSchV enthaltenen
Prifwerte waren bereits vollsténdig in die 22. BimSchV, die teilweise
erhebliche Verschérfungen der Werte' der 23. BlmSchV enthalt,
eingeflossen. So legt die 22. BImSchV einen Immissionsgrenzwert fur
Benzol ab dem Jahr 2010 von 5 pg/m3 verbindlich fest, der nur halb so
hoch wie der Konzentrationswert der 23. BiImSchV ist. Auch der ab dem
Jahr 2010 geltende Grenzwert fiir NO, ist deutlich scharfer als der

. bisherige Konzentrationswert.
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Mit der Verordnung wurden insbesondere die im EG-Luftqualitdtsrecht
enthaltenen Immissionswerte (vor allem der Richtlinie 96/62/EG des

Rates vom 27.09.1996, der Richtlinie 1999/30/EG des Rates vom . .

22.04.1999, der Richtlinie 2000/69/EG des Européischen Parlaments und
des Rates vom 16.11.2000 und der Richtlinie 92/72/EWG des Rates vom
21.09.1992) in nationales Recht umgesetzt. Sie enthélt zum Schutz der
menschlichen Gesundheit Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid, Schwefeldioxid,
Staub (PMjp), Benzol 'und Kohlenmonoxid. Weitere Grenzwerte zum
Schutz der Vegetation und von Okosystemen existieren flr
Schwefeldioxid sowie Stickstoffoxide.

Die 22. BImSchV stellt somit eine geeignete Grundlage fir die
vorliegende Bewertung der zu erwartenden Schadstoffsituation dar.

Das Bundesverwaltungsgericht hat zwar ausdriicklich offengelassen,
welche rechtliche Bedeutung die Regelungen der 22. BimSchV fiir die
(straRenrechtliche) Planfeststellung haben. Ein  entsprechender
RechtsverstoR ist jedenfalls dann nicht gegeben, wenn die darin
festgelegten Grenzwerte eingehalten werden."

Bei der Abwagung werden daher die Grenzwerte der 22. BImSchV sowie
die Empfehiungswerte des LAl - hinsichtlich der Schadstoffe Benzol
(ergédnzend), Rul und Benzo(a)pyren - zu Grunde gelegt.

Das vorgelegte Gutachten der SGS-TUV-Saarland GmbH ist nicht zu
beanstanden, so dass den dortigen Untersuchungen im Ergebnis gefolgt
werden kann.

Danach ergibt sich, dass die vorgenannten Grenz- und Empfehlungswerte
durch die zu erwartende Gesamtbelastung im Planungsfall (Emissionen
des Flug- und Rollverkehrs einschlieRlich der Hilfstriecbwerke sowie
Betankungsvorgénge und des Kfz-Verkehrs auf und in der Umgebung des
Flughafengeléndes) eingehalten und Gberwiegend sogar deutlich
unterschritten werden.

Gleichwohl erhéht sich die prognostizierte Rufibelastung in der Gemeinde
Lautzenhausen im Planungsfall um 0,15 % auf 1,48 pg/m®. Neben der
hohen Grundbelastung von 1 ug/m3 tragt in erster Linie der Kfz-Verkehr
zu den dortigen RuRimmissionen bei. Dennoch wird der zur Vorsorge
empfohlene LAI-Wert auch fur die Gemeinde Lautzenhausen eingehalten.
Der LAI-Wert stellt -unabhangig von dessen Einhaltung auch im
Planungsfall- eine unverbindliche Empfehlung dar.'” Vergleicht man den
bistang in der (aufgehobenen) 23. BImSchV festgelegten Jahresgrenzwert
fir RuR von 8 pg/m®, so relativiert sich der prognostizierte Wert. Im
Rahmen der Abwéagung sind zudem die pessimistischen Annahmen bei
der Ermittlung der kfz-bedingten Emissionen sowie die sich derzeit im Bau
befindliche Umverlegung der Flughafenzufahrt, die den Kfz-
Zubringerverkehr nicht mehr am Ortsrand vorbeifiihrt, sondern von der K2
ab, Hohe der jetzigen Zufahrt , Tor Mainz" Uber das Flughafengelénde fuhrt
und hierdurch fir einen gréReren Abstand und damit fur eine
Immissionsentlastung der Gemeinde Lautzenhausen sorgt, zu
berticksichtigen.

172 B\erwG, Urteil vom 18.06.2003 (4 A 70.01)
173 BVerwG, Beschluss vom 16.10.2001 (4 VR 20.01)
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9.4

Im Ubrigen ist RuR als Teilmenge der Partikel (PMig) durch den

-Jahresgrenzwert der 22. BimSchV fiir Partikel (PMyg) mit erfasst. Der”

PMyo-Jahresgrenzwert der 22. BimSchV von 40 ug/m® entspricht
urhgerechnet in etwa dem Wert der 23. BImSchV fiir Ruft von 8 pg/m.*""
Schutzmallinahmen sind daher nicht zu ergreifen. .

im Ubrigen wird hinsichtlichﬂ weiterer Einzelheiten auf die Ausflihrungen
unter Kapitel C lll 2 (UVP) dieses Bescheides verwiesen.

Einwendungen zu den Schadstoffimmissionen

Den vorgebrachten Einwendungen zu den Schadstoffimmissionen kann
aufgrund der vorstehenden sowie der nachfolgenden Ausflihrungen nicht
gefolgt werden.

Soweit methodische Kritik an der Schadstoffuntersuchung geaulert
wurde, ist diese zurlickzuweisen. Insbesondere war die Ermittlung der
durch das Vorhaben resultierenden Gesamtschadstoffbelastung in dem
Planungsfall fir die vorzunehmende Abwégung erforderlich, aber auch
ausreichend. Eine gesonderte Darstellung des Ist-Zustandes konnte
hingegen unterbleiben. Auch wurden alle fir eine aussagekréftige
Untersuchung relevanten Faktoren (z.B. Tagesgang der
Flugbewegungen, Flugzeugbetankung, meteorologische Verhéltnisse

~etc.) bei den Untersuchungen berlicksichtigt.

Daneben wurde vereinzelt vargetragen, das Gutachten beriicksichtige
nicht den Kerosinablass durch Luftfahrzeuge vor der Landung.

Das sog. fuel-dumping soll Luftfahrzeugen, die mit vollen Tanks gestartet
und z.B. aus technischen Grinden zur Landung gezwungen sind, eine
sichere Landung ermdglichen. Dieses Verfahren stellt eine seltene
Notsituation dar und ist auch nur dann erforderlich, wenn das zulédssige
Landegewicht nach dem Start (iberschritten wird. Dies ist in der Regel nur
bei Interkontinentalverkehr der Fall. Die Uberwiegende Anzahl der zur Zeit
und auch im Planungsfall auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn eingesetzten
Luftfahrzeuge  verfUigt  hingegen  nicht (ber  entsprechende
Ablassvorrichtungen, da hier eine sofortige Landung auch ohne
zusétzliches Gefahrdungspotenzial mdéglich ist. Darliber hinaus bedarf
das fuel-dumping einer Freigabe durch die DFS. Diese weist dem Piloten
dafir vorgesehene Luftraume zu. Der Kercsinablass wird dort in grofderer
Hohe (Uber 1.500 m) und bei Geschwindigkeiten von ber 450 km/h
durchgefiihrt, so dass sich das abgelassene Kerosin weitrdumig verteilt
und dabei weitestgehend verdunstet. Diesbeziiglich wird auch auf die
Ausfuhrungen unter C IV 16.4 verwiesen. ‘

Ein Einwender befiirchtet durch die krebserregende Wirkung von Benzol
eine Zunahme des Krebsrisikos in der Gemeinde Lautzenhausen. Diesem
Einwand kann nicht gefolgt werden, da der auf der EU-Richtlinie

- basierende Grenzwert der 22.BImSchV .zum Schutz der menschlichen

Gesundheit von 5 pg/m®, der ab dem 1. Januar 2010 einzuhalten ist, in
der Gemeinde Lautzenhausen nur zu 26 % erreicht wird. Auch der als

174 Begriindung zum Entwurf der 33. BimSchV; BR-Dr. 331/04, Seite 49
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Vorsorgewert empfohlene LAI-Wert von 2,5 ug/m?® wird lediglich zu 52 %
ausgeschépft. Eine weitergehende Herabsetzung des Grenzwertes fr
Benzol ist trotz der erkannten kanzerogenen Wirkung nicht geboten.

Weiterhin wurde eingewandt, dass durch die Zunahme des Stralien- und
Flugverkehrs eine Erhéhung der Schwermetallimmissionen nhicht
ausgeschlossen werden kénne. Die Beschrénkung der Untersuchungen
auf die aufgefuhrten Luftschadstoffe ist jedoch nicht zu beanstanden. Sie
stellen die relevanten Leitkomponenten dar, um die vorhabensbezogene
Schadstoffsituation hinreichend zuverldssig beurteilen zu kénnen. Die
Zunahme der gewerblichen Flugbewegungen im Planungsfall fihrt zwar
zu einem erhohten Kerosinverbrauch, schwermetallhaltige Komponenten
sind in Kerosin jedoch nicht enthalten. Gleiches gilt fur die im
Kraftfahrzeugverkehr eingesetzten Kraftstoffe. )

Eine Betrachtung der zu erwartenden Ozonbelastung konnte - entgegen
einem Einwand - unterbleiben, da mit keiner vorhabensbedingten
Verschlechterung der Ozonsituation in der Umgebung des Flughafens
Frankfurt-Hahn zu rechnen ist. Zwar kann in der Region Hunsrick
grundsétzlich von einer erhéhten Ozonbelastung ausgegangen werden,
diese resultiert jedoch aus dem Umstand, dass die Ozonkonzentrationen
in landlichen Gebieten in der Regel hoher als in Ballungsrdumen sind.
Ausschlaggebend hierfiir sind der Entstehungs- bzw. Abbauprozess von
Ozon sowie die Luftstromungen. Da nahezu dieselben Schadstoffe, die
unter Einfluss von Sonnenlicht zur Ozonbildung beitragen auch dafiir
sorgen, dass es wieder abgebaut wird, ist besonders dort wenig Ozon in
der Luft, wo viel Stickstoffmonoxid entsteht (z.B. an Hauptverkehrsstralten
oder Flughé&fen). Im StraRen- bzw. Flughafennahbereich findet somit ein
Ozonabbau statt.

Auch der Hinweis auf die Wahrnehmung von Kerosingeruch an manchen
Tagen fithrt zu keiner anderen Abwé&gungsentscheidung. Es wird nicht
verkannt, dass es gelegentlich zu Geruchsimmissionen auch aufterhalb
des Flughafengeldndes kommen kann. Diese 6rtlich und zeitlich sehr
begrenzten Wahrnehmungen sind jedoch als geringflgige, nicht
erhebliche Belastigungen einzustufen, die in dem unmitielbaren
Flughafenumfeld von den Betroffenen hinzunehmen sind.
Gesundheitsrelevante Beeintréchtigungen sind hierdurch nicht zu
beflirchten.

Weitere Anhaltspunkte, nach denen schadstoffbedingte
Gesundheitsschaden oder erhebliche Belastigungen - entgegen den
Aussagen der vorgelegten Schadstoffuntersuchung - durch das Vorhaben
zu erwarten wéren (wie von einigen Einwendern pauschal vorgetragen
wurde), sind nicht ersichtlich.
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10.

Landwirtschaft

Durch das Vorhaben werden Flichen in Anspruch genommen, die bisher -
landwirtschaftlich  genutzt wurden. Dies betrifft Flachen, die durch
naturschutzrechtliche Ausgleichsmafnahmen betroffen sind. Die Uberpriifung und
Abwé&gung ergibt jedoch, dass das Vorhaben dennoch mit den Belangen der
Landwirtschaft vereinbar ist. Uber die Inanspruchnahme von Flachen hinaus sind
Belange der Landwirtschaft in relevanter Weise nicht beriihrt. Auch entstehen keine
mittelbaren  Auswirkungen des Vorhabens durch Durchschneidungen und
unzumutbare Umwege. Letzteres wurde durch eine Auflage sichergestellt (s. A. VI.
Nr. 3.2 ). Existenzgefdhrdungen sind somit nicht erkennbar.

10.1 Auswirkungen durch Flachenverluste fiir die Landwirtschaft

Der Flachenverlust flir die Landwirtschaft beschrankt sich auf die
naturschutzrechtlichen Ausgleichs- und. Ersatzmallnahmen. insgesamt werden
91 ha vormals landwirtschaftlich genutzter Flachen aufgeforstet. Der
Landverbrauch kann nicht durch Verzicht auf Teile der Ausgleichs- und
Ersatzmalnahmen verringert werden, wie sich aus den Erlauterungen zur
Ausgleichspflicht ergibt. ~

Die vorgesehenen Flachen wurden mit der Landwirtschaftskammer Rheinland-
Pfalz im Vorfeld abgestimmt. Lediglich in Fall einer Flache in der Gemarkung
Briedel wurden Bedenken erhoben; fir diese liegt allerdings bereits eine
Aufforstungsgenehmigung vor. -

Existenzgefahrdungen landwirtschaftlicher  Betriebe, die auf die
Flacheninanspruchnahme zuriickzufiihren sind, sind nicht erkennbar. Auch
wurden keine diesbeziiglichen Einwendungen vorgetragen.

10.2 Auswirkungen aufgrund der Veriegung der B 327

Die Planfeststellungsbehérde hat der Vorhabenstragerin zur Auflage gemacht,
wédhrend der Bauphase eine hinreichend dimensionierte Baustrale dem
landwirtschaftlichen Verkehr zu &ffnen. Der Ubrige Verkehr wird Uber die
Umieitungsstrecke B 50/B421 gefiihrt. Da allerdings beabsichtigt ist, die B 50 als
Kraftfahristralle auszuweisen und somit diese dem landwirtschaftlichen Verkehr
nicht mehr zur Verfugung stiinde, mussten die betroffenen Landwirte zum Teil
erhebliche Umwege in Kauf nehmen. Insofern wird den . diesbezliglichen
Einwendungen Rechnung getragen und auf die Ausfiihrungen unter Punkt C IV
13 verwiesen.

10.3 Auswirkungen auf landwirtschaftliche Nutzflichen und (Nutz-)Tiere durch
Schadstoffbelastung '

Es wurde eingewendet, durch die Schadstoffbelastung kénnten Schéden an
landwirtschaftlichen . Flachen und Nutztieren entstehen, die eine
Existenzgeféhrdung herbeifthrten.

Im Rahmen des Gutachtens (iber Schadstoffausbreitung wurden
Immissionskenngréfien . fur verschiedene Schadstoffkomponenten fir zehn
ausgewdhlte Aufpunkte ermittelt. Diese Aufpunkte decken die nachstgelegene
Wohnbebauung im Umfeld des Flughafens ab.
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Wie in dem Gutachten dargelegt, stellt NO, bezogen auf rechtlich verbindliche
Grenzwerte die kritischste Komponente dar. Sowahl fiir den Prognosenulifall als

auch fur den Planungsfall wird der Immissionswert von NO; als Jahresmittelwert .

an den mafRgeblichen Beurteilungspunkten zu weniger als 42 % ausgeschopft.
Die KenngroRe fur die Spitzenbelastung wird fur NOp im Planungsfall am
Aufpunkt 1 (Stdostrand der Ortsgemeinde Hahn) zu maximal 51 %
ausgeschopft. An allen anderen Aufpunkten treten niedrigere Spitzenwerte auf.

Die Planfesistellungsbehtrde geht davon aus, dass keine unzumutbaren
Schadstoffmehrbelastungen im Nahbereich des Flughafens zu erwarten sind.
Insoweit wird auf die Ausfilhrungen zu den Schadstoffimmissionen (C IV 9)
verwiesen. Dies betrifft demnach: auch mdgliche vorhabenbedingte
Beeintrachtigungen von Viehbestanden und landwirtschaftlicher Nutzflache in
der weiteren Umgebung des Flughafens. Somit sind auch Auswirkungen auf die
Pflanzenqualitdt  auszuschlielen. Existenzgefdhrdungen aufgrund  von
Schadstoffmehrbelastungen  und  damit  verbundenen  Qualitats- und
Ertragseinbufen sind nicht zu befiirchten, so dass diese Einwendungen
zuriickgewiesen werden.

10.4 Weitere Einwendungen zur Landwirtschaft

'Es wurden Bedenken vorgetragen, durch die Versiegelung von Flachen wurde
mehr Oberflachenwasser entstehen, was dazu fithren koénne, dass
landwirtschaftliche Flachen im weiteren Verlauf des Wasch- bzw. Steierbaches
insbesondere durch Verndssung und Unterspiilung beeintrachtigt werden
kénnten.

Diese Einwendung wird als unbegriindet zurlickgewiesen, da nach Auffassung
der Planfeststellungsbehérde das  Regenrlickhaltebecken — Waschbach
ausreichend dimensioniert ist. ‘

Die Forderung nach einem landwirtschaftlichen Parallelweg entlang der neuen B
327 ist unbegriindet, da nicht ersichtlich ist, weshalb der landwirtschaftliche
Verkehr nicht wie bisher die B 327 benutzen kénnte. Im genannten Bereich
entlang der neuen Trasse der B 327 wird der Gesamtverkehr wegen des
Wegfalls des ,Trierer Tores” eher abnehmen als zunehmen. Ebenso sind
Forderungen nach Offnung von Forstwirtschaftswegen. fur die Landwirtschaft
nicht mit dem Argument der Verkehrsentlastung fiir die B 327 zu begriinden.

Vielfach wurden Bedenken vorgetragen, dass Flugzeuge Restkerosin tber den
landwirtschaftlichen Nutzflachen ablieRen. Diese Einwendungen werden mit
Hinweis auf Abschnitt C. IV. Nr. 16.4 dieses Bescheides als unbegriindet
zurtickgewiesen.

10.5 Abwigungsergebnis

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der &ffentliche Belang Landwirtschaft
swar betroffen ist, die Betroffenheit jedoch so unwesentlich ist, dass dieser
Belang hinter den luftverkehrlichen Belangen zurlickzustehen hat.
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11. Wasserwirtschaft und Gewé&sserschuiz

Die wasserwirtschaftlichen Belange sind gewahrt. Néch MafRgabe der aufgenommenen: -
Nebenbestimmungen bestehen aus Sicht des Grundwasserschutzes sowie des
Oberflachengewdasserschutzes keine Bedenken gegen das planfestgestellte Vorhaben.

Das nach § 14 Abs. 3 WHG erforderhche Einvernehmen mit der Oberen Wasserbehdrde,
der nach §§ 34, 105 und 107 LWG zustindigen SGD Nord, wurde hergestellt.

11.1 Auswirkungen auf das.Grundwasser

Auswirkungen aus das Grundwasser gehen vorrangig von dem zu erwartenden
Flachenverbrauch durch Versiegelung zum Bau der Start- und Landebahn, des
Rollweges, der Zaunstralie sowie der Verlegung der B 327 bzw. des Ausbaus der K
137 aus.

Insgesamt geht dem Wasserhaushalt durch Versiegelung eine Regenerationsflache
von ca. 10,8 ha verloren'’

'11.2 Auswirkungen auf das Oberflichenwasser

Durch das Vorhaben werden im Zuge der Verlegung der B 327 bzw. der
Aufschiittungen im Flughafenbereich die hoch bedeutsamen Quellbereiche bzw.
Quellbdche des Waschbaches beeintrachtigt. Die Planung sieht eine weitgehende
Aussparung der Quellgrinde des  Waschbaches im  Bereich  der
Flughafenaufschiittung vor. In den Randbereichen dieser Aufschiittung werden ca.
0,03 ha der hoch bedeutsamen Quellbdche beanspruchi. 3 von 4 Queligriinden
werden dabei durch die Aufschiittungen im Flughafenbereich randlich Gberschittet.
Im Bereich der verlegten B 327 werden die 4 Quellbdche mittels Durchidssen unter
der neuen StraRe hindurchgefiihrt. Neben dem Eingriff in die Quellbéche des
Waschbaches wird ein  Graben mittlerer Bedeutung innerhalb des
Flughafengeléndes zur Herstellung der Vorfeldersatzflache auf einer Flache von ca.
0,08 ha Uberplant.

11.3 Kompensation

Durch die im LBP vorgesehenen AusgleichsmalRnahmen (Umwandlung von
" landwirtschaftlichen Nutzflachen in Wald; Entwicklung von finf Kleingewé&ssern,
Bachauenentfichtung, Ausweisung eines Gewasserrandstreifens)'’® sind die
vorhabenbedingten Auswirkungen auf Grund- und Oberflachenwasser aus Sicht der
Planfeststellungsbehérde hinreichend kompensiert.

11.4 Entwasserung

Im Zusammenhang mit dem Antrag auf Planfeststellung der Antragstellerin zur
Verlangerung der Start- und Landebahn und dem Neubau eines Rollweges waren
die wasserrechtlichen Belange - Erteilung einer Erlaubnis (§ 27 Abs. LWG) flr die
Einleitung von zeitweise mit Enteisungsmitteln kontaminiertem Niederschlagswasser

vgl Plan C18 111-8 der Antragsunterlagen
vgl Band B5 der Antragsunterlagen, S. 113 ff.
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mit zu regeln. Da die urspriingliche Erlaubnis den gesamten, fur den Bereich der.
Start- und Landebahn geltenden Sicherheitsbereich (Entwasserungs-Teilgebiete H, | .
und L) des Flughafens umfasst und die Antragstellerin als Trager der .
Verkehrsanlagen hierfiir gemaR § 53 Absatz 1 LWG abwasserbeseitigungspflichtig
ist, war der gesamte Bescheid anzupassen bzw. neu zu fassen. Aufderdem ist die
Antragstellerin fir die Entwasserung der neuen Vorfeldflaiche abwasser-
beseitigungspflichtig, weshalb fiir das betroffene Teil-Entwasserungsgebiet E die
Anderung der wasserrechtlichen Erlaubnis vom 10.10.1994 hinsichtlich dieses
Regelungsbereichs erforderlich ist.

Die Gehehmigungen gemal § 54 LWG zum Bau und Betrieb des RRB Waschbach
(Erweiterung/ Umbau) sowie zur Errichtung und dem Betrieb der erforderlichen
Stauraumkanale sind gemaR § 26 Absatz 3 LWG von der Erlaubnis eingeschlossen.

Wegen des erhohten Schutzbediirfnisses des Brunnens Ahringsbach der
Wasserversorgungsanlage Enkirch der Verbandsgemeindewerke Traben-Trarbach
wurden nach  Abwagung der Belange  entsprechende besondere
Nebenbestimmungen (s. A. IV 1.5) aufgenommen. Hierdurch soll die hieraus
gegebenenfalls resultierende Gewéasserbeeintrachtigung verhindert werden.

Dies wird im Folgenden naher erldutert:

11.4.1 CSB-Einleitwert/Ablaufkonzentration 50 mg/l

Es ist vorgesehen, das auf den zukiinftigen Erweiterungsfléchen anfallende
Niederschlagswasser in beidseitig der Start- und Landebahn bzw. auf der
tiefer liegenden Seite der Rollwege vorgesehenen Schiitzrinnen zu
fassen'”. Die Rinnen werden im Falle der Start- und Landebahn am Rand
der Schultern und im Falle des Rollweges an dessen Rand angeordnet. Das
gefasste Oberflachenwasser wird in regelmaRigen Absténden an die jeweils
paraliel verlaufenden Sammelkanéle abgeschlagen. Die Sammelkanale
werden prinzipiell an weiterfihrende Transportleitungen angeschlossen,
iber die das Wasser den nordwestlich der Start- und Landebahn liegenden
Speicherbauwerken zuflief3t.

Die im shdlichen Ausbaubereich vorgesehene Flugzeugenteisungsfléche
(Nachenteisungsposition), auf der neben Flachenenteisungsmitteln auch
verstarkt Flugzeugenteisungsmittel  anfallen, muss aufgrund ihrer
Ausdehnung eine zuséatzliche in die Flache integrierte Schlitzrinne erhalten.
Diese wird am Rand der durch die Enteisungsflache flihrenden Rollgasse
angeordnet.

Im Winterbetrieb werden auf den Flugbetriebsflachen bei entsprechender
Witterung  Flachenenteisungsmittel in Form von organischen Salzen
(Formiate) ausgebracht. Auf der Flugzeugenteisungsfléche fallen zudem
Flugzeugenteisungsmittel (Glykole) an, die beim Enteisungsvorgang
verspriiht oder verweht wurden bzw. von den Flugzeugen abtropfen. Auch
auf den Ubrigen Bewegungsflachen wird die Ablaufkonzentration des
enteisungsmittelhaltigen Niederschlagswassers . durch diffus abtropfendes
Flugzeugenteisungsmittel noch erhoht. Die Enteisungsmittel dirfen
aufgrund . ihres CSB-Wertes und der damit verbundenen hohen
Sauerstoffzehrung nicht in die Vorfluter eingeleitet werden.

7 ygl. Regelquerschnitt Plan B1 2-2 bzw. B1 2-3 der Antragsunterlagen
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Uber das Kanalsystem gelangt das kontaminierte Oberflichenwasser -
zundchst zu den Trennbauwerken, die mit Online-Qualitdtsmessstellen: -
ausgeristet sind. In diesen Messstellen wird Uber  die Bestimmung des
spekiralen. Absorptionskoeffizienten (SAK) und der Leitfdhigkeit eine
Korrelation zum CSB-Wert hergestellt. Wird ein CSB-Wert von 150 mg/i
(Trennkriterium) tberschritten, werden durch entsprechende
Schieberstellungen in den Trennbauwerken die Stauraumkandle fur
kontaminiertes Oberflachenwasser befillt. Wird das Trennkriterium
unterschritten, gelangt das Oberflachenwasser Uber die weiterfihrenden
Kanale direkt in das Regenriickhaltebecken (RRB) Waschbach.

Die Stauraumkanaéle, die in erster Linie zum Auffangen von kontaminiertem
Oberflachenwasser eingesetzt werden, entleeren jeweils in einen
Schieberschacht, von dem aus das Wasser entweder in den Kanal zum
RRB Waschbach oder zu einem Pumpwerk abgeleitet werden kann. Uber
das Pumpwerk gelangt das kontaminierte Wasser Richtung Sidosten auf
die Landseite in 3 entsprechend umgeristete ehemalige Treibstofftanks
sowie einen neu zu bauenden weiteren Speichertank'®. Dort wird das
Wasser wahrend des gesamten Winters gespeichert und erst in der Zeit
zwischen April und Oktober mit Hilfe von Tankfahrzeugen zur Kléaranlage Dill
transportiert.

Die Planfeststellungsbehérde hat im Einvernehmen mit der Oberen
Wasserbehorde festgelegt, dass die CSB-Konzentration des enteisungs-
mittelhaltigen Schmelz-Niederschlagswassers vom Regenriickhaltebecken
in den Waschbach 50 mg/l nicht {iberschreiten darf. Das v.g. Trennkriterium
ist mit 150 mg/l so gewdhit, dass ein Unterschreiten der CSB-Konzentration
von 50 mg/l im Regenriickhaltebecken gewéanrieistet ist. Im Ubrigen wird der
Antragstellerin aufgegeben, eine kontinuierliche CSB-Messeinrichtung im
Ablauf des Regenrickhaltebeckens zu installieren, so dass auch eine
Uberpriifung des obigen Trennkriteriums méglich ist.

Der CSB-Einieitwert/Ablaufkonzentration des Regenriickhaltebeckens in
den Waschbach ist von zentraler Bedeutung hinsichtlich einer méglichen
Beeinflussung der in FlieRrichtung ca. 9,7 Kilometer gelegenen
Wassergewinnungsanlage ,Brunnen Ahringsmuhle®. Aus Griinden des
vorsorgenden Grundwasserschutzes ist eine Verschlechterung der
Gewinnungssituation zu vermeiden. '

Entsprechend der dem Flughafen Frankfurt-Hahn aufgegebenen
Eigenlberwachung fir das Regenriickhaltebecken Waschbach wurden in
der Saison 2002/2003 Ablaufkonzentrationen von ca. 50 mg/l CSB
gemessen. Diese Groflenordnung des CSB-Wertes hat in der
Vergangenheit nicht zu einer Beeinflussung der Trinkwasserversorgung
geflhrt. ’

Im Gutachten Dr. Wildberger vom 11.12.2004 wird angegeben, dass in der
Enteisungskampagne 2004/2005 am 17.11.2004. das Regenrick-
haltebecken mit einem Einleitwert von 25 mg/l CSB entleert wurde. Bereits
nach 3,8 km Wasserweg war der CSB-Wert durch Verdinnung und
natlirlichen Abbau unter die Bestimmungsgrenze gefalien.

78 ygl. Plan B1 7-1 der Antragsunterlagen
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Die hydraulische Verbindung des Bachwassers/Oberfldchenwassers mit
dem Grundwasser ist tiber einige Felsschwellen, die einen hydraulischen
Kurzschluss mit. dem Grundwasserleiter verursachen, gegeben. Nach den
erfolgten Messungen mit dem SF6 Markierungsstoff kann ein
unbeeinflusster Grundwasseranteil von ca. 67 % bei stérkerer
Wasserfihrung und von ca. 75% bei geringerer Wasserfihrung

angenommen werden. Der Jungwasseranteil (Wasser nicht aiter als 10 '
Jahre) wurde mit ca. 84 % des vorhandenen Grundwassers ermittelt.
Wegen der geringen Tiefenlage des Porengrundwasserleiters ist die Angabe
nachvollziehbar. Da das Grundwasser nicht frei von Oberflachenwasser ist,
ist die Schutzfhigkeit des Grundwassers auch beziiglich anderer

Einleitungen problematisch.

Zur Abschatzung der Vertraglichkeit der vorgesehenen Einleitungen aus den
Regenriickhaltebecken in den Waschbach wird auf das DVGW Arbeitsbiatt
W151 tber die -Qualititsanforderungen an Oberflachenwasser fur die
Trinkwassergewinnung Bezug genommen. Danach ist Rohwasser bei
entsprechender Aufbereitungstechnik mit einem CSB-Wert von 20 mg/l flir
die Aufbereitung zu Trinkwasser zuléssig bzw. geeignet.

Unter der Voraussetzung, dass der zuldssige CSB-Rohwasserwert 20 mg/l
betragt und der Annahme, dass im Grundwasser tiblicherweise kein CSB-
Wert nachgewiesen wird, wird bei geringer Wasserfihrung nachfolgender
zuldssiger Einleitwert E am Regenriickhaltebecken in den Waschbach

errechnet:

" zugelassener Rohwasser-CSB = Grundwasser CSB x 0,75 + Einleit-CSB
x0,25 ‘
20=0x0,75+Ex0,25
E = 80 mg/l CSB

Bei gréRerer Waséerfiihrung e‘fgibt sich nachfolgender zﬁléssiger :
Einleitwert: ,

zugelassener Rohwasser-CSB = Grundwasser CSB x 0,67 + Einleit-CSB
x 0,33 _ '
20=0x0,67+Ex0,33

E =60 mg/l CSB

Schon bei mittlerer Wasserfiihrung im Gewésser (Mq = 240 I/sec) wird das
Einleitvolumen bzw. die Einleitkonzentration um 50 % und mehr verringert.
Zu beriicksichtigen ist auch, dass die Antragstellerin keine Dauereinleitung
plant sondern beabsichtigt, das gefllite Regenriickhaltebecken mehrmals im
Winterhalbjahr nach Bedarf zu entleeren. Dadurch wird der Zeitanteil eines
Eintrags Uber die. Felsschwellen zeitlich stark begrenzt.

Festlequng des Einleitwertes aus . dem Regenriickhaltebecken in den
Waschbach: :

Wie die Erfahrungen aus der Vergangenheit zeigen, werden bei einer
Einleitkonzentration von 50 mg/l keine Beeintréchtigung der
Grundwasserqualitét festgestellt. Zukiinftig wird durch die Verlangerung der
Start- und Landebahn und der damit einhergehenden Flachenvergréferung
zwar das Ableitvolumen vergroRert, dem steht aber entgegen, dass



Teil C - Entscheidungsgrinde
Kapitel IV - Materiell-rechtliche Wiirdigung
Nr. 11 — Wasserwirtschaft und Gewésserschutz
Seite 382 von 439

Belastungsspitzen zukiinftig in Lagerbehéltern zwischengelagert werden
und nicht mehr in das Regenruckhaltebecken gelangen.

Durch die neuen Erkenntnisse aus dem Markierungsversuches konnten
CSB-Werte bei Dauereirileitung in den Waschbach berechnet werden. An
den mdglichen Einleitstellen in das Grundwasser werden diese Werte durch
natlirlichen Abbau und Verdiinnung nicht erreicht.

Aus wasserwirtschaftlicher Sicht ist ein restriktiver Einleitwert vom
Regenriickhaltebecken in den Waschbach einzuhalten. Der Einleitwert des
entelsungsmlﬁelhaltlgen Schmelz-Niederschlagswassers darf daher 50 mg/l
CSB nicht iberschreiten.

Mit dieser Festlegung wird dem Gebot des vorsorgenden
Grundwasserschutzes zur Sicherstellung der Wasserversorgung Rechnung
getragen. Darliber hinaus stellt diese Festlegung eine erhebliche
Verbesserung im Vergleich zur derzeitigen Erlaubnislage dar, da bisher
lediglich die Einhaltung der Gew&ssergiiteklasse | - Il gefordert wurde.

Der Zeitanteil der Beckenentleerung und der in dieser Zeit mégliche Eintrag
in den Grundwasserleiter ist in Bezug auf die gesamte
Grundwasserneubildung gering und bewirkt nur einen Bruchteil des
errechneten Wertes. Der tatséchliche Wert wird wahrscheinlich unter der
Bestimmungsgrenze fir den CSB-Wert liegen.

11.4.2 Ermittlung der Arsenbelastung des Oberflachenwassers

Die aufgrund der Hinweise der Verbandsgemeindewerke Traben-Trarbach
vom Analytischen Labor Dr. H. Marx GmbH durchgefiihrten
Untersuchungen der Arsenbelastung fiihrten zum Ergebnis, dass am Beton
des Auslaufrohres anhaftender Schlamm des RRB Waschbach erhéhte
Arsenkonzentrationen aufweist. Weder in Betonproben noch in sonstigen
Sediment- und Schlammproben konnten &hniich hohe Konzentrationen
gemessen werden. Die Arsengehalte des Wassers und des Boden liegen
deutlich unter den strengsten Richtwerten der BBodSchV fir
Kinderspielflachen. '

Der Gutachter ftihrt die hohen Konzentrationen im Auslaufrohr des RRB auf
das Vorhandensein von Algen, die ein hohes Akkumulationspotential fir
Schwermetalle besitzen, zurlick. Es bestehe die Mdglichkeit, dass die in
den Rohren anhaftenden Algen als eine Art Schadstoffsenke wirkten und
Arsen aus dem Wasser filterten. Dabei komme es Uber einen langeren
Zeitraum zu einer Arsenanreicherung und den damit verbundenen hohen
Arsenkonzentrationen in dem anhaftenden Material, obwohl im gesamten
Umfeld deutlich geringere Arsengehalte vorlagen.

Die Obere Wasserbehdrde halt in ihrer Gefdhrdungsabschétzung vom
11.10.2004 diese Begriindung fir schiiissig und nachvollziehbar, da in den
Boden- und Sedimentproben nicht annihernd vergleichbare Arsengehalte
gemessen worden seien.

Aus den Messwerten lieRen sich keine Uber den geogenen
Hintergrundgehalt  hinausgehenden  Arsengehalte erkennen. Eine
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Arsenemission vom Flugplatzgelande in den Waschbach konne somit
ausgeschlossen werden. .

Die Planfeststellungsbehdrde schlie&t sich dieser Auffassung an, ordnet
aber gleichwoh! sténdige weitere Untersuchungen der Arsenkonzentration
an (s. A.IV. 1.5.5) -

Die Verpflichtung zur Installation kontinuierlicher Messeinrichtungen im Ablauf der
Regenriickhaltebecken ist als Voraussetzung zur Erbringung verldsslicher Daten
sowie firr eine qualifizierte Eigeniiberwachung notwendig.

Grinde des Allgemeinwohls, die zu einer Versagung der beantragten
Gewasserbenutzung fiihren missten (§ 6 WHG), liegen nicht vor, so dass nach
Festsetzung der fiur erforderlich gehaltenen Benutzungsbedingungen  und
Nebenbestimmungen die Erlaubnis erteilt werden konnte.

Bei der Festlegung des Umfanges der Gewasserbenutzung wurde berlicksichtigt,
dass jede vermeidbare Beeintrachtigung der Gewasserbeschaffenheit zu
unterbleiben hat (§§ 1 a Abs. 1 WHG, 26 Abs. 2 LWG).

Die aufgenommenen Inhalts- und Nebenbestimmungen und Hinweise sind zur
Verhiitung nachteiliger Wirkungen fiir andere und fir die Ordnung des
Wasserhaushalts geboten.

Sie beruhen auf den §§ 4 WHG und 26 Abs. 2 LWG.

11.5 Stoérfallplanung

Mit Nebenbestimmung A. IV. 1.5.4 wird der Antragstellerin aufgetragen, der Oberen
Wasserbehérde ein Konzept vorzulegen, wie die Einhaltung des CSB-Wertes von
50 mg/! auch im Storfall gewahrleistet werden kann. Hiermit wird entsprechenden
Einwendungen Rechnung getragen.

11.6 Einwendungen

Soweit ihnen nicht durch Nebenbestimmungen entsprochen wurde, werden die
Wasserwirtschaft und den Gewdsserschutz betreffende Einwendungen vor dem
Hintergrund der obigen Ausfiihrungen als unbegriindet zuriickgewiesen.
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12. Belange des Waldschutzes und der Forstwirtschaft

Durch die Antragstellerin wurde die' mit dem Vorhaben einhergehende Betroffenheit
des Waldschutzes und der Forstwirtschaft im Planfeststellungsantrag ausfiihriich
dargelegt. Diese Darstellung erfolgt, basierend insbesondere auf einem Rodeplan'’®,
in wissenschaftlicher, widerspruchsfreier und Uberzeugender Form. Weitere,
hierdurch tangierte Belange wurden mit dem vorgelegten Landschaftspflegerischen

Begleitplan (LBP)"® dargestelit.

Die Planfeststellungsbehérde gelangt im Rahmen der Abwagung zu dem Ergebnis,
dass die fur das Vorhaben sprechenden Belange vorrangig sind und die Belange des
Waldschutzes und- der Forstwirtschaft zurtickstehen missen. Diese stehen der
Realisierung des Vorhabens damit nicht entgegen.

Dies wird nachfolgend im Einzeinen unter Hinweis auf die diesbezliglich ergangenen
Nebenbestimmungen und Genehmigungen® geschildert.

12.1 Darstellung der Betroffenheit

Gemal § 14 LWaldG darf Wald nur mit Genehmigung des Forstamtes gerodet
und in eine andere Bodennutzungsart umgewandelt werden (Umwandlung)
sowie Wald neu angelegt werden (Erstaufforstung).

Eine gesonderte Genehmigung durch das Forstamt ist im vorliegenden Fall
jedoch nicht notwendig, da im Planfeststellungsbeschluss nach Mafltigabe des
LuftVG die Anderung der Nutzung festgelegt wird. Die einschlagigen materiell
— rechtlichen Bestimmungen werden dabei vollinhaltiich beachtet.

Die Genehmigung der Nutzungs&nderung kann gemal LWaldG ferner davon
abhangig gemacht werden, dass die Antragstellerin Ersatzaufforstungen in
dem Naturraum nachweist, in dem die Umwandlung vorgenommen werden
soll. Diese Ersatzaufforstungen sind im LBP nachgewiesen.'® Die
vorgesehene Flachengréfie gleicht den Verlust der gerodeten Waldfidchen
dabei vollsténdig aus.

Das Vorhaben sieht aus verschiedenen Griinden eine Inanspruchnahme von
Waldflachen vor. :

Diese liegen teils begriindet in der Verlingerung der Start- und Landebahn
selbst sowie angrenzender flugbetrieblich zu nutzender bzw. vorzuhaltender
Flachen.

Die notwendige Folgemalinahme der Umverlegung der B 327 stellt eine
weitere Ursache der Flacheninanspruchnahme dar.

Aufgrund der in Verlangerung der Start- und Landebahn fiir einen sicheren
Flugbetrieb vorzusehenden Hindernisfreiheit ergibt sich die. Notwendigkeit
weiterer Eingriffe in Wald- und Forstflichen, die jedoch anders als
vorgenannte MalRnahmen nicht ausschliefilich und zwingend zu einer Rodung
bzw. Umwandlung der Bodennutzungsart fihren missen.

Diese unterschiedlichen Eingriffe werden nachfolgend einzeln geschildert'®.

'7® \/gl. Planfeststellungsantrag, Band B3
180 v/g|. Planfeststellungsantrag, Band B5
181 vgl. A VI

'82 \/g|. Planfeststellungsantrag, Band 5

18 v/gl. Planfeststellungsantrag, Plan B3 3-1

R
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Die im fraglichen Gebiet vorkommenden Waldbesténde werden nahezu
ausschlieRlich von Baumarten gebildet, die auf den vorhandenen Standorien

eine Héhe von ca. 30 m erreichen kénnen. Dies sind die Arten der Buche, | .

Eiche, Fichte, Kiefer und L&rche. An besonders guten Standorten kénnen
auch Baumhéhen von bis zu 35 m erreicht werden. Der Uberwiegende Teil der
Bestande ist dabei nicht naturnah mit Fichte bestockt, einige Bestande sind
hingegen naturnah zusammen gesetzt und 6kologisch hochwertig.

Geschiitzte Waldbestinde gemaR § 16 ff Landeswaldgesetz (LWaldG) sind
nicht betroffen.

Windwurfschaden nach Entnahme von Besténden oder deren Teilen, die zu
veranderten Standortbedingungen fiihren kann, kénnen ferner nicht von
vornherein ausgeschlossen werden. Diesem Umstand ist zu begegnen, indem
— wo gegeben — Aufforstungsmalinahmen entsprechend konzipiert und
angelegt werden.

Das beantragte Vorhaben weist femmer auch eine Betroffenheit des
forstwirtschaftlichen Wegenetzes aus. So werden Forstwirtschaftswege zum
Teil tberbaut, zum Teil unterbrochen.”® Diese Sachverhalte wurden im
Rahmen dieses Planfeststellungsbeschlusses an anderer Stelle behandelt.”

12.1.1 Rodungen

Die erforderlichen Rodungen fiir den Bau der Start- und Landebahn
sowie der aufgrund der einschlégigen Vorschriften angrenzenden,
hindernisfrei zu haltenden Flachen'™ betreffen Waldbesténde
innerhalb des jetzigen Flughafengeldndes sowie dariliber hinaus.
Gleiches gilt fiir die im Rahmen der Verlegung der B 327 erforderlichen
Rodungen.

Diese Rodungen stellen eine forstrechtlich geplant ablaufende
Entnahme von Wald dar, die vor dem fostbetrieblich gewiinschten
Zeitpunkt erfolgt, und flihren zu einer Anderung der Bodennutzungsart.
Betroffene Flachen liegen in den Gemarkungen Létzbeuren, Wahlenau
unde?i]chenbeuren und weisen einen Gesamtumfang von 665.054 m?
auf.

Weitere Rodungen sind vorzunehmen aufgrund der bestehenden
Hindernisfreigrenzen im Bereich siidwestlich der verlangerten Start-
und Landebahn. Die maximal vorzusehende Hoéhe der Hindernisse
erfordert an dieser Stelle, dass die betreffenden Flachen zunéachst zu
roden sind, im Anschluss wiederum aber auf geringere Hdohe
aufgeforstet werden kénnen. Hierdurch kénnen Waldbesténde bis zu
einer Hohe von 25 m entwickelt werden. Diese Eingriffe stellen damit
keine Anderung der Bodennutzungsart dar. Entsprechende
MaRnahmen liegen in den Gemarkungen Lotzbeuren, Wahienau und

Biichenbeuren und belaufen sich auf 98.625 m?2.188

184 \/ql. Planfeststellungsantrag, Band B2

B35 CIV13

18 \/g1. ICAO, Anhang 14, Band 1 sowie BMVBW, Richtlinien tber die Hindernisfreiheit fur Start- und
Landebahnen mit Instrumentenflugbetrieb v. 02.11.2001

187 \/gl. Planfeststellungsantrag, Band B3, S. 5

188 \/gl. Planfeststellungsantrag, Band B3, S. 6 sowie Plane B3 3-1 und B3 3-2
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12.1.2 Waldumbau

Ahnlich wie oben werden zur Wahrung der Hindernisfreiheit
Aufwuchsbeschrankungen erforderlich, die durch Waldumbau .im
Umfang von 88.275 m? in Flachen wiederum der Gemarkungen von
Létzbeuren, Wahlenau und Biichenbeuren liegen.”® Die durch diese
beschleunigte Endnutzungsdurchforstung betroffene Flache wurde
anhand der mittleren Baumhthen der dominierenden Baumschicht
ermittelt.'*

Ferner ist die Entnahme von ca. 300 Einzelbdumen, die durch die DFS
vermessen und als Einzelhindernisse zu bewerten sind, erforderlich.
Deren exakte Position ist den Gutachten der Antragstellerin zu
entnehmen.'’

12.2 Notwendigkeit und Abwagung

Die dargestellten Eingriffe in den Waldbestand sind zur Realisierung des
Vorhabens unausweichlich. Dies liegt in der Uberbauung des Gelédndes
einerseits sowie in den Hinderniskriterien andererseits begrindet. Damit
stellen sich die Eingriffe als zwangsldufige Folgemallnahme aus der
plangerechtfertigten Hauptmafinahme der beabsichtigten Verldngerung der
Start- und Landebahn sowie der Verlegung der B327 dar.
Insbesondere ist durch den Waldbestand in der jetzigen Form ein
sicherheitsrelevantes Hindernis gegeben, weiches den direkten An- und
Abflugbereich unmittelbar in Verlangerung der Start- und Landebahn betreffen
und damit in eklatanter Form gegen die angefihrien Hinderniskriterien
verstofden wiirde.
Eine solche Durchdringung der An- und Abflugflachen sowie der seitlichen
Ubergangsflachen durch Hindernisse fiihrt zu Sicherheitsverlusten, damit zur
Steigerung des Risikos und damit der verbundenen Gefahrdung fir Leben,
Leib und hochwertige Sachguiter.
Eine Genehmigungsfahigkeit dieser Konstellation wére aus
sicherheitstechnischer Sicht nicht gegeben. -
Eine Alternative zu der Erfillung der Sicherheitsvorgaben zwecks
Ermdglichung eines stdrungs- und gefahrfreien Flugbetriebs ist nicht zu
~erkennen. ‘

Dieser luftverkehrliche Belang ist daher vorrangig gegeniiber den Belangen
der Forstwirtschaft und des Waldschutzes einzustufen.

Bei der Abwagung sind weiterhin die Rechte, Pflichten und wirtschaftlichen
Interessen der Waldbesitzer sowie die Belange der Allgemeinheit
- gegeniiberzustellen.

Die Genehmigung ist zu versagen, wenn die Erhaltung des Waldes im
- iberwiegenden &ffentlichen Interesse liegen sollte. Dies kann insbesondere
der Fall sein, wenn der Wald &rtlich einen geringen Flachenanteil hat sowie fur
die forstwirtschaftliche Erzeugung, fur die Leistungsfahigkeit des
Naturhaushaltes oder fiir die Erholung von wesentlicher Bedeutung ist.

'8 v/gl. Planfeststellungsantrag, Band B3, S. 6
190 vgl. Planfeststellungsantrag, Band C17
1 vgl. Planfeststellungsantrag, Band B1, Anhang 1
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12.3

12.4

Diese Umstéinde sind jedoch vorliegend nicht gegeben. Die Eingriffe betreffen
lediglich einen nur geringen Teil einer ansonsten groRréumigen

Waldlandschaft und werden in ihrer wirtschaftlichen und auch . .

landespflegerischen Auswirkung  volistandig kompensiert. Das
planrechtfertigende &ffentliche Interesse an der Gesamtmafinahme sowie die
geschilderten Sicherheitsbelange werden daher hier nicht in Frage gestelit und
Uberwiegen. :

Die Eingriffe sind somit planfestzustellen, denn gegeniiber den gewichtigen
interessen an der Durchfiihrung des Vorhabens mussen die Interessen am
Walderhalt letztlich zuriickstehen.

Fihe Minderung der Eingriffe in die Belange der Forstwirtschaft ist wegen der
verkehrlichen Notwendigkeit  nicht — méglich, der  Eingriff  laut
Planfeststellungsantrag wurde bereits auf den mindestnotwendigen Umfang
zugeschnitten. Uber diese Inanspruchnahme von Flachen hinaus sind die
Belange der Forstwirtschaft in relevanter Weise nicht betroffen.

Forstwirtschaftliche Kompensation

Die beantragte MaRnahme mit ihren unausweichlichen Eingriffen bedeutet fur
die Waldeigentiimer wirtschaftliche Konsequenzen, indem beispielsweise eine
Nutzung vor dem optimalen Erntezeitpunkt erfolgen kann, ggf. eine geringere
Rendite aus verdnderien Bestinden zu erwarten ist oder der Erlds aus
Waldbewirtschaftung entfailt. %2

Betroffen sind hiervon in erster Linie geringe Teile des Gemeindewaldes der
Gemeinden Biichenbeuren, Létzbeuren und Wahlenau, ferner auch Wald der
Bundesforstverwaliung.

Daneben besitzt die Antragstellerin selbst bereits Teile der betroffenen Fléche.

Weitere, private Waldeigentiimer sind nicht betroffen.

Die vorhabenbedingte Belastung der Forstwirtschaft allgemein als auch
hinsichtlich der individuellen Betroffenheit der einzelnen Waldeigentimer ist
finanziell auszugleichen. Dieser Ausgleich erfolgt, sofern die Grundstiicke
nebst Waldbestand nicht durch die Antragstellerin freihdndig erworben
werden, in den hierfir vorgesehenen Verfahren.

Die obere Forstbehérde hat den Eingriffen, insbesondere auch dem
Kompensationsverhéltnis und den weiteren MalRnahmen zugestimmt.

Einwendungen

Die vorgebrachten Einwendungen, Anregungen und Bedenken haben im
wesentlichen folgendes zum Gegenstand:

Es wurde angeregt, die RodungsmaRnahmen auf den Bereich zwischen der B
327 alt und der K 137 zu beschrénken. In den angrenzenden Waldbesténden
kénnten Einzelstammentnahmen erfolgen. Dadurch wirden Kahlschlage
verhindert und die Elngrlffserhebhchkelt vermindert.

Dem ist entgegenzuhalten, dass die im Rodungsplan stidlich der K137 bzw.
ostlich der B327 dargestellten Waldrodungen =zur Herstellung der
Hindernisfreiheit zwingend erforderlich sind und Einzelentnahmen an dieser

92 \/gl. Planfeststellungsantrag, C 17
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Stelle nicht geeignet sind, um die geforderte Hindernisfreiheit darstellen zu
kénnen. Die betroffenen Waldflachen sind im landespflegerischen .
Mafinahmenkonzept  des LBP . Dberlicksichtigt und  werden im:
landespflegerischen und auch im privatrechtlichen Sinne vollstandig
kompensiert.

Ferner wurde gefordert, dass die unter kiinftiger Aufwuchskontrolle stehenden
Waldftachen im Gemeindeeigentum verbleiben. Weiterhin wurde von der

Antragstellerin die Beschaffung 'und Finanzierung von Ersatzflachen zur

Aufforstung Uber den vorgesehenen Umfang hinaus gefordert.

Der Einwendung ist abgeholfen worden.

Ein Erwerb der entsprechenden Flachen wurde seitens der Antragstelierin
nicht beabsichtigt und erfolgt nicht. Eine dingliche Sicherung ist mcht
vorzunehmen.

Die Flachen fur die Ersatzaufforstungen wurden einem bei den Forstédmtern
Kirchberg und Traben-Trarbach vorliegenden Flachenpool entnommen. Bei
der Auswah! der Aufforstungsflachen spielten die Kriterien der Eingriffsnahe,
Verfugbarkeit und landespflegerische Bedeutung der Fiachen eine Rolle. Die
Verpflichtung zu einem flachenm&Rigen Ausgleich fir gerodete Waldflachen
im dargestellten Verhéltnis ist volistédndig erfillt.

Ebenso wurde eine Nutzungsentschadigung fir die unter Aufwuchskontrolle

stehende Waldfliche gefordert sowie fur die Flachen, flir die eine

Grunddienstbarkeit eingetragen werden soll. Es wurde darauf hingewiesen,
dass der Waldverlust auf Dauer einen wirtschaftlichen Ertragsausfall fir die
Gemeinden bewirke, es dirfe aus diesem Grund nicht zu einer
wirtschaftlichen Schwachung der Kommunen kommen.

Dem ist zu entgegnen, dass kein Eintrag einer Grunddienstbarkeit
vorgenommen wird. Basierend auf diesem Planfeststellungsbeschluss hat ein
volistandiger Ausgleich der Eingrifie dem Grunde nach zu erfolgen. Die
Festsetzung dieses Ausgleichs der Ho6he nach kann dagegen nicht
Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens sein.

Es wurde die Befiirchtung geduftert, dass in der Ab- bzw. Anflugschneise in
stidwestlicher Richtung mit einer Beeintrachtigung des Waldwachstums durch
die Flugzeugabgase gerechnet werden misse.

Dem ist zu entgegen, dass das Waldwachstum der umliegenden Waldflachen
im derzeitigen Zustand durch den Flugbetrieb nicht beeinflusst wird. Dies
findet Beleg durch die Biotoptypenkartierung des LBP. Fir den
Planungszustand lassen sich unter Zugrundelegung dieser Erkenntnisse flr
die verbleibenden Waldflaichen keine nachhaltigen Beeintrdchtigungen
ableiten. Auch werden die Grenzwerte zum Schutz der Vegetation bzw. zum
Schutz der Okosysteme deutlich unterschritten.’®

Weiterhin wurde beflrchtet, dass die Waldflache sldwestlich des Ortsteils
Scheid zwischen der B 327 und der B 50 durch Schaffung hoch gefahrdeter
Westrander dem Sturm zum Opfer falle.

Betroffen von einer verénderten Windlage durch die beabsmhtlgten Rodungen
sind hingegen Waldbesténde, die an die heutige B 327 angrenzen. Sie weisen
auf Grund dieser bestehenden Angrenzung an die Bundesstrafie bereits einen
dieser Situation angepassten Waldrand auf, so dass kein zusétzliches
Gefahrdungspotenzial an dieser Stelle zu erkennen ist.

W3 CcIve
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Ferner wurde vorgetragen, dass der 200 m schmale Waldstreifen zwischen
der B 327 (neu) und Létzbeuren durch Rindenbrand stark gefahrdet sein
werde. - o
Diesemn Umstand ist mit der Anlage eines entsprechenden Waldrandes zu
begegnen, was im Rahmen der Aufforstung zu erfolgen hat.

Es wurde befiirchtet, dass die Abholzung und Neuversiegelung in einer
Vermehrung von Schadfrésten in der Umgebung resuitiert.

Dem ist nicht zu folgen, da klimatische Anderungen nur auf den
abzuholzenden Flachen selber zu spiren sein werden, wo aus dem
bestehenden Waldklima ein Freilandklima entsteht. Auferhalb dieser Flache
nimmt der Einfluss der Abholzung sehr stark ab, so dass bereits in etwa 500m
Entfernung keine Anderung der Temperatur oder Feuchte messtechnisch
nachweisbar sein werden. Die Kaltluftproduktion wird eher geringer als
zunehmen.'®*

Weiter wurde eingewandt, die Rodung mindere die Larmschutzfunktion des
Waldes in erheblichem Umfang.

Dem ist entgegenzuhalten, dass durch die Maftnahme ein restlicher
Waldstreifen verbleibt, insbesondere aber kein Larmschutzwald gem&R § 17
LWaldG in Anspruch genommen wird. Die Larmschutzfunktion des Waldes ist
lediglich in der Waldfunktionskartierung eingetragen eine rechtsverbindliche
Ausweisung durch Rechtsverordnung besteht dagegen nicht. Ferner wurde far!
die technischen Gutachten zum Flug-, Boden- und Stralenverkehrslarm eine

. freie Schallausbreitung ohne Dampfung durch Bewuchs unterstellt, so dass

verbleibende Waldbesténde eine zusétzliche Schutzfunktion erflllen. Daraus
geht hervor, dass aus diesem Umstand keine die MaRnahme nicht zulassende
Beeintrachtigung entsteht.®

Weitere Einwendungen befassten sich mit den Auswirkungen der
Rodungsmalnahmen unter dem Gesichtspunkt von Naturschutz und
Landschaftspflege bzw. bezogen sich auf die daraus resultierenden
KompensationsmaRnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes.
Diese Aspekte sind nicht forstwirtschaftlicher Art und daher nicht Bestandteil
der an dieser Stelle vorzunehmenden Priifung und Bewaltigung.'*®

Die'geschiiderten Einwendungen sind wie auch weitere Einwendungen daher
zurlickzuweisen.

%% \/gl. Planfeststellungsantrag, Band C12, Teil 2

¥ ygl.CIV8

1% vgl. C. IV. Nr. 7
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13. StraBenverkehrs- und straBen- und wegerechtliche Belange

13.1 Notwendigkeit

13.1.1

13.1.2

13.1.3

Allgemeine Ausfiihrungen zum Thema ,,Notwendige FolgemaBnahmen*

Der Planfeststellungsbeschiuss fiir die Verlangerung der Start- und
Landebahn umfasst auch die Feststellung der Zuléssigkeit der durch das
Vorhaben ausgelésten ,notwendigen Folgemafnahmen® (§ 75 Abs. 1 VWVfG).
Dazu gehort nach MaRgabe der festgestellten Planunterlagen die
Wiederherstellung der durch die Verlangerung der Start- und Landebahn
verdréngten Bundesstrafie Nr. 327 (B 327). ,

Notwendige Folgemaftnahmen im Sinne von § 75 Abs. 1 VwWVfG sind solche,
die aus Anlass der Durchfithrung des eigentlichen Vorhabens unumgénglich
sind, also durchgefiihrt werden missen.

Verlegung der B 327 als notwendige FolgemaBnahme -

Die B 327 ist eine Uberregionale Strale des Fernverkehrs, die von Koblenz
nach Hermeskeil rechts der Mosel im Hunsrlick verfauft und eine historische
StraRenverbindung zwischen dem Oberzentrum Koblenz und dem
Mittelzentrum Hermeskeil und damit zum Raum Trier bildet. Im Bereich des
Flughafens Frankfurt-Hahn verlduft sie unmittelbar parallel zum nord-

-westlichen Absperrzaun des Flughafens und schwenkt unmittelbar am sitid-

westlichen Ende nach Siiden in Richtung B 50 ab. Die hier festgestellte
Verlangerung der Start- und Landebahn erfolgt als Anbau der bestehenden
am slid-westlichen Ende und (berbaut damit die in diesem Bereich
verlaufende B 327. Die Antragstellerin ist daher verpflichtet, die auf diese
Weise unterbrochene Verbindung wiederherzustellen. Dies geschieht durch
Verlegung der B 327 auf Kosten der Antragstellerin.

Vorgesehene Lage der StraRe, technische Beschreibung der Planung
und Dimensionierung

Die B 327 wird aus Richtung der Ortslage Hahn kommend in gestreckter
Linienfiihrung durch Herstellung eines neuen Teilstlicks bis an die K 137
herangefiihrt und von dort unter Einbeziehung des derzeitigen Straftenkérpers
der K 137/ K 77 wieder auf die alte B 327 und von dort aus weiter an den
Knotenpunkt mit der B 50 herangefiihrt. Die B 327 erhélt der prognostizierten
Verkehrsbelastung und ihrer Bedeutung im StraRennetz entsprechend einen
Querschnitt RQ 10,5. Zur Detailplanung wird auf Band B 2 der
Antragsunterlagen (Umverlegung B 327 und sonstige Neuordnung von
Wegen) verwiesen. '

13.1.4 Varianten

Da es sich bei der Verlegung der B 327 um eine notwendige Folgemafinahme
handelt und die Wah! eventueller Trassenalternativen maRgeblich von der
Wah! der Anbauseite der Start- und Landebahn bestimmt wird, wird an dieser
Stelle auf die Ausfithrungen zur Variantenpriifung in C 1V 3 verwiesen. Flr die
Verlegung der B 327 ergaben sich danach zwei Alternativen; die vorliegend
festgestellte sowie eine Untertunnelung der verlangerten Start- und
Landebahn. Die Untertunnelung kam aus den dort aufgefuhrten Griinden nicht
in Betracht.
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Aus Sicht der Planfeststelilungsbehérde ist dieses Vorgehen auch angesichts
der damit verbundenen Eingriffe in Natur und Landschaft gerechtfertigt.

Entwadsserung

Die Entwasserung der verlegten B 327 erfolgt getrennt von der Entwasserung
der Start- und Landebahn. Es ist vorgesehen, das Oberflachenwasser der
Strale ber Bankette in offene Mulden bzw. tber die Dammbd&schungen in
das angrenzende Geldnde einzuleiten und zur Versickerung zu bringen.
Weitere Einzelheiten kénnen der Unterlage B 2 (Umverlegung B 327 und
sonstige Neuordnung von Wegen) entnommen werden.

Widmung / Umstufung / Einziehung

Die mit der Verlegung der B 327 einhergehenden notwendigen
Widmungsverfiigungen sind in Teil A 1l dieses Beschlusses getroffen worden.
Dariiber hinaus wird derzeit vom Landesbetrieb StraBen und Verkehr
Rheinland-Pfalz  unter Einbeziehung der betroffenen” kommunalen
Gebietskdrperschaften ein Gesamtverkehrskonzept erarbeitet, mit dem die
verkehrlichen Anbindungen des Flughafens Frankfurt-Hahn neu geordnet und
optimiert werden. In diesem Konzept ist u. a. vorgesehen, die Kreisstralte Nr. .
2 (K 2), die den Flughafen an die B 50 bei Biichenbeuren anbindet, der
kiinftigen Verkehrsbedeutung entsprechend auszubauen. Auch im Bereich der
Ortslage Barenbach sind derzeit Uberlegungen im Gange, die Ortslage vom
Durchgangsverkehr zu befreien. In diesem Zusammenhang wird derzeit ein
Raumordnungsverfahren fir eine Umgehung Bérenbach im Zuge der L 194
betrieben. Es ist daher weder notwendig noch sachgerecht, im vorliegenden
Beschluss ein eigenstiandiges Gesamtverkehrskonzept zu entwickeln und
festzuschreiben. Dies wiére auch nicht Aufgabe der Antragstellerin, die

" lediglich die Wiederherstellung der Verkehrsfunktion zu leisten hat. Etwaige

13.1.7

diesbeziigliche Forderungen werden daher zuriickgewiesen.

~

Verkehrsfithrung wihrend der Bauphase

Es ist vorgesehen, sofort nach Vorliegen des Baurechts mit der Verldngerung
der Start- und Landebahn zu beginnen. Der Planfeststellungsbeschluss ist
dazu mit gesetzlichem Sofortvolizug ausgestattet (§ 10 Abs. 6 LuftVG). Um die
dadurch entstehende Baustelle auf dem Flughafengeldnde mit der zu
erwartenden hohen Anzahl von Baufahrzeugen erreichen zu konnen, ist
beabsichtigt, die derzeit vorhandene B 327 hauptsachlich als Baustralte zu
nutzen. Die B 327 wird daher ab der Einmindung der L 193 in Richtung
Knotenpunkt B 50/ B 327 fur den offentlichen Verkehr gesperrt. Dieser
Verkehr wird nach MaRgabe des Bandes B 2, Ziffer 5.2 ab Kappel Uber die B
421 zur B 50 bei Kirchberg umgeleitet. Eine entsprechende Beschilderung
erfolgt rechtzeitig vor Baubeginn in Abstimmung mit den zustédndigen
StraRenverkehrsbehdrden. Dem landwirtschaftlichen Verkehr wird fir die
Dauer der Bauarbeiten eine durchgehende Verbindung u. a. durch die
Mitbenutzung der B 327/alt zur Verfugung gestelit. Auf die Auflagenregelung
in A 11l wird ergéanzend hingewiesen.

Nach Fertigstellung der verléngerten Start- und Landebahn erfolgt der Bau der
verlegten B 327 nach MaRgabe der Planunterlagen der Unterlage B 2 4-1 bis
4-9. : '
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13.1.8

Der v. g. Zeitablauf war bereits Gegenstand des Raumordnungsverfahrens

und ist insoweit mit den betroffenen Tragern Sffentlicher Belange abgestimmt.

Da einer baulichen Ausfihrung der Start- und Landebahn im Vorfeld einer
Herstellung der Verkehrsfunktion der B 327 keine Belange entgegenstehen,
kann der Planung dahingehend entsprochen werden. Dies trégt ferner dem
offentlichen Interesse an zeitnaher Realisierung. der Hauptmalnahme
Rechnung. : '

Planungsrechtfertigung/ Abwégung Planfeststeliung

13.1.8.1

13.1.8.2

Rechtfertigung der Umverlegung der B 32:2'

Die Herstellung der verlegten B 327 nach Mallgabe der
festgestellten Planunterlagen ist gerechtfertigt, weil sie nach
Abwédgung aller zu berlicksichtigenden Belange geeignet ist, das
durch die Verlédngerung der Start- und Landebahn unterbrochene
Wegenetz wiederherzustellen und dabei auch die der Planung
entgegenstehenden Belange mit dem ihnen zustehenden Gewicht
berlicksichtigt.

So ist durch die technische Ausstattung der Strafle gewéhrleistet,
dass das zu erwartende Verkehrsaufkommen reibungslos
abgewickelt werden kann. Reduzierungen in der technischen
Ausgestaltung, z. B. zur Verringerung des Eingriffs in Natur und
Landschaft kénnten die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs
peeintrachtigen und kamen daher nicht in Befracht.

Wiirdigung der entgegenstehenden Belange

In der Planung sind auch die dieser Planung entgegenstehenden
Belange vollsténdig erfasst und in die Abwdgung einbezogen:

13.1.8.2.1 Natur und Landschaft

Die mit der Verldngerung der Start- und Landebahn
verbundenen Eingriffe in Natur und Landschaft und die
daraus resultierenden Vermeidungs-, Minderungs- und
Kompensationsmafinahmen sind unter Beriicksichtigung
der fachgesetzlichen Anforderungen in die festgestellten
Planunteriagen eingearbeitet worden'’. Dort sind auch
die mit der Verlegung der B 327 verbundenen Eingriffe in
Natur und Landschaft grundsétzlich abgearbeitet.

Die Planfeststellungsbehtrde hat diese Unterlagen
Uberprift und gelangt auch unter Einbeziehung der im

Anh&rungsverfahren insgesamt erhobenen
Einwendungen und abgegebenen Stellungnahmen zu
dem Ergebnis, dass dem Bauvorhaben
naturschutzfachliche Belange insgesamt nicht

entgegenstehen; zur Vermeidung von Wiederholungen

7 vgl. Planfeststellungsantrag, Band B 5

S~
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wird zunachst auf die dazu erfolgten Ausfihrungen in C
IV 7 (Naturschutz und Landschaftspflege) verwiesen.

Dieses Ergebnis gilt auch im Hinblick auf die mit der
Verlegung der B 327 verbundenen, unvermeidbaren
Eingriffe in Natur und Landschaft.

Aus Sicht des Habitatschutzes wird angemerkt, dass die
mit dem Bau. der verlegten B 327 hervorgerufenen
Beeintréchtigungen des FFH-Gebietes ,Ahringsbachtal®
ausweislich der dazu erstellten Vertraglichkeits-
untersuchung nicht erheblich sind. Auch die Eingriffe in
die nach Anhang IV der FFH-Richtlinie streng zu
schiitzenden Tier- und Pflanzenarten sind im Ergebnis
zulassig. Grundsétzlich besteht daher eine Vertraglichkeit
des gesamten Vorhabens zu allen Bereichen des FFH-
Schutzes. :

Eingriffie in EU-Vogelschutzgebiete erfolgen durch die
Verlegung der B 327 ebenfalls nicht. Das dem Vorhaben
nichstgelegene Vogelschutzgebiet ,Walder zwischen
Wittlich und Cochem® (5908-401) ist vom verlegten
Teilbereich der B 327 mehr als 2000 m entfernt und wird
durch die Verlegung der B 327 nicht betroffen.

Die Eingriffsregelung nach §§ 4, 5 LPfIG ist vollstandig
abgearbeitet worden. So wurde durch die Antragstellerin
mit dem Band B 5 zunachst in Kapitel 2.3 die Verlegung
der B 327 mit ihren Folgen fiir Natur und Landschaft
dargestellt. Im Anschluss wurden die sich aus der
Verlangerung der Start- und Landebahn und der
notwendigen Verlegung der B 327 ergebenden
Konsequenzen fiir die Sicherstellung der erforderlichen
Kompensation ermittelt und konkrete MaRnahmen
entwickelt und in ‘'die Plahung eingestellt. So wird
beziiglich der Verlegung der B 327 durch die
vorgesehene Mitnutzung der vorhandenen K 137/ K 77
der Eingriff in Natur und Landschaft z. B. in Form der
Neuversiegelung auf ein unvermeidbares Mindestmal
beschrankt.

Auch die Umweltvertraglichkeit des Vorhabens wurde
durch eine ,Umweltvertraglichkeitspriifung” im Sinne von
§ 3 UVPG ermittelt'®. Darin wurden alle nachteiligen
Auswirkungen des Vorhabens auf im UVPG aufgeflhrten
Schutzgiiter einzeln behandelt und die Feststellung
getroffen, dass das Vorhaben bei Beachtung der

'Vermeidungs- und MinderungsmaRnahmen und unter:

Einbeziehung der beabsichtigten ~ Kompensations-
malnahmen umweltvertraglich ist. Die Planfeststellungs-
behérde schlieRt sich dieser Beurteilung an; zur
Begriindung wird auf die entsprechenden Ausfihrungen
in C 1Il, Umweltvertraglichkeitspriifung, verwiesen.

198 vgl. Planfeststellungsantrag, Band C 18
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13.1.8.2.2

13.1.8.2.3

Aus Sicht von Naturschutz und Landespflege verbleiben

daher keine Bedenken gegen eine Verlegung der B 327 -

im hier festgestellten Umfang.
Larm- und Schadstoffauswirkungen

Die Larm- und Schadstoffauswirkungen sind in den
Planunterlagen an mehreren Stellen den rechtlichen
Vorgaben entsprechend und ausfithrlich abgearbeitet.
Im Ergebnis lasst sich festhalten, dass durch die
Verlegung der B 327 keine unzumutbaren L&rm- und
Schadstoffauswirkungen hervorgerufen werden. Auf die
Ausfihrungen in C IV 8.4 (Stralenverkehrslarm) dieses
Beschlusses wird zur Vermeidung von Wiederholungen
verwiesen.

Land- und Forstwirtschaft / Wegenetz

Die Belange der Land- und Forstwirtschaft spielen bei

dem Bauvorhaben zur Verldngerung der Start- und

Landebahn und der Verlegung der B 327 eine besondere
Rolle. Die Planfeststellungsbehtrde hat ihre dazu erfolgte
Abwagung in C IV 10 dargestellt. Insbesondere das nicht
sffentliche, landwirtschaftlich genutzte Wegenetz (Forst-
und Wirtschaftswege) und die Mitbenutzung der B 327 als
schnelle Verbindungsstrecke fir den landwirtschaftlichen
Verkehr sind wichtige Faktoren flr die vor Ort arbeitenden
Landwirte.

Beziiglich der Mitbenutzung der B 327 durch den land-
und forstwirtschaftlichen Verkehr ist sichergestellt, dass
durch die Verlangerung der Start- und Landebahn und die
Verlegung keine unzumutbaren Umwege hervorgerufen
werden. Denn wéahrend der Bauarbeiten wird zwar die
derzeit noch bestehende B 327 fir den offentlichen
Verkehr gesperrt und als Baustrale genutzt; der land-
und forstwirtschaftiche Verkehr wird jedoch auf
entsprechend ausgewiesenen BaustraRen wahrend der
Bauarbeiten zugelassen (s. A VI). Diese Mdglichkeit
besteht bis zur Fertigstellung und inbetriebnahme der
verlegten B 327. Im Anschluss kann die neue B 327
ebenfalls ohne Einschrénkung durch den land- und
forstwirtschaftlichen Verkehr genutzt werden.

Das im - Waldgebiet zwischen L&tzbeuren” und
Biichenbeuren bestehende landwirtschaftliche Wegenetz
wird durch die Verlegung der B 327 jedoch mit
dauerhaften Folgen in Anspruch genommen.

Die verlegte B 327 muss als BundesstraBe aus
Verkehrssicherheitsgriinden nach Mdglichkeit frei von
Einmindungen mit nicht &ffentlichen Strafien gehalten

199 ygl. Planfeststellungsantrag, Band A 2 sowie C 5
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- 13.1.8.2.4

werden. Dadurch war es unvermeidlich, dass einzelne
Wirtschaftswege, insbesondere jedoch alle Forstwege,

die von der Trasse der B 327 durchschnitten wurden, |

nicht mehr vernetzt werden und meist am Damm der
verlegten B 327 stumpf enden; es handelt sich dabei um
die in Tabelle 42 der in Band B 2 des
Planfeststellungsantrags (Umverlegung der B 327 und
sonstige  Neuordnung von Wegen) enthaltenen
Forstwege.

Als Ausgleich fir diese Unterbrechungen werden die in
Abbildung 4.8 der genannten Unterlage dargestellien
Waldschneisen, Waldwege und Rickewege mit einer
Kronenbreite von 4,00 m und unter Einbau einer
Schotterschicht ausgebaut.

Damit wird auch nach dem Daflurhalten der
Planfeststellungsbehdrde ein ausreichender Ersatz fur die
unterbrochenen Wegebeziehungen erreicht.

Zusammenfassend ist mit der festgestellten Planung
sichergestellt, dass die Belange der Land- und
Forstwirtschaft gewahrt bleiben und auch der Verlegung
der B 327 nicht entgegenstehen.

Grundstiicksinanspruchnahmen

Fur die Verlegung der B 327 ist auch die
Inanspruchnahme von Grundstlicken erforderlich, die
nicht im Eigentum der Antragstellerin stehen. Diese sind
in den festgestellten Planunterlagen dargestellt*™.

Die Feststellung der maRgeblichen Grunderwerbspléane
verfolgt grundsétzlich den Zweck, der Antragstellerin die
fir die Durchfiihrung des Vorhabens bendtigten
Grundstiicke bzw. deren Teilflichen gegebenenfalls
auch gegen den Willen der betroffenen Eigentimer zu
verschaffen, indem mit der Feststellung der Flachen die
Grundlagen fur die Durchfiihrung gines
Enteignungsverfahrens geschaffen werden. Vorliegend
sind fiir den Bau der verlegten B 327 allerdings Fl&chen
notwendig, die weit Uberwiegend -im Eigentum der
offentlichen Hand stehen und bei denen deswegen ein
Enteignungsverfahren voraussichtlich nicht in Betracht
kommen wird.

Zudem hat die Antragstellerin bereits den groften Teil

" der fur die Durchfithrung des Vorhabens insgesamt

bendtigten Flachen freihandig erworben. Dartiber hinaus
ist sie -weiterhin nachdriicklich bemiht, die noch
fehlenden Flachen durch einen freihdndigen Erwerb zu
sichern. Die Planfeststellungsbehérde hat gegen diese
Vorgehensweise keine Bedenken.

200 vgl. Planfeststellungsantrag, Band B 4
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13.2 Einwendungen
13.2.1 Schwerpunkte

Gegen die notwendigen Folgemafinahmen, die anlésslich der Verlédngerung
der Start- und Landebahn am vorhandenen Strafiennetz vorzunehmen sind,
wurde eine Vielzahl von Einwendungen erhoben, die sich inhaltlich
wiederholten. Die Planfeststellungsbehérde hat sich daher entschlossen, die
Einwendungen nicht bezogen auf den vortragenden Einsprecher, sondern auf
das isolierte Sachargument hin abzuhandein.

Die nachfolgenden Ausfilhrungen betreffen die im. Einzelnen erhobenen
Sachargumente. Diese sind kursiv mit Aufzdhlungszeichen dargestellt; die
dazu erfolgte Erwiderung bzw. Entscheidung der Planfeststellungsbehdrde ist
im ~ unmittelbaren Anschluss an das Sachargument in Standardschrift
dargelegt:
s Die Leistungsfahigkeit und Sicherheit der Verkehrsabwicklung auf der
K 2 nach Inbetriebnahme der verldngerten Start- und Landebahn muss
nachgewiesen werden.

* Verkehrsprognosen des Vorhabentridgers und des LSV zeigen, dass auch
ohne Vorhabenverwirklichung durch das =zu erwartende ansteigende
Passagieraufkommen am Flughafen Frankfurt-Hahn und durch die
beabsichtigte ErschlieBung eines Gewerbegebietes der Ortsgemeinde
Lautzenhausen gegeniliber der Tank- und Raststétte ein Ausbau der K 2
erforderlich sein wird. Hierbei stehen punktuelle MaRnahmen an den
Kreuzungen und Einmiindungen im Vordergrung. '

Die bedarfsgerechte Umgestaltung der HauptverkehrserschlieBung zum
Terminal des Flughafens inkl. der Verlegung des Haupttores in Richtung Tor
Mainz und der frithzeitigen Trennung der Passagier- und Frachtverkehre ist
bereits in Bau. Die Fertigstellung dieser Maltnahme ist fur den Sommer 2005
geplant.

Im Zusammenhang mit dem zukUnftig erforderlichen Ausbau der K2 wird auch
auf die Aussagen in dem Planfeststellungsantrag, Band C 3 (Landseitiger
Verkehr) und die Schreiben der Kreisverwaltung Rhein-Hunsriick und des LSV
im Anhang zu Band A2 verwiesen. Der bedarfsgerechte Ausbau erfolgt
stufenweise. ' '

e Forderung nach Verlegung der B 327 ab dem Punkt "Koblenzer Tor"
auf die L 194 und Anschluss bei der Abfahrt Sohren an die B 50.
AuBerdem Herumfiihrung der Strae um den Ort Bérenbach und
Anbindung an die B 50 etwa 500 m weiter westlich. Das Stra8enstiick
der B 327 zwischen L 194 und der Abzweigung Raversbeuren (L193)
ist dann zur Landes- oder KreisstralRe abzustufen und das nach der
Flughafenerweiterung noch verbleibende Stralenstiick der B 327
zwischen der Abzweigung Raversbeuren und der Einmiindung der K
137 aufzuheben. Zur Begriindung wurde angegeben: Vermeidung des
Eingriffs in das Quellgebiet des Waschbachs, Verschonung der
Ortslage Bérenbach vom Durchgangsverkehr.
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Die Herstellung einer StraRenverbindung zwischen der B 327 und der B 50
ostlich des Flughafens Frankfurt-Hahn im Bereich Bérenbach / Lautzenhausen

ist zur Anbindung des Flughafens im Rahmen des Vorhabens zur

Verldngerung der Start- und Landebahn nicht erforderlich. Diese erfolgt iber
die B'50 und die K 2.

Die Netzfunktion der durch das Vorhaben unterbrochenen B 327 wird in Bezug
auf die Verkehrsqualitit vollstdndig wiederhergestellt. Hierbei wird Wald auf
ca. 1 km durch freie Streckenfiihrung beansprucht. Die Gbrige B 327 neu
verlauft flichenschonend in Biindelung mit dem zukiinftigen Flughafengelénde
'bzw. unter Ausnutzung bereits vorhandener Verkehrsflachen (K 137/ K 77).

Ob unabhéngig von dem Vorhaben, fir das dieses Planfeststellungsverfahren
durchgefiihrt wird, weitere Strafenbauprojekte im Umfeld des Flughafens
durchgefiihrt werden sollen oder kénnen (z.B. Verlegung der L 190,
Ortsumgehung Barenbach) ist im Zuge eines Gesamtverkehrskonzepts von
den zustindigen StraRenbaulastiragern aufRerhalb des vorliegenden
Planfeststellungsverfahrens zu kléren.

Es ist jedoch damit zu rechnen, dass die genannte Stralienflihrung Gstlich des
Flughafens ebenfalls Auswirkungen auf die Umwelt hatte. Zudem ist die freie

. Streckenfithrung (Zerschneidung) bei dieser vorgeschlagenen Trasse deutlich
langer.

° 'Verkehrsprognosen sind fehlerhaft und lberzogen:

- Entwicklung anderer Verkehrssysteme (Bahnlinien) werden
nicht berticksichtigt

- zuriickgehendes Passagieraufkommen wird nicht beriicksichtigt

- Verkehrsstrome fiir irgendwann geplante Gewerbegebiete
werden miteinbezogen.

In der Verkehrsprognose werden regionale, nationale und internationale
Ausbauprojekte der Verkehrstrager Bahn und Stralle beriicksichtigt, die nach
dem Planungsstand 2002 bis zum Prognosejahr 2015 verwirklicht seien
werden (vgl. z.B. Abb. 4-1, 4-2 und 4-3). Verkehrsverlagerungen aufgrund
dieser veranderten Verkehrsangebote sind in der Prognose ebenfalls
beriicksichtigt. : :

Ferner wird die Konkurrenzsituation zu anderen deutschen und européischen
Flughafen berticksichtigt. Der Gutachter prognostiziert fur das .Jahr 2015 ein
gegentiber 2000 ansteigendes Luftverkehrspotential®®'. Ein zurlickgehendes
Passagieraufkommen widerspricht den Erfahrungen der letzten Jahrzehnte
und dem Stand der Prognosewissenschaft. Im Ubrigen wird nicht die
Entwicklung im Passagieraufkommen zur Antragsbegriindung herangezogen,
sondern die Entwicklung bei der Luftfracht, insbesondere auf der

Langstrecke®®.

201 vgl. Planfeststellungsantrag, Band C 1, Abb. 5-2 ff.
22 \gl. Planfeststellungsantrag, Band A2
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Im Gutachten laut Band 3 des Planfeststellungsantrags (Landseitiger Verkehr)
missen zur Darstellung der Gesamtverkehrssituation im Flughafenumfeld
(Kapazitatsabschatzung, Lamm, | . Schadstoffe) auch alle anderen, .
Verkehrsverursacher mit berUcksichtigt werden, nicht nur der unmittelbare
Flughafenverkehr. Anhand von Kennzahlen anderer Flugh&fen wurden flr
Frankfurt-Hahn die Beschéaftigungseffekte aufgrund zusétzlicher Fluggéste
und zusatzlicher Luftfracht bestimmt und in das Strallenverkehrsaufkommen
(Fahrten des Pkw-, Lkw- und Busverkehrs) eingerechnet. '

s FErhalt der B 327 im Bereich von der Abfahrt nach Raversbeuren/
Enkirch bis zur Abfahrt Loétzbeuren als bewédhrte bestehende
Verkehrsverbindung wird gefordert, um eine Erreichbarkeit der Mosel,
der Vorbeugung von Verlagerungen von Verkehrssirémen, des
Schwerlastverkehrs und aus touristischer Sicht zu gewéhrleisten.

Die bestehende Netzfunktion der durch das Vorhaben unterbrochenen B 327
wird in Bezug auf die  Verkehrsqualitdt durch die vom Vorhabentrager
entwickelte Lésung vollstandig wiederhergestellt?®,

e Laut C 1, S.64 sollen 20,6 % des Verkehrs zum Hahn auf der Schiene
stattfinden. Das steht im Widerspruch zum aktuellen Verkaufsangebot
- der Bahn fiir die Hunsriickstrecke von Stromberg bis Morbach
(www.bahn.de/konzern/netz/infrastruktur/die bahn strecke01
0403.shtml).
Daher wurde folgende Forderung erhoben: Ausbau und Reaktivierung
der Bahnstrecke sind vertraglich zu sichern. Vertiefte Betrachtung der
Méglichkeit des Giiterverkehrs auf der Schiene. Ggf. miissen die
Verkehrsprognosen nach oben korrigiert werden.

Die Wiederaufnahme des Personenverkehrs auf der Hunsriickbahn hangt
davon ab, ob das Bundesland Rheinland-Pfalz  entsprechende
Verkehrsleistungen bestelit und einen Vertrag mit einer Eisenbahngesellschaft
schlieRt. Die DB AG (Netz) weist in der genannten Quelle auf die
erforderlichen Investitionen . und Vorhaltungskosten hin und méchte- die
Strecke verkaufen. Dass fur die Aufnahme einer Verbindung zum Flughafen -
Frankfurt-Hahn derzeit keine verbindliche Zusage besteht, steht zundchst
nicht im Widerspruch zu der Prognose flr das Jahr 2015.

In der Verkehrsprognose wird der genannte ca. 20-prozentige Modal-Split-
Anteil auf der Bahn fiir Flugpassagiere errechnet. Hinzu kommen noch ca. 10
% Flugpassagiere im Busverkehr. Fir den Gesamtverkehr vom/zum
Flughafen Frankfurt-Hahn ergibt sich ein ungtinstigerer Anteil fur die
offentlichen Verkehrsmittel, da z.B. die Beschéftigten des Flughafens
aufgrund des Schichtbetriebs und der Siedlungsstruktur in der Umgebung des
Flughafens in gréRerem Mafe auf Individualverkehrsmittel angewiesen sind.

Fur den Fall, dass die Bahnstrecke nicht zur Verfligung steht, wirde die
bestehende Busanbindung Richtung Mainz/Frankfurt weiterbetrieben werden.
Die Fahrzeiten der bestehenden Busverbindung liegen leicht unterhalb der
Fahrzeiten der geplanten Bahnverbindung (Flughafen Frankfurt-Hahn — Mainz
Hbf Bahn 77 Minuten, Bus 70 Minuten; Flughafen Frankfurt-Hahn — Frankfurt
Hbf Bahn 115 Minuten, Bus 105 Minuten), so dass nicht zu erwarten ist, dass
sich aus dem Argument der Fahrzeit heraus der OPNV-Anteil der

% ygl. Planfeststellungsantrag, Band B2
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Flugpassagiere bei Bus- oder Schienanbindung nach Mainz/Frankfurt relevant
unterscheidet. Gleiches gilt fur die Beschéftigtenverkehre. Fir den Fracht- und
Wirtschaftsverkehr wurde von vornherein kein Bahntransport unterstellt, da
Luftfracht erstens eilbediirftig ist und zweitens die Feinverteilung LKW-
Transporte ohnehin erforderlich macht.

Insgesamt wiirde durch die Nichtinbetriebnahme der Hunsriickbahn der
landseitige Strallenverkehr nicht in einem MaRe ansteigen, der eine
Uberarbeitung der Verkehrsprognose erfordert.

e Die durch den LSV vorzulegende Gesamtverkehrskonzeption liegt
pisher nicht vor. Wahrend der Baumafinahme ist sicherzustellen, dass
die Ortslage Bérenbach verkehrlich nicht héher belastet wird,
insbesondere ist der Schwerlastverkehr von der L 194-Bé&renbach
fernzuhalten. .

Der LSV hat in Vorbereitung des von der SGD-Nord im Raumordnerischen
Entscheid geforderten Gesamtverkehrskonzeptes u. a. untersucht, welche
Konsequenzen eine Sperrung der B 327 zwischen B 50 und L 193 auf die
Verkehrsabwicklung in diesem Bereich hatte.

Derzeit betreibt der LSV bei der als Raumordnungsbehérde zustandigen SGD
Nord ein Raumordnungsverfahren fiir den Bau der Ortsumgehung Bé&renbach
im Zuge der L 194. Das Verfahren soll zeitnah abgeschlossen werden. Je
nach dem Ergebnis der Raumordnung ist dort beabsichtigt, eine
genehmigungsreife Planung fir den Bau der Ortsumgehung Bérenbach
aufzustellen und in das notwendige Baurechisverfahren zu geben. Diese

Maftnahmen sind allerdings aulerhalb des vorliegenden
Planfeststellungsverfahrens fiir die Verlangerung der Start- und Landebahn zu
voliziehen.

e FEs fehit eine Zeitangabe zum Bauablauf bei der Umverlegung der B
327. Es wird gefordert, die Umverlegung vor oder zeitgleich mit der
SLB-Verldngerung zu bauen, um auch den landwirtschaftlichen
Verkehr nicht zu lange durch ein tiefes Tal und die Ortslage
Létzbeuren zu fiihren. '

Der Bauablauf wird im Band B1 (Kapitel 9 und Anhang 3) der
Antragsunterlagen beschrieben. Demnach erfolgt der Ruckbau der B 327 zu
Beginn der BaumaRnahme (ab ca. Anfang 2005). Die Wiederherstellung der
Bundesstrafte soll erst nach Abschluss der Arbeiten fur die Verlédngerung der
Start- und Landebahn erfolgen. Auf die Auflagenregeiung in Abschnitt A VI
wird hingewiesen. '

Da einer baulichen Ausfihrung der Start- und Landebahn im Vorfeld einer
Herstellung der Verkehrsfunktion der B 327 keine Belange enigegenstehen,
kann der Planung dahingehend entsprochen werden. Dies tragt ferner dem
¢ffentlichen Interesse an zeitnaher Realisierung der HauptmaBnahme
Rechnung.

Eine mogliche Fuhrung des Verkehrs tiber die K 78 / K 133 Richtung
L stzbeuren wiirde sich nach derzeitiger Einschétzung tber einen Zeitraum
von ca. 2 Jahren erstrecken. Dem landwirtschaftlichen Verkehr von
Raversbeuren nach Sohren steht neben der Verbindung ber die L 194
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norddstlich des Flughafens auch die Maglichkeit der Nutzung der ,alten B 327¢
zur Verflgung, so dass auch wahrend der Bauzeit keine relevanten Umwege
eintreten werden. ' '

Fiir den langsamfahrenden Verkehr (landwirtschaftlichen Verkehr) sind neben
einer BaustralRe auf der Trasse der B 327 (neu) weitere Umleitungsstrecken
vorhanden. '

Der genaue Bauablauf fir das Vorhaben und der damit verbundenen
verkehrslenkenden Malinahmen erfolgt in enger Abstimmung mit dem LSV,

e Der als Wanderweg ausgewiesene Weg durch den Wald zwischen
Létzbeuren und Biichenbeuren sollte flir den landwirtschaftlichen
Verkehr zugelassen werden, dies insbesondere im Hinblick auf den
Ausbau der B 50 und den kreuzungsfreien Anschluss mit der B 327.

Die Freigabe des Wanderweges zwischen Létzbeuren und Biichenbeuren fir
den landwirtschaftlichen Verkehr ist keine notwendige Folgemafnahme des
Vorhabens zur Verldngerung der Start- und Landebahn des Flughafens
Frankfurt-Hahn. Der Ausbau der B 50 und der kreuzungsfreie Anschluss mit
der B 327 ist Bestandteil eigenstandiger Baurechtsverfahren. Es wird
empfohlen, die Anregung im Rahmen dieses Verfahrens vorzubringen.

e Der geplante Transport von ca. 65.000 m® Erdmassen aus der
Gemarkung Enkirch zum Flughafen wird die L 193 dber Gebiihr
beanspruchen und macht eine anschlieBende Sanierung dieser Stralle
erforderlich.

Wie im Band B1 des Pianfeststeliungsantrags (S. 110) beschrieben wird, ist
nicht geplant, die gesamten 65.000 m3 Erdmassen Uber die L 193 aus der
Gemarkung Enkirch heranzutransportieren. Zunachst soll ein grolRer Teil der
benétigten Erdmassen durch Entnahme auf dem Flughafengelénde selbst
gewonnen werden. Die Standorte fir die Seitenentnahme am Flughafen
werden im Zuge der weiteren Planungen konkretisiert, vorgesehen sind
Bereiche, in denen Geb&ude und vorhandene Infrastruktur zurlickgebaut
werden. Soweit dann noch Massen Uber die L 193 transportiert werden
missen, ist diese den zu erwartenden Belastungen gewachsen.

e Forderung der Gemeinden nach einer Umgehung von Kastellaun und
Gddenroth.

Der Bau der Ortsumgehungen fiir die Gemeinden Kastellaun und Gédenroth
im Verlauf der B 327 erfolgt unabhéngig vom Vorhaben zur Verlangerung der
Start- und Landebahn des Flughafens Frankfurt-Hahn im Rahmen
eigenstandiger Planfeststellungsverfahren. Der Planfeststellungsbeschluss fur
die Umgehung Kastellaun ist bereits erlassen.

In diesem Zusammenhang sei darauf verwiesen, dass nicht die B 327,
sondern die B 50 die Hauptlast der Verkehre von und zum Flughafen
Frankfurt-Hahn aufnimmt und sich diese Funktion nach Vollausbau der B 50 in
Zukunft noch verstarken wird. Es ist angestrebt, die Ausschilderung des
Flughafens (iber die Anschlussstelle Boppard der A 61 aufheben zu lassen.
Die Ausschilderung sollte zukiinftig nur noch an der Anschlussstelle
Rheinbdéllen Uber die B 50 erfolgen.

) N
—
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e Es fehlt eine leistungsfahige Verkniipfung der B 327 und der B 50
ostlich des Flughafens im Bereich B&renbach, Lautzenhausen oder .
Kappel/Kirchberg. Damit kénnte der Ausbau und Neubau der B 327
parallel zur veridngerten Startbahn zwischen L 193 und K 173
entfallen. Die Verkntipfung der B 50 mit der B 327 ist zu genehmigen
und zeitgleich auszubauen. Ersatzweise ist der Neubau der B 327 vor
oder zumindest zeitgleich zum Vorhaben auszufiihren.

Die Antragstellerin ist verpflichtet, den durch das Vorhaben verursachten
Eingriff in das StraRennetz zu kompensieren. Daher wird die Netzfunktion der
unterbrochenen B 327 in Bezug auf die Verkehrsqualitdt vollsténdig
wiederhergestellt. Der genaue zeitliche Ablauf des Baugeschehens und der
damit verbundenen verkehrslenkenden Mafnahmen erfoigt in Abstimmung mit
dem LSV. Grundsétzlich ist jedoch vorgesehen, die alte B 327 als Baustrale
und als Verbindung fiir den landwirtschaftlichen und langsam fahrenden

" Verkehr zu nutzen und sie dazu fur den dbrigen Verkehr wahrend der
Bauarbeiten zu sperren. Erst nach Fertigstellung der Verldngerung der Start-
und Landebahn soll die B 327 nach Mafligabe der festgestellten
Planunterlagen verlegt und in Teilen neu gebaut werden.

Demgegeniiber ist die Herstellung einer Strafienverbindung zwischen der B
327 und der B 50 &stlich des Flughafens Frankfurt-Hahn im Bereich
Barenbach/Lautzenhausen zur Anbindung des Flughafens aus Anlass des
Vorhabens zur Verlangerung der Start- und Landebahn nicht erforderlich. Die
Anbindung des Flughafens an das Stralennetz erfolgt hauptsé&chlich tber die
B 50 und die K 2. :

Ob unabhangig von dem Vorhaben, fiir das dieses Planfeststellungsverfahren
durchgefiihrt wird, weitere Strafenbauprojekte im Umfeld des Flughafens
durchgefiithrt werden sollen oder kénnen (z. B. Verlegung der L 190) ist Teil
einer Gesamtverkehrskonzeption des LSV.

e Forderung der durchgéngigen Befahrbarkeit der B 327 auch wéhrend -
der Baumalinahme.

« Dem langsam fahrenden Verkehr stehen keine alternativen Routen zur
Verfiigung, insbesondere ist die Umleitung auf die B 50 in Zukunft nicht
mehr méglich.

Dem langsam fahrenden und dem landwirtschaftlichen Verkehr bleiben die
derzeitigen Wegeverbindungen auch wéhrend der Bauzeit erhalten. Auf die
Ausfuhrungen unter C IV 13.1.8.2.3 wird ergdnzend hingewiesen.

e Zerschneidung historisch gewachsener rad- und fulBlaufiger
Verbindungen der Orte Biichenbeuren und Létzbeuren. Fir die
Querung der B 327 ist eine neue Fu3géngerbriicke erforderiich.

Im Gegensatz zu der im Raumordnungsverfahren dargestellten technischen
Losung konnte bei der auf Planfeststellungsniveau konkretisierten Ausfiihrung
erreicht werden, dass der bestehende Wanderweg zwischen Lotzbeuren und
Buchenbeuren nicht durch das Einflugzeichen und den Sicherheitszaun des
Flughafens unterbrochen wird.
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Die ebenerdige Kreuzung des Wanderweges mit der B 327 (neu) entspricht
dem gegenwartigen Zustand an der B 327 (alt). Eine Fullgéngeriiberfiihrung
ist bei den prognostizierten Verkehrsmengen (DTV ca. 6.000; heute ca. 4.000).
nicht angezeigt.

e Die Entwicklung der B 50 neu macht die B 327 zwischen den
Anschlussstellen Létzbeuren und Raversbeuren Uberfliissig. Folgende
Alternativen der Aufhebung der B 327 sind nicht untersucht:

- Umleitung der B 327 im Kreuzungsbereich Kappel B 327/421
mit Verkehrsfiihrung tber die B 421 in Richtung Kirchberg und
Anschluss an die B 50 (4-spurig), der Landschaftsverbrauch
kénnte so gering gehalten werden. '

- Kostenersparnis wegen deutlich geringerem
Unterhaltsaufwand, wenn die B 327 zwischen der Kreuzung
Kappel und dem Flughafen Hahn zur Landes- oder Kreisstral3e
abgestuft wird.

- Stdrkung des Wirtschaftsstandortes der Region Kirchberg-
Sohren

Die Antragstellerin ist verpflichtet darzulegen, ob und wie sie die durch das
Vorhaben verursachten Auswirkungen ihrer Planung vermeiden, vermindern,
ausgleichen oder ersetzen kann. Im Fall der unterbrochenen B 327 wird eine
Verlegung der Strae um ca. 500 m nach Nordwesten vorgeschlagen.-Die
Funktion der B 327 wird in Bezug auf die Verkehrsqualitit damit vollstandig
wiederhergestellt. Der Planfeststellungsantrag sieht vor, dass die Verlegung
der B 327 erst nach Realisierung der Verlangerung der Start- und Landebahn
erfolgen soll. Wahrend der Bauphase der Start- und Landebahnverlangerung
soll die B 327 unterbrochen bleiben und die Verkehre sollen grof3rdumig
umgelenkt werden.

Der LSV hat diesen Vorschlag geprift und dabei auch eine Option zur
Verlegung im hier beantragten Umfang entwickelt. Aus rein rechtlicher Sicht
besteht die Méglichkeit, in dem Zeitraum bis zur Fertigsteliung der Start- und
Landebahn ein anderes Gesamtverkehrskonzept aufzulegen und Baurecht in
Abanderung der hier vorgelegten Planung zu beschaffen. Fir diesen Fall hat
die Antragstellerin ihre Bereitschaft signalisiert, auch andere grofréumige
Gesamtverkehrsldsungen zu unterstiitzen.

Die finanziellen Nachteile, die eine Umwidmung von Teilabschnitten der
BundesstraRe als Landes- oder Kreisstrale fiir das Land oder den Kreis hétte,
kénnen nicht im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ,Verldngerung der
Start- und Landebahn des Flughafens Frankfurt-Hahn“ beurteilt werden. Sie
werden jedoch vom Vorhabentrager weder verursacht noch gefordert.

Nach dem Daflirhalten der Planfeststellungsbehérde wird die mit der
Verlangerung der Start- und Landebahn verfolgte Steigerung des
Frachtverkehrsaufkommens auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn insgesamt zu
einer wirtschaftlichen Starkung der Region beitragen.

« Die B 327 solite mittels einer Tunnellésung auf bestehender Trasse
wiederhergestellt werden.
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Die Netzfunktion der durch das Vorhaben unterbrochenen B 327 wird in Bezug
auf die Verkehrsqualitat durch die von der Antragstellerin entwickelte L&sung
vollstindig wiederhergestellt. Auch aus L&rmschutzgrinden ist die
Tunnellésung nicht erforderlich, da selbst die strengsten
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fir Krankenhduser, Schulen, Kur-
und Altenheime an den maRgeblichen Immissionsorten in der Umgebung
sicher eingehalten werden®”. Eine Tunnelldsung ist weder aus verkehrlichen,
noch aus anderen Grinden erforderlich und ist auRerdem flr die
Antragstellerin  aus  wirtschaftlichen ~ Griinden nicht vertretbar. Die
Planfeststellungsbehérde hat in Abschniit C. IV 3. dieses Bescheides
dargelegt, weshalb sie die Tunnelldsung nicht fuir geboten halt.

e Die neueste Verkehrsuntersuchung des Landesbetriebs StralBen und
Verkehr Rheinland-Pfalz widerlegt die geplante Umverlegung der B
327. Die Waldverluste durch die Umverlegung der B 327 kdnnen
eingespart werden, wenn verschiedene Baulasttrager miteinander und
nicht kontrovers arbeiteten.

Die Prognosen und Planungen des LSV im Umfeld des Flughafens Frankfurt-
Hahn erfolgen in enger Abstimmung mit den Prognosen und Planungen der
Antragstellerin.

Die Antragstellerin ist verpflichtet darzulegen, ob und wie die das Vorhaben
verursachten Auswirkungen der Planung vermieden, vermindert, ausgeglichen
oder ersetzt werden kénnen. Im Fall der unterbrochenen B 327 wird eine
Verlegung der Strae um ca. 500 m nach Nordwesten realisiert. Die Funktion
der B 327 wird in Bezug auf die Verkehrsqualitst damit volistandig
wiederhergestellt. '

Die Waldverluste, die allein durch die Umverlegung der B 327 bedingt sind,
sind auRerst gering (ca.2 ha), da zur Herstellung der Hindernisfreiheit im
Planungsgebiet ohnehin umfangreiche Rodungen erforderlich werden.

Demgegeniiber liegen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens auch
Stellungnahmen verschiedener Trager offentlicher Belange vor, die eine
Aufrechterhaltung der B 327 in diesem Gebiet fordern.

Da die Umverlegung der B 327 zeitversetzt nach Verléangerung der Start- und
Landebahn realisiert wird, bestehen noch Gestaltungsspielrdume auf Seiten
des StraRenbaulasttragers. Die Antragstellerin hat signalisiert, sich auch an
anderen groRraumigen Gesamtverkehrskonzeptionen zu beteiligen. Deren
baurechtliche  Absicherung Dbleibt dann  allerdings eigenstandigen
Baurechtsverfahren vorbehalten.

e Die Umleitung des Verkehrs der B 327 auf die B 50 bei Kappel wird
erhebliche Verkehrsstérungen mit sich bringen. Die B 327 hat zur Zeit
ein Verkehrsaufkommen von ca. 15.000 Kiz/d. Diese wirden bei
Kirchberg in einem "Nadeldhr" auf die B 50 gelangen, welche sich
zeitgleich in der Bauphase wegen der Herstellung des vierspurigen
Ausbaus befindet. Eine geordnete und fliissige Fihrung des Verkehrs
wére nicht mehr gewéhrleistet.

204 ygl. Planfeststellungsantrag, Band C 5 sowie Ausfiihrungen in C 1V 8
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Der genaue zeitliche Ablauf des Baugeschehens flir die Verldngerung der
Start- und Landebahn und der damit verbundenen verkehrslenkenden .
MaRnahmen wird in enger .Abstimmung mit der zustindigen. .
StralRenverkehrsbehdrde festgelegt. Dabei werden die zur Herstellung eines
flissigen und sicheren Verkehrsablaufs ggf. nétigen Mallnahmen angeordnet.
Der LSV ist in vollem Umfang Uber die beabsichtigte Verlédngerung der Start-
und Landebahn informiert und wird daher die notwendigen Mafnahmen
rechtzeitig einleiten.

In diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass das Verkehrsaufkommen auf
dem zu unterbrechenden Abschnitt der B 327 nach einer aktuellen
Verkehrserhebung des LSV heute bei ca. 4.000 Kfz/Tag liegt.

s Forderung: Beziiglich der Umverlegung der B 327 ist zu bemerken,
dass die B 327 als MilitarstraBe zum MilitarstraBengrundnetz gehdrt.
GeméalR ARS 22/1996 "Richtlinien fir die Anlage und den Bau von
StraRen fir militédrische Schwerstfahrzeuge (RABS)" wird hier eine
Fahrbahnbreite von 7,30 m gefordert.

Der fir die B 327 (neu) geplante Regelquerschnitt RQ 10,5 weist eine
Fahrbahnbreite von 7,50 m auf. Auch die sonstigen technischen Parameter
(Deckenaufbau, Kurvenradien usw.) entsprechen den sich anschliefienden
Abschnitten der bestehenden B 327°%.

e Trassierung (B2, Kap. 4, S. 15):  Der angegebene
Kuppenmindesthalbmesser gemdl RAS-L 1995 wird bei der
Trassierung mehrfach unterschritten. Dies sollte im Erlduterungsbericht
festgehalten und begriindet werden.

Es trifft zu, dass die Mindestkurvenhalbmesser mehrfach unterschritten
werden. Wie schon im Erlauterungsbericht B2 beschrieben, wurde die
Gradiente weitestgehend der Topografie angepasst, um Eingriffe zu
minimieren. Auflerdem handelt es sich in diesem Bereich um Geraden, so
dass die Belange der Verkehrssicherheit beachtet sind.

s Verkehrsfilhrung wéhrend der Bauphase: Ein groBrdumiges
Verkehrsleitkonzept zur Herstellung der Verkehrsfiihrung ist auch in
Richtung Hermeskeil und Trier erforderlich.

Der genaue zeitliche Ablauf des Baugeschehens und der damit verbundenen
verkehrslenkenden MaRnahmen wird in enger Abstimmung mit dem LSV
festgelegt.

Der LSV hat im Rahmen der Planungen zum Ausbau der B 50 prifen lassen,
welche Konsequenz eine Sperrung der B 327 zwischen B 50 und L 193 auf
die Verkehrsabwicklung héatte. Dabei zeigt sich, dass dabei keine
nennenswerten Auswirkungen auf den Verkehrsablauf westlich des
Flughafens Frankfurt-Hahn in Richtung Hermeskeil und Trier zu erwarten sind.

e Verkehrsfilhrung wéhrend der Bauphase: An der Kreuzung B 327 / B
421 sollte der Geradeaus- und Linksabbiegerverkehr in Richtung

08 vgl. Planfeétstellungsantrag, Band B2
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Flughafen auf eine Spur gefiihrt und lastabhédngig gesteuert werden,
um. Riickstaus zu vermeiden.

Es ist vorgesehen, die B 327 wahrend des Baus der Start- und Landebahn
temporar zu schlieen und die Verkehre von der B 327 zur B 50 wahrend der
Bauzeit ab Kappel tiber die B 421 zur B 50 bei Kirchberg umzuleiten. Fr die
Umleitungsstrecke werden die Alternativstrecken, Beschilderung und die
Dauer mit der zustandigen StraRenbau- und Stralenverkehrsbehorde
abgestimmt. Die Steuerung der Lichtsignalanlage der Kreuzung B 327/B 421
wird so vorgenommen, dass eine mdglichst optimale Abwicklung der dort
anfallenden Verkehre gewéhrleistet ist.

o Verkehrsfiihrung wéhrend der Bauphase: Am Knoten B 421 / B 50
sollte ein Kreisverkehrsplatz eingerichtet werden, damit es durch den
zuséatzlichen Verkehr der Umleitungsstrecke nicht zu weiteren Unféllen
kommt. '

Der genaue zeitliche Ablauf des Baugeschehens und der damit verbundenen
verkehrslenkenden MaRnahmen erfolgt in enger Abstimmung mit dem LSV
und den zustandigen StraRenverkehrsbehérden. Dabei werden alle —
gegebenenfalls auch baulichen — Malnahmen ergriffen, -die notwendig sind,
um ein Ansteigen der Unfallzahlen zu verhindern.

o Verkehrsfithrung wéhrend der Bauphase: Um die Umleitungsstrecke
insgesamt zu entlasten, wird vorgeschlagen, die Wegweisung zum
Flughafen auf der A 61 aus Richtung Norden von der AS
Emmelshausen zur AS Rheinbdllen zu verlegen.

Die Antragstellerin unterstiitzt diesen Vorschlag und wird sich im Rahmen
ihrer Moéglichkeiten dafiir einsetzen. _

Vorliegende, aktuelle Verkehrsuntersuchungen zeigen, dass ein Groliteil der
Fahrzeuge aus Richtung Kéln und Koblenz bereits heute tber die BAB 61 und
die B 50 (AS Rheinbéllen) zum Flughafen Frankfurt-Hahn fahrt. Es ist ferner
angestrebt, die Ausschilderung des Flughafens Uber die Anschiussstelle
Boppard der A 61 autheben zu lassen.

e Verkehrsfithrung wéahrend der Bauphase: Es wird befiirchtet, dass der
Verkehr der L. 194 (aus Richtung Altlay) und der L 197 (aus Richtung
(Rédelhausen) die Ortsdurchfahrt Bérenbach wéhlt und dort zu
Mehrverkehr fthrt. : :

Der GroRteil der tberortlichen Verkehre wird weitrdumig und wie dargestelit
umgeleitet werden.

Die Wah! der Ortsdurchfahrt Béarenbach durch 6rtliche, insbesondere
ortskundige Verkehre ist nicht grundsétzlich auszuschlielen. Die
Planfeststellungsbehérde vertritt hier die Auffassung, dass dies keinen
erheblichen Umfang einnehmen wird. '

Unabhangig von dem hier behandelten Verfahren hat der Landesbetrieb
Strafken und Verkehr jedoch bereits ein Raumordnungsverfahren fur den Bau
einer Ortsumgehung Béarenbach im Zuge der L. 194 bei der SGD Nord als der
zustandigen Raumordnungsbehorde beantragt. Nach Abschiuss des
Verfahrens sollen genehmigungsfahige Planunterlagen erarbeitet und in das
notwendige Baurechtsverfahren gebracht werden.
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o Verkehrsfilhrung wéhrend der Bauphase Am Knoten B 327 / B 50
sollte die Vorfahrt gedndert werden.

Es ist vorgesehen, die B 327 wéhrend des Baus der Start- und Landebahn
temporar zu schlieRen und die Verkehre von der B 327 zur B 50 wahrend der
Bauzeit ab Kappel tiber die B 421 zur B 50 bei Kirchberg umzuleiten. Fir die
Umleitungsstrecke werden die Alternativstrecken, Beschilderung und die
Dauer mit der zustdndigen Straenbau- und Stralenverkehrsbehdrde
abgestimmt. Nach einer Vorgabe des LSV ist die Einmindung der B 50 in die
B 327 mit Anderung der Vorfahrtsregelung umzugestalten; dies erfolgt jedoch
in einem eigensténdigen Baurechtsverfahren.

e Verkehrsfithrung wéhrend der Bauphase: Ein gleichzeitiger Ausbau der
B 50 bei Unterbrechung der B 327 sollte vermieden werden.

Die Festlegung des zeitlichen Ablaufs des Baugeschehens und der damit
verbundenen verkehrslenkenden MaRnahmen erfolgt in enger Abstimmung
mit dem LSV. Dabei wird darauf zu achten sein, dass die verschiedenen
BaumaRnahmen so koordiniet werden, dass keine vermeidbaren °
Behinderungen des laufenden Verkehrs eintreten. :

e Auf Grund des Lkw-Anteils an der Ldrmbelastung wird gefordert, den
Giterverkehr von und zum Hahn verstérkt auf die Bahn und auf andere
Flughédfen zu verlagern sowie den Lkw-Verkehr nachts und auf
Strecken, die durch Ortslagen fithren, zu untersagen. Es wird
gefordert, entsprechende Auflagen im Falle einer Genehmigung zu
erlassen.

Ziel des Vorhabens Verldngerung der Start- und Landebahn des Flughafens
Frankfurt-Hahn ist es, bestehende Marktanteile im Guterverkehr zu sichern
bzw. auszubauen.

Die Antragstellerin hat keine Méoglichkeit, auf die Nutzer des Flughafens
einzuwirken, auf welche Weise sie die am Flughafen umgeschlagenen Guter
an- oder abtransportieren. Dies ist eine unter marktwirtschaftlichen
Bedingungen getroffene Entscheidung der jeweiligen Transportunternehmen.
Die Bahn ist aufgrund ihrer unzureichenden FeinerschlieRung jedoch oft nicht
in der Lage, im Haus-zu-Haus-Verkehr mit dem Lkw zu konkurrieren. lhre
Fahigkeit, auf langeren Strecken Transportleistungen von anderen
Verkehrstrdgern zu (bernehmen, wurde in der Verkehrsprognose
berticksichtigt.

Die Anbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn erfolgt priméar ber die B 50 / K
2 zur (umzubauenden) Hauptzufahrt Mainzer Tor. Nach den der
Planfeststellungsbehérde  vorliegenden  Informationen  beflirwortet  die
Antragstellerin eine entsprechende Ausschilderung des Flughafens fur
Fahrzeuge aus Richtung K&In und Koblenz tber die BAB 61 und die B 50 (AS
Rheinbollen), zumal die B 50 kurzfristig weiter ausgebaut wird. Die
Ausschilderung des Flughafens fiir die verbleibenden Verkehre aus Norden
tber die B 327 kann uber die B 421 (Kappel — Kirchberg) und die B 50
erfolgen. Diese Strecken sind ortsdurchgangsfrei ausgebaut.
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e Aus den Planungsunterlagen ist ersichtlich, dass zunéchst die
Flughafenerweiterung und danach die Neuerrichtung der B 327
erfolgen soll. Dies erscheint nicht logisch. Neben dem allgermeinen . -
Verkehr wird insbesondere der landwirtschaftliche Verkehr dadurch
beeintrachtigt. Landwirte, welche von Raversbeuren z.B. nach Sohren
méchten, missten die gefédlleméRig ungiinstige Umwegroute (ber
Létzbeuren nehmen. Noch gravierender wird die Problematik fir
Landwirte, die aus dem Morbacher Raum nach Kirchberg mdchten.
Bisher nutzen sie die B 50. Diese soll vornehmlich zur verbesserten
Erreichbarkeit des Flughafen Hahns fiir den landwirtschaftlichen
Verkehr gesperrt werden. Eine wichtige Alternativroute ist es Uber die
B 327 bis Kappel und von dort nach Kirchberg zu fahren. Wird die B
327 wie geplant wahrend des Ausbaus unterbrochen, so fiele auch
diese Verkehrsverbindung weg. Es wird daher gefordert, dass
zundchst die B 327 neu gebaut werden soll, ‘ehe die
Flugplatzerweiterung erfolgt, damit es hier nicht zu feils sehr
erheblichen Einschrénkungen kommt. Wenn dies nicht mdglich ist, so
sollte zumindest eine befestigte Verbindung (z. B. Baustrasse) auf der
neuen Trasse der B 327 hergerichtet und fiir den landwirtschaftlichen
Verkehr freigegeben werden. Diese misste auch fir den Verkehr mit
schweren landwirtschaftlichen Maschinen ausreichend dimensioniert
sein.

Dem landwirtschaftlichen Verkehr von Raversbeuren nach Sohren steht nach
wie vor die Verbindung iiber die L 194 norddstlich des Flughafens zur
Verfigung. Der landwirtschaftliche Verkehr von Morbach nach Kirchberg auf
der B 50 ist, wie vom Einwender richtig dargestellt wird, vor allem vom Ausbau
der B 50 und der Widmung als Kraftfahrstralle betroffen.

Da einer baulichen Ausfilhrung der Start- und Landebahn im Vorfeld einer
Herstellung der Verkehrsfunktion der B 327 keine Belange entgegenstehen,
kann der Planung dahingehend entsprochen werden. Dies tragt ferner dem
offentlichen Interesse an zeitnaher Realisierung der HauptmafBnahme

Rechnung.

Der genaue Bauablauf fur das Vorhaben Verlangerung der Start- und
Landebahn des Flughafens Frankfurt-Hahn und der damit verbundenen
verkehrslenkenden MafRinahmen erfolgt in enger Abstimmung mit dem LSV.
Die Belange der Landwirtschaft und des langsam fahrenden Verkehrs werden
mit der zugelassenen Nutzung der zur Baustrae zurlick gebauten Lalten* B
327 gewahrt.

e Forderung: Da der Verkehr im Bereich des Flughafens weiter
zunehmen wird, fordern wir einen landwirtschaftlichen Parallelweg
entlang der neuen Trasse der B 327 (in beiliegender Karte gelb
markiert)/ Umgehung von der K 137 bis zur L 193 (Richtung
Raversbeuren). Dadurch werden auch Verkehrbehinderungen durch
landw. Fahrzeuge in diesem Bereich reduziert.

Das Verkehrsaufkommen auf der B 327 zwischen der K 137 und der L 193
weist mit zurzeit ca. 4.000 Kfz/Tag bzw. ca. 6.000 bis 7.000 Kfz/Tag
(2015/2020) keine Belastung auf, bei der die Verkehrsarien aus
Verkehrssicherheitsgesichtspunkten  heraus getrennt werden mussten.
Dariiber hinaus ist von den zustiandigen StraRenverkehrsbehorden



Teil C - Entscheidungsgriinde

Kapitel |V - Materiell-rechtliche Wiirdigung

Nr. 13 — StralRenverkehrs- und stralken- und wegerechtiiche Belange
. Seite 408 von 439

beabsichtigt und geplant, die B 327 durch verkehrslenkende Maf3nahmen

' weiter zu entlasten und durch entsprechende groraumige Beschilderung eine
Umleitung der Verkehre aus dem ‘Raum K&in / Koblenz tber die 4-streifig -
ausgebaute B 50 zu erreichen. Diese MaRnahmen missen allerdings
aulerhalb des vorliegenden Planfeststellungsverfahrens durchgefthrt werden,
da sie keine notwendigen FolgemaBnahmen der Verlangerung der Start- und
Landebahn darstellen.

Aber auch durch die vorhabenbedingte SchlieRung des Trierer Tors is{ mit
einer Verringerung des Verkehrsautkommens zu rechnen (vgl. entsprechende
Aussagen in Band C 3 des E’lanfeststelIungsantrags).

« Es wird gefordert, den forstlichen Verbindungsweg zwischen der B 327
neu und der B 50 dem landwirtschaftlichen Verkehr zu 6ffnen und falls
erforderlich auszubauen. Dadurch kénnte landwirtschaftlicher Verkehr,
insbesondere aus Létzbeuren und Raversbeuren zligiger zur B 50
gelangen und miisste nicht in den Knotenpunkt B 50/ B 327 einfahren.
Auch dies wére eine Entlastung fiir den Ubrigen Verkehr auf der B 50
und B 327.

Die Offnung bzw. der Ausbau eines forstwirtschaftlichen Verbindungsweges
zwischen den Bundesstralen B 327 und B 50 fur den landwirtschaftlichen
Verkehr aufgrund des Vorhabens zur Verlangerung der Start- und Landebahn
. des Flughafens Frankfurt-Hahn ist keine notwendige Folgemaftnahme der
Verlangerung der Start- und Landebahn und kann daher im vorliegenden
Planfeststellungsbeschiuss nicht angeordnet werden.

Die bestehenden StraRenverbindungen von Létzbeuren und Raversbeuren
nach Biichenbeuren bleiben auch nach Vorhabenverwirklichung erhalten. Der
Ausbau der B 50 und der kreuzungsfreie Anschluss mit der B 327 ist hingegen
Bestandteil eigenstandiger, stralenrechtlicher Baurechtsverfahren.

e Um den landwirtschaftlichen Verkehr aus Richtung L&tzbeuren
kommend (K 137) sowohl von der geplanten Verlegung der B 327 bis
zum Zusammentreffen mit der B 50 und von letzterer bis zur Abfahrt
Biichenbeuren zu ftrennen, empfehlen wir, den in der Anlage
dargestellten vorhandenen Wirtschaftsweg durch den Wald vom
Aufsto der B 327- Umgehung auf die K 137 bis zur B 50 alt am
Ortseingang Biichenbeuren vor der Bahnkreuzung auszubauen.

Der Einwender begriindet nicht, warum es aus seiner Sicht erforderlich ist,
den landwirtschaftlichen Verkehr aus Richtung Létzbeuren vom Verkehr der B
327 (neu) zu trennen und einen Forstweg zur B 50 auszubauen. Ein
Zusammenhang mit dem Vorhaben zur Verldngerung der Start- und
Landebahn des Flughafens Frankfurt-Hahn ist nicht erkennbar, da die
bestehende Straftenverbindung von Létzbeuren nach Biichenbeuren erhalten
bleibt. MaRnahmen zur Verbesserung des Stralennetzes missen den daflr
zustandigen StraRenbaulasttragern tiberlassen bleiben.

e Aus den Planungsunterlagen ist nicht erkennbar, welche Auswirkungen
das Vorhaben auf den landwirtschattlichen Verkehr hat. Insbesondere
ist hier keine Aussage getroffen, inwieweit der landwirtschaftliche
Verkehr zwischen den Gemeinden Létzbeuren, Raversbeuren und
Biichenbeuren durch die MalRnahme beeintréchtigt wird.
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Die Netzfunktion der durch das Vorhaben unterbrochenen B 327 wird in Bezug
auf die Verkehrsqualitét vollstandig wiederhergestelit.

Der genaue zeitliche Ablauf des Baugeschehens und der damit verbundenen
verkehrsienkenden MafRnahmen wird in enger Abstimmung mit dem LSV
festgelegt. Hierbei ~werden auch die Konsequenzen fur den
landwirtschaftlichen Verkehr gepriift, die sich aus der beabsichtigten
temporaren Sperrung der B 327 zwischen B 50 und L 1983 eventuell ergeben.

Die bestehenden StraRenverbindungen von Létzbeuren und Raversbeuren
nach Blchenbeuren bleiben auch nach Vorhabenverwirklichung erhaiten.
Dem landwirtschaftlichen Verkehr von Raversbeuren nach Blichenbeuren
steht wahrend der Bauphase die Verbindung Uber die L 194 norddstlich des
Flughafens und die Nutzung der Baustralte auf bzw. neben der Trasse der B
327 (neu) zur Verfigung. :

e Forderung: Vor der Erweiterung der Start- und Landebahn soll die B
327 verlegt werden, da ansonsten auf Berufspendler Umwege und
somit hohe Kosten zukommen werden.

Die Planung sieht vor, die Funktion der B 327 vollsténdig wiederherzustellen.
Dies fuhrt allerdings fur den Zeitraum bis zur Wiederherstellung der
StraRenanbindung fur einige Verkehrsteilnehmer - insbesondere flr
Berufspendler — dazu, dass geringfiigige Umwege in Kauf genommen werden
missen. Dies ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde jedoch
angesichts der Lénge der daraus resultierenden Umwege, der begrenzten
Dauer der Beeintrachtigung und der vergleichsweise geringen Anzahl der
Betroffenen zumutbar.

Zudem werden nur Zufahrten und Zugénge, also die unmittelbare Anbindung
nach auRen, nicht jedoch die dariiber hinausgehenden. Verbindungen zu
anderen Grundstiicken rechtlich geschiitzt. Zufahrten und Zugénge werden
mit der vorliegenden Planung aber nicht entzogen. Die Art und Weise der
Verbindung eines Grundstiicks mit anderen Grundstiicken mittels des
&ffentlichen Wegenetzes oder der unverénderte Fortbestand einer bestimmten
oder optimalen, auf dem Gemeingebrauch beruhenden Verbindung, stelit
hingegen keine geschutzte Rechtsposition dar, sondern ein blofkes Interesse.

o Die Verldngerung der Startbahn in westliche Richtung schiebt sich wie
ein Riegel zwischen die Ortsgemeinden Ld&tzbeuren und
Biichenbeuren. Es wird empfohlen, eine Verbindung zwischen den
beiden Gemeinden aufrecht zu erhalten und auszubauen.

Durch die geplante Erweiterung des Flughafengeléndes in RichtUng
Stdwesten wird  die bestehende StraRenverbindung zwischen den
Ortsgemeinden Létzbeuren und Buichenbeuren nicht unterbrochen.

im Gegensatz zu der im Raumordnungsverfahren dargestellten technischen
Lésung konnte bei der auf Planfeststellungsniveau konkretisierten Ausfiihrung
erreicht werden, dass der bestehende Wanderweg zwischen Létzbeuren und
Biichenbeuren durch das Einflugzeichen und den Sicherheitszaun des
Flughafens nicht unterbrochen wird. Die ebenerdige Kreuzung des
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13.2.2

Wanderweges mit der B 327 (neu) entspricht dem gegenwaértigen Zustand an
der B 327 (alt).

Somit bleiben die bestehendeﬁ Verbindungen zwischen den beiden
Gemeinden auch bei Vorhabenverwirklichung aufrecht erhalten.

e Der Ubersichtslageplan B2 2-1 und der Erlduterungstext sind
widersprtichlich (Nutzung der B 327 alt als Privatsiralle oder
Forstwirtschaftsweg). Je nach Nutzung hat dies Auswirkungen auf den

_ Kreuzungsbereich B 50/K 77.

o Die Einwendung enthélt eine Auflistung von Widmungen, Umstufungen
und Einziehungen, die in der Planfeststellung aufgefiihrt und mit
Verkehrsfreigabe als rechtskréftig erkiért werden sollten.

Das nicht Uberbaute Teilstlick der B 327 alt soll eine Privatstralde im Besitz
des Flughafens Frankfurt-Hahn werden, die auch als Forstwirtschaftsweg
genutzt werden kann. Eine Einmindung an der heutigen Kreuzung B. 327 / K
77 war urspringlich nicht vorgesehen. Da auf Hinweis der
Landespolizeischule eine Notzufahrt erforderlich ist, wurde die ‘Antragstellerin
mit Nebenbestimmung It. Teil A verpflichtet, bei der Bauausfiihrungsplanung
gine entsprechende Md&glichkeit der Zufahrt zu schaffen.

Die in der Einwendung aufgefihrten Hinweise zu Widmungen, Umstufungen
und Einziehungen der betroffenen StralRen wurden beachtet. Siehe dazu die
entsprechenden Bestimmungen in A lll. ‘

Die Einwendungen sind daher zurlickzuweisen.

Einzelfalle

Drei Landwirte aus Rdédelhausen und Morbach haben Einwendungen gegen
die beabsichtigte Verlangerung der Start- und Landebahn erhoben und diese
im Wesentlichen damit begriindet, dass ihre im Haupterwerb geflihrten,
landwirtschaftlichen Betriebe aufgrund der durch die Sperrung der B 327
verursachten Umwege in ihrer wirtschaftlichen Existenz gefahrdet wiirden.
AuRerdem beeintrachtige der Betrieb des Flughafens die Anwesen und die
Betriebsstatten schon heute durch Larm und Abgasimmissionen in
unzumutbarer Weise. Die Einwender fordern den Verzicht auf das Vorhaben,

hilfsweise den Erhalt der B 327 wahrend und nach der Bauphase.

Die Einwendungen sind unbegriindet und werden zuriickgewiesen.

Soweit sich die Einwender gegen die vermeintlich unzumutbaren L&rm- und
Abgasbelastungen wenden, wird auf die Ausfiihrungen in C lil 2.1, Clll 2.5, C
IV-8 und C IV 9 verwiesen. Danach wird es insoweit nicht zu unzumutbaren
Belastungen kommen. ’

Soweit unzumutbare Umwege durch die Sperrung der B 327 beflrchtet
werden, hat die Planfeststellungsbehérde mit der Auflage in A VI daflir Sorge
getragen, dass auch wahrend der Bauphase die Baustralle u. a. auf der alten

. Trasse der B 327 vom langsamen und landwirtschaftlichen Verkehr genutzt

werden kann. Diese Verbindung steht zur Verflgung, bis die B 327 nach
Fertigstellung der Verlangerung verlegt wurde und dann die neue B 327 fur
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diese Verkehrsarten zur Verfigung steht. Damit werden die befurchteten
Umwege nicht eintreten.

Sollte der zusténdige StraBenbaulaSﬁréger in eigenstandigen Uberlegungen
andere Wegefiihrungen bevorzugen, missen diese in eigenstandigen
Baurechtsverfahren zugelassen werden, an denen die betroffenen Personen

zu beteiligen sind.

Damit ist den berechtigten Interessen der Einwender im vertretbaren Mafd
Rechnung getragen. Auf die Planung kann wegen des tiberwiegenden
Interesses nicht verzichtet werden.
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14. Denkmalschutz

Auswirkungen fir die Belange des Denkmalschutzes ergeben sich durch die:
Erweiterung des Flughafengeldndes sowie die zur Herstellung der Hindernisfreiheit
notwendigen Rodungsmafnahmen. Betroffen hiervon ist ein vorgeschichtliches
Grabhtgelfeld aus der Bronze- und Eisenzeit mit Giber 30 festgesteliten Grabhtigein.

Von dem ca. 50 ha groBen Grabhiigelfeld befindet sich der weitaus groite Teil
auRérhalb der Flughafenerweiterungsflache sowie vollsténdig aufierhalb der neuen
Trassenfilhrung der B 327. Durch die Aufschittungs- und Abgrabungsarbeiten ist
jedoch ein etwa 2 ha groRer Bereich unmittelbar betroffen, der allerdings nicht zum
Grabungsschutzgebiet geman § 22 DSchPfIG erklart wurde.

Eine weitere Reduzierung der Flécheni‘nanspruchnahme- zum Schutz dieses
Teilbereiches ist aus flugfachlichen Sicherheitsgrinden hingegen nicht méglich, da
die entsprechenden Flachen frei von Hindernissen sein missen.

Im Rahmen einer durch das Landesamt fur Denkmalpflege Anfang 2004
durchgefiihrten Gel&ndeprospektion wurden in diesem Bereich jedoch keine
obertagig sichtbaren Denkmaéler festgestellt, so dass fur die Vorbereitung der
Erdarbeiten kein unmittelbarer Handlungsbedarf besteht. Die dortigen Arbeiten sind
in enger Abstimmung mit dem Landesamt fiir Denkmalpflege durchzufiihren, so dass
eine Erfassung und Sicherstellung der betroffenen Graber - soweit erforderlich -
méglich sein wird. ' ‘

Ungefahr die Halite des Grabhiigelfeldes liegt in dem zur Herstellung der
notwendigen Hindernisfreiheit vorgesehenen Rodungsgebiet. Die hierdurch
notwendig werdenden Rodungsarbeiten koénnen jedoch ohne Entfernung der
Baumwurzeln durchgefiihrt werden. Auf diese Weise sind Erdarbeiten, die zu einer
maglichen Beeintréchtigung der Hiigelgréaber fihren kénnten, in diesem Bereich nicht
erforderlich. Ein entsprechendes Vorgehen findet auch die Zustimmung der
Antragstellerin. Im Ubrigen erfolgen diese Arbeiten in enger Abstimmung mit dem
Landesamt fir Denkmalschutz.

Im Anschluss an diese MaRnahmen wird die Flache zur Aufrechterhaltung der
Hindernisfreiheit der Sukzession tberlassen und in Abstdnden von 3-5 Jahren
abschnittsweise gemaht. Hierdurch ist der weitere Erhalt der dortigen Hugelgraber
sowie eine touristische Aufbereitung des Grabhiigelfeldes (wie von dem
ehrenamtlichen Denkmalschutz gefordert wurde und auch durch die Antragstellerin
unterstlitzt wird) moglich.

Zwar hat das Landesamt fiir Denkmalpflege erhebliche Bedenken aufgrund der im
Planungsbereich bekannten bzw. noch vermuteten vorgeschichtlichen Grabhigel
gedulert, denen allerdings nach Aussage des Landesamtes durch die unter A Vi
enthaltenen Auflagen und Hinweise abgeholfen werden kann. Insbesondere durch
die vorherige Informationspflicht gegentiber dem Landesamt fir Denkmaipflege und
dem Rheinischen Landesmuseum Trier wird sichergestellt, dass geschultes Personal
wahrend der Erdarbeiten zugegen sein kann und so die Belange des
Denkmalschutzes auch in der Bauphase gewahrt werden.

Zusétzlich sind die ausfiihrenden Baufirmen durch die Antragstellerin anzuweisen,
samtliche Funde unverziiglich gemafk § 17 DSchPfIG der zustdndigen Fachbehdrde
zu melden. Aufgrund der festgelegten Informationspflicht gegentiber der zustandigen
Fachbehérde sowie der gesetzlichen Regelung in § 17 Abs. 2 DSchPfiG wird
gewahrleistet, dass archdologische Funde dokumentiert und geborgen werden.
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konnen. Etwaige Funde sind nach § 18 DSchPflG zu behandeln. Daruber
hinausgehende Schutz- bzw. Vorkehrungsmafnahmen im Vorfeld maoglicher Funde
sind aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde nicht erforderlich. =

Daneben miissen vorhabensbedingt. sieben historische Grenzsteine der
Gemarkungsgrenze zwischen Bichenbeuren und Lo&tzbeuren vor Beginn der
Erdarbeiten geborgen und sichergestellt werden. Dies hat in Absprache mit dem
| andesamt fiir Denkmalpflege zu erfolgen. Im Anschluss sind die Grenzsteine den
betroffenen Gemeinden zur weiteren Verwendung zur Verfligung zu stellen. Belange
des Denkmalschutzes werden hierdurch ausreichend berlicksichtigt.

Weitere Beeintrachtigungen der Belange der Denkmalpflege sind nicht ersichtlich und
werden auch nicht vorgetragen.

Die Belange des Denkmalschutzes stehen dem Vorhaben im Ergebnis nicht
entgegen.

(-
X,
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15. Belange von Versorgungsunternehmen

15.1.

15.2.

15.3.

Kraftstofffernleitung Bitburg Zweibriicken

Die Fernleitungsbetriebsgesellschaft mbH, Idar-Oberstein, teilt mit, dass die
Kraftstofffernleitung Zweibriicken — Bitburg im sitdwestlichen Bereich des
Planungsgebietes in einer Lénge von ca. 670 m verlaufe. Eigentlimer der
Leitungen sei die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch die
Wehrbereichsverwaltung West. Zu Wartungs- und Reparaturzwecken sowie
zur Verhinderung einer Gefahrdung sei die Fernleitung durch einen 10 m
breiten, dinglich gesicherten Schutzstreifen geschitzt.

Die Planfeststellungsbehérde verpflichtet deshalb die Antragstellerin, sich
rechtzeitig vor Baubeginn mit der Fernleitungsbetriebsgesellschaft mbH in
Verbindung zu setzen, um die notwendigen Sicherungsmalinahmen
abzustimmen und vor Ort festzulegen. Die ,Schutzanweisung flr Arbeiten im
Bereich der Kraftstoffleitungen der NATO in der Bundesrepublik Deutschland®
ist dabei zu beachten (s. A VI).

Die Kostentragung richtet sich dabei nach den gesetzlichen Bestimmungen
bzw. nach bestehenden Vertragen.

Telekommunikationsanlagen der Deutschen Telekom AG

Die Deutsche Telekom AG weist auf von der MaRnahme betroffenen
Telekommunikationsanlagen hin.

Die Planfeststellungsbehdrde verpflichtet deshalb die Antragstellerin, sich
rechtzeitig vor Baubeginn mit dem vorbezeichneten Unternehmen in
Verbindung zu setzen, um die notwendigen Sicherungs-, Anpassungs- bzw.
Verlegmalnahmen abzustimmen und vor Ort festzulegen. Die von der
Telekom AG vorgetragenen Anregungen sind dabei zu beachten, wobei sich
eine Regelung Uber Betretungsrechte des Flughafengelandes an den
Bestimmungen des § 19 b LuftVG orientieren muss (s. A VI).

Die Kosténtragung richtet sich dabei nach den gesetzlichen Bestimmungen
bzw. nach bestehenden Vertrégen.

Ferngasleitungen der Trans Europa Naturgas Pipeline GmbH

Aufgrund berechtigter Hinweise der PLEdoc GmbH wird die Antragstellerin
dazu verpflichtet, die Aufforstungen im Bereich der Ausgleichsmafinahme K 1
(Erstaufforstung von Grinlandflichen) in der Gemarkung Wdrrich nur
aulerhalb des 15 m umfassenden Schutzstreifens der Ferngasleitungen

¢) Nr. 50 mit Betriebskabel und Zubehér, DN 950, Bestandsplan Blatt 2195,
d) Nr. 450 mit Zubehdr, DN 1000, Bestandsplan Blatt 2185

vorzunehmen (s. A VI).

Hierdurch sind die Belange von Versorgungsuntémehmen gewahrt und stehen dem
Vorhaben nicht entgegen.
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16. Offentliche Sicherheit oder Ordnung

Das beantragte Vorhaben der Veriénger_ung der Start- und Landebahn des . .
Flughafens Frankfurt-Hahn ist mit den Belangen der Flugsicherheit vereinbar. Es
liegen keine Tatsachen vor, die eine aus der vorhabenbedingten Verédnderung des
Flugbetriebes resultierende Gefahr fir die Sicherheit des Luftverkehrs oder auch die
sffentliche Sicherheit an anderer Stelle erkennen liefien.

Im Einzelnen:

16.1

16.2

Unfallrisiko

Der Luftverkehr gilt, belegt durch viele Statistiken und. Untersuchungen, als
das sicherste Verkehrsmittel. Dennoch geht von ihm gegeniiber dem Zustand
ohne Luftverkehr bzw. ohne Flughafen ein erhéhtes Risiko aus. Das Bestehen
dieses Risikos allein ist jedoch nicht geeignet, per se eine Gefahrdung der
Sffentlichen Sicherheit darzustellen; dies wiirde den Luftverkehr und auch die
iibrigen Verkehrsarten grundsétzlich ausschliefen. ‘

Folglich ist die individuelle Risikohdhe zu bewerten, hier also das
Risikopotenzial, welches aus dem Betrieb des Flughafens aufgrund seiner
flugbetrieblichen Anlagen und seiner geographischen Lage resultiert und flr in
den Flugbetrieb Involvierte, sowie fiir Externe gelten kann.

Flugbetriebliche Anlagen

Das Vorhaben ist geeignet, mit seiner Dimensionierung die Voraussetzungen
fiir den beabsichtigten Verkehr darzustellen.® {

Die Hindernissituation im siidlichen An- und Abflugbereich verbessert sich
durch das Vorhaben und geniigt allen einschli&gigen Richtlinien und Kriterien.
Weitere Hindernisse im Umland, insbesondere kritische Héhenzige oder
Bebauungen, sind anders als an vielen anderen Flughafen nicht gegeben.

Die vorgesehene Einrichtung eines Instrumentenlandesystems gemaR CAT llI
b stellt eine groRtmégliche Wetterautonomie und damit, insbesondere fir die

" besonders sicherheitsrelevante Phase des Landeanflugs und der Landung,

eine hervorragende und tiberdurchschnittliche flugbetriebliche Losung dar.

Unfalle, die sich im Instrumentenflugbetrieb, vor allem wahrend eines
Instrumentenlandeanflugs und nicht im eigentlichen Platzbereich ereignen,
sind dagegen als von dem Flugplatz unabhangig zu verstehen. Diese kénnen
sich Gberall in gleicher Form ereignen, eine kausale Verbindung zu dem
Flugplatzgeldnde besteht hier nicht.

Somit ist zu erkennen, dass der Flughafen weder im Bestand, noch und
insbesondere im Planungsfall, erhdhte Risiken innehat, die ihm selber
anzulasten waren. In diesem Sinne sind auch Unfille zu sehen, die sich in der
Vergangenheit ereigneten. So standen 3 todliche Unfalle mit Kleinflugzeugen
innerhalb der letzten 10 Jahre nicht in logischem Zusammenhang mit dem
Flughafen bzw. mit seiner Lage selber. Daher kénnen sie nicht geeignet sein,
den Flughafen zu belasten oder das Vorhaben in Frage zu stellen. Eine
kausale Verbindung liefe sich nur herleiten, wenn aufgrund unglnstiger
Topographie oder anderen negativen Umstanden besondere Anforderungen

208 vgl. CIV 4
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16.3

an Besatzungen oder Technik der Flugzeuge gesteilt werden missten. Dies
ist hingegen offensichtlich nicht der Fall.

Zusétzlich ist, vergleichend mit dem Bestand bzw. mit dem Prognosenullfall,
festzustellen, dass das Vorhaben die Sicherheit insgesamt erhéht.

So stellt die Verldngerung der Start- und Landebahn grundsatzlich einen
bedeutsamen Sicherheitsgewinn fiir alle Verkehre dar, die - bereits im
Prognosenullfall und somit auf der bisherigen Flughafeninfrastruktur verkehren
wirden. Diese zusétzliche Sicherheit bietet ein Polster fir die hier besonders
zu betrachtenden Vorgénge des Starts und der Landung, insbesondere im Fall
von Startabbriichen, langen Landungen und &hnlichem.

Ferner resultiert aus dem Vorhaben fur diese Verkehre eine geringflgig
grofere Abflughdhe in beiden Betriebsrichtungen. Die AnflughShe aus der
hauptséchlich genutzten nordéstlichen Richtung bleibt unveréndert, aus der
weniger frequentierten sidwestlichen Richtung lediglich geringfigig reduziert.
Der gesamte Verkehrsumfang verbleibt dabei innerhalb der Grenzen, die laut
bestehender Genehmigung des Flugplatzes gesetzt wurden.

Ferner wird durch das Vorhaben der Linien- und Charterverkehr mit
Grofdflugzeugen intensiviert. Dieser Umstand hat zur Folge, dass eine
Verringerung bzw, Stagnation des Verkehrs der Allgemeinen Luftfahrt bzw.
der Luftfahrt mit Kleinflugzeugen erfolgen wird. Mit diesem Verdréngungseffekt

_ist eine weitere Steigerung der Gesamtsicherheit verbunden, da der

gewerbliche und professionelle GroRluftverkehr deutlich weniger unfallanfallig
ist als der nicht gewerbliche Verkehr der Allgemeinen Luftfahrt.

Auch der Faktor der Gefahrdung durch Vogelschliag stellt sich fir die
Realisierung des Vorhabens giinstig dar.?’

So wird sich das Risiko eines Vogelschlages im An- bzw. Abflugbereich des
Flughafens Frankfurt-Hahn durch das Vorhaben gegeniber dem Bestand
nicht nachteilig verandern. Damit liegt es laut gutachtlicher Aussage im weit
unterdurchschnittlichen Bereich der Flughafen in Deutschland.

Lage des Flughafens in der Umgebung

Der Flughafen Frankfurt-Hahn liegt in einem landlichen, vergleichsweise
gering besiedelten Raum. Viele groRe Flughéfen Deutschlands liegen inmitten
von Stadten oder Ballungsgebieten, teils mit wesentlich intensiverem Verkehr.
Auch aus diesem Vergleich wird deutlich, dass von dem beantragten
Vorhaben keine tiberhshte bzw. iberdurchschnittliche Gefahr fiir das Umfeld
oder fir die 6ffentliche Sicherheit ausgehen kann.

Das externe Risiko, welches fiir am Luftverkehr Unbeteiligte bzw. als ,Third
Party Risk” zu verstehen ist, muss gegeniiber dieser anderen Flugh&fen in
Deutschland und &hnlich auch gegeniiber Flughafen in Europa als
unterdurchschnittlich eingestuft werden. Dies ergibt sich bereits aus seiner die
Flugsicherheit nicht beeintrdchtigenden Lage in einem dinn besiedelten
Gebiet. Das externe Risiko liegt damit in der GroRenordnung anderer,
allgemein akzeptierter und unvermeidbarer Gesellschaftsrisiken.

27 ygi. ebda.
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16.4

16.5

Sonstiges

Auch aus der Mdoglichkeit des Kerosmablasses von Flugzeugen erfolgt keine -, .
Beeintréchtigung der 6ffentlichen Sicherheit oder Ordnung.?%®

Das Schnellablassen von Kerosin stellt ein Notverfahren fiir GroRluftfahrzeuge
dar, die nach Auftreten eines technischen Problems zur umgehenden
Landung gezwungen werden. Der erforderliche Treibstoffablass zur
Gewichtsreduzierung findet in einem nicht exakt im Vorfeld zu definierenden
Bereich und in im Rahmen der Situation gréftmaoglicher Héhe statt.

Studien belegen, dass nach einem solchen Ereignis kein Schadstoffeintrag am
Boden nachweisbar ist.

Diese NotmaRnahme zur Verhinderung von Gefahren fir Leib und Leben ist
ein sehr seltenes Ereignis, das aus technischen Grinden nur von zumeist voll
getankten Langstreckenflugzeugen ausgehen kann. Passagiermaschinen fir
den Kurz- und Mittelstreckenbereich, wie z. B. auch die Boeing 737, sind nicht
mit einer entsprechenden Vorrichtung ausgestattet.

Auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn ist der Planfeststellungsbehérde fur die
Dauer des bisherigen Betriebs des Flughafens kein entsprechendes Ereignis
bekannt.

Dennoch gibt es wiederholt Beobachtungen von besorgten Anwohnern im
Umfeld, die sich nach einem offenbar visuell wahrgenommenen
Treibstoffablass melden. Diese Beobachtungen beruhen dagegen auf der
Bildung von Kondensstreifen an verschiedenen Punkten des Tragwerks des
Flugzeugs, die unter bestimmten Wetterbedingungen erfolgen kann.

Eine kausale Verbindung zu einem Treibstoffablass besteht dabei Jedoch
nicht.

Hinsichtlich méglicher weiterer Schadstoffbelastungen, insbesondere auch
durch Restkerosin, wird auf die bereits in C IV 4.9 ergangenen Darstellungen
verwiesen. Diesen ist zu entnehmen, dass hieraus keine Beeintrachtigung der
offentlichen Sicherheit oder Ordnung zu besorgen ist.

Die Planfeststellungsbehorde kommt insgesamt zu dem Ergebnis, dass die
Antragstellerin zweifelsfrei in der Lage ist, den Flugbetrieb in sicherer Form
darzustellen und den sicheren Zustand dauerhaft zu erhalten. Das aus dem
Betrieb des Flughafens resultierende Risiko fiir die &ffentliche Sicherheit ist in
der GréRenordnung der anderen Gefahrenmomente des gesellschaftlichen
Lebens angeordnet.

Der Realisierung des Vorhabens steht aus Sicht der Planfeststellungsbehorde

" daher nichts entgegen.

Einwendungen

Einwender trugen vor, sie unterlagen einer direkten Lebensbedrohung durch
erhéhte Absturzgefahr.

Wie oben dargestellt, ist das Vorhaben hingegen nicht geeignet, eine
messbare Erhéhung des besorgten externen Risikos darzustellen. Die Zahi
der Flugbewegungen verbleibt innerhalb des "in der bisherigen
Betriebsgenehmigung beriicksichtigten Bewegungsaufkommens, gleichzeitig
erhoht sich mit dem Vorhaben die technische Sicherheit dieser Bewegungen

208 ygl. C 1V 9
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- durch die Verlangerung der Start- und Landebahn sowie sie Verbesserung der
Hindernissituation.
Aus diesen Griinden ist an keiner Stelle ein externes Risiko mit dem Vorhaben. -
verbunden, welches iiber das ohnehin gegebene aligemeingeselischaftliche
Risiko hinausgehen wiirde und geeignet sein kénnte, das Vorhaben in Frage
zu stellen.

Es wurde vorgebracht, neben Schadstoffbelastungen aus Restkerosin und
abgelassenem Kerosin werde eine Belastung durch Ruickstédnde aus
Flugzeugtoiletten befurchtet.

Dem ist entgegenzuhalten, dass vorhabensbedingte Schadstoffbelastungen in
relevanter Form wie oben dargestelit nicht zu besorgen sind.

Flugzeugtoiletten bilden geschlossene Systeme, die keine Ricksténde
freigeben. Im Falle eines Defekts am Dichtungssystem k&nnen jedoch
Flussigkeiten austreten, die in gréRerer Hohe am Flugzeugrumpf gefrieren und
im Sink- bzw. Landeanflug bei Erreichen von Zonen positiver Temperaturen
sich vom Flugzeugrumpf lésen. Wegen der zugesetzten blaulich gefarbten
Chemikalien wird dies als ,Blue Ice” — Effekt bezeichnet.

Diese Erscheinung ist hingegen sehr selten und im 6rtlichen Auftreten nicht
vorherzubestimmen. In Zusammenhang mit dem Flughafen Frankfurt wurden
im Zeitraum von 1995 bis 2000 lediglich 11 Vorgénge von Versicherungen
bearbeitet, die sich mit Verschmutzungen durch ,Blue Ice” befassten. In
diesem Zeitraum wurden mehr als 2,5 Millionen Flugbewegungen dort
durchgefithrt, was einem hohen Vielfachen der durch das zu betrachtende
Vorhaben des Flughafens Frankfuri-Hahn entspricht.

Damit stellt die Mdglichkeit einer Betroffenheit durch ,Blue lce"-bedingte
Erscheinungen keine das Vorhaben in Frage stellende Belastung dar.

Es wurde ferner darauf hingewiesen, dass die Start- und Landebahn in einem
stark orographisch gegliederten Geldnde eingebettet liegt. Daher wurde im
Interesse der Flugsicherheit empfohlen, die Windverhéltnisse und
Stromungsbedingungen vor Ort gutachterlich bewerten zu lassen.

Dem ist entgegenzuhalten, dass mit Hinweis auf den bereits seit Jahrzehnten
stattfindenden Flugverkehr die vorherrschenden Winde und
Strémungsverhéltnisse durch das Vorhaben nicht tangiert werden. Die im
Bereich der Verlangerung der Start- und Landebahn liegenden, lokal eng
begrenzten und durch anliegenden Bewuchs und Hindernisse bedingten
Verhiltnisse lassen sich erst nach Durchfiihrung der Baumalinahme exakt
ermitteln. Durch folgende Auflage seitens der Planfeststellungsbehérde wurde
diesem Sachverhalt Rechnung getragen (s. A VI):

« Die Antragstellerin hat vor Inbetriebnahme der Verlangerung der Start- und
Landebahn eine flugmeteorologische Bewertung der Windverhaitnisse und
Stromungsbedingungen in dem Bereich des neu gefertigten Teils der
Flugbetriebsflichen einzuholen und der Genehmigungsbehdrde zur
Zustimmung vorzulegen.

Die geschilderten Einwendungen sind-. daher ebenso wie weitere
zurlickzuweisen.
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17. Tourismus

Neben der an anderer Stelle erfolgten Wirdigung der Erholungs- und Freizeitfunktion
der durch die beantragten MaRnahmen betroffenen Region ist im Folgenden der
Einfluss auf den Faktor des Tourismus darzustellen. Hierbei ist der Tourismus als
gesamtbedeutsame, allgemeine volkswirtschaftliche Komponente wie auch als
Einnahmequelle im Rahmen der Einzelbetroffenheit zu verstehen.

171

Allgemein

Der Tourismus in der engeren wie auch weiteren Region um den Flughafen
Frankfurt-Hahn ist durch die Mafinahme und der damit verbundenen
Intensivierung des Verkehrsstromes wie auch durch dessen Auswirkungen
betroffen.

Positive Folgen des Einflusses stellen Umsatzerhéhungen durch den so
genannten ,Incoming” Tourismus dar, indem die Region durch den Betrieb
des Flughafens direkter und insgesamt in attraktiverer Form angebunden
werden kann. ‘

Sekundire Effekte, insbesondere in der rdumlich enger verstandenen Region
um den Flughafen, kénnen ebenfalls durch den so genannten ,Outgoing”
Tourismus erzeugt werden, indem die Region hier eine Plattform als
,purchgangsstation” bietet.

Zwar ist mit der beantragten Mafinahme keine wesentliche Starkung des
Passagierbetriebs verbunden, sondemn in erster Linie eine gezielte
Entwicklung des Frachtumschlags beabsichtigt. Diese ist jedoch
Voraussetzung fiir einen dauerhaft erfolgreichen und wirtschaftlichen Betrieb
des Flughafens und daher auch Grundlage fiir die positiven Effekte durch den
Passagierflugbetrieb.

Eine Betroffenheit des Tourismus in negativer Form ist durch die Zunahme an
Schallimmissionen durch den Flughafenbetrieb denkbar. Andere mdégliche,
den Tourismus in negativem Sinne beeinflussenden Faktoren werden nicht
gesehen.

Hinsichtlich dieser Larmbetroffenheit ist unter Hinweis auf Kap. C IV 8
festzustelien, dass vor allem die touristischen Zentren der Region mit dem
Moseltal fraglos auRerhalb der maRgeblichen Isophonen liegen. Dies gilt fur
den Tag- wie auch fur den Nachtflugbetrieb.

Die an diesen Orten zu erwartende Flugléarmbelastung liegt deutlich unterhalb
der Abwigungsschwellen. Larmbetroffenheiten kénnen daher lediglich
aufgrund der in diesen Bereichen verlaufenden Flugrouten und in sehr
geringem Umfang hervorgerufen werden. Eine rechtliche Relevanz ergibt sich
— bedingt durch die dortigen Flughthen — hieraus jedoch nicht. Im Ubrigen hat
das zustindige Luftfahrt-Bundesamt bei der Festlegung der einzelnen
Flugrouten durch’ eine Flugverfahrensverordnung eine Abwagungs-
entsggfidung zu treffen, bei der auch die Larmauswirkungen zu beachten
sind. '

Die Flugrouten werden folglich unabh&ngig von dem hier zu betrachtenden
Vorhaben anhand luftrdumlicher Umsténde festgelegt.

203 \/g1. BverwG, Urteil vom 24.06.2004 (4 C 11.03)
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17.2

Einwendungen, die aufgrund des Larmpegels im Moseltal nachteilige
Entwicklungen der Ubernachtungszahlen schildern und hierzu tiefer gehende
Untersuchungen fordern, werden daher zurlickgewiesen. :

Eine weitere Einwendung schildert zunéchst den Umstand, dass die
Entwicklung des Flughafens die Region flir eine nachhaltige touristische
Entwicklung interessant mache und sich daher Nachfragen auch fur gréfiere
touristische Objekte verstarken. Diese Aussage gelte fur den Bereich
Morbach, Bernkastel, Traben-Trarbach, Zell, Treis-Karden, Kirchberg,
Kastellaun, Emmelshausen und hier auch fiir den Bereich des
Konversionsprojektes Pydna. Unter Hinweis auf den Interessenkonflikt mit
nachtlichem Flugverkehr wird daher aktiver nachtlicher La&rmschutz gefordert.
Mit Bezugnahme auf die in Kap. C IV 8 ergangenen Darlegungen kann dieser
Forderung nach aktiven L&rmschutzmafinahmen, beispielsweise durch
Larmkontingente, hingegen nicht gefolgt werden. Der néchtliche Fluglarm ist
in dem im Planungsfall zu erwartenden Malle nicht geeignet, die touristische
Entwicklung in maRgeblicher Form zu beeintrdchtigen. Die Einwendung ist
daher zurlickzuweisen.

Stichhaltige, den Tourismus insgesamt in negativ berthrter Form schildernde
Betrachtungen wurden weiter nicht vorgetragen.

Mehrere Fachbehdrden und Trager &ffentlicher Belange sehen den Tourismus
in positivem Sinne beeinflusst, dem schlielt sich die Rheinland-Pfalz
Tourismus GmbH an. Die Planfeststellungsbehérde teilt diesen Standpunkt.

Der raumordnerische Entscheid stellt bereits die Vertrdglichkeit der
Mafinahme insgesamt unter Einbeziehung des Faktors Tourismus fest. Die
festgestellten raum-, wirtschafts- und arbeitsmarktpolitischen Effekte
entsprechen den raumordnerischen Zielen, greifen gleichzeitig auch in den
Sektor des Tourismus in paositiver Form hinein und beeintrachtigen nicht die
vorliegenden guten Voraussetzungen des Raumes fiir Erholung und
Tourismus laut dem Landesentwicklungsprogramm.

Die Realisierung des beantragten Vorhabens ist nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehdrde daher nicht geeignet, die touristische Attraktivitat in
relevanter Form zu beeintrachtigen.

Entgegen der Beflirchtung, die MaRnahme kénnte die Erholungsfaktoren der
Region und damit die touristische Attraktivitat in relevanter Form negativ
beeinflussen, schiielt sich die Planfeststellungsbehdrde der anders lautenden
Auffassung an, dass die positiven Ergebnisse aus der Realisierung des
Vorhabens die moglichen negativen (berwiegen. Die Wertsch&pfung- und
Beschaftigungseffekte werden auch in diesem Sektor mogliche Defizite
deutlich tbertreffen.

Beeintrdachtigung Einzelner

Der dauerhafte Aufrechterhalt einer wirtschaftlich interessanten Umgebung
stellt im rechtlichen Sinne eine Entwicklung dar, die ungeschitzt ist. So ist ein
etwaiger Verlust des Wettbewerb- oder Werbevorteils der ,ruhigen
Umgebung® wie auch eine mégliche Reduzierung des Mietspiegels nicht
einem Eingriff in Rechte gleichzusetzen. Selbst fur den Fall einer
Existenzgefahrdung einzelner Betriebe allein aufgrund eines Kundenverlustes,
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besteht mangels Eingriffs in ein geschiltztes Recht kein Anspruch auf
Entschadigung.

Soweit es theoretisch zu einer Reduzierung von Touristen in der Region, bzw.
in isoliert zu betrachtenden Einzelfillen zu einem Riickgang von Umséatzen in
einem Hotelbetrieb o. & kommen kénnte, welcher mit Larmimmission in
Zusammenhang stehen sollte, wére diese Entwicklung Ausprégung des
allgemeinen geschéftlichen und durch den Unternehmer zu tragenden Risikos.
Eine solche Entwicklung ist hingegen nicht zu erwarten. '

In diesem Zusammenhang wurden private Einwendungen vorgetragen. Diese
betreffen

1. einen Hotel-Betrieb in Kileinich. Die Betreiber trugen vor, sie
befiirchteten einen signifikanten Buchungs- und Tagungsriickgang als
Folge der Larmbeléstigung. Es wurden die Bedrohung der beruflichen
Existenz und der Riickgang der geschéftlichen Aktivitdten bis hin zu
einer ,de facto"-Enteignung gedauf3ert.

2. den Betrieb von zwei Ferienwohnungen in Bernkastel-Kues. Ebenfalls
wurde ein Rickgang der Belegung im Falle einer L&rmzunahme
befiirchtet.

3. den Betrieb einer Ferienwohnung in Morbach, der Beeintrachtigung
erfahren wirde. ‘

4. einen ,Oko-Hof* in Longkamp, an dem zweimal jéhrlich ein
internationales Work—Camp durchgefiihrt wird. :

Die zu erwartenden Larmbeeintrachtigung fur die Umgebung des Flughafens
Frankfurt-Hahn wurde in Kap. C IV 8 eingehend geschildert und deren
Auswirkungen detailliert anhand diverser Parameter untersucht und bewertet.
Anhand der dort definierten Schutzziele fur den Tages- und Nachtzeitraum
wird durch das Schutzkonzept sichergestellt, dass keine unzumutbaren
Fluglarmbeeintrachtigungen in der Umgebung des Flughafens Frankfurt-Hahn
verbleiben.

Im Planungsfall ist in der Gemeinde- Kieinich mit einem flugldrmbedingten
Dauerschallpegel am Tag von 49,9 dB(A) (auRen) sowie 3,5
Uberschreitungen eines Maximalpegels von 68 dB(A) (auRen) in der Nacht zu
rechnen. Fur Morbach wird ein Dauerschallpegel flir den Tageszeitraum von
47,8 dB(A) (auBen) und 1,6 nachtlichen Uberschreitungen eines Pegels von
68 dB(A) (aulen) prognostiziert. Eine Beldstigung oder Beeintrachtigung der
Erholungsfunktion ist bei diesen Werten nicht zu beflirchten. Insbesondere
wird auch zukiinftig ein stérungsfreier Schiaf méglich sein. Angesichts dieser
Werte, die sich weit unterhalb einer moglichen Gesundheitsgefahrdung und
deutlich unterhalb der einfach-rechtlichen Zumutbarkeitsgrenze bewegen und
auch unterhalb der Abwagungsschwelle liegen, ist eine relevante
Beeintrachtigung oder gar Existenzgefahrdung der Betriebe nicht ersichtlich.

Dies gilt auch fur die Orte Bernkastel-Kues bzw. Longkamp, die sich sogar .
aullerhalb des Untersuchungsraums befinden. Die dortigen
Fluglarmbeeintrachtigungen sind als lediglich geringfligig anzusehen und
tiberschreiten nicht die rechtlichen Abwagungsschwellen. Relevante
Einbussen oder Existenzgefahrdungen kénnen hier durch das Vorhaben nicht
entstehen.
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Im Ubrigen berufen sich die Einwender auf das Recht am eingerichteten und
ausgelbten Gewerbebetrieb im Sinne von Art. 14 GG. Dieses Recht erstreckt.
sich auf die Merkmale, die in ihrer. Gesamtheit den wirtschaftlichen -Wert des -
konkreten Gewerbebetriebes ausmacht. Die Markstellung, Gewinnabsichten
oder in der Zukunft liegende Chancen und Erwartungen zéhlen hingegen nicht
zu dem geschitzten Bereich. Art. 14 GG schiitzt daher nicht vor
Veranderungen der dulleren Umsténde, die mittelbare Bedeutung haben und -
die sich - auf die Erwerbschancen auswirken kénnen. Mdgliche
Kundenabwanderungen stellen ein grundséatziiches Unternehmensrisiko dar
und héngen zudem von vielfaltigen Faktoren ab. Unabhéngig davon sind aus
Sicht der Planfeststellungsbehérde die zuvor dargelegten Larmwerte jedoch
nicht geeignet, die von den Einwendern dargelegten Beflrchtungen zu
stitzen.

Demnach ist keine relevante Minderung der touristischen Attraktivitat,
insbesondere aber keine larmbedingte und Anspruch auslésende
Beeintrachtigung in Bernkastel-Kues und auch den anderen Orten zu
erwarten. ’

Insgesamt Uberwiegt auch an dieser Stelle'das &ffentliche Interesse an der
Malnahme das in einzelnen Féllen geschilderte Individualinteresse an einer
Nichtverwirklichung. Aus Sicht der Planfeststellungsbehérde ist selbst die
theoretische negative Entwicklung im vorliegenden Fall jedoch nicht zu
erwarten. Die vorgebrachien Einwendungen sind zurtickzuweisen.

s
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18. Sonstige private Belange und Einwendungen
18.1 Grundstiicksinanspruchnahmen

Mit dem Planfeststellungsbeschluss wird auch dariiber entschieden, welche
Flachen fir das Vorhaben benétigt werden und ggf. dem bisherigen
Eigentiimer entzogen werden dirfen. Der Planfeststellungsbeschluss entfaltet
damit eine enteignungsrechtliche Vorwirkung. Dem hat die Abwagung
vorauszugehen, ob der Eigentumsentzug und die sonstigen mit der
Inanspruchnahme verbundenen Nachteile fur den Betroffenen im Interesse
der fur das Vorhaben sprechenden Belange in Kauf genommen werden
sollen. Der Rechtsentzug selbst und die Entscheidung tber die damit
verbundenen Entschadigungsfragen sind hingegen dem gesondert .
durchzufiinrenden Enteignungsverfahren vorbehalten. In diesem Verfahren ist
insbesondere auch Uber eine Entschadigung fur Folgewirkungen der
Enteignung eines Teilgrundstiicks auf das Restgrundstiick und Uber die
Ausdehnung der Enteignung auf das Restgrundstiick zu entscheiden.?'

Der Planfeststellungsbeschluss muss hinsichtlich der Enteignungsvoraus-
setzungen den Anforderungen des Art. 14 GG geniigen. Danach kann eine
Inanspruchnahme von Grundstiicken nur dann erfolgen, wenn dies zum Wohl
der Aligemeinheit und auf Grund eines Gesetzes erfolgt (Art. 14 Abs. 3 GG).
Das Eigentum kann daher im Rahmen der Abwé&gungsentscheidung zu
Gunsten des Vorhabens zuriickstehen, wenn die Planrechtfertigung gegeben
ist, einschidgige Planungsieitsitze beachtet sind und nach Abwé&gung aller
planungsbetroffenen Belange unter Zurlckstellung individueller
Betroffenheiten an der Planung festgehalten werden muss.

Fiir das Vorhaben werden Grundstiicke in dem sich aus dem
Grunderwerbsplan und dem Grunderwerbsverzeichnis ergebenden Umfang
beansprucht. Die Flachen werden fiir die Herstellung der Flugbetriebsflachen,
die Durchfihrung der vorgeschriebenen landschaftspflegerischen Ausgleichs-
und Ersatzmalnahmen sowie die Verlegung der B 327 benétigt. Die
Flacheninanspruchnahme fir das Ausbauvorhaben wurde unter Wahrung der
Planungsziele so gering wie méglich gehalten.

Vorrangig wurde dabei auf Flachen der offentlichen Hand zurtickgegriffen. Die
Inanspruchnahme von privaten Grundstiicken konnte dennoch nicht
vollstandig vermieden werden; sie beschréankt sich aber auf Flachen, die fur
Kompensationsmafinahmen benétigt werden. Einwendungen der betroffenen
Grundstiickseigentiimer wurden diesbeztiglich nicht erhoben.

Die Inanspruchnahme des Grundeigentums im Wege der Enteignung
(vollstandiger Erwerb, vorlibergehende Inanspruchnahme oder dauerhafte
Beschrénkung der Flache) ist in dem planfestgesteliten Umfang
(Grunderwerbsplan und -verzeichnis) gemals Art. 14 Abs. 3 GG und § 28 Abs.
1 LuftVG gerechtfertigt.

Soweit zur Realisierung der Planung Grundeigentum vollstandig in Anspruch
zu nehmen ist, ist der Bedarf auf das nicht weiter einschrénkbare Minimum
begrenzt worden. Eine weitergehende Reduzierung wirde das Vorhaben
insgesamt in Frage stellen. Die der Planung entgegenstehenden Belange der
betroffenen Grundeigentimer haben im Ergebnis hinter den verfolgten

210 py/erwG, Urteil vom 07.07.2004 (9 A 21.03)



Teil C - Entscheidungsgrinde
Kapitel IV - Materiell-rechiliche Wirdigung
Nr. 18 — Sonstige private Belange und Einwendungen
' "~ Seite 424 von 439

sffentlichen Interessen zuriickzustehen. Das &ffentliche Interesse am Ausbau

des Verkehrsflughafens Frankfurt-Hahn und der damit verbundenen .

notwendigen Folgemafinahmen Uberwiegt das individuelle Interesse an der -

unbeschrankten Nutzung des Grundeigentums. Die Erforderlichkeit des

Ausbaus an dieser Stelle und in dieser Form wurde bereits in den Kapiteln C
- IV 1, CIV3undC IV 4 dargelegt.

Die insoweit fiir die Verwirklichung des Vorhabens bendtigten Flachen
befinden sich ausschiielllich im Eigentum der &ffentlichen Hand. Private
Grundstiickseigentiimer ~  werden durch eine vollsténdige
Flacheninanspruchnahme indes nicht betroffen. Der enteignungsrechtliche
Grundsatz, dass vorrangig Eigentum der &ffentlichen Hand in Anspruch
genommen und privates Eigentum dementsprechend geschont werden soll,
wenn das ,Offentliche Eigentum® ebenso gut fur den Enteignungszweck
geeignet ist, gilt auch fur (fiskalisches) Eigentum der Gemeinde. Zwar kénnen
auch Gemeinden grundsatzlich ihre Position als Eigentimer von
Grundstiicken verteidigen, wobei das entsprechende Gewicht ihrer Interessen
in der fachplanerischen Abwagung meist geringer einzustufen ist. Eine
dariiber hinausgehende, stdrkere abwéagungserhebliche Bedeutung kann
gemeindliches Eigentum aber. dann erlangen, wenn gerade die
Eigentimerstellung die Verwirklichung einer kommunalen Aufgabe erleichtert
oder gar erst erméglicht. Bei den hier benétigten gemeindlichen Grundstlicken
im unmittelbaren Flughafenumfeld handelt es sich um Waldflachen, so dass
eine derartige Verwendung und Beeintrachtigung ausscheidet. Im Ubrigen hat
die Antragstellerin bereits den Uberwiegenden Teil der in Anspruch zu
nehmenden Flidchen im Laufe des Verfahrens freihdndig erworben.

Auch  hinsichtlich  der landschaftspflegerischen  Ausgleich-  und
ErsatzmaRRnahmen ergibt sich eine enteignungsrechtliche Vorwirkung. Die
Beanspruchung der auferhalb des zukinftigen Betriebsgelédndes gelegenen
Flachen fur Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen ist nach Auffassung der
Planfeststellungsbehérde fiir die Kompensation von Eingriffen in Natur und
Landschaft rechtlich geboten. Die Beanspruchung ist in dem festgesteliten
. Umfang zuldssig. .~ Zur Notwendigkeit der landschaftspflegerischen
Begleitmanahmen fiir das Ausbauvorhaben wird auf den-Abschnitt C 1V 7
(Naturschutz und Landschaftspflege) verwiesen. Alle insoweit vorgesehenen
Maftnahmen sind nach entsprechender  Prifung  durch  die
Planfeststellungsbehérde erforderlich, die mit dem landschaftspflegerischen
Ausgleichs- und Ersatzkonzept beabsichtigte Kompensation zu bewirken. Die
hierfur in  Anspruch genommenen Grundsticke sind aufgrund ihrer
Beschaffenheit, ihrer Lage und ihres Zustandes in jedem Einzelfall geeignet,
die Wirksamkeit der auf ihnen vorgesehenen MaRnahmen in der daflr
vorgesehenen Zeit zu gewdhrleisten. Das Konzept ist auch durch die
entsprechenden Fachbehdrden bereits bei der Aufstellung geprift und
aktualisiert waorden. Eine weitere Reduzierung der
Grundstiicksinanspruchnahmen ist aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde
nicht madglich. Diesbezligliche Einwendungen betroffener
Grundstiickseigentiimer wurden auch nicht erhoben. Auch hinsichtlich der
Kompensationsflachen strebt die Antragstellerin vertragliche Einigungen mit
den betroffenen Grundstiickseigentlimern an. Im Falle des Scheiterns der
Einigung kann eine Belastung des Grundstiicks mit einem Recht durch die
Enteignungsbehdrde festgestelit werden. Diese setzt die Hohe der
Entschadigung fest. Dabei wird nicht nur eine Entschadigung fUr den Entzug
des Enteignungsobjektes, sondern auch fur sonstige Vermogenseinbufien
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gewahrt, die als erzwungene oder unmittelbare Folgen der Enteignung
auftreten.

Allerdings darf ein Grundstiick nur in dem Umfang enteignet werden, in dem
dies zur Verwirklichung des Zweckes erforderlich ist. Dementsprechend wurde
die Intensitdt der Inanspruchnahme von Grundstiicken fur erforderliche
Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen auf eine Belastung der Grundstiicke in
Form von dauerhaften Nutzungseinschrankungen beschrénkt. Ebenso erfolgte
eine Reduzierung der im Hinblick auf die Hindernissituation flir- eine
dauerhafte Beschrankung vorgesehenen Flachen im Wege der Roteintragung
durch die Planfeststellungsbehérde, da insoweit die Regelungen der §§ 12 ff.
LuftVG einer etwaigen Enteignung vorgehen.

Eine unmitielbare Verwendung des fur das Vorhaben bendtigten
Grundeigentums fiir die eigene berufliche Existenz wurde nicht vorgetragen
und ist auch nicht ersichtlich. Mégliche mittelbare Auswirkungen des
Vorhabens auf die Existenz von Betrieben wurden in C IV 17.2 und C [V 18.3
untersucht.

Im Ergebnis Uberwiegen nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehdrde die
offentlichen Zielsetzungen fur das Vorhaben das Interesse der durch
Enteignung Betroffenen an der Erhaltung ihres Eigentums. Sie sind geeignet,
sich auch gegen die Grundrechtspositionen aus Art. 14 Abs. 1 GG der zu
enteignenden Grundeigentiimer durchzusetzen. '

Die Deutsche Telekom AG hat in ihrer Stellungnahme vom 13.11.2003
gefordert, dass bei der Verlegung ihrer Anlagen eine beschrénkte persénliche
Dienstbarkeit fiir die Deutsche Telekom AG einzutragen sel. In der
Planfeststellung ist "jedoch nicht Gber Telekommunikationslinien  zu
entscheiden.?'! Eine Eintragung der Dienstbarkeit durch die Planfeststellungs-
behérde kann nicht erfolgen. Die Abstimmung der erforderlichen Malnahmen
hat zwischen der Antragstellerin und dem Einwender vor Beginn der
Bauausfilhrung zu erfolgen. Die Kostentragung fir eventuell erforderliche
Anpassungs-, Verlege-, Umbau- oder SicherungsmalRnahmen richtet sich
dabei nach den gesetzlichen Bestimmungen bzw. bestehenden vertraglichen
Vereinbarungen.

Soweit sich aus dem Bauschutzbereich Nutzungseinschréankungen ergeben
sollten, wird dies nicht im Planfeststellungsbeschluss geregelt. Mit der im
Rahmen der Anpassung der Betriebsgenehmigung nach § 6 LuftvVG
erfolgenden Anderung des Bauschutzbereiches tritt kraft Gesetz das
Erfordernis einer Iluftrechtlichen Zustimmung fir die Erteilung einer
Baugenehmigung ein (§ 12 Abs. 2 und 3 LuftVG). Seinem rechtlichen
Charakter nach ist der Bauschutzbereich deshalb materielles Baurecht. Er
schrankt die Baufreiheit fiir Grundstiicke, die in dem in § 12 Abs. 2 und 3
LuftVG beschriebenen Bereich liegen, uber die ggf. nach baurechtlichen
Bestimmungen zuldssige Nutzung hinaus weiter ein und zwar so weit, wie
dies aus Grinden der Sicherheit des Luftverkehrs und des Schutzes der
Aligemeinheit erforderlich ist. Eine Enteignung stellt die durch den
Bauschutzbereich bewirkte Einschrankung der Baufreiheit fur sich allein
jedoch nicht dar. Sie héit sich im Rahmen der Sozialgebundenheit des

21 vgl. Nr. 31 der Richtlinien fur die Planfeststellung nach dem Bundesfernstrallengesetz 2002
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18.2

Eigentums. § 19 LuftVG gewahrt in diesem Zusammenhang einen Anspruch
auf Entschadigung in Geld, wenn durch MaBnahmen aufgrund des.
Bauschutzbereiches dem Grundstiickseigentiimer oder anderen Berechtigten
Vermdégensnachteile entstehen. Ein Entschadigungsanspruch gemaft § 19
LuftVG wird allerdings nicht schon durch die Festlegung eines Ausbauplanes
und damit eines Bauschutzbereiches begriindet, sondern erst dann, wenn
durch eine Mafnahme aufgrund des § 12 Abs. 2 oder 3 LuftVG die
Baubeschrankung fur den Einzelnen wirksam wird. Dies ist frihestens dann
der Fall, wenn die Luftfahrtbehdrde eine 'nach § 12 Abs. 2 oder Abs. 3
erforderliche luftrechtliche Zustimmung nicht erteilt hat. Das Entschadigungs-
verfahren selbst richtet sich nach § 19 LuftVG. Eine Festlegung von
Entschédigungen im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist somit nicht
maglich. ‘

Wertminderung und Ubernahmeanspruch von Immobilien

Einige Einwendungsfiinrer machen geltend, einen Anspruch auf finanziellen

- Ausgleich etwaiger Wertminderungen oder Mietverluste aufgrund der
‘Ausdehnung des Flughafens zu besitzen. Auch wurde ein Anspruch auf

Ubernahme des Eigentums durch die Antragstellerin gesehen.

Dieser Darlegung und entsprechenden Forderungen schlie3t sich die

~ Planfeststellungsbehdrde nicht an.

Durch die Planung und die ergangenen Nebenbestimmungen zu diesem
Beschluss ist gewahrleistet, dass keine unzumutbaren Auswirkungen
inshesondere durch Flugldrm, andere Larmimmissionen oder Schadstoffe zu
erwarten sind. Soweit die  Flugldrmimmissionen dennoch  die
Zumutbarkeitsgrenze fiir den Auflenwohnbereich Uberschreitet, wird hierfir
eine Entschédigung gewéhrt. Diese Regelung betrifft jedoch keine auf3erhalb
der maRgeblichen Kontur gelegenen Grundstiicke der Einwender.

Grundséatzlich sind: eventuelle Wertminderungen auf dem Grundstiicks- bzw.
Vermietungsmarkt wegen der Néhe zu dem Flughafen Frankfurt-Hahn als
Erwartungen auf die Wertentwicklung nicht geschiitzt. Eine gesetzliche
Ersatzpflicht der Antragstellerin ist demzufolge, auch im Falle der
tatsdchlichen Realisierung dieser Entwicklung, nicht gegeben. Zusétzlich ist
auch an dieser Stelle auf die aus dem bereits viele Jahre wéhrenden,
militdrischen und zivilen Betrieb des Flugplatzes resultierende Vorbelastung
hinzuweisen, denn zur Situationsgebundenheit der betroffenen Grundstiicke
gehort insbesondere das Vorhandensein des Flughafens.

Ferner schiitzt nach stdndiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gerichts Art. 14 GG grundsétzlich nicht gegen eine Beeintrachtigung der
optimalen wirtschaftlichen Verwertung von Eigentum durch staatliche
MaRnahmen und schiitzt somit nicht bloRe Interessen, Chancen und
Verdienstméglichkeiten. Auch gewahrleistet Art. 14 GG nicht, jede sich
bietende Option einer ginstigen Verwertung des Eigentums in vollem
theoretischen Umfang ausnutzen zu kénnen. Eine eventuelle Minderung der
Rentabilitat ist daher hinzunehmen. ‘

Aus der verfassungsrechtlichen Garantie des Grundeigentums lasst sich
daher abschlieBend kein Anspruch auf Einrdumung gerade der
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Nutzungsmoglichkeiten herleiten, die dem Eigentlimer den groRtmdglichen
wirtschaftlichen Vorteil versprechen.

Neben dem § 74 Abs. 2 S. 3 VWVfG bestehen keine weitergehenden
Vorschriften zum Ausgleich aller Vermégensnachteile. Insoweit handelt es
sich um eine zuldssige Bestimmung von Inhalt und Schranken des Eigentums
im Sinne des Art. 14 Abs. 1 Satz 2 GG. Der Gesetzgeber muss nicht
vorsehen, dass jede durch staatliches Verhalten ausgeldste Wertminderung
ausgeglichen wird. Art. 14 GG schiitzt grundsétzlich nicht gegen eine
Minderung der Wirtschaftlichkeit und gewéhrleistet auch nicht eine
wirtschaftlich verntinftige Nutzung.

Unabhéngig hiervon ist jedoch festzustellen, dass der Grundstiicksmarkt trotz
eventuell bestehender Larmbeeintrachtigungen auch in positiver Form auf
Betrieb und Ausbau eines Flughafens reagieren kann, da die Umgebung etwa
durch eine wesentliche Verbesserung der Infrastruktur, durch Schaffung neuer
Arbeitsplatze etc. fiir potenzielle Kaufer erheblich an Attraktivitat gewinnt.*'?

Etwas anderes wiirde dagegen gelten in dem Falle einer Beeintréchtigung des
Eigentums in einem MaRe, welches jede weitere Nutzung als unzumutbar
-erscheinen liele. Dies ist jedoch im vorliegenden Fall bei keinem der
betroffenen Grundstlicke zu erkennen.

Werden Grundstiicke durch ,schwere und unertragliche” Fluglarmimmissionen
betroffen und ist demzufolge eine sinnvolle Nutzung der Grundstiicke
ausgeschlossen und die enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle
iberschritten, haben die Betroffenen als Surrogat fir nicht realisierbare
Schutzmafnahmen einen Anspruch auf Ubernahme ihrer Grundstiicke gemal
§ 9 Abs. 2 LuftvVG i.V.m. § 74 Abs. 2 S. 3 VWVIG. In einem derartigen Fall
hatte der betroffene Eigentimer einen Anspruch auf Ubernahme des
Grundstiicks zum Verkehrswert. Hierbei handelt es sich jedoch nach der
wiederholten Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts auch bei
oberhalb der ,Enteignungsschwelle” liegenden Fluglarmimmissionen um keine
Enteignung im Rechtssinne, sondern um eine Regelung im Rahmen des Art.
14 Abs. 1 8. 2 GG.

Der aus § 74 Abs. 2 Satz 3 VwV{G abzuleitende Ubernahmeanspruch findet
seine Grundlage nicht in den allgemeinen enteignungsrechtlichen
Grundsitzen. Zwar ist der Ubernahmeanspruch nach der bisherigen
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts daran gekntpft, dass das
Grundeigentum ,schwer und unertraglich” betroffen und damit die so genannte
enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle Gberschritten ist. Mittelbare
Beeintrachtigungen, durch die das Eigentum nicht vollsténdig oder teilweise
entzogen wird, beschranken jedoch unabhéngig von ihrer Intensitat Inhalt und
Schranken des Eigentums im Sinne von Art. 14 Abs. 1 Satz 2 GG und stellen
keine Enteignung im Sinne des Art. 14 Abs. 3 Satz 1 GG dar.

Die Schwelle der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze wird nach der
Rechtssprechung des Bundesgerichtshofs in  Wohngebieten bei einem
aquivalenten Dauerschallpegel von 70 bis 75 dB(A) tagsiber und von 80 bis
65 dB(A) nachts angesetzt.”"

212 /], BVerwG, Urteil vom 29.01.1991 (4 C 51/89) )
213 g1, BGH vom 25.03.1993, BGHZ 122, 76(81); BGH vom 16.03.1995, BGHZ 129, 124(127),

BverwG, Urteil vom 08.09.2004 (Az 4 B 42.04)
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18.3

Die Planfeststellungsbehérde tragt dem Rechnung und sieht die
enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle bei einem Dauerschallpegel.

Leq)tag VOn 70 dB(A) aulen. Ab einer solchen Dauerbelastung entstiinden
nicht nur sehr erhebliche Beldstigungen, sondern mit diesem Wert wiirde auch
die Grenze zur Gesundheitsgefahr (iberschritten. In der bebauten oder
bebaubaren Umgebung des Flughafens Frankfurt-Hahn wird ein solcher Wert
hingegen nicht erreicht, so dass keine Anspriiche auf_Ubernahme gegeben
sind.

Eine diesbezligliche, zuséatzliche Berlcksichtigung .auch né&chtlicher
Flugldrmimmissionen ist an dieser Stelle nicht erforderlich. Schutzziel des
Larmschutzes in der Nacht ist ein storungsfreier Schlaf. In Mitteleuropa dienen
zum Schlafen fast ausschlieRlich Innenrdume, so dass hierfir die Nutzung des
Auenwohnbereiches vernachldssigt werden kann. Durch den Einbau von
Schallschutzfenstern und Beltftungseinrichtungen kann grundsatzlich auch
solcher Nachtflugldarm, der die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle
aufden auf dem Grundstlck Uberschreitet sollte, in zum Schlafen geeigneten
Raumen (im Geb&udeinnern) so weit verringert werden, dass. eine Stérung der
Nachtruhe und insbesondere eine Gefahrdung der menschlichen Gesundheit
nicht zu besorgen ist.2'* Daneben sind auch keine unzumutbaren Belastungen
durch Schadstoffimmissionen zu erwarten.

Ein Anspruch auf Ubernahme oder ein Entschadigungsanspruch ist daher bei
keinem Einwender zu erkennen. Die Einwendungen sind zuriickzuweisen.

Beeintrdchtigung landwirtschatftlicher Betriebe

Drei Landwirte aus Rédelhausen und Morbach haben Einwendungen gegen
die Verldangerung der Start- und Landebahn erhoben und diese im
Wesentlichen damit begrindet, dass ihre im Haupterwerb gefiihrten,
landwirtschaftlichen Betriebe aufgrund der durch die Sperrung der B 327
verursachten Umwege in ihrer- wirtschaftlichen Existenz geféhrdet wirden.

‘AuRRerdem beeintrachtige der Betrieb des Flughafens die Anwesen und die

Betriebsstéatten schon heute durch Ld&m und Abgasimmissionen in
unzumutbarer Weise. :

Die Einwendungen sind unbegriindet und werden daher zurtickgewiesen.
Die Inanspruchnahme landwirtschaftlich genutzter Flachen kann im Einzelfall

dazu fithren, dass ein Betrieb in seiner Existenz gefahrdet wird. Fir
Nebenerwerbsbeiriebe gilt dies nur, sofern sie von ihrer Gréfe, ihrer

Ausstattung und ihres betrieblichen Konzeptes jederzeit in Form eines:
 Vollerwerbsbetriebes zur alleinigen Existenzsicherung des Inhabers genutzt

werden kénnen.

Flachen der landwirtschaftlichen Betriebe werden durch das Vorhaben aber
weder in Form einer unmittelbaren’ Inanspruchnahme noch im Rahmen der
KompensationsmaRnahmen beansprucht, so dass eine mogliche
Existenzgefahrdung vorliegend nur durch mittelbare Auswirkungen entstehen

214 ygl. VGH Kassel vom 02.04.2003, NVwZ-RR 2003, 729; VGH Kassel vom 14.10.2003 (2 A

2796/01)
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kénnte. Dies ist aus Sicht der Planfeststellungsbehérde jedoch aus folgenden
Griinden nicht der Fall.

Hinsichtlich der Sperrung der B 327 und der dadurch beflirchteten
(temporaren) Umwege wird auf die Ausfihrungen unter Punkt C IV 13
verwiesen. Die Planfeststeliungsbehérde hat mit der Auflage in A VI daflr
Sorge getragen, dass wahrend der Bauphase eine geeignete Baustralte von
dem landwirtschaftlichen Verkehr genutzt werden kann. Damit werden
unzumutbare Umwege nicht eintreten. Uberdies stellt die Verbindung eines
Grundstiicks mit anderen Grundstiicken mittels des 6ffentlichen Wegenetzes
oder der unverénderte Fortbestand einer bestimmten und optimalen, auf dem
Gemeingebrauch beruhenden Verbindung, keine geschitzte Rechtsposition,
sondern ein blofRes interesse dar.

Soweit sich die Einwender gegen die vermeintlich unzumutbaren L&rm- und
Abgasbelastungen wenden, wird auf die Ausfithrungen unter C IV 8 und C IV
9 Bezug genommen. Danach kénnen unzumutbare Belastungen im Bereich
der landwirtschaftlichen Betriebe ausgeschlossen werden. Grundsétzlich ist es
zwar denkbar, dass insbesondere L&rm auf Nutztiere stressférdernd und
damit  leistungsmindernd  wirken kann. Innerhalb der veterinar-
wissenschaftlichen Forschung existieren auch diesbeziigliche
Untersuchungen Gber die Einflisse von Fluglarm auf die Produktion,
Reproduktion und das Verhalten von Nutztieren. Diese weisen aber
widerspriichliche Ergebnisse auf. Insgesamt zeigt sich, dass hinsichtlich der
Wirkungen von Fluglarm auf Nutztiere keine eindeutigen Kenntnisse Uber
mdgliche kausale Zusammenhénge bestehen.

Unabhéingig von ebenso denkbaren Gewohnungseffekien ist bei der zu
erwartenden Héhe der  Fluglarmimmissionen im  Bereich  der
landwirtschaftlichen Betriebe der Einwender jedenfalls keine relevante
Beeintrachtigung zu erwarten.

Bezogen auf den Flughafen Frankfurt-Hahn handelt es sich zudem nicht um
die Neuanlage eines Flugplatzes und somit um erstmaligen Flugbetrieb,
sondern um einen seit Jahrzehnten betriebenen  (Militér)Flugplatz.
Fluglarmimmissionen treten bereits aktuell auf. Der Planfeststellungsbehorde
sind jedoch keine diesbeziiglichen Beschwerden von Landwirten bekannt.
Auch . wahrend des militdrischen Flugbetriebs, der durch weitaus hdhere
Maximalpegel gekennzeichnet war, wurde in der Umgebung des Flugplatzes
intensiv Landwirtschaft betrieben, ohne dass hierdurch Betriebe in ihrer
Existenz geféhrdet worden sind. Im Ubrigen schlielt z.B. auch die Lage einer
Weideflache in der Néhe von viel befahrenen Stralen eine entsprechende
Nutzung nicht grundsétzlich aus. Dass auch innerhalb von Stallungen eine
relevante Larmbeeintrachtigung entstehen kann, ist daneben nicht ersichtlich.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass etwaige Léarmbeeintrachtigungen fir
landwirtschaftliche Nutztiere durch Flugbetrieb oder andere Gerduschquellen
auch bislang bestanden haben und nunmehr durch das Vorhaben keine
Beeintrachtigungen entstehen werden, die landwirtschaftliche Betriebe in ihrer
Existenz gefdhrdenden kénnten. '

Daneben war zu bedenken, ob die flugplatzbedingten Schadstoffausstfe zu
mdglichen negativen Auswirkungen auf die Belastung von (Nutz-) Pflanzen
fithren. Wie bereits unter Punkt C IV 9 dargestellt, flihrt das Vorhaben zu
keinen schadlichen Verénderungen der Lufthygiene. Auch entsprechende



Teil C - Entscheidungsgriinde
Kapitel IV - Materiell-rechtliche Wiirdigung
Nr. 18 — Sonstige private Belange und Einwendungen
Seite 430 von 439

Untersuchungen im Bereich des Flughafen Minchens haben gezeigt, dass
aulerhalb des Flughafengelandes exponierte Kulturen keine erhdhten
Belastungswerte aufwiesen. Die - Anzahl der Flugbewegungen fiir den -
Flughafen Frankfurt-Hahn liegt jedoch deutlich unter der Anzahl des Flughafen
Minchens. Es ist deshalb davon auszugehen, dass auch in der Umgebung
des Flughafens Frankfurt-Hahn keine negativen Auswirkungen auf die
Schadstoffbelastung von Futter- und Lebensmitteln zu erwarten sind.

Da landwirtschaftliche Fldchen der Einwender durch das Vorhaben nicht
beansprucht werden, die bendtigten Verbindungswege aufgrund der
eingeraumten Nutzung der Baustrafie nach wie vor zur Verfigung stehen und
auch eine relevante Beeintrachtigung durch Larm- oder
Schadstoffimmissionen nicht ersichtlich ist (im Ubrigen auch nicht konkret
vorgetragen wird),  sieht die Planfeststellungsbehd&rde keinen
landwirtschaftlichen Betrieb durch das Vorhaben in seiner Existenz geféhrdet.
Die unwesentlichen Betroffenheiten missen hingegen hinter den
luftverkehrlichen Belangen zuriickstehen.

18.4 Beeintrachtigung von Jagdgebieten

Von Seiten der Jagdgenossenschaft Wahlenau und des Pachters der
Gemeindejagd Wahlenau wurde die Errichtung eines Wildschutzzaunes, eines
Wilditberganges und von Wilddurchlassen gefordert. Dies sei zur Minderung
des Eingriffs in das Jagdrecht, der auch durch weitere
StralRenbaumalnahmen verursacht werde, und aus Griinden des
Umweltschutzes erforderlich.

Die Einwendung der Jagdgenossenschaft vom 02.02.2004 ging bei der
Anhdrungsbehorde erst am 05.02.2004 ein und ist somit prékludiert. Die
Einwendung des Jagdpéchters wurde fristgerecht erhoben, jedoch ist dieser
nicht in eigenen Rechten verletzt; er kann sich insbesondere nicht auf die
Eigentumsgewahrleistung des Art. 14 Abs. 1 GG berufen. Das Jagdrecht steht
als untrennbar mit dem Eigentum an Grund und Boden verbundenes Recht
dem Grundeigentimer zu (§ 3 Abs. 1 S. 1 und 2 BJagdG). Vorliegend steht
die Ausilbung des Jagdrechts nach § 8 Abs. 5 BJagdG der
Jagdgenossenschaft als Vereinigung der Grundeigentumer zu (§ 9 Abs. 1
BJagdG). Hinsichtlich der Jagdausiibung und der sie schitzenden Rechte
werden die von dem Vorhaben betroffenen Grundstlicke durch die
Jagdgenossenschaft ,reprasentiert®’®. Der Jagdpéchter hat dagegen nicht
das Offentlich-rechtliche Abwehrrecht gegen die Planung, das der
Jagdgenossenschaft zusteht*'®,

Gleichwohl hat die Planfeststellungsbehdrde die Einwendungen in die
Abwagung mit eingestelit. '

Tatsachlich ist laut Sachverstandigenaussage®'” der Jagdbezirk Wahlenau auf
einer Flache von ca. 18 ha von jagdwertmindernden Auswirkungen betroffen.
Die Betroffenheit wird nicht durch Flacheninanspruchnahme, sondern durch
Rodung und Durchforstung zur Gewahrleistung der erforderlichen
Hinderisfreiheit hervorgerufen. Diese Betroffenheit ist in der Gesamt-

215 B\/arwG Urteil vom 04.03.1983, Az: 4 C 74/80
2% BVerwG a.a.0.
217 Band C 17 S. 49 der Antragsunterlagen.
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abwagung allerdings so unwesentlich, dass sie hinter den Belangen des
Luftverkehrs zurtickzustehen hat.

Fragen der Entschadigung der Jagdwertminderung sind grundsatzlich in dem
der Planfeststellung nachfolgenden Entschédigungsverfahren zu regein. Als
Grundlage dieser Entschadigung kann das von der Antragstellerin den
Planunterlagen beigefiigte Sachverstandigengutachten?’® dienen.

im Ubrigen ist unter C IV 7.2.3.2 dieses Bescheides erlautert, weshalb die
Planfeststellungsbehérde die Errichtung des geforderten Wildschuizzaunes
und anderer Einrichtungen entlang der B 327 nicht fur geboten halt. Andere
StraRenbaumalnahmen als die Verlegung der B 327 erfolgen unabh&ngig
vom Vorhaben zur Verlangerung der Start- und Landebahn des Flughafens
Frankfurt-Hahn im Rahmen eigenstandiger Planfeststellungsverfahren, so
dass die o. g. Forderungen nicht zum Gegenstand dieses Verfahrens gemacht

werden kénnen.

218 Vgl. Planfeststeliungsantrag, Band C17
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19.

Gesamtabwédgung

Dem Antrag war mit den sich aus dem verfigenden Teil dieses Beschlusses. .
ergebenden Regelungen und Nebenbestimmungen stattzugeben.

Die Planrechtfertigung und damit die Erforderlichkeit des Anderungsvorhabens liegen
VOor.

Seitens der Planfeststellungsbehérde wurde geprift, ob mit der Verléngerung der Start-
und Landebahn des Flughafens sowie durch die notwendigen weiteren Malinahmen
offentliche und private Belange beeintréchtigt werden.

Die Grundlage dieser Prufung bildeten die Antragsunterlagen, die Ergebnisse des
Anhérungsverfahrens  einschlieBlich  des  Erdrterungstermins, die  hierbei
eingegangenen Stellungnahmen von Behdrden und Trégern offentlicher Belange, die
AuRerungen anerkannter Vereine sowie die Einwendungen Privater.

Im Rahmen der Abwégung hat die Planfeststellungsbehérde diese offentlichen und
privaten Belange einzeln sowie in ihrer Gesamtheit den fir eine Realisierung des
beantragten Vorhabens sprechenden Griinde gegenlibergestelit. Dies fihrte zu der
Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde, dass durch die Mafnahme weder
offentliche noch  private Belange in einer Weise beeintrachtigt werden, die das
Interesse an einer Durchfiihrung (berwiegen kénnten.

Einen Schwerpunkt der Stellungnahmen der beteiligten Behérden und Tréger
sffentlicher Belange bildeten dkologische Bedenken. Diese konnten jedoch im weiteren
Lauf des Verfahrens, aufgrund weiterer Untersuchungen und aufgrund der verflgten
Auflagen und MaRnahmen in Bezug auf die Naturschutzbehérden ausgeraumt werden.
Die seitens der Naturschutzvereine weiter aufrecht erhaltenen Bedenken werden von
der Planfeststellungsbehdorde nicht geteilt.

Auch vermutete Beeintrachtigungen von privaten Nachbarn des Flughafens sowie
kommunalen Gebietskdrperschaften standen im Mittelpunkt der vorgetragenen
Einwendungen, hier insbesondere durch Schadstoff- und L&rmimmissionen. ,
Die eingehende . Untersuchung dieser Umweltauswirkungen zeigte hingegen, dass
diese keinen gravierenden Charakter aufweisen bzw. hinsichtlich der
Larmauswirkungen im dargestellten und per passiver und aktiver Schallschutzauflagen
im verfigten MaRe derart eingeschrankt werden, dass keine unzumutbare
Beeintréchtigung des Umfeldes gegeben ist. So wird insbesondere mit Blick auf die
Nachtzeiten zum Schutz der Bevélkerung das Einwirken von nicht notwendigem bzw.
unzumutbarem L&rm verhindert.

Hierbei liel sich die Planfeststellungsbehorde von der Uberzeugung leiten, dass das
Gebot einer gerechten, planerisch gestaltenden Abwa&gung zur Bewaéltigung aller
erheblichen Probleme sich nicht allein auf unzumutbaren Fluglarm beschréankt. Als
entscheidungserheblicher Belang ist vielmehr auch bereits der unterhalb der
Zumutbarkeitsschwelle liegende, aber nicht unerhebliche Fluglarm anzusehen.

Ferner wird durch die eingesetzten Mittel der Larmuberwachung erreicht, dass in
Abhéangigkeit von der sich ergebenden Verkehrsmenge eine kontinuierliche Anpassung
vorgenommen werden kann. .

Restliche, bestehende Beeintrachtigungen sind dagegen seitens der Betroffenen
hinzunehmen. Dabei kann das private Interesse, von nur stérender oder belastigender
Auswirkung von Flugldrm verschont zu bleiben, insbesondere angesichts des bereits

‘seit Jahrzehnten wahrenden Flugbetriebs am Flughafen Frankfurt-Hahn, der damit

einhergehenden Vorbelastung und der dem gegeniiber stehenden Offentlichen
Interessen an dem Ausbau nicht geeignet sein, eine Bevorzugung zu beanspruchen.
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Eine anderweitige Gefahrdung der offentlichen Sicherheit oder Ordnung ist mit dem

Vorhaben nicht verbunden, dies gilt auch. fir die vorgetragene Erhéhung der . -

Gefahrdung durch Flugunfalle. Da durch die Planung alle einschldgigen Vorgaben
sowie Richtlinien insbesondere an die Hindernisfreiheit erfiillt sind, begegnet dieses
keinen Sicherheitsbedenken seitens der Planfeststellungsbehérde. Das Absturz- oder
Unfallrisiko wird durch das Vorhaben nicht erhéht, vielmehr durch die Verlangerung der
Betriebsstrecken und die gewonnene Hindernisfreiheit reduziert. Die theoretische
Méglichkeit eines Unfalls und das damit verbundene Restrisiko sind als Merkmal einer
modernen und hochindustrialisierten Gesellschaft in Kauf zu nehmen.

Die Inkaufnahme der oben geschilderten Beeintréchtigungen ist hingegen von den
Betroffenen nicht etwa beliebig hinzunehmen, sondern bedarf einer Rechtfertigung.

Diese liegt im gegebenen Fall in dem dargestellten offentlichen Interesse des
dauverhaften Aufrechterhalts und der Entwicklung des Flugbetriebs des Flughafens
Frankfurt-Hahn. Angesichts der landes- und bundesweiten Bedeutung des Projekts fur
als Teil der Verkehrsinfrastruktur ist es geeignet, in wesentlichem Umfang zu der
Qualitdt des Wirtschaftsstandortes Deutschland beizutragen. Insbesondere regionale
volkswirtschaftliche Effekte sowie die Schaffung von Arbeitsplatzen sind hiervon zu

erwarten.

Insgesamt ist daher im Ergebnis der Abwégung festzustellen, dass offentliche und
private Belange, die durch das Vorhaben Beeintréchtigung finden kénnen, einzein
sowie insgesamt gegen das fiir das Vorhaben sprechende offentliche Interesse
abgewogen wurden und gegentiber diesem zurlickstehen.
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D. Kostenentscheidung

Die Antragstellerin hat gem&R §§ 1, 13 Abs. 1 Nr. 1, 14 Verwaltungskostengesetz (VwKostG)
in der Fassung vom 23.06.1970 (BGBI. | S. 821) zuletzt gedndert durch Art. 4
Einfiihrungsgesetz zur Insolvenzordnung vom 05.10.1994 (BGBIL. | S. 2911) die Kosten
(Gebuhren und Auslagen) dieses Planfeststellungsverfahrens.

Die Entscheidung ist gemaf §§ 2, 3 VwKostG i.V.m. §§ 1, 2 Abs. 1, 3 Kostenverordnung der
Luftfahrtverwaltung (LuftKostV) in der Fassung vom 14.02.1984 (BGBI. | S. 346) zuletzt
geandert durch die Verordnung zur Anderung luftrechtlicher Vorschriften tiber Anforderungen
an Flugbesatzungen vom 10.02.2003 (BGBL.. | S. 182) Art. 3. i.V.m. Abschnitt V Nr. 7 des
hierzu ergangenen Gebihrenverzeichnisses kostenpflichtig.

Die Héhe der Kosten (Gebtihren und Austagen) wird gesondert festgesetzt.
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E. Rechtsbhehelfbelehrung '

Gegen diesen Planfeststellungsbeschluss “kann innerhalb eines Monats nach seiner
Zustellung beim Oberverwaltungsgericht Rheinland-Pfalz, Deinhardplatz 4, 56068 Koblenz,
schriftlich Klage erhoben werden.

Die Klage muss den- Klager, den Beklagten und den Gegenstand des Klagebegehrens
bezeichnen. Sie soll einen bestimmten Antrag enthalten. ‘

Der Klage und allen Schriftsdtzen sollen entsprechend viele Abschriften fiir die Ubrigen
Beteiligten beigefiigt werden.

Nach § 10 Abs. 7 LuftVG hat der Kléger innerhalb einer Frist von sechs Wochen die zur
Begriindung seiner Klage dienenden Tatsachen und Beweismittel anzugeben. Das Gericht
kann Erkiarungen und Beweismittel, die erst nach Ablauf dieser Frist vorgebracht werden,
surlickweisen und ohne weitere Ermittiungen entscheiden, wenn ihre Zulassung nach.der
freien Uberzeugung des Gerichts die Erledigung des Rechtsstreits verzogern wiirde und der
Beteiligte die Verspatung nicht gentigend entschuldigt (§ 87 b Abs. 3 VWGO).

GemaR § 10 Abs. 6 Satz 1 LuftVG hat eine Anfechtungsklage gegen den Planfeststellungs-
beschluss keine aufschiebende Wirkung.

Der Antrag auf Anordnung der aufschiebenden Wirkung der Anfechtungsklage gegen den
Planfeststellungsbeschluss nach § 80 Abs. 5 Satz 1 VwGO kann nur innerhalb eines Monats
nach der Zustellung dieses Planfeststellungsbeschlusses beim Oberverwaltungsgericht
Rheinland-Pfalz gestellt und begriindet werden.

Treten spater Tatsachen ein, die die aufschiebende Wirkung rechtfertigen, so kann der durch
den Planfeststellungsbeschluss Beschwerte einen hierauf gestiitzten Antrag nach § 80 abs.
5 Satz 1 VWGO innerhalb einer Frist von einem Monat stellen. Die Frist beginnt in dem
Zeitpunkt, in dem der Beschwerte von den Tatsachen Kenntnis erlangt.

Nach § 67 Abs. 1 VwGO muss sich vor dem Oberverwaltungsgericht jeder Beteiligte durch
einen Rechtsanwalt oder einen Rechtslehrer an einer deutschen Hochschule i.3.d.
Hochschulrahmengesetzes mit Befahigung zum Richteramt als Bevollméachtigten vertreten
lassen. Juristische Personen des &ffentlichen Rechts und Behorden kénnen sich auch durch
Beamte oder Angestellite mit Befahigung zum Richteramt sowie Diplomjuristen im hdheren
Dienst, Gebietskdrperschaften auch durch Beamte oder Angestellte mit Befdhigung zum
Richteramt der zustdndigen Aufsichtsbehdrde oder des jeweiligen kommunalen
Spitzenverbandes des Landes, dem sie als Mitglied zugehdren, vertreten lassen.

In Vertretung

7o

Franz-Josef Schmidt
- Abteilungsdirektor

0 il Ig1Y §ref\-1'
Halon | 29.12.04
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Abkiirzungsverzeichnis

A 340/ 380
a.a.0.

Abs.

AG

AlP

APU
ArbStattV
ASDA

AzB

AzB 99

B

B 737 | 747
BauGB
BBodSchG
BeSB
BGBI.
BImSchG
BimSchVv
BMVBW
BNatSchG

BRS
BUND

BverWG
BWaldG
bzw.

ca.
CAT
cm
CcO
CsB

d
dB(A)
DB AG
DES
DFS

DIN

DLR
DSchPfIG
DTV
DVBL
DWD

evtl.
EW

Flugzeuge des Typs Airbus

am angegebenen Ort

Absatz

Aktiengesellschaft

Aeronautical Information Publication (Luftfahrthandbuch der
Bundesrepublik Deutschland)

Auxiliary Power Unit (Hilfstriebwerk)

Arbeitsstattenverordnung

Accelerate-Stop Distance Available (Verfigbare
Startlaufabbruchstrecke)

Anleitung zur Berechnungvon Larmschutzbereichen an zivilen und
militarischen Flugplatzen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Flugléarm
aktualisierte Flugzeuggruppeneinteilung, die als Vorschlag des
Umweltbundesamtes zur Fortschreibung der AzB vorliegt

Bundesstralie (z. B. B 327)

Flugzeuge des Typs Boeing

Baugesetzbuch

Bundes-Bodenschutizgesetz

Berliner Schalltechnisches Biiro

Bundesgesetzblatt

Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundesimmissionsschutzverordnung

Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
Gesetz tiber Naturschutz und Landschaftspflege;
Bundesnaturschutzgesetz

Baurechtsammiung

Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landesverband
Rheinland-Pfalz e.V.

Bundesverwaltungsgericht

Bundeswaldgesetz

beziehungsweise

circa

Category (Betriebsstufe)
Zentimeter

Kohlenmonoxid

Chemischer Sauerstoffbedarf

Day (Tag)

Dezibel(A); Frequenzbewertete logarithmische Verhéltniszahl
Deutsche Bahn AG

Datenerfassungssystem

Deutsche Flugsicherung GmbH

Deutsche Industrie-Norm

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt

+ Denkmalschutz- und —pflegegesetz Rheinland-Pfalz

Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstarke
Deutsches Verwaltungsblatt
Deutscher Wetterdienst

eventuell
Einwohner
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EW/km?

f.; ff.
FFH

FFHG
Fraport AG

gof.
GmbH

GMBL
GP

h

ha
HCN
- HVE

ICAO -

i.d.R.
IFR
ILS
inkl.
ISM
ISO

i.S.v.
i.V.m.

LAI
LASAT
LBA
LBP
LDA
LEP II}
Leg

LLZ
Lkw
LPS
LPfIG
LPIG-

Einwohner pro Quadratkilometer

und folgende bzw. fortfolgende [Seite(n) bzw. Nummer(n)]
Fauna-Flora-Habitat (Tiere-Pflanzen-Lebensréume); Richtlinie der EU
zum Schutz wildiebender Pflanzen und Tiere sowie deren ’
Lebensrdume

Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH

Fraport AG Frankfurt Airport Services Worldwide

gegebenenfalls

Gesellschaft mit beschréankter Haftung
Gemeinsames Ministerialblatt

Glide Path (Gleitweg bzw. Gleitwegsender)

Stunden

Hektar; (Flacheneinheit mit 10.000 m?)
niederlandisches Health Council

Hinweise zum Vollzug der Eingriffsregelung

International Civil Aviation Organization (Internationale
Zivilluftfahrtorganisation)

in der Regel

Instrument Flight Rules (Instrumentenflugregeln)
Instrument Landing System (Instumenten Lande System)
inklusive

Ministerium des Inneren und fur Sport Rheinland-Pfalz
International Organization for Standardization /Internationale
Organisation flir Normierung

im Sinne von

in Verbindung mit

Kreisstrafie (z. B. K 137)
keine Angabe

Kapitel

Kraftfahrzeug
Kilogramm

Kilometer

Kilometer pro Stunde

Liter

Langsgefalle

Landstralle (z. B. L 194)

Landerausschuss fur Immissionsschutz

Lagrange Simulation von Aerosol-Transport
Luftfahrtbundesamt

Landschaftspflegerischer Begleitplan

Landing Distance Available (Verflgbare Landestrecke)
Landesentwicklungsprogramm |l Rheinland Pfalz
gquivalenter Dauerschallpegel, kann durch Angabe zusétzlicher Indices
weiter prazisiert werden wie z. B Leq), Tag

Localizer (Landekurssender)

Lastkraftwagen

Landespolizeischuie

Landespflegegesetz Rheinland-Pfalz
Landesplanungsgesetz Rheinland-Pfalz
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LSG

LSV

It. _
LuftvG
LuftvO
LuftvZO
LUWG
L.VermGeo
LVwVIG
LWaldG
LWG

NOx
NVwZ
0G
ovG
Pax

PFV
Pkw

am
Qs

RABT
RAS-K
RAS-LP 2

Landschaftsschutzgebiet LSL Larmschutzforderung fir Luftfahrzeuge
des Luftfahrtbundesamtes

Landesbetrieb Stra&en und Verkehr Rheinland-Pfalz

laut ‘

Luftverkehrsgesetz

Luftverkehrs-Ordnung

Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung

Landesamt fur Umweltschutz und Gewerbeaufsicht

LLandesamt fir Vermessung und Geobaasmformatlon Rheinland-Pfalz
Landesverwaltungsverfahrensgesetz

Landeswaldgesetz

Landeswassergesetz

Meter

Quadratmeter

Kubikmeter

maximal (z. B. gréfite, héchste)

Flugzeug des Typs McDonnell Douglas .
Meteorological or Meteorology (Wetter..., Wetterkunde)
Maximalpegel- Haufigkeits-Paare

Minute

mindestens

Million/en

Messpunkt

maximum take-off mass (maximale Abflugmasse)
Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau
Rheinland-Pfalz

Ereigniszahl

Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Rheinland-Pfalz e.V.
Number Above Threshold

North Atlantic Treaty Organization

Neue Juristische Wochenschrift

Normal Null (Geographische Bezugshéhe)
Stickstoffmonoxid

Stickstoffdioxid

Summe der Stickstoffoxide als NO, ausgewiesen
Nummer

Neue Zeitschrift fur Verwaltungsrecht

Ortsgemeinde
Oberverwaltungsgericht

Passagiere (im Sprachgebrauch auch Passagiere pro Jahr)
Planfeststellungsverfahren
Personenkraftwagen

Quergefélle
Quadratmeter
Querschnitt

Radius

Richtlinien fiir die Ausstattung und den Betrieb von StraRentunneln
Richtlinie fur die Anlage von Strale, Teil: Knotenpunkte

Richtlinie fur die Anlage von Straf3e, Teil: Landschaftspﬂegerlsche
Ausfiihrung
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RAS-Q Richtlinie fiir die Anlage von Strale, Teil: Querschnitt
REM Rapid Eye Movement

RESA Runway End Safety Area

RLS v Richtlinien fir den Larmschutz an Stralten

ROP Regionaler Raumordnungsplan

ROPEntw. MW 02 in Fortschreibung befindlicher ROP Mittelrhein-Westerwald
ROPEntw. TR 01 in Fortschreibung befindlicher ROP Trier

ROV Raumordnungsverfahren

RQS Regelquerschnitt

RRB Regenriickhaltebecken

RSU Rat der Sachverstandigen fir Umweltfragen

s Sekunde

S. Seite

S$6,S7 Flugzeuggruppe 6 und 7 nach AzB (Strahiflugzeug)

SDwW Schutzgemeinschaft Deutscher Wald, Landesverband Rheinland-Pfalz
e.V.

SGD Nord Struktur und Genehmigungsdirektion Nord Rheinland-Pfalz

SGD Sid Struktur und Genehmigungsdirektion Stid Rheinland-Pfalz

SLB Start- und Landebahn '

sog. so genannt(e)

s. O. siehe oben

sonst. sonstige

s.u. siehe unten

t Tonne/n (Masseeinheit, 1.000 Kilogramm) engl. ton

T Einwirkdauer

Tab. Tabelle

TODA Take-Off Distance Available (Verfiighare Startstrecke)

TORA Take-Off Run Available (Verfiigbare Startlaufstrecke)

u. a. unter anderem

. tiber

UBA . Umweltbundesamt

UG Untersuchungsgebiet

usw. und so weiter

u.U. unter Umstanden

UVPG Gesetz tUber die Umweltvertraglichkeitspriifung

uvs Umweltvertréaglichkeitsstudie

uvv Unfallverhtitungsvorschrift

v.a. vor allem

VEZ Voreinflugzeichen (engl. Outer Marker)

VFR Visual Flight Rules (Sichtflugregeln)

VG Verbandsgemeinde

vgl. vergleiche

VkB Verkehrsblatt

VNS vegetatives Nervensystem

VwViG Verwaltungsverfahrensgesetz

WHG Wasserhaushaltsgesetz ‘

WHO World Health Organisation/ Weltgesundheitsorganisation

Ziff. ’ Ziffer

z. B. zum Beispiel

z. Zt. zur Zeit






