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Larmbelastigung und durch den Wegfall der bisherigen Zufahrt ,Trierer Tor"
entstiinden.

In der Stellungnahme wird zundchst darauf hingewiesen, dass der Kaufvertrag
zum Erwerb der Liegenschaft durch das Land Rheinland-Pfalz eine Regelung
enthielt, wonach dem Nutzer bekannt war, dass die Flughafengesellschaft eine
bestandskraftige 24-Stunden-Betriebsgenehmigung und eine Verlangerung der
Start- und Landebahn anstrebe. Im Weiteren sei von Seiten der
Landespolizeischule (LPS) auf eine diesbeziigliche Klagebefugnis verzichtet
worden. Die Einhaltung gesetzlicher Vorschriften und Auflagen aus erteilten
Genehmigungen seien  allerdings einzuhalten und auch von der LPS
einzufordern.

Auf folgende Beeintrachtigungen wird hingewiesen:

1. Erhohte Larmbelédstigung :
Ausweislich des larmmedizinischen Gutachtens verlaufe die tagstber
relevante Larmkontur von 65 dB(A) am Sportplatz, die Gebdude 12, 14,
34, 43 und 82 lagen innerhalb der L&armkontur von 62 dB(A), die
restlichen Gebaude knapp darunter. Der gesamte Bereich der LPS liege
innerhalb der nachts kritischen Larmkonturen von 13 x 68 dB(A) und 6 x
75 dB(A).

Allein aus diesen Grilnden sei die Durchfiihrung  von
Larmminderungsmalnahmen unausweichlich.

In Bezug auf die Einrichtungen der LPS sei festzustellen, dass sowohl
im larmmedizinischen Gutachten als auch in der
Umweltvertraglichkeitsstudie eine Bewertung nur unter dem Kriterium
\Wohnen* stattgefunden habe. Eine Bewertung als besonders
schutzwiirdige Einrichtung (Hochschulbetrieb, zentrale
Weiterbildungseinrichtung des Landes mit =z T. tberregionaler
Bedeutung, wie z.B. EU-Seminare, internationale Beziehungen) fehle.
Fiir Wohngebdude sei zu untersuchen, ob der bereits installierte
Schallschutz  und entsprechende Belaftung den Anforderungen

entspreche.
Fir die Gebaude, welche direkt dem Hochschulbetrieb zuzuordnen sind
(Horsaalgebaude, Seminarpavilion, Trainingszentrum,

Tagungszentrum), sei eine Prufung der Larmauswirkungen im
Tagesbetrieb als "besonders schutzwiirdige  Einrichtung" noch
nachzuholen, eine entsprechende Betrachtung habe nicht stattgefunden.
Hierbei sei auf eine stérungsfreie Kommunikation in den Horsalen
genauso zu achten, wie auf die Notwendigkeit, dass in den Geb&uden
Priifungen durchgefiihrt werden. Der Umfang der Priifungen belaufe sich
dabei auf schriftliche und mundliche Laufbahnprifungen an insgesamt
44 Prifungstagen, wobei die mindlichen Prifungen ganztagig d.h. auch
nachmittags erfolgten (7 Priifungstage).

Fur die betroffenen Arbeitsstatten sei bisher keine gesonderte
Betrachtung im larmmedizinischen Gutachten sowie der UVS
vorgenommen. Zu den Arbeitsstétten gehorten die Gebaude 1331,1340
und 1341 (Verwaltung), sowie das Geb&ude 1382 (Druckerei). Bei den
Verwaltungsgebauden 1331,1340,1341 betrage arbeitsschutzrechtlich
der max. zulassige Innenraumpegel 55 dB(A), welcher bei tiberwiegend
geistiger Tatigkeit zu Grunde zu legen sei, (das Gebaude 1331 sei
bereits mit Schallschutzfenster 43 dB(A) ausgestattet). Die Druckerei
liege innerhalb der larmmedizinischen Larmkontur von 62 dB(A). Eine
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gesonderte Betrachtung dieser Gebaude sei im larmmedizinischen
Gutachten nicht enthalten.

Um einen ausreichenden Schallschutz sicherzustellen, sei eine fir jedes
Gebaude spezifische Einzelfallbetrachtung unter Zugrundelegung der
genannten Kriterien nachzuholen

Das Gelénde des Sportplatzes liege innerhalb der kritischen
[armmedizinischen Kontur von 65 dB(A). Im larmmedizinischen
Gutachten werde vorgegeben, dass dieser Bereich fir das Schutzziel
"Vermeidung erheblicher Belastungen" Uberkritisch tangiert - sei.
Dennoch gebe dds Gutachten vor, dass hier "ausreichend
Kompensationsmdglichkeiten" bestiinden und daher "keine zwingenden
Mafinahmen" notwendig seien. Was unter Kompensationsmdoglichkeiten

zu verstehen sei, werde nicht erldutert. Demnach sei zumindest zu

untersuchen, ob durch die deutlich zunehmenden Emissionen und
Immissionen im Bereich des Sporiplatzes, welcher genau parallel zum
Start- bzw. Landebereich der Flugzeuge liege, eine Einschrankung der
Nutzung oder auch der zu erbringenden sportlichen Leistung zu
erwarten sei. Die einfache Behauptung, es stlinden ausreichende
Kompensationsmoglichkeiten zur Verfligung reiche hier fur eine
ordnungsgemélle Abwagung der betroffenen Belange im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens nicht aus. Neben der nicht exakt zu
quantifizierenden Nutzung des Sportplatzes zur Freizeitgestaltung finde .
eine dienstliche Nutzung des Sportplatzes im Rahmen der Ausbildung
an ca. 90 Tagen im- Jahr und im Rahmen von sportlichen
Fortbildungsmalinahmen an wdchentlich zwei Nachmittagen statt.

. Wegfall des bisherigen ,Trierer Tores"

Bei der Variante Stidwest entfalle die Zufahrt von der
Hunsrickh8henstrasse, das so genannie "Trierer Tor". Eine
Ersatzzufahrt werde in den Unterlagen der FFHG nicht angeboten. Der
LSV habe bei einem Abstimmungsgesprach in den Vorplanungen zum
Planfeststellungsverfahren am 08.01.2003 den Betreiber bereits darauf
hingewiesen, dass im Bedarfsfall ein Anschluss zu Lasten der FFHG zu
erstellen sei. Die Schaffung einer Ersatzzufahrt - zumindest als
Notzufahrt - sei flr die LPS aus Einsatzgriinden erforderlich.

Fur den Fall, dass die Ausbaugenehmigung lediglich mit der Auflage zur
Schaffung einer Notzufahrt erteilt werde, sei. in jedem Fall die
uneingeschrénkte Verfligungsgewalt fir diese Zufahrtsmdéglichkeit durch
die Landespolizeischule zu gewéahrleisten.

Der Landesbetrieb Liegenschafts- und Baubetreuung (LBB) legt mit
Schreiben vom 17.12.2003 ,Widerspruch” gegen die Absicht zur
Verlangerung der Start- und Landebahn des Flughafens Frankfurt-Hahn ein.
Durch die Wahl der Variante Siidwest seien die Wirtschaftseinheiten 54 —
Landespolizeischule (LPS) Rheinland-Pfalz und 66 — NL Idar-Oberstein,
Bauleitung Hahn, betroffen. Die beabsichtigten Malknahmen bedingten unter
Berlicksichtigung der derzeitigen Nutzung durch die LPS

eine erhéhte Larmbeldstigung

den Wegfall der Zufahrt ,Trierer Tor"

den Verkauf einer Teilflache im Bereich des Sportplatzes
eine erhebliche Wertminderung der Wirtschaftseinheit.
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Vor dem Hintergrund der Argumentation, wie sie bereits von der
Landespolizeischule vorgetragen wurde, gelangt der LBB zu folgendem
Fazit:

Die prognostizierten Larmwerte beeintrachtigten den Fachhochschulbetrieb
in erheblichem Umfang. Es sei davon auszugehen, dass im spateren Verlauf
des Betriebs kein ordnungsgemaéRer Lehrbetrieb mehr mdoglich sein werde.
Es sei sogar damit zu rechnen, dass Examenspriifungen von Prifiingen
wegen Stérungen rechtlich angegrifien wilrden. Daher sei es
wahrscheinlich, dass die Fachhochschule verlagert werden miisse. Die
wirtschaftlichen Folgen einer derartigen Entwicklung kénne der LBB nicht
tragen. Auf die erheblichen Investitionen des Landes in diese immobilie
werde hingewiesen. Ohne Zweifel wirden bauliche Maflnahmen
erforderlich, um den erhéhten Immissionsbelastungen zu begegnen. Die
Kosten hierfiir seien gegenwértig in ihrer Hohe noch nicht abzuschatzen.
Offen bleibt die Frage, wer die Kosten trage. Uberdies seien Zweifel am
Erfolg der Larmschutzmafinahmen angebracht. Der Schulbetrieb werde nur
unter den Bedingungen eines Closed-door-Betriebs durchgefiihrt werden
konnen. Die dauerhafte Akzeptanz bei Studierenden und Lehrenden werde
nicht gegeben sein. ‘

Fur den Fall, dass sich die LPS vom Standort zurlickziehe, werde flir den
| BB auch die Liegenschaft ,Bauleitung Hahn" entbehrlich.

Diesen ,Widerspruch® zieht der LBB mit Schreiben vom 23.01.2003 zuriick.
Es wird allerdings auf die bereits von der LPS vorgetragenen Einwendungen
sum larmmedizinischen Gutachten hingewiesen. Im Ubrigen sei die
Flutlichtanlage des Sportplatzes hinsichtlich der Frage der Hindernisfreiheit
nicht untersucht worden. Bei einer ggf. erforderlichen Demontage der
Flutlichtanlage wére die Nutzung erheblich eingeschrankt.

Zusammenfassend stellt der LBB im Schreiben vom 23.01.2003 fest, dass in
den vergangenen Jahren erhebliche Schallschutzmafinahmen an den
Gebauden der LPS vorgenommen worden seien. Durch die Erweitert ~3 des
Flughafens sei mit zusatzlichen Larmbelastungen zu rechnen. Dies = linge
voraussichtlich neue und erweiterte SchallschutzmaRnahmen, die ‘tlich
iiber das hinausgingen, was in den Jahren 1999 bis 2003 durc  fOhrt

‘worden sei.

Das Landesamt fiir Vermessung und Geobasisinformation bittet " arum,
dass sich die ausfiihrende Baufirma ca. drei Wochen vor Begifin der
Erdarbeiten im Bereich des Nivellment Punktes 11/6009 mit dem
Fachbereichsleiter, Herrn Reichert, Tel. 0261-492298, in Verbindung setzen
solle. Techniker des Landesamtes wirden dann vor Ort in Absprache mit
der ausfiihrenden Firma die Verlegung des Nivellment Punktes 11/6009
vornehmen.

4.3  Stellungnahmen der Versorgungsunternehmen

Die PLEdoc GmbH weist auf Versorgungseinrichtungen der TENP (Trans
Europa Naturgas Pipeline GmbH) hin. Die Ferngasleitungen

a) Nr. 50 mit Betriebskabel und Zubehdr, DN 950, Bestandsplan Blatt 2195,
b) Nr. 450 mit Zubehoér, DN 1000, Bestandsplan Blatt 2195 (Gesamt-

schutzstreifenbreite 15 m) verliefen norddstlich aukerhalb der mitgeteilten
Flughafenerweiterung und seien lediglich von der vorgesehenen
AusgleichsmaRnahme K 1 (Erstaufforstung von Griinlandflachen) in der
Gemarkung Wiirrich bertihrt. Diese Aufforstung durfe nur aulerhalb des
Gesamtschutzstreifens angeordnet werden.



Teil B - Sachverhalt
Kapitel IV — Anhorungsverfahren
Nr. 4 — Ergebnis der Beteiligung
Seite 104 von 439

Die FernleltungsbetnebsgeselIschaft mbH teilt mit, dass die
Kraftstofffernlettung Zweibrlicken — Bitburg im sldwestlichen Bereich des

~ Planungsgebietes in einer Liénge von ca. 670 m verlaufe. Eigentiimer der
Leitungen sei die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch die
Wehrbereichsverwaltung West. Zu Wartungs- und Reparaturzwecken sowie
zur Verhinderung einer Gefahrdung sei die Fernieitung durch einen 10 m
breiten, dinglich gesicherten Schutzstreifen geschiitzt.

Folgende Anregungen und Hinweise sollten bei der Planung berucksnchtlgt

werden:

1. Alle den Schutzberelch berlhrenden EinzelmaRnahmen, wie z.B.
Ausweisung von geplanten Straftenfiihrungen, Sonderflache fir Start- und
Landebahn, Rodungsfidchen, Landschaftsschutzgebiete usw. miissten
rechtzeitig unter Beachtung der ,Schutzanweisung fiir Arbeiten im Bereich
der Kraftstoffleitungen der NATO in der Bundesrepublik Deutschiand®, zur
Abgabe einer Stellungnahme bei der Fernleitungsbetriebsgesellschaft
mbH vorgelegt werden.

2. Der Schutzbereich der Fernleitung misse von jeglicher Bebauung und
Bepflanzung und tiefwurzelndem Bewuchs, entsprechend der
vertraglichen Regelungen freigehalten werden.

3. Der Zugang zur Rohrleitungstrasse, die behérdlich vorgeschriebenen
Kontrollgénge ~ sowie die regelmalige Trassenreinigung missten
ungehindert durchgefiihrt werden kénnen.

4, Der Trassenverlauf mit dem dinglich gesicherten 10,0 m breiten

- Schutzbereich der Kraftstofffernleitung sollte mit demn Ubersichtsplan gem.
Eintragungen dauerhaft Gbernommen und als unterirdische Hauptleitung in
der Zeichenerklarung dargestellt werden. Eine Eintragung im
Erlduterungsbericht mit -allen zu beachtenden Sicherungsmafnahmen
werde fiir erforderlich gehalten.

5. Es miisse sichergestellt sein, dass die im Grundbuch eingefragenen
Rechte — dingliche Sicherung der Leitung einschlielich Schutzstreifen —
von der Leitungstrasse gewahrt blieben. ‘

Eine Inanspruchnahme des Schutzstreifens bedirfe in jedem Fall der

Zustimmung der WBV  West und des  Abschiusses eines

Gestattungsvertrages, der insbesondere Folgepflichten und Folgekosten

regele. . '

Eine schriftiche Stellungnahme werde erst nach Vorlage von

Bauausfihrungsplénen abgegeben.

Die Deutsche Telekom AG hat keine grundséatzlichen Bedenken gegen die

Planung. Im Ausbaubereich befanden sich Telekommunikationsaniagen der

Deutschen Telekom AG, die von den BaumafRnahmen berihrt wiirden. Fir die

Telekommunikationstrassen, die nicht umgelegt werden kénnten bzw. verlegt

werden missten, sei bei Anderung der Eigentumsverhdltnisse die Sicherung

erforderlich. Folgende Dienstbarkeiten miissten in das Grundbuch eingetragen
werden:

1. ,Die Telekom ist berechtigt, die genannten Grundstlicke zur Errichtung,
zum  Betrieb, zur Anderung und zur Unterhaltung der
Telekommunikationslinie (TK-Linie) sowohi fir betriebliche Zwecke als
auch flr die Durchfiihrung von Telekommunikationsdienstleistungen fir
die Offentlichkeit in Anspruch zu nehmen. Die Gestattung deckt auch
Nutzungserweiterungen in Form von neuen, sich im Zuge der technischen
Entwicklung ergebenden Anwendungen ab.

2. Die Gestattung deckt auch das spétere Einziehen von TK-Kabeln in
Kabelrohranlagen bzw. Kabelschutzrohren sowie die Auswechslung
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und/oder Erneuerung der TK-Linie insgesamt und von Teilen derselben
ab. Ein zusatzliches Nutzungsentgelt ist in diesen Fallen nicht zu zahlen.
Die Telekom darf die TK-Linie oder Teile derselben mit ihr verbundenen
Unternehmen i.S.d. § 15 Aktiengesetz zur Nutzung Uberlassen, ohne dass
hierfur ein gesondertes Entgelt fallig wird.

Die Telekom ist berechtigt, die Grundsticke zur Beseitigung von
Stérungen sowie zur Vornahme aller mit den vorgenannten

- Nutzungsrechten im Zusammenhang stehenden Mafinahmen nach

vorheriger Terminabsprache zu betreten und alle hierfr erforderlichen
Arbeiten — auch Aufgrabungen — vorzunehmen. Ein Betretungsrecht zur
Unzeit (gesetzlicher Feiertag, Wochenende, frither Morgen etc.) besteht
ausnahmsweise dann, wenn es zur Stérungsbeseitigung unvermeidbar ist
und diese keinen Aufschub duldet. _

Uber und 50 cm beiderseits der TK-Linie (Schutzbereich) dirfen ohne
Zustimmung der Deutschen Telekom AG keine Einwirkungen auf Grund
und Boden vorgenommen werden, durch die die TK-Linie geféhrdet oder
beschadigt werden kann.

Stellungnahme der Kammern

Die Landwirtschaftskammer Rheinland-Pfalz teilt mit, dass gegen das
Vorhaben prinzipiell keine Bedenken bestiinden. Es wirden jedoch folgende
Anregungen vorgetragen:

1.

Flachen fiir Ersatzaufforstung und Eingriffsausgleich

Die Flachen fiir Ersatzaufforstung und Eingriffsausgleich seien mit der
L andwirtschaftskammer weitgehend abgestimmt worden. Die Flachen in
der Gemarkung Briedel seien damals nicht bezeichnet und kartographisch
dargestellt worden. Diese Flachen unterlagen der ackerbaulichen Nutzung
und seien von der Bodenqualitét sowie den topographischen Verhaltnissen
fur den Raps- und Getreideanbau geeignet. Die Bewirtschaftung erfolge
durch Vollerwerbsbetriebe. In ‘Anbetracht der im Bereich der Briedeler
Heck und Maiermunder-Hof vorliegenden Agrarstruktur, in Bezug auf die
Anzahle der landwirtschaftlichen Vdllerwerbsbetriebe, der
Flachenausstattung der Betriebe sowie deren Aufstockungsbegehren
werde die Aufforstung dieser Flachen abgelehnt. Diese soliten ersatzlos
gestrichen werden.

Fuhrung des landwirtschaftlichen Verkehrs

Es werde gefordert, dass zunachst die B 327 neu gebaut werden solle ehe
die Flugplatzerweiterung erfolge. Wenn dies nicht moglich sei, solle
zumindest eine befestigte Verbindung auf der neuen Trasse der B 327
hergerichtet und fiir den landwirtschaftlichen Verkehr freigegeben werden.
Da der Verkehr im Bereich des Flughafens zunehmen werde, werde ein
landwirtschaftlicher Parallelweg entlang der neuen Trasse der B 327
gefordert. Dadurch wirden auch Verkehrsbehinderungen  durch
landwirtschaftliche Fahrzeuge reduziert.

Weiterhin werde gefordert, den forstwirtschaftiichen Verbindungsweg
swischen der B 327 neu und der B 50 dem landwirtschaftlichen Verkehr zu
offnen und ggf. auszubauen.

Oberflachenentwésserung

Es solle geprift werden, ob die geplante Erweiterung des
Regenriickhaltebeckens Waschbach ausreichend sel. Es durfe nicht zu
Beeintrachtigungen von landwirtschaftlichen Flachen kommen.
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Die Industrie- und Handelskammer zu Koblenz verweist auf ihre
Stellungnahme im Raumordnungsverfahren, in der im Ergebnis empfohlen
wurde, dem Antrag auf Verlangerung der Start- und Landebahn stattzugeben.
Die IHK weist ausdriicklich darauf hin, dass es sich bei dem Flughafen um ein
Infrastrukturprojekt ersten Ranges fiir das gesamte Bundesland Rheinland-
Pfalz handele. Bei Abwagung aller 6konomischen und &kologischen
Gesichtspunkte s&he die IHK in der Verlangerung der Start- und Landebahn
eine hervorragende Chance zur Foérderung der Wirtschaft und zur
Verbesserung der Arbeitsmarktsituation in der Region und in ganz Rheinland-
Pfalz. '

Stellungnahmen der anerkannten Naturschutzvereine

Der Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND),
Landesverband Rheinland-Pfalz e.V., lehnt die Erweiterung des Flugplatzes
Hahn mit Startbahnverlangerung, Herstellung von Aufwuchsbeschrankungen
und Verlegung der B 327 entschieden ab. Er kritisiert die vorliegenden
Planungsunterfagen als in wichtigen Punkten unvollstdndig und fehlerhaft.
Diese Ablehnung wird seitens des Verbandes wie folgt begriindet: '

In einem Teil A befasst sich die Stellungnahme des BUND mit grundséatzlichen
Uberlegungen:

1. Alternativen zur Planung:

Die Erweiterungsmalnahmen anderer Flughafen und die so genannten
Hub-Splittings mit anderen Flugh&fen seien bei der Entscheidung zur
Verldngerung der SLB im Genehmigungsverfahren zu beriicksichtigen.
Hierdurch kdnne das prognostizierte Flugaufkommen geringer ausfallen
und die geplanten Investitionen sowie die mit dem Ausbau verbundene
Umweltbelastung in Frage gestellt werden.

Nach seiner Auffassung misse grundsétzlich auf dem Flughafen Hahn
kein - Langstreckenfrachtverkehr mit schweren  Frachtmaschinen
abgewickelt und keine Verldngerung der Start- und Landebahn
durchgeflhrt werden. Aufgrund der landesplanerischen Entscheidung des
Regierungsprasidiums Darmstadt zum Raumordnungsverfahren fiir den
Flughafen Frankfurt am Main sei absehbar, dass dort ein weiterer Ausbau
der Kapazitdt erfolgen werde. Dieser Flughafen stehe somit fir
Langstreckenfrachtverkehr weiterhin  und demnéchst mit erh&hter
Kapazitat zur Verflgung. Eine Notwendigkeit fir den Ausbau des
Hunsriicker Flughafens Hahn sei nicht erkennbar.

Dariiber hinaus sei nicht dargestellt, welche Initiativen bei benachbarten
Flugplatzen bestlinden, um mehr Frachtverkehr zu erhalten. Auerdem sei
zu prufen, welche Frachtglter auf dem Luftiwege nach Hahn transportiert
werden sollten und ob fur den Transport nicht Alternativen, z.B. Uber den
Seeweg zur Verfligung stiinden.

2. Begrindung des Vorhabens

Die Presseinformation der Ministerprasidenten der Lander Hessen und
RLP vom 7. Mai 2002 reichten nicht aus, die Notwendigkeit fir den
Ausbau zu begrtinden. Die Erweiterung des Flughafens sei mit den Zielen
des Raumordnungsgesetzes nicht vereinbar, da die Erweiterung des
Flughafens zu einer weiteren Verteilung des Fluglarms Uber Gebiete, die
bisher nicht oder nur in geringem Malie durch Flugldarm betroffen waren,
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fiihren wiirde. Die Notwendigkeit fiir den Ausbau der SLB und die damit
verbundene Kapazitatserhéhung ist nicht gegeben.

Verkehrsprognosen

Die im Antrag gemachten Prognosen seien fehlerhaft und Gberzogen. In
ihnen wiirden akiueile Entwickilungen anderer Verkehrssysteme und des
Passagieraufkommens nicht berlicksichtigt. Es drohe eine intensive
Verlarmung des bis dato weitgehend unbelasteten Siedlungs- und
Erholungsraumes. Die fiir 2004 geplante Gesetzesneufassung zum Schutz
gegen Fluglarm wird nicht berficksichtigt. Die EU-Richtlinien (z.B. EU-
Richtlinie 2002/30/EG) féande keine Beachtung. ‘

Rodungen

Die Rodung von Larmschutzwald bzw. dessen Beeintrachtigung werde
trotz der prognostizierten Zunahme von Boden- und Verkehrslarm als
genehmigungsfahig angesehen. Eine Kompensation sei nach wie vor nicht
moglich. .

Der bestehende Widerspruch zwischen der Ausweisung als
Larmschutzwald einerseits und dem behaupteten nicht notwendigen Erhalt
eben dieses Waldes werde nicht ausreichend begriindet. Die erheblichen
Auswirkungen von Immissionen auf die Umgebung und die Region seien
nicht ausreichend dargestelit.

Siedlungsbeschrankungen und  Totalverlust von  Erholungsfldchen
schadigten den Lebensraum der betroffenen Bevdlkerung. Die touristische
Eignung der Region werde stark beeintrachtigt.

Eine suggerierte Abmilderung der geplanten Rodungen durch die
Kartierung zu fallender Einzelbdume konne nicht dariiber hinwegtduschen,
dass der Verlust des alten fiir den Artenschutz (Flederm&use und
Wildkatzen) lebensnotwendigen Baumbestandes nicht kompensierbar sei.

Hugelgraberfeld

Ein Hugelgréberfeld werde vernichtet, ohne dass eine intensive
wissenschaftliche Auswertung und die touristische Inwertsetzung mdglich
seien.

Artenschutz

Es wiirden nach europdischem Standard besonders geschitzte Tierarten
im Plangebiet und dessen Umfeld existentiell bedroht (Flederméuse,
Wildkatzen). Eine Kompensation sei nicht méglich.

Vertraglichkeitsuntersuchung Européisches Netz Natura 2000

Die in den Planungsunterlagen vorgelegte Vertraglichkeitsuntersuchung
entspreche weder im Umfang noch im Inhalt den Anforderungen und
werde daher in ihren Schlussfolgerungen als nicht zutreffend abgelehnt.

Geologisches Gutachten
Der BUND erkenne die Aussagen des geologischen Gutachtens an. Die

im geologischen Gutachten gemachten Aussagen fénden allerdings im
L BP nicht die gebiihrende Beriicksichtigung. Vor allem die Verwertung des
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9.

10.

anfallenden Erdaushubs und die Speicherféhigkeit der verschiedenen
B&den blieben teilweise unberlicksichtigt und filhrten zu Fehlschliissen.

Eingriff in Lebensrdume von bedrohten Tierarten

Die bereits im Raumordnungsverfahren vorgetragenen und nachfolgend
konkretisierten Einw&nde seien im Pianungsverfahren in keiner Weise
widerlegt worden. Ergénzend seien noch folgende Einwendungen
hinzugefigt: ‘

- Licht bei Fledermausen

- Verhalten der Wildkatzen

- Einleitungen in den Waschbach

Bereits vollzogene Baumalnahmen auf dem Flugplatzgeldnde

Der BUND &ufert sich sehr verwundert Gber die Art und Weise, in der
bereits erhebliche Eingriffe auf dem FlugplatzgelZnde ohne Beteiligung der
Verbande durchgefiihrt worden seien. Erst im Nachhinein sei eine
Auflistung der AusgleichsmaRnahmen den Verbdnden zur Beurteilung
vorgelegt worden. Der BUND sehe darin einen weiteren Beweis fiir die
politische  Einflussnahme auf eine der Neutralitit verpflichtete
Planungsbehérde und sehe die Beteiligung der Verbdnde damit ad
absurdum gefiihrt.

In einem Teil B gibt der BUND fachliche Einzelstellungnahmen ab:

1.

Klimaauswirkungen der geplanten Startbahnverlangerung und des
Stralienneubaus

Die Aussagen des Gutachtens des DWD kdnnten bisher nicht mit genauen
Zahlen belegt werden, sondern héatten sich aus allgemeinen
gelandeklimatischen  Uberlegungen und Erfahrungen sowie aus
Modellrechnungen ergeben. Der BUND fordere, dass die Modell-
Berechnungen des DWD mit zusatzlichen Messungen in dem geplanten
Gelande durchgefiihrt werden.

Bei den vorgesehenen Rodungen werde die fur die Ausbildung eines
Wald-Klimatops notwendige und festgelegte Mindestbreite von 200 m
Richtung Lotzbeuren zum Teil unterschritten, so dass der Wald dort nicht
mehr seine Ausgleichsfunktion erfullen kénne.

Die Abholzung und Neuversiegelung werde sich auf eine Vermehrung von
Schadfrdsten in der Umgebung auswirken. Dies werde befiirchtet, da eine
Neuaufforstung die Schutzfunktion des vorhandenen Waldes bezliglich
Klimaausgleich und Luftfilterung erst nach Jahrzehnten wieder
ubernehmen kdnne. Die vermutete Behinderung der Abkiihiung durch die
thermische Durchmischung bei Flugbetrieb werde nicht quantitativ
abgeschéatzi/belegt.

Im Gutachten werde die vermutete Nebelzunahme besonders nach
Nordwesten hin durch die geplanten Baumafnahmen nicht widerlegt.
Nach den geplanten Waldrodungen kénne sich der Advektionsnebel nach
Nordwesten hin ausbreiten. _

Die Barrierefunktion des Waldes gegen die Gefahr von Reifglatte auf den
Stral’en gehe durch die Waldrodung verloren.

Das Gutachten des DWD zeige die wetterméafig sehr ungiinstige Lage des

Flugplatzes. Es wére sinnvoll die Zahlen des Flugplatzes Hahn mit denen
eines anderen (z.B. Frankfurt) zu vergleichen.
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2.

Gutachten liber Schadstoffausbreitung

Das Gutachten {iber Schadstoffausbreitung sei unzureichend, da

- der Tagesgang der Emissionen weder dargestellt, noch bewertet
werde

- MaRnahmen notwendig seien, um die Freisetzung von
Kohlenwasserstoffverbindungen wéhrend der Betankung zu
verringern, : ,

- Immissionsveranderungen (héhere Immissionen an bestimmten
Punkten) bei langer herrschenden bestimmten Windverhaltnissen
und Starts und Landungen aus nur einer Richtung, nicht
beriicksichtigt wirden

- Angaben zur Kerosinfreisetzung vor der Landung der Flugzeuge
fehlten '

- Emissionen aus Kfz-Verkehr nicht nachvoliziehbar seien

- die zur Berechnung fiir die einzeinen Strafien herangezogenen
Emissionsfaktoren und die Rahmenbedingungen seien im
Gutachten nicht genannt

- Darstellung des Tagesgangs der Kfz-Emissionen fehle

- unklar bleibe auch, ob Reifenabrieb der zunehmenden Flugzeug-
und Fahrzeugflotte im Bereich des Flughafens bei der Berechnung
der Kfz-bedingten Emissionen beriicksichtigt worden seien; durch
Reifenabrieb trete eine Zunahme der PM10 PAK (BaP) und
Schwermetallbelastung (Zink) auf

_  es wirden nicht die scharfsten Beurteilungswerte fiir die Bewertung
genutzt (Grenzwerte zum Schutz von Vegetation bzw.
Okosystemen).

Die Anwendung des LASAT-Modells werde grundsétzlich begraft.
Interessant ware eine Antwort auf die Frage, welche Immissionsbetrage
sich bei der Anwendung des TA-Luft-Modelles oder einem Modell nach
VDI-Richtlinien ergeben héatten.

Da eine differenzierte  Aufstellung der zugrunde  gelegten
Schadstoffvorbelastung nicht im Gutachten enthalten sei, lasse sich nicht
priifen, welche Daten der Station Leisel als Vorbelastungswerte angesetzt
worden seien. Welche Habstundenwerte aus welchem Zeitraum des
Jahres 2002 zugrunde gelegt worden, sei nicht nachvoliziehbar. Hierzu
waren Angaben aus vergleichbaren, &hnlich gelegenen Messstationen
hilfreich gewesen.

Eine Bewertung der Vorbelastungssituation und der Zuschlage finde in
dem Gutachten nicht statt. Auch der Beitrag der Zusatzbelastungen zur
Grundbelastung sei fir alle betrachteten Schadstoffe nicht qualitativ
dargestellt. Es werde lediglich jeweils mit zwel prognostizierten Werten (flr
Prognosefall und Prognosenuilfall) gerechnet. Somit wiirden Vorgaben aus
dem UVPG und dem BImSchG (inkl. TA Luft), nach der sowohl der Ist-
Zustand als auch die prognostizierten Zusatzbelastungen darzustellen
seien, nicht eingehalten.

Der Immissionsbeitrag durch Umsetzung des Planungsfalls im Vergleich
zur jetzt vorhandenen Immissionssituation werde nicht angegeben,
sondern lediglich die méglichen Veranderungen, die sich evtl. in 13 Jahren
ergeben kénnten.

For die Stoffe, die in Tab. 6-2 genannt wirden, seien die
Vorbelastungswerte fir léndliche und ca. 500 m auflerhalb des
Nahbereichs von Hauptverkehrsstralen liegende Gebiete angegeben.
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3.

Dies erlaube aber keine ausreichende Bewertung der jetzigen, tatséchlich
am Flughafen Hahn und in seiner Umgebung vorhandenen Vorbelastung.
Bei der Ermittlung der Gesamtbelastung (Schadstoffausbreitung) sei
-unklar, welche Beitrdge von welchen Kreis- und LandesstraRen in die
Berechnungen einbezogen worden seien.

Die Angaben der zusétzlichen Gesamtbelastung fur Stickoxide bezége
'sich auf Jahresmittelwerte. Die kurzzeitige Belastung, die in
Lautzenhausen. oder Hahn auftreten kénne, sei jedoch sehr hoch. Ein
wirksamer Schutz vor Gesundheitsgefahren sei nicht gewdhrleistet,
insbesondere vor dem Hintergrund unterschiedlicher Empfindlichkeit der
betroffenen Schutzgiter.

Nicht betrachtet worden sei die Zunahme der Ozonbelastung. Da alle
Komponenten fiir eine deutliche Zunahme der Ozonkonzentration
gegeben seien, wie hohe Stickoxid- und Kohlenwasserstoffemissionen, sei
damit zu rechnen, dass es bei entsprechenden Wetterlagen =zu
gravierenden Ozonimmissionen komme. Hiervon seien die umliegenden
Ortschaften betroffen und weitere Untersuchungen erforderiich.

Es sei nicht nachvoliziehbar, dass es bei einer Zunahme der t&glichen
Flugbewegungen von 159 auf 200 und bei einem sich gleichzeitig mehr als
verdoppelnden Frachtumschlag mit - entsprechenden Lkw-Bewegungen
nicht zu einer héheren Immissionskonzentration an den Aufpunkten im
Umfeld des Flughafens komme und bei einigen sogar eine Abnahme
auftrete. Die Erkldrungen hierftr wiirden fur den Aufpunkt am Siidostrand
von Hahn unzureichend begriindet.

GroRflugzeuge der Klassen 6.1 und groRer starteten nachts naher bei der
Ortschaft Hahn. Es bestehe die Gefahr, dass bei Austauschwetterlagen
die Abgase recht konzentriert in die Ortschaft gelangten. Es stelle sich die
Frage nach den dann auftretenden Konzentrationsspitzen und auch nach
maoglichen Geruchsbelastungen durch Abgase.

Es sei juristisch fragwiirdig, ob bei der Betrachtung der Zunahme der
Immissionsbelastung jeweils - von zwei in der Zukunft liegenden
Zeitpunkten ausgegangen werde dirfe oder ob nicht die tatsdchlichen
Belastung vom Zeitpunkt der Antragstellung zugrunde zu legen sei.

Es fehle eine Darstellung der Emissionsfaktoren fiir kleinere Flugzeuge
und Lkw sowie der zugrunde gelegten Rahmenbedingungen. Es sei davon
auszugehen, dass das Krebsrisiko durch die krebserregende Wirkung von
Benzol in Lautzenhausen zunehmen werde.

Eine mdgliche Zunahme der Schwermetallimmission werde in dem
Gutachten nicht betrachtet. Sowohl durch den zunehmenden Kfz-Verkehr
als auch durch den Luftverkehr sei eine erhthte Schwermetallimmission
nicht ausgeschlossen. So messe z.B. das Umweltbundesamt in seiner
Messstelle in Deuselbach auch Bleitetraethyl. Ergebnisse dieser
Messstation soliten fiir eine Bewertung der Vor- und Zusatzbelastung
herangezogen werden.

Der BUND fordere ein Schadstoffgutachten, welches auf konkreten Vor-
Ort-Messungen von Luft und Boden beruhe. Aulerdem sei der Betreiber
im  Genehmigungsbescheid . - zu  verpflichten, ein umfassendes
Schadstoffmessnetz aufzubauen und die Messergebnisse laufend zu
veré&ffentlichen.

Larm

3.1 Technisches Larmgutachten — Fluglarm
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Der BUND verweist auf eine Veréffentlichung des Umweltbundesamtes
.Beeintrachtigung und Beldstigungen durch Fluglarm®
(http://umweltbundesamt.de/uba-info-daten/daten/fluglaerm). Darin heifte
es: "Fir Fluglarm lassen sich die im BImSchG genannten, aber inhaltlich

- nicht auégefﬂhrten Schutzziele wie folgt konkretisieren:

- ..., in der Regel wird aber die Grenze zur erheblichen Beléstigung im
Sinne des BimSchG bei Fiugldrmbelastungen oberhalb von 55 dB(A) am
Tage und 45 dB(A) in der Nacht erreicht. :

- Fluglarmimmissionen oberhalb 60/65 dB(A) am Tage und 50/55 dB(A) in
der Nacht fuhren in Regel zu nicht mehr tolerablen Belastigungen und
weisen zudem die Gefahr gesundheitlicher Risiken auf."

Hierdurch werde deutlich, dass die Konturen im Fluglarmgutachten und die
Bewertungskriterien fur den Fluglarm in der UVS niedriger gefasst werden
missten. Die 55-dB(A)-Isophone fiir Leq(3) tag und die 13x68-dB(A)-
Isophone fiir den LmaxNacht seien als Kriterium zu hoch.

3.2 Technisches Larmgutachten — StraRenverkehrslarm fir die Verlegung der

B 327

Bei den Berechnungen der Larmbelastung fiir verschiedene Strafllen seien
die bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzungen zugrunde gelegt worden.
Realitatsnahe Geschwindigkeiten lagen allerdings hoher (Ortschaften 60
km/h, LandstraRe 100-120 km/h, Bundesstrale tiber 80 km/h), so dass mit
Gerauschpegeln zu rechnen sei, die Uber den prognostizierten l&gen. Die
Berechnung der Kifz-Larmimmissionen sollte erneut mit realistischen
Geschwindigkeiten durchgefithrt werden. Hinzu komme, dass besondere
Belastungszeiten durch die Verwendung von DTV-Angaben nivelliert
wirden, also Spitzenzeiten am Morgen oder am Abend nicht ausreichend
in die Berechnungen einfléssen. Der BUND fordere die Einschrankungen
der Lkw-Verkehrszeiten, Festlegung von genauen An- und Abfahrisrouten
fiir Lkw, um Durchgangsverkehr in Ortschaften zu vermeiden.

3.3 Technisches Larmgutachten — Bodenlarm

Im Gutachten wiirden larmerzeugende Quellen nicht beriicksichtigt:

- Fracht-Umschlag,

- ggf. erforderliche Wartung von Maschinen,

- Luftungsaniagen von Hallen,

- Kompressoren, Stapler u. a. Quellen auf dem Flughafengelénde;
Immissionswerte der TA-Larm in der Nachbarschaft des Flughafens seien
darzustellen und zu bewerten.

3.4 Larm und Larmmedizinisches Gutachten

Dem Gutachten ldgen zu geringe Flugzahlen zugrunde. Aus Sicht des
BUND sollte eine Maximal-Flugzahl, die an einem Tag oder in einer Nacht
auftreten kénne, in die Bewertung aufgenommen werden.

Die maximalen Haufigkeiten der Betriebsrichtungen in allen untersuchten
Fallen seien in der Berechnung zu beriicksichtigen. Da dies nicht
konsequent  erfolgt sei, koénne nur eine  durchschnittiiche
Fluglarmbelastung, aber nicht die maximal mdgliche, ermittelt und
bewertet werden.

Die larmmedizinische Bewertung basiere auf Verkehrslarmangaben, die
auf der Grundlage zu geringer Geschwindigkeiten der Kfz ermittelt worden
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seien. Die tats&chlich gefahrene Geschwindigkeit auf zahireichen Strafen
sei tats&chlich viel héher. :
Es sei nicht nachvollziehbar, warum das vom OVG Koblenz festgelegte
Kriterium von 52 dB(A) als praventiver Richtwert relativiert und auf 13x53
dB(A) herauf gesetzt werde.
Die Belastungsangaben zeigen, dass an einigen Einrichtungen in der
Umgebung des Flughafens mit zu hohen Larmimmissionen zu rechnen
sei: : .
- Der Kindergarten in Hundheim sei dann sogar tagsiber
erheblichen Belastungen ausgesetzt.
-~ Die Altenheime in Buch, Mastershausen und Morbach sowie einige
Altenpflegeheime missten mit Schallschutzmafinahmen versehen
. werden.
Nach Aussage des Gutachters sei die Wirkung von Kombinationsschallen
héher anzusetzen als es der einfachen physikalischen Pegeladdition
entspreche (S.180, C8). Bei der Bewertung des kinftig durch den
Flughafenbetrieb verursachten Larms werde aber nur mit der einfachen
Pegeladdition gerechnet.
Das Larmmedizinische Gutachten sei unzureichend, da nicht auf die
Stérwirkung des Fluglarms eingegangen werde, der nicht die Grenze der
Erheblichkeit erreiche, obwohl er sich auf Wohn- und Lebens,
Erholungsqualitat und auf den Fremdenverkehr auswirke.
Die Pegelminderung um 15 dB(A) bei gekipptem Fenster sei zu
hinterfragen. Hier spiele die Spaltbreite bei Offnung des Fensters sowie
die N&dhe des Bettes zum Fenster und die Richtung, aus der die
Schallwellen auf das gedffnete Fenster oder den Fensterspalt trafen, eine
erhebliche Rolle, die nicht ausreichend berticksichtigt worden sei.
Der BUND fordere, die Betreiberin im Genehmigungsbescheid zu
verpflichten, ein umfassendes Fluglarm-Messnetz aufzubauen und die
Messergebnisse laufend zu veréffentlichen. ‘
Weiterhin fordere der BUND, zum Schutz der Bewohner des Hunsriicks
und der betroffenen Moselregion sei ein Nachtflugverbot zu erlassen.
Schon jetzt sei der Hunsriick, der vom OVG Koblenz einmal als
"besonders nachtstilles Gebiet" bezeichnet wurde, nicht mehr als solches
erkennbar. Durch die Ausweitung des Nachtflugbetriebes werde es nachts
keine Ruhe mehr in weiten Teilen des Hunsriicks und der Mosel geben.
Solite dennoch eine Genehmigung erteilt werden, sei sicherzustellen, dass
nachts nur l&rmarme Flugzeuge starten und landen diirften und die Anzahi
der Starts und Landungen méglichst gering gehalten werde. Schwere
Transportmaschinen sollten tags und nachts keine Landegenehmigung
erhalten.

Schutzgtiter Wasser und Boden

Vor dem Hintergrund der im Baugrundgutachten dargestellten
Schwierigkeiten durch die anstehenden Verwitterungslehme sei die im
LBP angegebene Massenbilanz dahingehend zu korrigieren, dass eine
"worst case"-Prognose Uber abzulagernde Verwitterungslehme hinzu-
zufuigen sei, verbunden mit einer deutlichen Aussage uber Ort und
Umfang der Ablagerung. Diese Flachen seien in die Versiegelungsbilanz
mit einzubeziehen.

Die in der UVS (S. 226) angefiihrten MaRnahmen zur Vermeidung,
Minderung sowie Ausgleich und Ersatz zum SG Wasser seien vor dem
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Hintergrund des Baugrundgutachtens sachlich unzutreffend oder in ihrer

Durchftihrung zweifelhaft: _

a) Die "Versickerung des Niederschlagswassers randseits der
verdichteten Baustelleneinrichtungsflachen” kénne nicht stattfinden,
weil der Boden dazu nicht geeignet sei.

b) Die Aussparung des Quellbereichs des Waschbachs werde zwar
geplant, aber letztendlich beeinflusst von der bis jetzt noch nicht
bekannten Konsistenz der Verwitterungslehme.

c) Eine Versickerung von Niederschlagswasser in Mulden und Gber die
Dammbéschung sei ausdriicklich nicht vorgesehen (im Gegenteil:
Einbau von wasserundurchléssigen Verwitterungslehmen in die
Boschung und Abdichtung der Dammsohle).

d) Die Ableitung des Niederschlagswassers im Sommerbetrieb in das
RRB Waschbach und dann in den Waschbach sei keine Mafinahme
zur Vermeidung und Minderung eines Eingriffs sondern eine aus
technischen Griinden notwendige Entwasserungsmaflnahme. Eine
potenzielle Gefahrdung der Wasserqualitdt des Waschbachs sei
nicht auszuschliellen.

e) Die Bearbeitung des mit Enteisungsmitteln  versetzten
Niederschlagswassers im Winter in der Klaranlage Kirchberg sei nur
dann stérungsfrei gewéahrleistet, wenn eine Rohrleitung zur
Klaranlage in Betrieb sei. Das Sammeln in Becken und Tanks
entspreche nicht dem Stand der Technik.

Stellungnahme zur Vertréglichkeitsuntersuchung Européisches Netz
Natura 2000

Der BUND widerspricht der Aussage, dass keiner der Eingriffe die
nachfolgend genannten Gebiete negativ beeinflusse.

Die sprachliche Gestaltung der Vertraglichkeitsuntersuchung  sei
tendenzids, unsachlich und suggestiv. Die wiederholte Bezeichnung
"Ausldufer des Schutzgebietes” solle suggerieren, dass es sich um
geringerwertige Flachen handele. Die Flache ist jedoch insgesamt und
ohne Einschrankung in ihrer Wertigkeit geschitzt.

Vogelschutzgebiet ,Wilder zwischen Cochem um Wittlich®

1. Derim Vogelschlaggutachten genannte Brutplatz des Schwarzstorches
unweit des Flughafens werde nicht erwahnt ‘

2. es fehle eine wissenschaftliche Darstellung der Populationsentwicklung -
der vorkommenden Arten . ,

3. es werde ein Grenzwert von 55 dB(A) fur die Umgrenzung des vom
Larm betroffenen Bereichs veranschlagt, obwohl die zitierten Autoren
Reck, Herden, Rassmus & Walter (2001) feststellten, dass eine '
Belarmung bereits zwischen 47 und 54 dB(A) den Biotopwert der
Végel um ca. 10-40% mindert.

FFH-Gebiet ,Altlayer Bachtal®

Eine Neubewertung des FFH-Gebiets Altlayer Bachtal sei erforderlich,

- weil neue Erhebungen von Wochenstuben der sehr seltenen
Mopsfledermaus in den von Rodung und
Auswuchsbeschrankungen betroffenen Flachen nicht in das
Gutachten mit einfléssen,
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- weil die Ubertragung der praventiven Larmwerte fir den Menschen
nicht einfach auf die Fledermause Ubertragen werden kénne,

- weil Auswirkung der Lichtquellen einer erweiterten Start- und
Landebahnbeleuchtung auf die Reduzierung der
Nachtfalterpopulation und damit der Hauptnahrungsquelle der
Fledermause, nicht berlicksichtigt werde.

Der BUND beflrworte eine Ausweitung des FFH- Gebiets in den
Eingriffsbereich

FFH-Gebiet ,Ahringsbachtal”

Hier gelte das oben zum Altlayer Bachtag Gesagte entsprechend
Ergéanzend wird ausgeflhrt:

Durch die geplanten Eingriffe gingen wertvolle Sommerlebensrdume der
wertgebenden Arten GroRes Mausohr, Bechsteinfledermaus und
Mopsfledermaus verloren. Die Behauptung, diese Beeintrachtigung sei mit
keiner funktionalen Beeintrachtigung in Bezug auf die Erhaltung der Arten
in Verbindung zu bringen, sei nicht haltbar. Vielmehr handele es sich um
eine starke Beeintrachtigung resp. Reduzierung der Teilpopulation der im
FFH-Gebiet Giberwinternden und schw&rmenden Teilpopulation.

Stellungnahme zu Auswirkungen der geplanten Rodungen und
Aufwuchsbeschrénkungen zur Herstellung der Hindernisfreiheit

In der Risikoanalyse D4, 3.3.1.1 ,Anlagebedingte Risiken” des ROV sei
ausdricklich der Verlust von 49 ha Larmschutz-Waldfldche durch die
Flughafenerweiterung, hiervon 32 ha Flughafenflache und 17 ha zur
Herstellung der Hindemisfreiheit, angegeben worden. Im jetzt vorgelegten
Rodungsplan (Band 3, Tab. 3-1, S. 5) wiirden die Rodungsflachen ohne
Aufforstungsmdglichkeit mit 66,5ha angegeben, von der Funktion als
Larmschutzwald sei nirgendwo mehr die Rede.

Rodungsflachen mit anschliefRender Wiederaufforstung mit
Aufwuchsbeschrankung beliefen sich in der ROV-Unterlage auf 29,9 ha, in
der jetzigen Planung verbleiben 9,8 ha. Auf einem Teil der frither fir
Rodung vorgesehenen Flache sei nunmehr eine 8,8 ha Waldumbauflache
mit Hindernisbeseitigung vorgesehen. Im Rodeplan seien hier 312
Einzelbdume eingetragen, Uberwiegend in den Kernzonen der
Fledermaus- und Wildkatzenreviere. Die Rodungen bedeuteten den
totalen Verlust von 29 ha sehr hochwertigen zusammenh&ngenden
Vogellebensraumen und mindestens 12 ha ebenso wichtigen
Fledermauslebensrdumen.

Bei den Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen sei hauptséchlich Wert auf die
Wiederbepflanzung von Wald gelegt worden. Eine Uberlebenschance fiir
die vom Aussterben bedrohten Tierarten Wildkatze und Flederméuse
bestehe nicht;- insbesondere fehle der raumliche Zusammenhang
zumindest bei 17 Aufforstungsflachen.

Der Eingriffs- und Ausgleichsbilanzierung nach HVE sei zu entnehmen,
dass das Wirksamwerden der vorgeschlagenen Kompensations-
mafinahmen so langfristig angesetzt sei, dass es sich eher um die
Vorbereitung neu zu besiedelnder Lebensrdume als um die Rettung vom
Aussterben bedrohter Tierarten im Eingriffsgebiet handele.
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7.

Als Ersatz- und Sofortmaffnahme - fur die 22 ha Vogel- und
Fledermauslebensraume werde eine 14,4 ha grofle Waldflache
angegeben, tber deren bereits vorhandenen Spechtbestand jedoch nichts
ausgesagt. ‘
Eine 3,3 ha groRe Flache in einem Laubwaldbestand im VSG "Waélder
zwischen Wittlich und Cochem" sei als Kompensationsfléche vorgesehen.
Es stelle sich die Frage, ob im Rahmen des Pflege- und
Entwicklungsplanes fiir das zukinftige VSG dieser Fléche nicht sowieso
diese Funktion zugewiesen worden ware. '

Schutzgut Tiere

7.1 Wildkatze

Die Erkenntnisse tber die Gefahrdung der Wildkatze blieben fir die
Beurteilung des Eingriffs und dessen Ausgleichsmdglichkeiten so gut wie
irrelevant. Fehlerhaft ist die Aussage, dass Aufforstungsflachen als
Migrations- und Ausbreitungsachsen dienten. Es solite telemetrisch
tberpriift werden, dass die Wildkatzen bei zunehmender Unwirtlichkeit
ihres Kerngebietes auf sog. Migrationsachsen das Weite suchten, um
andere Gebiete zu besiedeln. Es fehlten geeignete Wurfplétze. Das
Wildkatzenkerngebiet solle in den (berbauten Teilbereichen des
Planungsgebietes fast vollstandig und nicht kompensierbar vernichtet
werden. Die aufwuchsbeschrinkten Rodungsbereiche blieben fur die
Vermehrung und als vollwertiges Wildkatzenbiotop ungeeignet.

7.2 Fledermé&use

Inzwischen sei bekannt, dass die vom Aussterben bedrohte und bisher in
Rheinland-Pfalz nicht erfasste Mopsfledermaus (Barbastella barbastellus)
in den Waldern siidlich bis siidéstlich von Létzbeuren in der direkten
Einflugschneise des Flugplatzes eine Wochenstube habe. Auf Grund
dieser Tatsache miissten alle die Flederm&use und die von ihnen
genutzten Lebensrdume betreffenden Aussagen in den
Planuhgsunterlagen revidiet und die bekannten Fakten in die
entsprechenden Unterlagen eingearbeitet werden.

In der UVS fehiten Aussagen Uber die Auswirkungen der
Landebahnbeleuchtung auf die Nachtfalter, obwohl diese als
Hauptnahrungsquelle fir die Flederm&use dienen.

in den Waldflichen wiirden gerade die hohen alten Baumbesténde mit
potenziellen oder realen Sommerquartieren gefélit und ein Nachwachsen
solcher Baume verhindert. Langfristig stlinden keine Quartiere,
Wochenstuben und Nahrungsangebote mehr zur Verfugung. Insgesamt
wiirde der Eingriff in 91 ha Waldflachen, davon mindestens 12 ha
vermutete Wochenstuben und Sommerquartiere, fir die Fledermausarten,
die bundesweit in ihrem Bestand sowieso schon bedroht seien, als
katastrophal und nicht ausgleichbar eingeschétzt.

Stellungnahme zum Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgtter

Der BUND kritisiere hinaus aufs Scharfste, dass die bereits im Jahr 2001
erfolgte Befestigung des Sicherheitsstreifens am Landebahnkopf 03 ohne
Suche nach Bodendenkmalern stattgefunden habe.

Die standige Anwesenheit eines Grabungstechnikers wéhrend der
Bauphase sei erforderlich.
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Es werde vorgeschlagen, Rodungen, Holzabfuhr, Wegebau und
Einrichtung von Holzlagerpldtzen mit der Denkmalpflegebehdrde
abzustimmen.

In einem Anhang fugt der BUND eine gemeinsame Position der
Landesverbéande Hessen und Rheinland-Pfalz zum Flughafensystem Hahn mit
dem Thema ,Kein Ausbau des Frankfurter Flughafens — kein Flughafensystem
Hahn" bei. .

Der Naturschutzbund Deutschland, Landesverband Rheinland-Pfalz e.V.
(NABU) lehnt eine Genehmigung der Verlangerung der Start- und Landebahn
des Flughafens Hahn wegen der gravierenden nachteiligen Auswirkungen auf
Mensch und Natur durch Bau und Betrieb der geplanten Verlangerung und der
unvollstédndigen Unterlagen ab.

Zur Begriindung trédgt der NABU zunéchst zusammenfassend folgendes vor:

1.) inhaltliche Aspekte:

a.) Der NABU lehne den Ausbau des Flugverkehrs wegen dessen
unginstiger Umweltbilanz insgesamt ab und setze stattdessen verstérkt
auf die Schiene.

b.) Durch den geplanten Ausbau wiirde der Flugverkehr sich um j&hrlich bis
zu 25.000 Flugbewegungen im Vergleich zum Prognosenuilfall erhchen,
mit entsprechenden Folgen fiir die Larmbelastung der dort lebenden
Menschen. ' . _

c.) Insbesondere der gegenuber dem Prognosenulifail um ein Vierfaches
verstérkte Nachtflugverkehr mit durchschnittlich 42 Flugbewegungen pro
Nacht sei fur die Anwohner untragbar. Nachtflugverkehr auf Kosten der
Nachtruhe der dort lebenden Menschen entbehre jeglicher Rechitfertigung
und werde abgelehnt, ebenso die durch die Verlangerung der Startbahn zu
erwartende Mehrbelastung und somit die Verlangerung selbst.

d.) Die abgelegene Lage und der zugleich starke Anstieg des
Flugfrachtverkehrs hatten eine starke Zunahme des
Bodenverkehrsaufkommens (ber Rheinland-Pfalz hinaus zur Folge.
Dieser werde voraussichtlich ausschlielflich auf der Stralle und verstarkt
auch nachts staftfinden. ' ‘ '

e.) Klimaverdnderung - (verstdrkte Nebelausbreitung und Gefahr von
Bodenfrost) '

f.) Funktionsverlust des Waldes (L&rmschutz, Lufthygiene)

g.) Zerstérung und Verldarmung wesentlicher Lebensraume streng geschitzter
bzw. nach den Anhéngen Il und IV der FFH-Richtlinie geschitzter Arten
wie Wildkatze, Fledermduse (darunter das einzige Vorkommen des
Mopsfledermaus in Rheinland-Pfalz) und Végel (C18)

h.) Zerstérung wertvoller Kulturgtiter (Bodendenkméler)

2.) formale Aspekte:
Unvolisténdigkeit der Planunterlagen. Es fehlten:

a.) Eine Rechtfertigung, die diesen Namen auch verdiene und nicht nur
technische und wirtschaftliche Pro-Argumente auffihrt (A4, 2.)

b.) Eine Beriicksichtigung durch die Zunahme des Verkehrs zerstérter
Arbeitsplétze in der Arbeitsplatz- Gesamtbilanz (C1, 8.2)

c.) Angaben zur Entwicklung des naturgebundenen Fremdenverkehrs

o/
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d.) Aussagen zur Absturzgefahr, wie sie derzeit fir den Flughafen Rhein-Main
berechnet wirden

e.) Angaben zur Wertentwickiung von Wohneigentum im Umfeld des
Flughafens ,

f) Eine gesamtheitliche Darstellung zur Verkehrsentwicklung fir den
Flughafenverbund Frankfurt/Main — Hahn ,

g.) eine bersichtliche Darstellung zum Larmanstieg gegenlber dem
Prognosenullfall (C4)

h.) ein Gelande-Klimamodell unter Beriicksichtigung neuer aktueller
Messwerte, wie es im raumordnerischen Entscheid gefordert werde

i.) die Vertraglichkeitsprifung (C16) gem. FFH/Vogelschutzrichtlinie
beriicksichtige nicht das faktische FFH-Gebiet bei Lotzbeuren, das sich
wegen der landesweit einzigen Wochenstube der Mops-Fledermaus
aufdrange

Ferner fehlten

j.) die Gutachten, die die Grundlage zur Beurteilung des Schutzgutes .riere”
bildeten (z.B. Wildkatze, Flederméause) (C18)

k.) eine das gesamte Untersuchungsgebiet umfassende Darstellung des
Finflusses auf die Tierwelt, insbesondere auf Funktionszusammenhénge
(C 18)

l.) weitere Defizite bei der landespflegerischen Untersuchung

was eine vollstédndige Beurteilung der Einfliisse auf das Schutzgut LTiere”

unmdoglich mache.

3.) Vorschlage zur Reduzierung/Minimierung der Folgen des Vorhabens

a) Verzicht auf Nachtflige

b) Wildschutzz&une gegeniiber der Bundesstralle und der Start- und
Landebahn

In einer ausfiihrlichen Stellungnahme bezieht sich der NABU auf seine
Stellungnahme im Raumordnungsverfahren, die dem Schreiben beigefigt ist.
Erganzend wird Folgendes ausgefihrt:

1.) Inhaltliche Aspekte
zu 1c) luftseitige Verkehrsentwicklung, insbesondere des Nachtflugverkehrs:

In Band C4 wirden diverse Larmkonturen fiir die Entwicklung des Fluglarms
dargestellt. Durch die getrennte Darstellung von Prognosenulifall und
Planungsfall werde nicht auf den ersten Blick ersichtlich, dass sich der Bereich
der nachtlichen Larmbelastung von 6*75dB(A) in der Léange um den Faktor 4-5
und in der Breite um den Faktor 3 vergréfere. Dies werde erst bei genauem
Vergleich der Abb. 8-4 und 8-7 ersichtlich.

Den Larmpegel von 6*75 dB(A) wirden kiinftig funf Orte (Oberkleinich,
Bahnhof Hirschfeld, Hahn sowie Teile von Belg, Wrrich und Loéffelscheid) zu
erdulden haben. Dies sei auch bei der Installation von passivem Larmschutz
menschenverachtend und untragbar. Es kdnne nicht sein, dass Menschen nur
noch in geschiltzten Innenrdumen ertrégliche Dauerlarmbelastungen
vorfanden. . ,
Diese Larmpegel seien um ein vielfaches hoher als die derzeit fur die Nacht
giiltigen Grenzwerte fir den StraBenverkehr gem&f 16. Verordnung zur
Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutz-
verordnung -16. BimSchV) vom 12. Juni 1990. Diese lagen nachts bei 47-54
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dB fur Wohn- und Mischgebiete. Flugldrm sei viel weitreichender und
umfassender — deshalb bleibe unverstandlich, wie man dies Menschen
tiberhaupt ohne schiechtes Gewissen zumuten kénne.

\

zu 1d.) landseitige Verkehrsentwicklung:

In C1, S. 108 werde dargestelit, dass durch den Zubringerverkehr zum Hahn
der LkW-Verkehr von 2519 auf 3809 (also das anderthalbfache) im Vergleich
zum Prognosenullfall erhoht werde, was zusétzlich zur ohnehin drastischen
Fluglarmbelastung eine weitere Larmbelastung fiir die Anwohner darstelle.
Auch hier sei von einer verstérkten néchtlichen Belastung auszugehen, da
davon auszugehen sei, dass zumindest einige von den Transportflugzeugen
angeflogenen Guter unverziglich weitertransportiert werden sollten.

Um eine weitere Belastung zu vermeiden, sei die Reaktivierung der
Hunsriickbahn angedacht. Laut C1, S.64, soliten 20,6 % des Verkehrs zum
Hahn auf der Schiene stattfinden. Dies sei sehr zu begriiRen, stehe aber
leider in Widerspruch zum aktuellen Verkaufsangebot der Bahn fiir die
Hunsrickstrecke: von Stromberg bis Morbach, nachzulesen unter
http://www.bahn.de/konzern/netz/infrastruktur/die bahn strecke01 0403.shtm
I :

Um dem zu begegnen, fordere der NABU, dass Ausbau und Reaktivierung der
Bahnstrecke vertraglich gesichert werde. Auch die Méglichkeit des
Guterverkehrs auf der Schiene solle vertieft betrachtet werden. Sollte dies
nicht gelingen, miissten die Prognosen fiir den Verkehr von und zum Hahn
nach oben korrigiert werden.

zu 1e.) Klima
Die inhalﬂichen'Aspekte zum Thema Klima wirden unter 2h angesprochen.

zu 1g.) Zerétfjrung und Verlarmung wesentlicher Lebensrdume streng bzw.
nach den Anhé&ngen Il und |V der FFH-Richtlinie geschiitzter Arten

Wie in B5 (LBP) und C18 (UVS) dargestelit, wirden durch die

Rodungsmalnahmen zur ,Schaffung der Hindermisfreiheit® in der

Verldngerung der Startbahn Lebensrdume streng geschiitzter Arten zerstort.

Dies betreffe — wie in der UVS (C18 1lI-2) dargestellt- vor allem:

+ Kernlebensraume und Korridore der Wildkatze,

e Quartiere (Reproduktionsrdume) und Jagdgebiete der Fledermausarten:
Bechsteinfledermaus, Grofies Mausohr, Fransenfledermaus,
Zwergfledermaus und Braunes Langohr

e Waldkauz-Brutvorkommen

Alle diese Arten (aulier dem Waldkauz) seien nach Anhang IV der FFH-Arten

streng geschitzt, die Arten Bechsteinfledermaus und grofies Mausohr

ebenfalls nach Anhang Il.

Ferner wirden durch die Ricknahme des Waldrandes bisher
unbeeintrachtigte R&ume durch eine Verédnderung des Mikroklimas und die
zunehmende Verldrmung als Lebensraum flr die dort vorkommenden Tiere,
insbesondere die Flederméause, zerstért. In diesem Zusammenhang sei auf
den besonderen Wert des als Raum mit ,sehr hoher Bedeutung fiir die
- Fledermausvorkommen” gekennzeichneten, nicht zur Rodung vorgesehenen

—
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Bereichs siidwestlich der neuen Trasse der B327 hingewiesen, der nur 200 m
vom gerodeten Bereich und nur 400 m von der neuen B 327-Trasse entfernt
liege. Bei diesen Vorkommen sei sowohl durch den Stralten- wie auch den
nachtlichen Flugldrm mit einer erheblichen Beeintréchtigung zu rechnen, die
durch das Unfallrisiko weiter verscharft werde (vgl. C18 lll 2, S.146). Es liege
nur knapp auferhalb des dort genannten 1 km x 600 m grofien Bereichs, in
dem das Risiko besonders hoch sei. Die UVS schliee auf S. 147, dass
auRerhalb dieses — iiberwiegend gerodeten - Bereichs keine erheblichen
betriebsbedingten Auswirkungen auf die Fledermause zu erwarten seien. Dies
sei fir den genannten Bereich, der 1,5 km entfernt und innerhalb des 600 m-
Umkreises von der Startlinie liege, nicht nachvollziehbar, zumal davon
auszugehen sei, dass der gerodete Bereich einen wichtigen Teil des
Jagdquartiers fiir die dort lebenden Arten sei und gerade der Nachtflugverkehr
vermehrt zur Vergramung und Kollisionen filhren werde. Eine Aufgabe der
bedeutsamen Fledermausquartiere sei zu befiirchten.

Dies sei umso gravierender, als dass hier die landesweit einzige
Wochenstube (mit ca. 30 Individuen) der nach Anhang lI+IV der FFH-
Richtlinie streng geschiitzten Mopsfledermaus. (Barbastella barbastellus) liege,
das zudem eines von nur drei in der Stidwesthalfte Deutschlands sei (NRW,
Hessen, Rheinland-Pfalz, Saarland und Baden-Wirttemberg).

Die Folgen fiir die Schutzgiiter, insbesondere fur die bundesweit stark
gefahrdete Wildkatze, deren rheinland-pfalz- und bundesweit bedeutsame
Kernlebensrdume zerstort wiirden, und die Flederméuse, insbesondere die
vom Aussterben bedrohte Mopsfledermaus (Rote Liste 1 in RLP und D), seien
gravierend und nicht kompensierbar. Aus diesem Grund werde die geplante
Erweiterung entschieden abgelehnt.

2.) Formale Aépekte

Neben den oben genannten Griinden erscheint dem NABU der Bau nicht
genehmigungsfahig, weil einige Unterlagen fehlten oder unvollsténdig seien.
Dabei falle regelmaRig auf, dass zwar detaillierte Angaben zu einzelnen
Aspekten vorldgen, der Betrachtungsraum jedoch zu eng und der
Betrachtungsgegenstand zu einseitig dargestellt wurden, so dass ein
sinnvoller Vergleich (etwa Prognosenullfall/Planungsfall) oder eine sinnvolie
Einordnung der Ergebnisse allenfalls unter Schwierigkeiten maéglich sei.
Abwagungen und deren Ergebnisse wiirden nicht dargestelit.

zu 2a.).

In Band A2, Kapitel 4 auf S. 45-53 wirden unter dem Stichwort
_Rechtfertigung” Argumente aufgefithrt, aufgrund derer eine Verlangerung der
Start- und Landebahn fiir den Betreiber wirtschaftlich sinnvoll sei. Zu den
genannten Argumenten gehorten die bestehende Nachfrage (4.1), das zu
erwartende Luftverkehrsaufkommen (4.2), die Méglichkeit, gréftere Flugzeuge
und damit den interkontinentalen Langstreckenflugverkehr bedienen zu
kénnen (4.3) und die Entlastung des zum angestrebten Flughafensystem
gehérenden Flughafens Frankfurt/Main vor dem Hintergrund eines kiinftigen
Nachtflugverbots (4.4).

Diese Argumente seien jedoch einseitig und berlcksichtigten nicht die
erheblichen Negativauswirkungen auf Mensch und Natur, insbesondere die
erhebliche Stérung der Nachtruhe und die Zerstérung von sehr wertvollen
Lebensraumen fur Tiere und Pflanzen. Damit werde das Kapitel seiner
Uberschrift nicht gerecht.
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Eine Rechtfertigung sei immer das -Ergebnis einer Abwagung unter
Berlicksichtigung der Gegenargumente. Dies liege hier nicht vor. Eine solche
Abwéagung unter Gegenliberstellung negativer und positiver Aspekte miisse
nachgearbeitet werden, da das geplante Vorhaben sonst einer Rechtfertigung
entbehre.

zu 2b.)und c.):

Die unter C1, Punkt 8.2 aufgefihrte Prognose zur Beschéftigung am
Flughafen Hahn stelle eine Zunahme um 1.510 Arbeitspldtze im Vergleich
zum Prognosenulifall in Aussicht, die vor allem durch den zuséatziichen
Frachtverkehr hervorgerufen wiirden.

Wie auch schon im vorangegangenen Punkt sei die Darstellung damit
einseitig und unvolistandig, weil nicht alle Wirkungen auf den Arbeitsmarkt
damit beschrieben seien. Es sei namlich wegen der starken Larmbeléstigung
mit einer starken Abwanderung und einem Rickgang von Arbeitsplatzen im
Bereich der landschaftsbezogenen Erholung zu rechnen, die sich derzeit noch
— etwa im Rahmen der Entstehung des Naturparks Soonwald — im Aufbau
befédnde. ' ‘
Diese' Entwicklung werde weder erwdhnt noch quantifiziert. Dies sei
nachzuholen. -

zu 2d.):

Im Einzugsbereich von Flughafen sei vermehrt auch mit der Méglichkeit eines
Flugzeugabsturzes zu rechnen. Diesem Umstand werde derzeit bei der
Erweiterung des Frankfurter Flughafens durch die Erstellung mehrerer
Gutachten, so etwa zum ,Ticona-Werk®, Rechnung getragen. (Vgl. hierzu
http://www.dfid.de/Bilder/ROV G13-4a.jpg).

Da die Anzahl der Flugbewegungen durch die Verldngerung der Start- und
Landebahn nach den vorgelegten Prognosen um 25.000 gegeniiber dem
Prognosenullfall steigen solle (+45%), erhthe sich auch das Absturzrisiko.

Um die Belastung fiir das Umfeld des Flughafens Hahn vollstandig erfassen
zu koénnen, muisse hier genauso wie am Flughafen Frankfurt eine
entsprechende Studie erstelit werden.

zZU 2e.):

Durch die Intensivierung des Flugbetriebs und die Aufnahme des
Nachtflugverkehrs werde die Larmbelastung stark erhéht. Dadurch wirden
sich die Haus- und Grundstlickspreise der in der Einflugschneise befindlichen
Orte voraussichtlich stark negativ entwickeln.

Eine Darstellung dieser Entwicklung und des voraussichtlichen Wertverlusts
fehlten.

zu 2f.):

In den Unterlagen (z.B. A2, 4.4) werde wiederholt auf das angestrebte
Flughafensystem Hahn/Frankfurt-Main und die damit verbundene Entlastung
des Frankfurter Flughafens abgehoben. Wenn ein solcher Verbund und eine
Entlastung angestrebt werde, so sollte auch die Entwickiung des Flugverkehrs
fur den gesamten Verbund dargestellt werden.
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e Eine Verkehrsprognose fiir den gesamten Verbund und eine Darsteliung
der Entlastungswirkung fur den Flughafen und Ballungsraum Rhein/Main
fehlten.

« Der NABU fordere, dass ohne ein verbindliches Nachtflugverbot fir den
Frankfurter Flughafen keine nachtlichen Starts und Landungen auf dem
Hahn stattfinden dirften, da dies gegen die in der ,Rechffertigung”
genannten Argumente verstolle.

zu 2g9.)

Dem in den Planunteriagen (C4) enthaltenen Technischen Larmgutachten-
Fluglarm fehle eine Ubersichtliche Darstellung, in der in einem Bild sowohi die
Larmbelastung im Prognosenullfall und im Planungsfall dargestellt werde.
Dies sei nachzuholen.

zu 2h.):

Der Deutsche Wetterdienst habe eine gutachterliche Stellungnahme zu den
gelandeklimatischen ~ Auswirkungen dieser Planung vorgelegt. Im
Raumordnerischen Entscheid sei festgelegt (S.119): ,In diesem

Zusammenhang ist auch zu priifen, inwieweit vom Deutschen Wetterdienst ein
Gelande-Klimamodell, wie im Verfahren B 50 neu/ Hochmoselbriicke geplant,
miterstellt wird. Im Erdrterungstermin am 15.01.2003 hat der Deutsche
Wetterdienst darauf hingewiesen, dass dies moglich ist®. Auf S$.13 des
Gutachtens werde nun aber ausgefiihrt: , Weitergehende Aussagen seien nur
durch zusétzliche Untersuchungen auf der Grundlage von Messungen
und/oder Modellrechnungen méglich®. Die Aussagen des Gutachtens kénnten
also bisher nicht mit genaueren Zahlen belegt werden, sondemn hétten sich
aus allgemeinen gelandeklimatischen Uberlegungen und Erfahrungen sowie
aus Modellrechnungen allgemeiner Art ergeben. Der NABU fordere, dass
diese Modell-Berechnungen des DWD mit zusatzlichen Messungen' in dem
beplanten Geldnde noch durchgefiihrt wiirden.

Nach dem Landesentwicklungsplan I[ll seien die Flachen zwischen den
Ortslagen Hahn, Létzbeuren und Irmenach, die berwiegend bewaldet seien,
mit ,besonderer Bedeutung fur Klimaschutz und Luftreinhaltung® bewertet
worden. Der Wald habe eine hohe Bedeutung durch seine lufthygienische
Ausgleichsfunktion und den durch ihn bewirkten Temperaturausgleich. Durch
den Verlust funktional hochbedeutender Klimatope durch Waldrodung von 91
ha und véllige Uberformung entstiinden zum Teil sehr hohe Risiken, sowie
eine sehr ‘starke Schadstoffbelastung durch die geplante neue Stralle
Richtung Lbétzbeuren.

Bei der Erlduterung der Klima-Zielekarte fur Rheinland-Pfalz (siehe CD-Rom
,Landschaft 21* des Ministeriums fiir Umwelt und Forsten, Mainz) werde
angefiihrt, dass zur Ausbildung eines eigenen Wald-Kiimatops in der
Fachliteratur eine Mindestbreite von 200m angegeben werde. Bei den
vorgesehenen Rodupgen werde diese Mindestbreite Richtung Lotzbeuren
zum Teil unterschritten, so dass der Wald dort nicht mehr seine
Ausgleichsfunktion erfiillen kénne.

Auf S.6 des Gutachtens werde ausgefthrt; , Ein verdnderter Kaltluftabfluss in
diesen Abflussrinnen kénne vermieden werden, wenn ein ausreichend breiter
Waldstreifen von mindestens ca.300 m Breite an der West- bis Nordwestseite
der Erweiterungsfliche bestehen bleibt bzw. aufgeforstet wird“. Eine
Neuaufforstung werde die Schutzfunktion des vorhandenen Waldes beziiglich
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Klimaausgleich und Luftfilterung aber erst nach Jahrzehnten wieder
tbernehmen kénnen.

Dies sei auch der Grund fiir die Beflrchtung, dass snch die zuséatzliche
Abholzung und Neuversiegelung auf eine Vermehrung von Schadfrésten in
der Umgebung, besonders auf die landwirtschaftlichen Flachen Richtung
| 8tzbeuren, auswirken werde. :

Auf S.5 des Gutachtens werde ausgefihrt: ,Der Wald wird grotenteils durch
Rasen ersetzt, der abends rasch abkiihlen und Kaltluft produzieren kann, in
der Regel sogar etwas mehr Kaltluft als eine ebene Waldflache. Auch
versiegelter Boden kiihit sich nachts allmahlich ab und produziert noch etwas
Kaltluft.“ Die ,vermutete” Behinderung der Abkiihlung durch die thermische
Durchmischung bei Flugbetrieb werde nicht quantitativ abgeschatzt oder
sogar belegt.

Die vom NABU vermutete Nebel-Zunahme besonders nach Nordwesten hin
durch die geplanten Baumafinahmen werde in dem Gutachten nicht widerlegt.
Der NABU. akzeptiere die Aussage, dass sich die Nebelbildung durch die
Veranderungen nicht signifikant erhéhen werde. Der besonders bei
Stdostlagen haufige Advektionsnebel werde sich jedoch nach der geplanten
grof3flachigen Waldrodung weiter nach Nordwesten ausbreiten kénnen,
wéhrend man jetzt hdufig eine richtige ,Nebelwand” tiber dem Wald Richtung
Hahn sehe, nordwestlich davon sei es sonnig.

Die Funktion des Waldes als ,Barriere® werde auch daran deutlich, dass sich
im Winter bei unterkiihltem Nebel manchmal eine mehrere Zentimeter dicke
Reifschicht auf den Baumen ablagere. Es sei daher zu vermuten, dass nach
dem mdglichen Wegfall dieses ,Auskdmmens” durch die Waldrodung sich die
Gefahr von Reifglatte auf den vorhandenen StralRen und der geplanten neuen
Strafie vergréf3ern werde.

Das Gutachten des DWD iber die flugklimatologischen Verhélinisse auf dem
Flughafen Frankfurt-Hahn sei eine statistische Auswertung gemessener
Wetterdaten, habe also keinen direkten Bezug zu dem laufenden
Planfeststellungsverfahren. Das Gutachten zeige aber deutlich die
wettermalig sehr unginstige Lage des Flugplatzes. ‘

Auf S.30 werde dargelegt, dass im Jahresmittel an 11,8% aller Stunden ein
Aliwetterflugbetrieb nach CAT | (Mindest-Sichtweite 800m und/oder
Wolkenuntergrenze mindestens 60m) nicht moglich sei. Selbst die
Bedingungen fir CAT I (Mindest-Sichtweite 400m und/oder Ceiling
mindestens 100 ft) wirden im Jahresmittel an 9,6% aller Termine
unterschritten, im Dezember sogar im Mittel an 23,2%.

Daher wére ein Vergleich dieser Zahlen mit denen eines anderen Flugplatzes
(z.B. Frankfurt) zur Verdeutlichung sinnvoll.

zu 2i.):

Die Vertraglichkeitsprifung (C16) gem. FFH/Vogelschutzrichtlinie weise eine
Reihe z. T. gravierender Unstimmigkeiten und Falschaussagen auf.

» Unstimmigkeiten der vorliegenden Vertraglichkeitsuntersuchung
Methodik
Grundsétzlich zu kritisieren sei, dass fur die Durchfiihrung der

Vertraglichkeitspriifung im Wesentlichen keine Geldndedaten erhoben
worden seien, sondern nur eine Literaturstudie durchgefiihrt worden sei.

\\/ !
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Hierdurch seien einige bedeutende Sachverhalte wie die landesweit
einzige Wochenstube der Mopsfledermaus tbersehen (vgl.1f und Karte im
Anhang) worden.

Zunachst sei zu riigen, dass die Methodik zu Datenerfassung oder die
Quellen nicht weiter erldutert wiirden.

« Art 6 Abs. 3 der FFH-Richtlinie fordere eine Vertraglichkeitsprifung fir
alle Plane und Projekte, die ein [FFH-]Gebiet einzeln oder im
Zusammenhang mit anderen Pléanen oder Projekien erheblich
beeintrachtigen kénnten. ‘

Relevant sei demnach nicht, ob eine MaRnahme in einem NATURA 2000-
Gebiet stattfande, sondern ob und wie sie darauf wirke. Dies gelte nicht
nur fur die Notwendigkeit einer Prifung, der hier versucht werde
nachzukommen, sondern auch fur das Ergebnis. '

Deswegen misse sich die Untersuchung an den Anforderungen der
Schutzgiiter in einem Gebiet orientieren und nicht daran, welche
Schutzgiter im nachstgelegenen Teil des NATURA2000- Gebietes
vorkommen wirden.

Erforderlich sei folgende Vorgehensweise fir die Tierarten:

» Listung der Schutzglter

e Priifung: wo kommt das Schutzgut vor?

« Werden die Schutzgiiter bereits im Gebiet von den Auswirkungen des
Projekts betroffen?

e Listung: wie weit ist der Aktionsradius der Tiere von dort und bestehen
méglicherweise funktionale Beziehungen zwischen den Vorkommen im
Gebiet und Teillebensrdumen auBerhalb des Gebiets Im
Wirkungsbereich des Projekies?

« Wenn ja, kénnen diese nachteiligen Wirkungen sich erheblich auf die
Population im Gebiet auswirken?

Stattdessen werde pauschal der néchste Teil des Gebiets (und nicht das
Gebiet als Ganzes!) stellvertretend fur das ganze Gebiet betrachtet. Nur
fir diesen — meist abwertend als ,suboptimal® oder LJAusldufer,
bezeichneten Bereich wirden dann die dort vorkommenden Tiere
herausgepickt und naher betrachtet, alle weiteren Schutzgtter fielen aus
der Betrachtung heraus. Dieses Vorgehen sei fachlich unsinnig und
entspreche nicht den Anforderungen der Richtlinie, da fur diese
Schutzgiiter keine Aussagen getroffen wiirden.

Wirkungen von aulien

So wirden nach diesem Verfahren fiir das Vogelschutzgebiet ,Walder
swischen Wittlich und Cochem® nur die recht stendken Arten Schwarz- und
Grauspecht mit eher geringem Aktionsradius néher betrachtet. Aulen vor
blieben Mittelspecht, Wendehals, Graureiher, Schwarzstorch und Uhu.
Gerade fiir letztere drei Arten seien jedoch tégliche Aktivitatsradien von 10
bzw. 12 km vom Horststandort bekannt! Insofern héatte die Vorkommen
dieser Arten innerhalb des Vogelschutzgebiets - hinsichtlich ihrer
Aktivitatsradien und inrer Wechselbeziehungen mit dem Eingriffsgebiet
untersucht werden miissen. Eine Darstellung von Vorkommen einzelner
Arten im Eingrifisgebiet wie in Karte C 16 002 dargestellt sei nicht
ausreichend.
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Besonders gravierend sei diese Vorgehensweise firr die Aussagen zu den
Fledermausen. Obwohl der Gutachter selbst von Wechselbeziehungen
zwischen den FFH-Gebieten Altlayer Bachtal, dem' Ahringsbachtal, dem
Kautenbachtal und dem Tiefenbachtal rede, gehe er nicht auf die
Wechselbeziehungen der dort vorkommenden Fledermausarten ein. Von
den in diesen Gebieten nachgewiesenen Fledermausarten des Anhangs |l
der FFH-Richtlinie wiirden nach ,Zurechtschneiden* der Gebiete nur das
groBe Mausohr und die Bechsteinfledermaus n#her- betrachtet.
Mopsfledermaus, grofies Mausohr und Telchﬂedermaus wurden nicht
naher untersucht.

Flederm&use hétten jedoch grofle Aktivitdtsradien und kénnten sich je
nach Art und Habitat 8 bis 20 km weit in einer Nacht vom Quartier
entfernen. Es bestehe ein reger Austausch ZWISChen den einzelnen
Quartieren.

Somit sei bei allen genannten Arten — die z. T. auch Quartiere direkt am
Hahn besitzen (Groftes Mausohr, Blechsteinfledermaus, Mopsfledermaus)
— ndher zu untersuchen, inwieweit sich die Zerstérung der
Fledermausquartiere und Habitate auf die Populationen in den
NATURA2000-Gebieten auswirkten. Dies sei nicht geschehen.

Befremdlich wirke insbesondere flir das FFH-Gebiet Altlayer Bachtal die
Annahme, der dauerhafte zunehmende Larm wiirde die Fledermause nicht
beeintrachtigen. (S.13). Teile des Gebiets I&gen in einem Bereich, fiir den
kinftig eine Lé&rmbelastung von 55-60 dB (A) und eine nachtliche
Larmbelastung von Gber 6*75 dB (A) prognostiziert werde (Karte A2 8-1).
Noch viel gréiere Teile unterldgen einer nachtlichen Larmbelastung von >
6*67 dB (A).
Dies stehe in krassem Gegensatz zu der fiir dié Végel auf S 7 der
Vertréglichkeitspriifung dargesteliten Empfindlichkeitsschwelle von 47-55
dB (A), die bereits zu einer Wertminderung als Lebensraum von 10-40%
fuhrten. Flederméduse seien jedoch anders als die vorwiegend optisch
orientierten Vogel auf ihr Gehér angewiesen, mit dem sie sich im Dunkeln
orientierten. Dies werde auch in der Umweltvertraglichkeitsstudie (C 18)
dargelegt, die auf S. 146 schreibe:
e ,Von den Fledermausarten GrofRles Mausohr, Bechsteinfledermaus,
und Braunes Langohr ist eine hohe Larmempfindlichkeit bekannt”.
Dieser hohen Larmempfindlichkeit der Flederméuse werde der auf S. 13
der Vertraglichkeitspriifung angesetzte Schwellenwert von 55 dB (A) firr
den Menschen, der ja ebenfalls vorwiegend optisch orientiert sei, nicht
gerecht. Ohne nadhere Erkenntnisse misse eher von dem fiir Végel
festgestellten Wert von 47 dB (A) ausgegangen werden. Dass sich der auf
den Menschen geminzte Wert von 55 dB (A) fur die Flederm&use
ebenfalls ,aufdrédnge” werde nicht begrilindet, sei nicht nachvollziehbar und
werde vom NABU entschieden in Frage gestellt.
Die Aussage, das Schutzgebiet liege nahezu vollstandig aufierhalb dieser
Larmkonturen, Sei eine bewusste Verharmlosung und ebenso unzutreffend
wie die daraus abgeleiteten Schlussfolgerungen unhaltbar seien. Setze
man die Schwelle zudem noch tiefer, etwa bei 47 dB (A) an, und trage
man der Tatsache Rechnung, dass die Fledermause als nachtaktive Tiere
vor allem unter dem starken néachtlichen Fluglérm leiden wiirden, dessen
Konturen noch einen wesentlich weiteren Raum auch innerhalb des FFH-
Gebietes umfassten, sei diese Aussage nicht haltbar.
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Ohne den hier erforderlichen Vertiefungen vorgreifen zu wollen, drénge
sich dem NABU im Gegensatz zum Gutachter eine erhebliche
Beeintrachtigung des FFH-Gebiets ,Altlayer Bachtal® geradezu auf. Damit
sei das Projekt laut Art. 6 (3) FFH-Richtlinie unzuléssig.

Wie schon unter 1h dargestellt, befande sich die landesweit einzige
Mopsfledermaus-Wochenstube ca. 1500 m vom geplanten Ende der
Startbahn, nur etwa 400 m von der geplanten B 327 neu und nur wenig
iber 200 m von der geplanten Rodungsgrenze.

Da die Mopsfledermaus zu den in Anhang Il der FFH-Richtlinie
aufgefiihrten Arten gehére, seien fur diese Art in Rheinland-Pfalz
Schutzgebiete auszuweisen. Da die Mopsfledermauswochenstube die
landesweit einzige sei und von allen Teilhabitaten die Wochenstuben die
grofte Bedeutung fir die Erhaltung der Art hatten, drénge sich eine
Meldung des Quartiers an die EU auf. Die Naturschutzverb&nde wurden
die Meldung dieses Quartiers zu einem Priifstein machen, ob das Land
Rheinland-Pfalz  seiner Pflicht zur FFH-Meldung ausreichend
nachgekommen sei.

Vorliegend hatte dieses faktische FFH-Gebiet (denn das sei es, nicht nur
ein potentielles, das ausgewiesen werden konnte, sondern eines, das sich
massiv aufdriange), unter dem Gesichtspunkt der Beeintréchtigung durch
Larm und Habitatzerstérung auf seine Vertraglichkeit mit den Belangen der
Mopsfledermaus untersucht werden missen.

13 km von der Startbahn entfernt befénde sich in Reil an der Mosel eine
der gréRten Mausohr-Wochenstuben Deutschlands, mit etwa 5000 Tieren.
Es stehe in Verbindung mit den Vorkommen in den umliegenden
Bachtalern (z.B. Altlayer Bachtal, Ahringsbachtal...), die ebenso wie auch
das Umfeld des Hahn als Jagdrevier genutzt wiirden. Die Auswirkungen
des Vorhabens auch auf dieses FFH-Gebiet miissten ebenfalls untersucht
werden. Dem NABU liege eine modellhafte Karte des Gebiets vor, in dem
60% aller Jagdbewegungen der Reiler Mausohren stattfanden. Der
Bereich um den Hahn sei darin komplett enthalten.

n der Literaturliste habe der NABU das offizielle Schema einer FFH-
Vertraglichkeitspriiffung der EU vermisst (European Commission,
Environment DG: Assessment of plans and projects significantly affecting
NATURA 2000 sites, Luxemburg 2002). Die darin enthaltenen Vorgaben
beziiglich Vorgehensweise und Umfang der Prifung missten
beriicksichtigt werden.

In der Summe fordere der NABU dazu auf, die Vertraglichkeitspriifung wie
dargestellt nachzubessern. .

Die Vertraglichkeitspriifung sei unvolisténdig und fehlerhaft, das Projekt
daher nicht genehmigungsfahig.

zu 2k.) weitere vom NABU behauptete Méngel der landespflegerischen
Untersuchungen in Stichworten:

eine artenschutzrechtlich ausgerichtete Eingriffspriifung zu den Anhang
IV-Arten (streng geschitzten Arten) fehle, :
statt kurzfristig wirksamer AusgleichsmaRnahmen wiirden langfristige und
idR weiter entfernte ErsatzmaRnahmen vorgenommen,

eine funktionsbezogene Eingriffs- Ausgleichbilanz fehle,
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e Aspekte wie die Auswirkung des Fakiors Licht (Flughafenbeleuchtung,
Flugzeuge) auf die Fauna seien nicht untersucht worden,

e bei der Erstellung des landschaftspflegerischen Begleitplans werde
entgegen § 18 (5) BNatSchG die Landschafts- und Landschafts-
rahmenplanung nicht ausreichend beriicksichtigt,

« die getroffenen ErsatzmalRnahmen ergében weder ein an den
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft angepasstes noch ein in
sich. geschlossenes Bild; statt dessen biete sich - das Bild
zusammenhangloser, wenig zielgerichteter EinzelmalRnahmen. Der LBP
werde deshalb in der vorliegenden Fassung abgelehnt und misse
grundlegend nachgebessert werden.

3. Vorschldge zur Reduzierung/Minimierung der Folgen des Vorhabens

Far den Fall, dass die Argumente des NABU im Abw&gungsprozess
unterldgen, seien folgende Vorschlidge zur Minimierung des Eingriffs
beigefigt.

3a) Nachtflugverbot }

Eine wesentliche Minimierungsmafinahme fir die Reduzierung der Folgen
wére ein Verzicht auf die Nachtflige. Der Wert von schneller transportierten
Gitern sei nicht héher anzusiedeln als das Recht auf Nachtschlaf fur die
Menschen. Wenn dies deutschand- und europaweit einheitlich gehandhabt
werde, finde keine Wettbewerbsverzerrung statt, umweltfreundlichere
Verkehrsmittel wie die Bahn hatten bessere Chancen.

Auch wegen der Fledermause sei ein Nachtflugverbot zu fordern.

3b) Wildschutzzéune _
Durch den durch den Flughafenausbau erfolgten Anstieg des Verkehrs um
 den Flughafen Hahn und die Verlegung der B327 mitten in einen derzeitigen
Kernraum far die Wildkatze werde die Gefahr von Kollisionen fir diese sehr
seltene und ohnehin gravierend geschéadigte Art mafigeblich erhoht. Zur
Minimierung (Reduzierung bzw. Vermeidung solcher Unfille) werde die
Errichtung eines Wildschutzzaunes (ggf. mit Uber/Untergéngen) im Bereich
der verlegten B 327 von der Einmiindung in die B50 bis zur Ortslage Hahn
gefordert. Dennoch: fir das Schutzgut Fledermause sei diese MaRknahme

natlrlich wirkungslos.

Die Schutzgemeinschaft Deutscher Wald Landesverband Rheinland-Pfalz
e.V. (SDW) stimmt der Verldngerung der Start- und Landebahn des
Flughafens Frankfurt-Hahn nicht zu.

Der geplante Ausbau stelie mit einem Flachenbedarf von 113 ha und einer
Aufwuchsbeschrankung von weiteren 44 ha Wald einen so schwerwiegenden
Eingriff in Natur und Landschaft dar, dass er in dieser Grof3e nicht zu
verantworten sei.

Die SDW zweifelf die Prognosen im Frachtflugverkehr an. So werde
beispielsweise Cargolux die baulichen Anlagen fiir den Frachtflugbetrieb
erweitern und dann mit der 4.000 m langen Start- und Landebahn in Findel
den Frachtflugverkehr an sich ziehen.

Auch die Prognosen im Passagierflugverkehr werden angezweifelt. Wenn das
Urteil im Zusammenhang mit Charleroi rechtskréaftig werde, kénne dies dazu
fihren, dass Ryanair den Flugbetrieb einschranken oder einstellen miisse.
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Nach Auffassung der SDW kénne beim geplanten Ausbau nur die Nordost-
Variante in Betracht kommen, da bei dieser Variante die Eingriffe in Natur und
Landschaft noch halbwegs ertraglich wéren. Der Nachweis gem. § 19 Abs. 3
BNatSchG, dass der Eingriff unvermeidbar und aus zwingenden Griinden des
tiberwiegenden &ffentlichen Interesses gerechtfertigt sei, sei nicht zu fuhren.
Der Eingriff in ein intaktes Waldgebiet mit wertvollen Mischbesténden sei
durch die weit verstreut liegenden Ersatzaufforstungen nicht kompensierbar.
Es dauere mindestens 80 bis 100 Jahre, bis die Aufforstungsflachen die
gleiche 6kologische Funktion und Wertigkeit aufwiesen wie die vernichteten
Waldflachen. '

Die fur. die Waldvernichtung geplanten Ersatzaufforstungen seien kein
akzeptabler Ersatz, weil dafir andere Biotope vernichtet wiirden. Die Acker-
und Wiesenaufforstungen koénnten max. mit dem Faktor 0,5 angerechnet
werden. Durch Vernichtung des Waldes seien weitere Verluste von
Waldflachen durch Windwurf, Rindenbrand usw. méglich. Bei 200 m schmalen
Waldstreifen zwischen der geplanten neuen Trasse der B 327 und der
norddstlich davon gelegenen Feldgemarkung von Létzbeuren sei Rindenbrand
denkbar.

Es sei nicht auszuschlieRen, dass die als Ersatzmafinahme gedachte
Erhaltung von Spechtbdumen durch Witterungseinflilsse zunichte gemacht
wird.

In der-Ein-—bzw-—Anflugschneise—der—Richtung—24—milsse—mit—einer
Beeintrachtigung des Waldwachstums durch die Flugzeugabgase gerechnet
werden. '

Um eine Waldvernichtung zu vermeiden solite die B 327 nach Auffassung des
SDW wie folgt verlegt werden: Verlegung der B 327 ab dem Punkt "Koblenzer
Tor" auf die L 194 und Anschluss bei der Abfahrt Sohren an die B 50.
AuRerdem Herumfiihrung der StraRe um den Ort Barenbach und Anbindung
an die B 50 500 m weiter westlich. Das StraRensttick der B 327 zwischen L
194 und der Abzweigung Raversbeuren (L193) sei dann zur Landes- oder
Kreisstralle abzustufen und das nach der Flughafenerweiterung noch
verbleibende  StraRenstiick der B 327 zwischen der Abzweigung
Raversbeuren und der Einmiindung der K 137 aufzuheben. Dadurch werde
der Eingriff in das Quellgebiet des Waschbachs vermieden, und Bérenbach
von Durchgangsverkehr verschont.

Zu den Planunterlagen nimmt die SDW wie folgt Stellung:

« FEines der Hauptargumente gegen die von der SDW beftirworteten
Nordost-Variante sei neben hoheren Kosten und der unglnstigeren
Ausnutzung des Flughafengelandes in erster Linie der Larmschutz flr die
OG Hahn und andere weiter nordostlich liegende Gemeinden. In der
Berechnung fiir die Siidwest-Variante fehlten jedoch wichtige und nicht
unerhebliche Kosten fiir die Waldentschadigung und Ersatzaufforstungen.
Es werde angezweifelt, dass die Fluglarmbelastung der Gemeinden
nordéstlich von Hahn bei der Ausflihrung der NO-Variante wesentlich
héher als bei der SW-Variante sei, da der Unterschied in der FlughShe
{iber diesen Gemeinden nur wenige Meter betréagt.

o Die Fliche der Ersatzaufforstungen K 27 liege unter einer tiefhdngenden
Niederspannungsleitung. Deshalb kénne dort nicht aufgeforstet werden
und die Flache misse der Sukzession Uberlassen werden.

« Der Wasserlauf unterhalb des an der B 327 gelegenen Rickhaltebeckens
sei ausgespliilt und erodiert. Bevor zusétzliche Wassermengen abgeleitet



Teil B - Sachverhalt
Kapitel IV — Anhrungsverfahren

Nr. 4 - Ergebnis der Beteiligung

Seite 128 von 439

4.6

" Erden

wiirden, sei eine Sanierung des Bachlaufs in wasserbautblicher Technik
notwendig. . .

» Die Entfichtung von Bachauen als Kompensationsmalnahme wird
abgelehnt. Im Lommersbachtal kime die geplante Malnahme einer
Landschaftszerstérung gleich. Im Waschbachtal hatte der Aufhieb mit
Sicherheit erhebliche Windwurfschaden zur Folge.

e Der Aussage des LBP, dass sich durch die Waldrodung zur
Gewdhrleistung der Hindernisfreiheit die Infiltrationsrate erhsht, kénne
nicht gefolgt werden. Zumindest bei stirkeren Niederschldgen und
tauendem Schnee miisse mit einem schnelleren Wasserabfluss gerechnet
werden.

e Durch die Nutzung und Verwertung des Holzes (Brennholz) werde CO,
freigesetzt, das auf den dauerhaft dem Wald entzogenen Flichen nicht
mehr gebunden werde. _ '

e Die Auftragsflachen missten wieder mit dem auf den Abtragsflichen
anfallenden Mutterboden abgedeckt werden.

o Parallel zur verlegten B 327 sei die Unterpflanzung bestehender
Waldrénder mit schattenvertraglichen Gehélzen vorgesehen. Hiergegen
bestlinden insofern Bedenken als dadurch Autofahrer anwechselndes Wild
zu spét erkennen wiirden. Die Unterpflanzung sollte man fiir einige Jahre
zurlickstellen und abwarten, was von dem Waldrand (ibrig bleibe.

Offentlichkeitsbeteiligung

Insgesamt gingen bei den auslegenden Gemeinden und der
Anhorungsbehdrde 163 form- und fristgerechte Einwendungsschreiben ein. 35
Einwendungen waren verfristet oder entsprachen nicht der vorgeschriebenen
Form.

Auf die einzelnen Gemeinden verteilten sich die Einwendungen wie folgt:

Gemeinde - Anzahl der Einwendungen

w
N

Morbach

Bell

L6tzbeuren
Altlay
Bernkastel-Kues
Kleinich
Traben-Trarbach
Hirschfeld
Wittlich
Longkamp
Alterkiilz
Barenbach

Kommen
Maring-Noviand
Mastershausen
Mulheim ‘
Niederweiler
Peterswald-Loffelscheid
Rédelhausen

Roédern

=S s A A B N WWDRDMNOIOYO O
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Neun Einwendungen wurden von Personen aus Gemeinden auflerhalb des
Auslegungsgebietes erhoben.

Zusammenfassung der privaten Einwendungen nach Sachkomplexen

Verfahren

Die Dauer der Auslegung der Antragsunterlagen von einem Monat wurde als zu
gering beanstandet.

Es wurde behauptet, angesichts des Status quo aber auch des
Prognosenullfalls sei eine eigensténdige luftrechiliche Genehmigung des
Flughafens anstelle der derzeitigen Genehmigung zur zivilen Mitbenutzung des
Militarflughafens erforderlich. Es sei daher eine luftrechtliche Genehmigung
ohne zivile Mitbenutzung fir den Betrieb der Verkehre zu beantragen.

Planrechtfertigung

Der Bedarf an einer verldngerten Start- und Landebahn wurde bezweifelt.
Es wurde beméngelt, dass keine nachvoliziehbare Bedarfsanalyse fir die
Verlangerung der Start- und Landebahn vorgelegt worden sei.

Namhafte Integrator und Cargo-Unternehmen hétten festgestellt, dass der
Flughafen Hahn wegen der fehlenden Drehscheibenfunktion und der
unglinstigen Wetterbedingungen ungeeignet sei.

Die Nachfrage nach Frachtflugverkehr auf interkontinentalen Strecken kdénne
vielmehr auf den nicht ausgelasteten Flugh&fen Kéin-Bonn oder Luxemburg,
die in unmittelbarer Nachbarschaft gelegen seien und Uber mehrere
Startbahnen mit einer Lange von 4.000 m verfiigten, befriedigt werden.

Es wurde vorgetragen, die behauptete Schaffung von 1.280 Arbeitsplatzen im
Vergleich zum Planungsnullfall rechtfertige die erhShte né&chtliche
Larmbelastung nicht. Es sei nicht untersucht worden, wie viele Arbeitsplatze
z.B. im touristischen Bereich durch die hohe Zahl von Nachtfliigen wegfielen.

Gegen die Verkehrsprognose wurden methodische Bedenken vorgetragen und
an deren Objektivitit gezweifelt. Es wurde eine Plausibilittspriifung durch
unabhéngige Wissenschaftler gefordert.

Variantenauswahl

Es wurde behauptet, die Prufung der Varianten sei zielgerichtet auf das
Ergebnis ,Verlangerung nach Siidwest” vorgenommen worden.
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Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege

Es wurden massive Eingriffe in den Naturhaushalt wie die Abholzung wertvollen
Waldbestandes fir die Verlegung der B 327 (u. a. des Erlensumpfwaldes im
Queligebiet des Waschbaches), der Verlust wertvoller Lebensrdume
insbesondere fir Fledermaus, Schwarzstorch und Wildkatze sowie
Auswirkungen auf die Klimaschutzfunktion befiirchtet.

Das vorgelegte Kompensationskonzept stelle keinen gleichwertigen Ausgleich
fur den Elngnff dar.

Es wurde beanstandet, dass Ausgleichsmafinahmen nur isoliert fir das
jeweilige  Vorhaben betrachtet worden seien. Die Planung der
AusgleichsmaRnahmen misste vielmehr auch die weiteren Stra&enbauprqek’ce
im Umfeid berticksichtigen.

Zum Schutz der Wildkatze und sonstigem jagdbarem Wild wurde die
Absicherung aller Straflen durch Wildschutzzdune, Wildiibergdnge und
Wilddurchidsse gefordert.

Luftschadstoffbelastung

Fliegen wurde wiederholt als klimaschadlich dargestellt. Konkret wurde
behauptet, subventionierter Billigflugverkehr am Flughafen Frankfurt-Hahn
werde zur Steigerung des Gesamtflugaufkommens beigetragen.

Es wurde eine Erhdhung der Luftschadstoffbelastung und eine damit-
verbundene Gesundheitsgefdhrdung beflirchtet.

Es wurden Gutachten tber die Schadstoffausbreitung auch im weiteren Umfeld
des Flughafens gefordert.

Einwender tfugen vor, dass der Geruch von Kerosin auf ihren Grundstiicken
wahrnehmbar sei und bezweifelten die Aussagen des entsprechenden
Gutachtens.

Kerosinbelastung des Bodens

Es wurde befiirchtet, dass landende Flugzeuge Restkerosin tber den
Grundstlicken der Einwendungsflhrer ablassen.

Schutz vor Flugldrm

e allgemein

Die Einrichtung von mehreren Larmmessstationen wurde ebenso gefordert wie
die Durchflihrung verschiedener aktiver und passiver LarmschutzmalRnahmen
wie zB. die Beschrankung  auf  Flugzeuge, die  gewissen
Larmmmdestanforderungen entsprechen, der Einbau larmdédmmender Fenster,
der Aufforstung eines Waldgtirtels, der Bau von Larmschutzwénden etc.

Es wurden Gutachten Uber die Fluglarmbelastung auch im weiteren Umfeld des
Flughafens gefordert.
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« Technische Larmgutachten

Es wurde vorgetragen, die Zugrundelegung ejnes prognostizierten
Bewegungsaufkommens mit dem vorausgesagten Flugzeugmix sei nur dann
sinnvoll, wenn genau diese Flugbewegungszahlen und dieser Flugzeugmix von
der Genehmigungsbehdrde festgeschrieben werde.

Die Larmuntersuchung héatte nicht auf der Basis der AzB 99 durchgefiihrt
werden dirfen.

Das Berechungsverfahren beriicksichtige &ufere Einflisse auf die
Larmausbreitung wie Wind, Wolken, Temperatur, Luftfeuchtigkeit und
Topografie nicht.

Die Larmwerte der Messstationen (iberstiegen bereits heute den fir den
Planungsfall prognostizierten Larm. Daraus wird die Fehlerhaftigkeit des
Flugldrmgutachtens gefolgert.

Die zeitliche Aufteilung der Flugbewegungen sei nicht festgeschrieben, so dass
es auch zu héheren nachtlichen Larmbelastungen kommen kénne.

Die Objektivitst der Bewegungsprognose hinsichtlich der Anzahl der
Bewegungen mit propellergetriebenen Flugzeugen wird in Abrede gestellt.

Es sei nicht zu erkennen, ob die Flugbewegungen mit Hubschraubern in der
Larmbetrachtung eingerechnet worden seien.

Fir den Tag werde keine Einzelpegeluntersuchung durchgefithrt, obwohl die
bestehende Genehmigung als Schutzziel einen Einzelpegel im Rauminnem von
52 dB(A) festschreibe.

Es wurde behauptet, die Betrachtung von NAT-Werten sei untauglich zur
Beurteilung der tatséchlichen Larmsituation.

Bei der Larmbetrachtung blieben Fliige nach Sichtflugregeln, Platzrundenfliige
und sonstiger Ubungsflugbetrieb unberiicksichtigt.

Es wurde kritisiert, dass die Larmbetrachtung ausschlieRlich auf Basis von
Modellrechungen vorgenommen worden sei und dieses Modell nicht durch

Messungen validiert worden sei. N

Das Larmgutachten beriicksichtige nicht den Wegfall des L&rmschutzwaldes
der Ortsgemeinde L&tzbeuren.

Es wurde bemangelt, dass viele Flugzeuge in Startrichtung 21 direkt nach dem
Start nach Suden abdrehen. Ein solches Abflugverfahren sehe das dem
Larmgutachten zugrunde liegende DES aber nicht vor.
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o Lédrmmedizinisches Gutachten

Es wurde bemangelt, dass die Tagesrandzonen unberiicksichtigt blieben.

Auflerdem tauge das Modell nur zur Beschreibung zeitlich &quidistanter
Larmereignisse, die allerdings véllig unrealistisch seien. Pegelabfolgen (sog.
Pegelkollektive) kdnnten durch das Modell nicht verwertet werden. AulRerdem
lasse das Modell absurde Pegelhdufigkeiten am Ohr des Schi&fers zu.

Die verwendeten Larmgrenzwerte berticksichtigten nicht neuere Erkenntnisse
der Larmwirkungsforschung und aktuelle Rechtsprechung.

Naherholung und Tourismus

Es wurden wirtschaftliche Schaden fiir Tourismusanbieter durch Zerstorung der
Landschaft und zunehmenden Flug- und StraBenverkehrslérm befiirchtet.

StraRenverkehr

Die Unterbrechung der B 327 wahrend der Bauzeit wurde abgelehnt. Vielmehr
wurde die vorzeitige Verlegung der Bundesstralle vor Baubeginn gefordert.

» Es wurde darauf hingewiesen, dass die B 50 in Zukunfi dem
landwirtschaftlichen Verkehr nicht mehr zur Verfligung stehen wird. Eine
Unterbrechung der einzigen Alternative — der B 327 — sei fur landwirtschaftliche
Betriebe nicht zumutbar. - '

Ein Ausweichen des landwirtschaftlichen Verkehrs auf andere Stralen bzw.
Wirtschaftswege sei insbesondere fir Gromaschinen wie Méahdrescher
rechtlich bzw. tatsachlich unmdaglich.

Von anderer Seite wurde gefordert, auf die Verlegung der B 327 zu verzichten
und den Verkehr Uber die B 421 auf die B 50 umzuleiten. Auf diese Weise
werde der Erhall des Erlensumpfwaldes und.des Larmschutzwaldes der
Ortsgemeinde Létzbeuren gesichert. ,

Mehrfach wurde eine Untertunnelungvgefordert.

Es wurden Gutachten tber die Zunahme des LKW-Verkehrs auch im welteren
Umfeld des Flughafens gefordert.

Eigentum

Existenzgeféhrdbungén, Bewirtschaftungsnachteile und Wertminderungen

wurden beflirchtet. Es wurden finanzielle Entschadigungen, vereinzelt auch
eine Umsiedlung gefordert.
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5. Weitere Verfahrensschritte

5.1.

FFH-Vertriglichkeitspriifung

Nachdem das Landesamt fiir Umwelt und Gewerbeaufsicht mit Schreiben vom
02.03.2004 dariiber informiert hatte, dass sich aufgrund des Auffindens einer
Wochenstube der Mopsfledermaus eine Meldung des in Rede stehenden
Gebietes als FFH-Gebiet aufdréange, teilte die Planfeststellungsbehdrde der
Vorhabenstragerin mit, dass sie eine Prifung der Vertraglichkeit des
beantragten Vorhabens anhand der FFH-Richtlinie fiir zwingend erforderlich
halte.

Eine entsprechende Ergédnzung des Bandes C 16

,Vertraglichkeitsuntersuchung Europdisches Netz Natura 2000“, die auf

Untersuchungen zum Vorkommen der Mopsfledermaus basiert, wurde von der

Vorhabenstragerin am 24.09.2004 vorgelegt. Die Untersuchung kommt zu dem

Ergebnis, dass das gemeldete FFH-Gebiet und die zur Nachmeldung

vorgesehenen Flachen in ihren Erhaltungszielen durch das Vorhaben nicht:
beeintrachtigt werden.

Diese Vertraglichkeitsuntersuchung wurde mit Schreiben vom 07.10.2004
folgenden Behorden und Umweltverbdnden unter Fristsetzung von zwei
Wochen zur Stellungnahme zugeleitet:

Ministerium far Umwelt und Forsten

- Landesamt fir Umwelt und Gewerbeaufsicht
- SGD Nord

- Kreisverwaltung Rhein-Hunsrlick

- SGD Sid, Zentralstelle der Forstverwalfung
- La‘ndwirtschéﬁskammer Rheinland-Pfalz

-  Bundflr UmWeIt und Naturschutz Deutschland (BUND), Landesverband
Rheinland-Pfalz e.V.

- Gesellschaft fiir Naturschutz und Ornithologie Rheinland-Pfalz e.V.

- Landesjagdverband Rheinland-Pfalz e.V.

- Verband Deutscher Sportfischer, Landesverband Rheinland-Pfalz e.V.

- Schutzgemeinschaft Deutscher Wald, Landesverband Rheinland-Pfalz e.V.
- Landesaktionsgemeinschaft Natur und Umwelt Rheinland-Pfalz e.V.

- POLLICHIA e.V.

- Verband fur Umweltschutz, Touristik und Kultur Rheinland-Pfalz e.V.

- Landesverband Rheinland-Pfalz der Deutschen Gebirgs- und
Wandervereine e.V.
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- Naturschutzbund Deutschiand (NABU), Landesverband Rheinland-Pfalz
e.V.

Das Landesamt fiir Umwelt und Gewerbeaufsicht beurteilt die Aussagen zur
Vertréglichkeit und notwendige Kompensationsmafinahmen als gut abgeleitet,
sie erschienen plausibel, seien fachlich nachvoliziehbar und fianden die
Zustimmung des Landesamtes.

Ergénzend werden zwei Punkte besonders hervdrgehoben:

Genereller Habitatschutz ‘

Die Mopsfledermaus unterliege sowohl dem Anhang Il als auch dem Anhang IV
der FFH-Richtlinie. Das heille, diese Art unterliege neben dem Flichehschutz
im FFH-Gebiet einem generellen Habitatschutz auch aufBerhalb der
bezeichneten Flachen.

Zur praktischen Erhaltung wichtiger einzelner Quartierbdume auRerhalb der
FFH-Fldche wiirden zutreffende Kompromiss- und Lésungsméglichkeiten im
Gutachten angefiihrt. Wegen den natiirlicherweise auftretenden kurzfristigen
Quartierbaumwechseln der Mopsfledermaus sollten sowohl die aktuellen
Quartierbdume als auch eine Auswahl an geeigneten potenziellen
Quartierbdumen im Umfeld des FFH-Gebiets und des Flughafens erhalten
werden.

Monitoring .
Zur Abschétzung der Populationsgrole sowie der raumlich-funktionalen

Beziehungen zu den anderen Hunsriicktdlern (z.B. Altlayer Bachtal,
Kautenbachtal, Tiefenbachtal, allesamt auch FFH-Gebiete) werde ein
Monitoring-Programm  empfohlen. In diesem sollten auch verbliebene
Kenntnisliicken z.B. zur Reaktion der Mopsfledermaus auf geénderte Licht- und
Larmverhaltnisse untersucht werden.

Die SGD Nord, Obere Landespflegebehérde, kommt nach Durchsicht und
Prifung der vorgelegten ergédnzenden Vertraglichkeitsuntersuchung zu dem
Ergebnis, dass die Aussagen zur Vertrdglichkeit auf der Grundlage der
fachgutachterlichen Stellungnahmen von VEITH und KIEFER grundsatzlich
nachvoliziehbar sind. Auf die Notwendigkeit der Umsetzung der vom
Fachgutachter vorgeschlagenen spezifischen KompensationsmaRnahmen zur
Abpufferung potenziell negativer Einfllisse werde aber noch einmal besonders
hingewiesen (Module 1 und 2).

Ebenso erforderlich sei die Festlegung eines Monitoring-Programms. Es diene
letztlich auch der Steuerung von MaRnahmen im Rahmen der Module 1 und 2
und leistet somit einen wichtigen Beitrag zur Durchfiihrung sinnvoller und
nachvollziehbarer MalRnahmen.

Die Kreisverwaltung Rhein-Hunsriick erhebt keine Bedenken gegen die
vorgelegte Vertréigliéhkeitsuntersuchung Uber die weiteren Ergebnisse des
Monitoringprojektes sei die Kreisverwaltung als untere Landespflegebehérde
zeitnah zu untemchten

Die SGD Siid, Zentralstelle der Forstverwaltung, geht davon aus, dass
aufgrund der Aussagen der Vertraglichkeitsuntersuchung keine weiteren
Kompensationsmaftnahmen auf Waldflachen im Rahmen des LBP erfolgen
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werden. Andernfalls sei ein Abstimmungsgesprdch mit der SGD Sid
erforderlich. .

Von den beteiligten Naturschutzverbanden haben der Bund fiir Umwelt und
Naturschutz Deutschland (BUND), Landesverband Rheinland-Pfalz e.V.,
POLLICHIA e.V., und der Naturschutzbund Deutschland (NABU),
Landesverband Rheinland-Pfalz e.V. Kritk an den vorgelegten Unterlagen
getibt, die sich wie folgt zusammenfassen lasst:

- Es wird kritisiert, dass die zur Meldung vorgesehene FFH-Flache zu klein
und fachlich nicht nachvollziehbar sei.

- Es wird unterstellt, dass das inhaltliche Untersuchungsprogramm zu eng,
der Untersuchungszeitraum zu kurz und die verwendeten
Erhebungsmethoden nicht geeignet seien. So wird beméngelt,

e dass bisher nur wenige Weibchen telemetriert worden seien und die
Untersuchung nur den zweiten Teil einer Vegetationsperiode umfasse,

o dass die genaue PopulationsgréBe und ihre Verteilung tber den
Untersuchungsraum hinaus derzeit noch nicht feststehe, und

s dass die Habitatanspriiche nicht {iber die gesamte Wochenstubenzeit.
erfasst werden konnten.

- Kritisiert wird, dass nur die Mopsfledermaus mit ihren spezifischen
Anspriichen untersucht werde, nicht aber die anderen im FFH-Gebiet
vorkommenden Arten und Lebensraumtypen.

Im Ergebnis verneinen die Verb&nde die Vertraglichkeit des Vorhabens mit den
Erhaltungszielen der Schutzgebiete. Somit sei das Projekt nicht mit
europaischem Recht vereinbar und damit insgesamt unzuléssig.

Das Landesamt fiir Umwelt und Gewerbeaufsicht (LUWG) wurde von der
Planfeststellungsbehérde gebeten zu den Argumenten der genannten
Verbande fachlich Stellung zu nehmen.

Das LUWG kommt in einer ausfiihrlichen Stellungnahme zu folgendem Fazit:
Das LUWG verbieibe bei seiner Beurteilung vom 22.10.2004, wonach
insgesamt eine Vertriglichkeit bestehe. Daflir seien drei fachliche S&ulen
gleichzeitig entscheidend und unbedingt zu beachten; sie sollten ein
konsequentes Konzept fiir die Vertraglichkeit und den nachhaltigen Schutz der
Mopsfledermaus darstellen:

(1) FFH-Gebiet mit intensivem  Flachenschutz: Flachenhafte
Habitaterhaltung und Habitatoptimierung in dem vom LUWG vorgeschlagenen
FFH-Gebiet, das eine Kernfliche darstelle (dies entspreche der fachlichen
Umsetzung von Anhang Il der FFH-Richtlinie).

(2) Flexibler Habitatschutz im gesamten Flughafenumfeld: Habitaterhaltung
und Habitatoptimierung auRerhalb des FFH-Gebietes im gesamten
Flughafenumfeld, vor allem Erhaltung aller aktuellen Quartierb&ume, zudem

~ potenziell geeignete, aber gegenwartig unbesiedelter Bédume (dies entspreche
der fachlichen Umsetzung von Anhang IV der FFH-Richtlinie).
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5.2

5.3.

(3) Monitoring-Programm: Kontrolle des Habitaterhaltes und der Population,
eventueller Vernetzungen, sowie Klarung der aufgeworfenen Kenntnisllicken.
Daraus konnten sich fallweise }'\nderungen und = Optimierungen im
Schutzmanagement ergeben, die dann umgesetzt werden soliten, um die
Vertraglichkeit abzusichern. Alle Unsicherheiten missten transparent
dargestellt und nachvollziehbar nach Vorbild wissenschaftlicher Arbeiten
diskutiert werden.

Auf Nachfrage der Planfeststellungsbehérde teilte die Antragstellerin mit
Schreiben vom 03.12.2004 mit, dass bei den Feldarbeiten zum
Mopsfledermaus-Monitoring — im Vergleich zum Arbeitsstand September 2004,
der als Grundlage zur fur die Ergadnzung der Vertraglichkeitsuntersuchung
diente, — keine weiteren Individuen telemetriert und somit auch keine weiteren
Quartierbdume nachgewiesen werden konnten. ‘

Anderung im Kompensationskonzept

Nachdem sich im Anhérungsverfahren herausgestellt hatte, dass eine im
Rahmen des Kompensationskonzeptes vorgesehene Flache aus
landespflegerischer Sicht zur Aufforstung nicht geeignet ist, wurde diese von
der Vorhabenstrdgerin gegen eine andere Fldche in der Ortsgemeinde
Belgweiler (Verbandsgemeinde Simmern/Hunsriick) ausgetauscht. Die
beantragten Planunterlagen wurden entsprechend geédndert und folgende
zusétzliche Plane zur Planfeststellung beantragt:

B4 015 Grunderwerbsplan M 1:1.000
B11-2 Mafinahmeplan M. 1:2.500

Auch an der Anderung des Kompensationskonzeptes ‘wurden die unter 5.1
genannten Stellen unter Versendung der Unterlagen beteiligt. Darliber hinaus
wurde die Eigentiimerin der Flache sowie die Ortsgemeinde Belgweiler, die
Verbandsgemeinde Simmern/Hunsrick und die Dienstleistungszentrum
Landlicher Raum Rheinhessen-Nahe-Hunsriick beteiligt.

Von keiner Seite wurden konkrete Einwendungen gegen diese Anderung
erhoben. '

Technische Planung

Auf der Grundlage der Stellungnahme der DFS hat die Vorhabenstrégerin die
Planung hinsichtlich der Zurollung auf die Startbahn 03 und des Abstandes der
Localizerantenne 21 vom Bahnende geéandert.

Hierzu wurden folgende geanderte Plane eingereicht:

B11-2  Ubersichtslageplan M. 1:5.000

B11-3  Flugbetriebsflachen mit Héhenverbund M. 1:2.500

B12-1  Léangsschnitt Start- und Landebahn/Rollweg M. 1: 2.500/250

B12-6 Charakteristische Querprofile Stationen km 2+800 und km 3+300,
M.1:1000/100

B12-8 Ubersichtslageplan Flugsicherungsanlagen M. 1:10.000

B12-9 Lageplan Befeuerung M. 1:2.500

N
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5.4.

5.5.

B17-1 Lageplan Oberflachenentwasserung Start- und Landebahn M.
1:2.000 Blatt 1 von 2 ,

B1 11-1 Ubersichtslageplan gem. § 40 Abs. 1 Nr. 6a LuftvZO M. 1:25.000

B1 11-2 Lageplan gem. § 40 Abs. 1 Nr. 6b LuftvZO M. 1:5.000

Die DFS Deutsche Flugsicherung GmbH wies in ihrer Stellungnahme zur
geanderten Planung vom 27.07.2004 auf die erforderliche Einhaltung von
Richtlinien zur Hindernisfreiheit darauf hin, dass der vorgesehene Standort flr
das Anemometer 03 aus Hindernissicht nicht realisierbar sei. Im Ubrigen sei
die Ausfihrungsplanung gesondert bei der DFS vorzulegen.

Der von der Vorhabenstrégerin im Schreiben vom 21.10.2004 vorgeschlagene
Standort fur das Anemometer 03 wurde von der DFS (Schreiben vom
27.10.2004) und dem Deutschen Wetterdienst (Schreiben - an die
Vorhabenstragerin vom 11.10.2004) akzeptiert.

NATO-Reservestatus

Mit Schreiben vom 08.09.2004 teilte die Wehrbereichsverwaltung West mit,
dass durch Beschluss des Infrastrukturausschusse der NATO vom 11.05.2004
die Gesamtanlage Flughafen Hahn aus dem NATO-Inventar gestrichen worden
sei. Der NATO-Reservestatus bestehe nicht mehr.

Die Antragstellerin beantragte daraufhin mit Schreiben vom 13.10.2004 die
Erteilung einer Anderungsgenehmigung zur ausschlieflichen zivilen Nachfolge- .
nutzung des Flugplatzes gem. § 6 Abs. 4 S. 21.V.m. § 8 Abs. 5 LuftvVG.

Wasserwirtschaft und Gewiasserschutz

Reagierend auf das Schreiben der Verbandsgemeindewerke Traben-Trarbach
teilte die SGD Nord, Regionalstelle Wasserwirtschaft, Abfallwirtschaft,
Bodenschutz, Trier (Obere Wasserbehdrde), mit Schreiben vom 24.03.2004
mit, dass aus Sicht des vorbeugenden Trinkwasserschutzes die Besorgnis

‘bestehe, dass die Rohwasserqualitét innerhalb der Enteisungskampagnen

beeinflusst werde. Ein mdglicher Einfluss auf das Brunnenwasser des
Bohrbrunnens ,Ahringsmihle®, durch den die Ortsgemeinde Enkirch mit
Trinkwasser versorgt werde, sei nicht auszuschlielen. In einem
Markierungsversuch solle daher untersucht werden, ob’ eine hydraulische
Verbindung des Brunnenwassers mit dem Bachwasser bestehe. Die Ergebnisse
seien bei der Auslegung der Anlage, bzw. der Einplanung von Reserven zu
beriicksichtigen. Eine Verschlechterung der derzeitigen Einleitsituation am RRB
Waschbach sei aus Sicht des vorbeugenden Trinkwasserschutzes zu

vermeiden.

Die Antragstellerin gab bei dem Analytischen Labor Dr. H. Marx GmbH
Untersuchungen  von Sediment- und  Wasserproben  aus dem
Regenriickhaltebecken Waschbach sowie dessen Auslauf in Auftrag. Die
insgesamt drei Berichte des Labors wurden der Planfeststellungsbehérde und
der oberen Wasserbehdrde, vorgelegt. Diese gelangte im Schreiben vom
11.10.2004 zu dem Ergebnis, dass Arsenemissionen vom Flugplatzgelédnde in
den Waschbach ausgeschlossen werden kénnten.
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Daneben wurde das Ingenieurgeologische Biro Dr. Wildberger mit der
Durchftihrung des von der SGD Nord vorgeschlagenen Markierungsversuches
am Ahringsbach zur Emmittlung der Auswirkungen auf den Brunnen der
Wasserversorgung Enkirch beauftragt. Das daraufhin erstelite hydro-
geologische Gutachten wurde ebenfalls der Planfeststellungsbehérde und der
oberen Wasserbehdérde, vorgelegt.

Mit Schreiben vom 17.12.2004, Fax vom 22.12.2004 und E-Mails vom 22. und
23.12.2004 wurde unter Ubermittlung der Texte fiir die Wasserrechtlichen
Erlaubnisse und Plangenehmigungen von der Oberen Wasserbehérde
endgliltig das Einvernehmen hergestellt.
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C. Entscheidungsgriinde

Zustandigkeit

GemaR § 8 Abs. 1 Satz 1 LuftVG durfen Flughdfen nur angelegt und bestehende nur
geéndert werden, wenn der Plan nach § 10 LuftVG vorher festgestellt ist.

Die Zustandigkeit des Landesbetriebes Straften und Verkehr Rheinland-Pfalz als AnhGrungs-
und Planfeststellungsbehérde ergibt sich aus § 10 Abs. 1 Satz 1 bzw. Satz 2 Nr. 1 LuftvVG
.V.m. § 1 der Landesverordnung Uber Zusténdigkeiten nach dem Luftverkehrsgesetz vom
20. Mérz 1992 (GVBL. S. 82), zuletzt geédndert durch Verordnung vom 06.05.2002 (GVBL.
2002, S. 269).

Verfahren
Rechtsgrundlagen

Fir den von der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH zur Planfeststellung
nachgesuchten Ausbau des Flugplatzes bedarf es eines Planfeststellungsverfahrens
gemaf 8§ 8 Abs. 1 LuftvVG und nicht lediglich eines
Anderungsgenehmigungsverfahrens nach § 8 Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 5S. 1und § 6
Abs. 4 S. 2 LuftVG.

§ 8 Abs. 5 und § 8 Abs. 7 LuftVG sind durch Art. 4 des Planungsvereinfachungs-
gesetzes vom 17. Dezember 1993 (BGBI. I. S. 2123) in das Luftverkehrsgesetz
eingefiihrt worden. Hiermit wurde eine Regelung aufgegriffen, die in vergleichbarer
Weise schon in § 10 Abs. 2 des Verkehrswegebeschleunigungsgesetzes vom 16.
Dezember 1991 (BGBI 1. S. 2174) getroffen worden war. Mit dieser Regelung sollte
klargestellt werden, ,dass fir ehemalige Militarflugplatze der Ubergang zur zivilen
Nutzung keine erneute Anlagengenehmigung, sondern nur eine Anderung der
betrieblichen Genehmigung erfordert®. § 10 Abs. 2 VerkPBG, der durch Art 8
PiVereinfG aufgehoben worden ist, regelte die Konversion ehemaliger
Militarflugplatze der Nationalen Volksarmee und der russischen
Stationierungsstreitkrafte auf dem Gebiet der ehemaligen DDR und in Berlin. Die
Regelung war auf Wunsch des Bundesrates in das Verkehrswege-
beschleunigungsgesetz aufgenommen worden, um Zweifel auszurdumen, ob nicht
eine Umwidmung eines Militarflughafens in  einen Zivilflugplatz  eines
Planfeststellungsverfahrens bedarf. In der Stellungnahme des Bundesrates
(BTDrucks. 12/1092 S. 14) heiRt es hierzu: ,Die Ubernahme bisheriger
Militarflugpldtze in zivile Tragerschaft stellt ein vorrangiges Anliegen in den neuen
Léndern dar.” ' '

Die mit der Gesetzeséanderung verfolgte Privilegierung der Konversion militarischer
Flugplatze =zeigt sich in- zweierlei Richtungen: Die Anforderungen fur die
.Planrechtfertigung” einer zivilen Anschlussnutzung sind gegeniiber der Neuplanung
eines Verkehrsflughafens herabgesetzt worden®.

Zudem sollte die Uberfilhrung ehemals militérischer Flugplatze in zivile
Nachfolgenutzungen verfahrénsrechtlich erleichtert und beschieunigt werden; hierzu
wurde ausschlieRlich ein luftrechtliches Anderungsgenehmigungsverfahren nach § 6
Abs. 4 S. 2 LuftVG — als isolierte Planungsentscheidung mit voller Verfahrens-
beteiligung Dritter* — fir erforderlich gehalten, nicht aber ein Planfeststellungs-

ZBTDrucks 12/4328, S. 22

3 hierzu ausdriicklich: BverwG, U vom 11. Juli 2001, Nr. 11 C 14. OO S. 22 ff, der Urtellsausfertlgung
* vgl hierzu BverwG, B. 07.11.1996, Nr. 4 B 170.96, in ZLW 1997, 276
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verfahren nach § 8 Abs. 1 LuftVG. Ein Bedirfnis fiir die Durchfilhrung eines
Planfeststellungsverfahrens mit der Folge einer Konzentrationswirkung anderer
6ffentlich-rechtlicher Erkenntnisse als der Iuftrechtlichen Zulassung der zivilen
Nachfolge- bzw. Mitbenutzung und von Préklusionsvorschriften (§ 9 Abs. 3 LuftvVG)
etc. wurde im Hinblick auf die im Gesetzgebungsverfahren zundchst nur betrieblich
eingeordneten Nachfolgenutzung bzw. Mitbenutzung eines schon angelegten
militdrischen Flugplatzes nicht gesehen.

Nach § 8 Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 5 S. 1 VLuftVG bedarf die o&ffentlich-rechtliche

Zulassung ziviler Mitbenutzung eines nicht aus der militdrischen Tragerschaft -

entlassenen Militarflugplatzes (ausschlieRlich) einer Anderungsgenehmigung nach §
6 Abs. 4 S. 2 LuftVG. In § 8 Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 5 S. 3 LuftvVG wird ausdriicklich
klargestellt, dass eine ,Planfesistellung nicht stattfindet, jedoch das
Genehmigungsverfahren den  Anforderungen des  Gesetzes (ber die
Umweltvertraglichkeitsprifung entsprechen muss, wenn die zivile Nutzung des
Flugplatzes mit baulichen Anderungen oder Erweiterungen verbunden ist, fur die
nach dem Gesetz tber die Umweltvertraglichkeitspriifung eine
Umweltvertraglichkeitspriifung durchzuftihren ist’. Selbst also in Féllen, in denen
neben der &ffentlich-rechtlichen Zulassung des zivilen Flugbetriebes auf einem nicht
aus der militarischen Tragerschaft entlassenen Militarflugplatzes bauliche
Anderungen oder Erweiterungen fiir die zivile Mitbenutzung verbunden sind, soll es
bei dem Genehmigungserfordernis des § 8 Abs. 5 S. 1i.V.m. § 6 Abs. 4 S.2 LuftvVG
verbleiben.

Auf dieser Grundlage hat der Verwaltungsgerichtshof Baden-Wiirttemberg in seinem
Urteil vom 01.02.1996 hervorgehoben, dass unter Berlicksichtigung von § 8 Abs. 5 S.
3 LuftVG eine Planfeststellung im Falle der Gestattung ziviler Mitbenutzung eines
militdrischen Flugplatzes dann nicht staftfindet, wenn — im Zuge der Konversion —

bauliche Anderungsmafinahmen an den Anlagen vorgesehen werden®. '

Das Oberverwaltungsgericht Rheinland-Pfalz hat in seinem Urteil vom 01.07.1997
ausgefiihrt, dass es bei der &ffentlich-rechtlichen Zulassung der zivilen Mitbenutzung
“eines fortbestehenden Militarflugplatzes keines Planfeststellungsverfahrens bedirfe.
Die Planfeststeliung sei nach § 8 Abs. 1 LuftVG anlagebezogen; dies gelte auch flr
den Anderungsbegriff des § 8 Abs. 1 S. 1 2. HS LuftVG. Schon allein daraus ergebe
sich, dass es fur die reine Betriebsénderung (zivile Mitbenutzung) ausschlieRlich bei
einer Genehmigung nach § 6 LuftVG verbleibe, ohne dass es darauf ankomme, ob
diese Genehmigung auf §§ 6 Abs. 1 bzw. 6 Abs. 4 LuftVG gestlitzt werde. Bis zur
Grenze der wesentlichen Erweiterung (Anderung des Gesichts des Militarflugplatzes)
seien auch bauliche Anderungen nicht geeignet, ein Bediirfnis-nach Planfeststellung
auszul6sen. Es verbleibe auch insoweit bei der Genehmigung nach § 6 Abs. 1 bzw. §
Abs. 4 S. 2 LuftvVG®.

Zwingend planfeststellungsbedirftig seien auch im Falle einer Konversion
wesentliche bauliche Anderungen: Die beabsichtigten baulichen Anderungen
muissen, um wesentlich zu sein, gleichsam unter dem Aspekt des Nachbarschutzes
das Gesicht des Flugplatzes &ndern. Dies sei etwa bei der Anderung der
Startbahniénge oder der Konfiguration des Startbahnsystems der Fall, nicht aber bei
Anderung der Anlagen, die nur der sicheren Abwicklung des ,inneren Flugbetriebes”
- dienen’. Dies gelte auch unter Beriicksichtigung von § 8 Abs. 5S. 1 und S. 3 LuftVG.
Zwar konnte in der seinerzeitigen Entscheidung des Oberverwaltungsgerichts offen
bleiben, ob mit der gesetzlichen Neuregelung in § 8 Abs. 5 LuftVG eine

5VG-H Baden-Wirttemberg, U. vom 1. Februar 1996, Nr. 8 S 1961/95 S 11 der Urteilsausfertigung
® OVG Rheinland-Pfalz, U. vom 1. Juli 1997, Nr. 7 C 11843/93.0VG, S 67 ff. der Urtellsausfertlgung
Ke\V/e! Rheinland-Pfalz, aa0., S. 69
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Retriebsanderungsgenehmigung nach § 6 Abs. 4 S. 2 LuftVG auch wesentliche
Anlagesnénderungen umfassen kénne; das OVG Rh_einland-Pfalz verneint dies
jedoch”. '

" Das zur Planfeststellung nachgesuchte Ausbauvorhaben betrifft im Wesentlichen die

Verlangerung der Start- und Landebahn des Militarflugplatzes Hahn von 2.440 m auf
3800 m und die Erweiterung der Rollwege und des Vorfeldes. Unter
Berlcksichtigung des Urteils des OVG Rheinland-Pfalz vom 01.07.1997° ist diese, in
erster Linie anlagen-, aber auch betriebsbezogene Anderung des Militarflugplatzes
Hahn wesentlich und 16st damit die Planfeststellungspflicht aus. Hinzu tritt, dass die
Anderung des Militarflugplatzes Hahn in der beschriebenen Weise ausschlieRlich
zivil, nicht aber militérisch bedingt ist. Der Reservestatus der NATO und damit der
militarische ,Vorbehalt® beschrankt. sich ausschlieRlich auf die in dem Vertrag von
1993 im Einzelnen bestimmten Flachen und Einrichtungen. Auch der nach dem
Vertrag vom 19.10.1993 zuldssige militdrische Betrieb auf dem Flugplatz Hahn
verlangt nicht nach der Verléngerung der Start- und Landebahn, wie jetzt
beabsichtigt.

Aus diesem Grund scheidet auch die Anwendung von § 30 LuftVG aus. Nach § 30
Abs. 1 S. 2 LuftVG entfallt das in § 8 vorgesehene Planfeststellungsverfahren, wenn
militarische Plitze gedndert werden sollen. Die Regelung des § 30 Abs. 1 S. 2
bezieht sich ausschlieRlich auf den Ausbau eines Militarflugplatzes durch den
militarischen Halter des Flugplatzes aus Griinden der militarischen Notwendigkeit; § 8
Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 5 LuftVG erweitert nicht den Anwendungsbereich des § 30
Abs. 1 8. 2 LuftvG.

Vielmehr enthalt § 8 Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 5 S. 1 LuftVG eine spezielle Regelung flr
den Fall, dass ein fortbestehender Militérflugplatz zivil mitgenutzt werden soll. Der

" Anwendungsbereich der Regelung des § 8 Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 1 bestimmt sich

nach dem Ziel der Vorschrift, namlich militérisch genutzte Flugplatze zur zivilen
Mitbenutzung (Nutzung Iluftfahritechnischer Ressourcen) zu &ffnen und neben der
militérischen Flugplatzhalterschaft fiir die zivile Mitbenutzung derselben Luftverkehrs-
infrastruktureinrichtung ,Flugplatz® eine zivile Platzhalterschaft zu begriinden, die
ihrerseits — ausschlieRlich — den Vorschriften der §§ 6 und 8 LuftVG unterliegt.

Fiir die Begriindung der zivilen Platzhalterschaft enthalten, trotz der Vorschrift des §
8 Abs. 5 S. 3 LuftVG, § 8 Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 5 S.1 keine rechtliche Grundlage,
allein zivilbedingte Ausbauvorhaben zivil mitbenutzter Militarflugplatze im Falle
wesentlicher Anderung der vorhandenen Luftverkehrsinfrastruktur <Militarflugplatz”
von den Erfordernissen des § 8 Abs. 1 LuftVG freizustellen. Die Begriindung ziviler
Mitbenutzung eines Militarflugplatzes gestattet nicht dessen Umgestaltung im Sinne
tiefgreifender wesentlicher Anderungen. Die in diesem Fall auftretende, tUber den
Bereich des bisher bestehenden und offentlich-rechtlich  zugelassenen
Militarflugplatzes weit hinausgehenden Nutzungskonflikte und Probleme in der
Flughafenumgebung sind — nach wie vor — in dem hierflr vorgesehenen
Planfeststellungsbeschluss als Abwégungsentscheidung zu bewaltigen; ‘hiefir stellt
das Gesetz das Entscheidungsprogramm des § 8 Abs. 1 LuftVG zur Verfigung. Den
zivilen Platzhalter schiitzen die Préklusionsvorschriften sowie der gesteigerte
Bestandsschutz nach § 9 Abs. 3 LuftvVG.

8 OVG Rheinland-Pfalz, aa0., S. 73

® 2a0.
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Umfang der Planfeststellung

Gemal § 9 Abs. 1 Satz 1 LuftVG ersetzt die luftrechtiiche Planfeststellung alle nach
anderen Rechtsvorschriften notwendigen &ffentlich-rechtlichen Genehmigungen,
Verleihungen, Erfaubnisse und Zustimmungen. Unberthrt bleibt die Zusténdigkeit des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen nach § 27 d Abs. 1 und
4 LuftVG und Entscheidungen der Baugenehmigungsbehdrden nach dem Baurecht
(§ 9 Abs. 1 Satz 3 LuftvVG).

Durch die luftrechtliche Planfeststellung nach §§ 8 ff. LuftVG wird die Zulassigkeit des
Vorhabens einschlieRlich der notwendigen Folgemafinahmen an anderen Anlagen im

. Hinblick auf alle von ihm beriihrten Belange festgestellt und es werden alle 6ffentlich-
rechtlichen Beziehungen zwischen dem Trager des Vorhabens und den durch den

Plan Betroffenen rechtsgestaltend geregelt (§ 75 Abs. 1 VWVIG i.V.m § 9 Abs. 1
LuftvVG).

2.1 Anderung der Flugplatzanlagen

Die Anderungsplanung umfasst Anlagen, die der Fachplanung unterworfen sind
und somit nicht der kommunalen Planung unterliegen (§ 38 Baugesetzbuch).

Nach der Zielsetzung des LuftVG sind Flugplatzanlagen solche Anlagen, die im
Flugplatzgeldnde gelegen oder diesem zugeordnet sind und der
Zweckbestimmung des Flugplatzes zumindest dienlich sind.

Diese Kriterien werden von den in diesem Plan festgestellten Anlagen erfiilit:

- Die Veradnderungen der Start- und Landebahn sowie die Anpassungen und
Erweiterungen des Rollbahnsystems betreffen unmittelbar Flugbetriebs-
flachen. ,

- Die erforderlichen Anderungen an den Flugnawgatlonsanlagen beznehen sich
unmittelbar auf den Flugbetrieb.

2.2 FolgemaRBnahme Verlegung der B 327

Die luftrechtliche Planfeststellung fir die Verlangerung der Start- und Landebahn
des Flughafens Frankfurt-Hahn umfasst als FolgemaRnahme die notwendige
Verlegung der Bundesstrale 327, die Gegenstand einer eigenstdndigen
Planfeststellung sein kénnte (§ 75 Abs. 1 VWVIG i.V.m § 9 Abs. 1 LuftvG).

2.3 Flugrouten

Flugrouten sind nicht Gegenstand dieses Verfahrens. In Einwendungen wurde
zum Teil gefordert, dass bestimmte Ortslagen nicht berflogen werden durften.
Die Flugverfahren gemaf § 27 a Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO) gehéren nicht zu
den planfeststellungspflichtigen Anlagen eines Flugplatzes, da sie sich
ausschlieftlich auf die Benutzung des Luftraumes beziehen und durch
Rechtsverordnung des Luftfahrt-Bundesamtes festgelegt werden. Entsprechende
Einwendungen missen daher zurlickgewiesen werden.
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Umweltvertraglichkeitspriifung

Nach §§ 8 Abs. 1 Satz 2 LuftvVG, 1 ff. des Gesetzes liber die Umweltvertraglichkeits-
prifung (UVPG) ist bei der Anderung eines Flugplatzes, die einer Planfeststellung
nach § 8 LuftVG bedarf, eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufiihren. "

Dies konnte nach § 2 Abs. 1 UVPG als unselbstdndiger Teil des
Planfeststellungsverfahrens gestaltet werden.

Die Antragsunterlagen beinhalten die nach § 6 UVPG erforderlichen Angaben. Diese
wurden im Rahmen des Anhérungsverfahrens den nach § 7 UVPG zu beteiligenden
Behorden zur Stellungnahme zugeleitet. Die Einbeziehung der Offentlichkeit nach § 9
Abs. 1 UVPG erfolgte mit dem nach § 73 VWVIG durchgefiihrten Anhorungsverfahren.

Die zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen gém. §§ 11 Satz 4, 12
UVPG erfolgt in diesem Planfeststellungsbeschluss (Kapitel C 111).

Einwendungen zum Ablauf des Planfeststellungsverfahrens
4.1 Antragsunterlagen

Die von der Antragstellerin vorgelegten Antragsunterlagen, wie sie in den
Gemeinden ausgelegt und zur Stellungnahme versandt wurden, waren
verfahrensfahig. Ausdriickliche gesetzliche Regelungen Gber den Inhalt eines
Planfeststellungsantrags existieren nicht, weshalb man sich an den Vorschriften
der §§ 51 Abs. 1 und 2, 40 Abs. 1 und 41 LuitVZO zum Anderungsantrag auf
Erteilung einer luftrechtlichen Genehmigung orientiert hat. Hiermach waren die
Unterlagen ausreichend aussagefahig, um die erforderlichen Steliungnhahmen
abzugeben und um als Informationsbasis fiir die interessierte Offentlichkeit zu
dienen.

Vereinzelt wurde von Einwendern kritisiert, dass die Unterlagen nicht objekiiv
seien. Es sollten neue objektive Unterlagen vorgelegt werden. Diese
Einwendungen sind unbegriindet.

Die Unterlagen zum Planfeststellungsantrag wurden von kompetenten
Fachplanern und neutralen Gutachtern erstellt, die bei der Erarbeitung die
rechtlichen Vorgaben beachtet haben. Die Planfeststellungsbehérde sieht keinen
Anlass fiir Zweifel an der Kompetenz der Fachplaner und Gutachter und an-der.
Objektivitat der Ergebnisse. Die Unterlagen bilden somit eine geeignete
Entscheidungsgrundlage. Die Planfeststellungsbehdrde hat die Unterlagen auch
dahingehend Uberprift, ob sie den inhaltlichen Anforderungen voll gentigen.
Soweit dies in einzelnen Punkten nicht der Fall war, wurden entsprechende
Unterlagen nachgefordert.

4.2 Beteilighngsumgriff

GemaR § 10 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 LuftVG ‘hat die Anhérungsbehérde die
Stellungnahmen der Behorden einzuholen sowie den Plan in den Gemeinden, in
denen sich das Vorhaben voraussichtlich auswirkt, auszulegen.

Der Antrag wurde den Tragern offentlicher Belange und den unter Punkt B. IV. Nr.
1 genannten Gemeinden zur Stellungnahme vorgelegt. Dartiber hinaus wurde in
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den unter B. IV. Nr. 2 bezeichneten Gemeinden und Verbandsgemeinden der
Antrag zur oﬁentllchen Einsichtnahme ausgelegt

Hierbei wurde die Beteiligung auf die Gemeinden bezogen, deren Gebiet nach
Malgabe des larmphysikalischen Gutachtens im Prognosefall von der Isolinie
eines nachtlichen &quivalenten Dauerschallpegels von Lega) 2onen = 45 dB(A)
umschlossen oder beriihrt werden. Dieser Grenzwert stellt zum einen die
abwé&gungserhebliche Schwelle fur den néchtlichen Fluglarm dar. Zum anderen
umschliel3t diese Isophone alle ansonsten im Hinblick auf Larmauswirkung

abwagungserheblichen Grenzlinien™. '

Dariiber hinaus wurden die Gemeinden beteiligt, deren Gebiet innerhalb des
Bauschutzbereichs nach § 12 LuftVG gelegen sind, sowie Gemeinden in deren
Gebiet landespflegerische Ausgleichsmalinahmen stattfinden sollen.

Dabei reichte es jeweils aus, dass nur ein Teil des Gemeindegebietes berihrt
wurde, wodurch sichergestellt wurde, dass SICh die Beteiligung Gber die
genannten Grenzen hinaus erstreckte.

Im Falle der Beteiligung von Ortsgemeinden fand die Auslegung der
Planunterlagen in den jeweiligen Verbandsgemeinden statt. Hierdurch wurde
sichergestellt, dass "sich auch das Auslegungsgebiet weit {ber die
vorbezeichneten Grenzen erstreckie. '

Aufgrund des Zuschnitts der Gemeinde- bzw. Verbandsgemeindebezirke war es
nicht zu vermeiden, dass sich das Auslegungsgebiet auch auf Gemeinden oder
Ortsbezirke erstreckte, die teilweise weiter vom Vorhaben entfernt gelegen sind
als andere Gemeinden, die nicht beteiligt waren, bzw. in deren Verwaltungen
nicht ausgelegt wurde.

Entsprechende Einwendungen, die eine unzureichende Beteiligung riigen, sind
somit zurlickzuweisen.

4.3 Dauer der Auslegung

Soweit Einwender vortragen, dass die Dauer der Auslegung von einem Monat zu
kurz bemessen sei, um die umfangreichen Unterlage zu sichten, auszuwerten und
Einwendungen zu formulieren, so verkennen sie den Zweck der Auslegung.

Die Planauslegung dient dazu, die potentiell Betroffenen {ber das geplante
Vorhaben zu unterrichten. Diesem Zweck ist in aller Regel Genlige getan, wenn
die Auslegung ihnen Anlass geben kann zu priifen, ob ihre Belange von der
Planung bertihrt werden und ob sie im anschlieRenden Anhérungsverfahren zur
Wahrung ihrer Rechte oder Belange Einwendungen erheben wollen (sog.
AnstoRwirkung)''. Daraus, dass die entsprechende Einwendung erhoben wurde,
ist zu erkennen, dass das Ziel der Auslegung erreicht wurde.

“Von diesen Verfahrensgrundsédtzen abgesehen, liegt aber auch kein Verstof
gegen die gem. § 73 Abs. 3 Satz 1 VwWVIG iV.m. § 1 LVwWVIG gesetzlich
vorgeschriebene Offenlegungsdauer vor und wird im Ubrigen von Einwenderseite
auch nicht vorgetragen.

vgl Karte A 2 1-1 der Antragsunterlagen
" Stelkens/Bonk/Sachs § 73 Rn. 38 m.w.N.

N
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Aus der Bindung der Anhérungsbehérde an die gesetzlichen Vorgaben ist eine
unzuldssige Kiirzung der Beteiligungsrechte von Dritten durch Einhaltung der
gesetzlichen Offenlegungsdauer von einem Monat nicht zu erkennen.

Die Einwendung ist somit zurlickzuweisen.

4.4 Nachfolgende Anderungsgenehmigung

Von Einwenderseite wurde vorgetragen, angesichts des Status quo aber auch
des Prognosenullfalls sei eine eigensténdige luftrechtliche Genehmigung des
Flughafens anstelle der derzeitigen Genehmigung zur zivilen Mitbenutzung des
Militarflughafens erforderlich. Es sei daher eine luftrechtliche Genehmigung ohne
zivile Mitbenutzung fiir den Betrieb der Verkehre zu beantragen.

Diese Einwendung greift fehl, da die Genvehmigung zur zivilen Mitbenutzung des
Militarflugplatzes Hahn im Umfang eines Flughafens des allgemeinen Verkehrs
(Verkehrsflughafen) erteilt wurde. Der Genehmigung lagen als Modellannahme
das Verkehrsaufkommen des Flughafens Nirnberg mit 47.700 Flugbewegungen,
davon 8.500 nachts, im verkehrsreichsten Halbjahr zugrunde. Dieses Aufkommen
wird laut aktueller Verkehrsprognose weder im Planungsnulifall noch im
Planungsfall erreicht, so dass das Verkehrsaufkommen im Rahmen der
bestehenden Genehmigung abgewickelt werden kénnte.

Trotzdem wird der Einwendung insoweit Rechnung getragen, dass aufgrund der
unter Abschnitt B. IV. 5.4. beschriebenen Entwicklung der Landesbetrieb Stralten
und Verkehr tiber den Antrag der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH auf Erteilung
einer Anderungsgenehmigung zur ausschlielichen zivilen Nachfolgenutzung des
Flugplatzes gem. § 6 Abs. 4 8. 2i.V.m. § 8 Abs. 5 LuftVG zu entscheiden hat.

Diese Entscheidung kann gemeinsam mit der nach § 6 Abs. 4 Satz 1 LuftvG
erforderlichen Anpassung der Genehmigung an das Ergebnis des
Planfeststellungsverfahrens erfolgen, da alle relevanten Auswirkungen des
Ubergangs in die ausschlieBlich zivile Trégerschaft im Planfeststellungsbeschluss
bereits beriicksichtigt sind. ' :

Die Antragstellerin hat sich zur Durchfiihrung ihres Ausbauvorhabens namlich —
rechilich zutreffend — nicht auf die verfahrenserleichternden Vorschriften des § 8
Abs. 7 i.V.m. § 8 Abs. 5 S. 3 LuftVG berufen, sondern das Ausbauvorhaben in
gleicher Weise behandelt, als ob eine militarische Widmung des Flugplatzes nicht
fortdauerte. Rechte Dritter ké&nnen hierdurch nicht beriihrt sein.

5. Praklusion

Nach § 10 Abs. 4 LuftVG sind Einwendungen, die nach Ablauf der Einwendungsfrist
erhoben wurden, vom weiteren Verfahren ausgeschlossen (sog. materielle
Praklusion). Ungeachtet der. Préklusion verspateter Einwendungserhebung sind die
hierbei vorgetragenen Sachargumente, die auch von anderen Einwendungsfthremn in
gleicher oder &dhnlicher Weise vorgebracht wurden, gleichwohl im Rahmen der
Abwagung in dem gebotenen Umfang in die Entscheidung eingeflossen.
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1.

UmweltvertrégIichkevitsprﬂfung

Untersuchungsraum

in der | Im\luplf\mri'r:mllr-hknn‘cch|r~ha (1IN dor A:—\’n-:mci'cﬂlm-nn12 wurden isweils schutz-

WSSILIT (W V) I JoVwono owii

gutspezifische Untersuchungsraume abgegrenzt Da die Auswirkungen durch den
Flugléarm fir das Schutzgut Menschen den dominanten Wirkfaktor darstellen, dienen
sie als Grundlage zur Abgrenzung des Untersuchungsraums fiir dieses Schutzgut.
Dieser erfasst alle Ortslagen, die von der Isophone Lpyaxzen = 6 x 67 dB(A)
eingeschlossen oder beriihrt werden sowie zusatzlich weiter Ortslagen. Diese Kontur
schlief3t auch die Fléchen ein, die von den ibrigen untersuchten und bewerteten
Fluglérmisophonen berlihrt werden. Der Untersuchungsraum deckt ebenfalls die zu
erwartenden Wirkrdume der anlage- und baubedingten Wirkungen mit ab.

Die Untersuchungen des l&rmmedizinischen Gutachtens™ gehen noch uber den
zuvor dargestellten Untersuchungsraum fiir das Schutzgut Menschen hinaus und .
erfassen die Standorte von Alten- und Pflegeheimen und sonstige besonders
schutzbedirftige 'Einrichtungen (Schulen und Kindergérten) in der weiteren
Umgebung des Flughafens. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen gingen in die
Umweltvertraglichkeitsstudie ein. .

Insgesamt umfasst der Untersuchungsraum etwa 216 km? in denen ca. 14.500
Einwohner leben,

Der Untersuchungsraum fiir die naturbezogenen Umweltschutzgiiter umfasst den
siidlichen Teil, des Raumes, der bereits der Umweltvertraglichkeitsstudie zum
Raumordnungsverfahren zu Grunde lag. Die Lange des Untersuchungsraumes
betragt in Nord-Siid-Richtung ca. 4,5 km, die Breite ca. 2 km. Fiir die innerhalb des
Flughafengelédndes geplante ca. 2 ha grofRe Vorfeldersatzflache wurde zur Erfassung
der Umweltauswirkungen zusétzlich ein ca. 500 m x 600 m groRes Gebiet
abgegrenzt. Der Untersuchungsraum deckt mit einer GréRe von gut 900 ha die
umwelterheblichen  Wirkungen des beantragten Bauvorhabens auf die
naturbezogenen Schutzgtiter ab. -

Die Untersuchungen des Gutachtens Uber Schadstoffausbreitung, des
Flugkllmatologlschen Gutachtens und der Stellungnahme zu Auswirkungen auf das
Lokalklima®™ sowie der Vertraglichkeitsuntersuchung Européisches Netz Natura
2000 gehen teilweise noch tiber diesen Untersuchungsraum hinaus. Die Ergebnisse
der Untersuchungen gingen ebenfalls in die Umweltvertraghchkeltsstudle ein.

Die Abgrenzung des Untersuchungsraums fiir das Schutzgut Kultur- und sonstige
Sachglter erfolgte wirkungsbezogen anhand der wesentlichen zu erwartenden
Auswirkungen. Hierzu gehdéren anlage- und baubedingte Auswirkungen. Der
Untersuchungsraum erstreckt sich auf ein Gebiet mnerhafb eines 500-m-Puffers um
das unmittelbare Einwirkungsgebiet.-

vgl Planfeststellungsantrag, Band C 18
vgl Planfeststellungsantrag, Band C 8
vgl Planfeststellungsantrag, Band C 9
vgl Planfeststellungsantrag, Band C 12
'8 vgl. Planfeststellungsantrag, Band C 16
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2. Zusammenfassende Darstellung nach § 11 UVPG

Bei dem vorliegenden Verfahren handelt es sich um ein Vorhaben nach § 8 LuftvVG.
Bei diesem Vorhaben ist neben den von dem Vorhaben beriihrten &ffentlichen und
privaten Belangen auch die Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwagung bei der
Zulassungsentscheidung zu beriicksichtigen.

Im vorgelagerten Raumordnungsverfahren wurden die raumbedeutsamen
Umweltauswirkungen entsprechend dem Planungsstand des Vorhabens bereits
gepriift. Im jetzigen Zulassungsverfahren konzentriert sich die Prifung nach § 16
Abs. 3 UVPG auf zusatzliche oder andere erhebliche Umweltauswirkungen des
Vorhabens. )

Die Planfeststellungsbehdrde ist nach §§ 16 Abs. 2 und 12 UVPG verpflichtet, unter
Einbeziehung der ,Zusammenfassenden Darstellung nach § 11 UVPG® eine
Bewertung der Umweltauswirkungen des Vorhabens vorzunehmen und diese bei der
Entscheidung (iber die Zulassigkeit des Vorhabens im Hinblick auf eine wirksame
Umweltvorsorge zu beriicksichtigen. Diese zusammenfassende Darstellung erfolgt
auf der Grundlage :

» der Unterlagen nach § 6 UVPG (allgemein verstandliche, nicht technische
Zusammenfassung der Unterlagen zur Umweltvertraglichkeitspriifung durch den
Antragsteller), ‘

- » der behordlichen Stellungnahmen nach den §§ 7, 8 UVPG,

« der AuRerungen der Offentlichkeit nach §§ 9, 9a UVPG, sowie

s der Ergebnisse eigener Ermittiungen.

Die Erkenntnisse der Planfeststellungsbehérde sind im Ergebnis nachfolgend unter C

11l 4 dargelegt.

2.1 Unterlagen nach § 6 UVPG: Allgemein verstidndliche, nichitechnische
Zusammenfassung durch die Antragstellerin
Bei der Umweltvertraglichkeitsprifung handelt es sich u'm einen unselbsténdigen
Teil verwaltungsbehérdlicher Verfahren, die der Entscheidung {iber die

Zulgssigkeit von Vorhaben dienen. Sie umfasst gemaft § 2 UVPG die Ermittlung,
' Beschreibung und Bewertung der Auswirkungen eines Vorhabens auf

. Menschen, Tiere und Pflanzen,

e Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

e Kultur- und sonstige Sachgtiter sowie

e die Wechselwirkung zwischen den vorgenannten Schutzgitern.

Die Antragstellerin hat mit dem Band C, 18 (Umweltvertraglichkeitsstudie vom

1.7.2008) den Planunterlagen eine umfangreiche Darstellung der Auswirkungen
des Vorhabeps auf die genannten Schutzglter beigefiigt.
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21.2

Beschreibung des Vorhabens mit- Angaben (ber Standort, Art und
Umfang sowie Bedarf an Grund und Boden

Die Antragstellerin hat in dem Band C 18 in Kapitel 1 zun&chst die
Planungsrechtfertigung, die rechtlichen Rahmenbedingungen sowie
etwaige Vorhabenalternativen dargestelit. In Kapitel 2 wird das Vorhaben
als solches detailliert beschrieben; dabei werden u. a. auch Ausfithrungen
zum Prognosenullfall, zum Planungsfall, sowie zu den einzelnen
Bauphasen gemacht. ‘ :

Der Bedarf an Grund und Boden ist unter zwei Aspekten.dargestellt: Zum
einen wird die unmittelbare eigentumsrechtliche Inanspruchnahme fiir die
Durchfiihrung der BaumaRnahme und die landschatftspflegerischen

" Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen in den festgestellten

Grunderwerbsplédnen und dem Grunderwerbsverzeichnis in der Unterlage
B 4 und den Plénen B 4 001 bis 014 dargestellt. AuRerdem werden die zur
Sicherstellung der Flugsicherheit notwendigen Einschrankungen, z.B. in
Form von Aufwuchsbeschrénkungen, in den Planunterlagen B 3, B 3 3-1
und B 3 4-1 (Rodepléne) dargelegt.

Beschreibung der vorgesehenen MaRnahmen

Die Antragstellerin hat in Kapitel 8 der Umweltvertraglichkeitsstudie sowie
im Landschaftspflegerischen Begleitplan'” umfangreiche Ausfiinrungen zu
Vermeidungs- und VerminderungsmaBnahmen und den beabsichtigten
Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen gemacht. Diese stellen sich im
Einzelnen wie folgt dar: '

2.1.21 Vermeidungs- und Minderungsmafinahmen

Die vorgelegte Flughafenplanung ist Ausdruck einer auf
groltmdgliche  Vermeidung ausgerichteten Planung®®. Das
notwendige Mal von Eingriffen wird in diesem Zusammenhang
durch die einschlagigen nationalen ‘und internationalen
Vorschriften bestimmt. Alle Versiegelungen und Erdaufschiittungen
‘orientieren sich an diesen Vorgaben. Die mdglichen Spielrdume
wurden dabei vollstandig ausgeschopft. Alle Ausbaumalnahmen,
die innerhalb der Plangrenzen ausgewiesen wurden, sind als nicht
vermeidbar einzustufen.

Schutzgutbezogen stellen sich die Vermeidungs- und Minderungs-
malinahmen wie folgt dar:

Menschen Wahl der Variante Stdwest
s Versetzung des Startpunkts zugunsten
der Ortsgemeinde Hahn
s passive SchallschutzmafRnahmen
Tiere und » Schutzmallnahmen bei Einzelbdumen
Pflanzen und Vegetationsstrukturen mit sehr

7 vgl. Planfeststellungsantrag, Band B 5

L

'8 ygl. die entsprechenden Ausfithrungen in den Bénden B5 und C18 des Planfeststellungsantrags
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hoher Bedeutung gemaly DIN 18920
.Vegetationstechnik im
Landschaftsbau —~ Schutz von
Baumen, Pflanzenbestdnden und
Vegetationsflachen bei
Baumalnahmen®.

+ Beschrankung der
Baustelleneinrichtungen fur
Flughafenerweiterung und Straltenbau
auf die Flughafenflichen und somit
Reduzierung weiterer Waldrodungen.

o Vermeidung von Kollisionsverlusten
von Amphibien auf den Baustralen im
Bedarfsfall (Amphibienwanderungen)
durch MalRnahmen der
landespflegerischen Bauleitung.

e Reduzierung der Uberschiittung der
Quellbereiche des Waschbachs im
Bereich der Geldndemodeliierungen.

e Abhangen der alten B 327 am Tor
Trier und damit Vermeidung einer
zuséatzlichen
Lebensraumzerschneidung und
dadurch verursachter Kollisionsopfer.

s Reduzierung der Waldrodung
nordwestlich der B 327(neu), somit
Erhalt eines mindestens 200 m breiten
Waldstreifens als Biotopverbund flir
Végel, Fledermause, Wildkatze.

Boden ¢ In der beantragten Planung wurden
gegeniber dem ’
Raumordnungsverfahren die Auf- und
Abtragungsflachen optimiert und der
Eingriffsbereich fur Erdbauarbeiten
verkleinert.

e Schutz des Oberbodens durch
Abschieben und getrennte Lagerung
gemaf DIN 18915 ,Vegetationstechnik
im Landschaftsbau — Bodenarbeiten®.

e Zwischenlagerung des Oberbodens
gemaR der RAS-LP 2. Abgeschobener
Oberboden ist bis zur
Wiederverwendung in Mieten bis 3,00
m Héhe aufzusetzen.

o Wiederherstellung natirlicher
Bodenstrukturen nach Abschluss der
Bauarbeiten durch Tiefenlockerung
von als Baustelleneinrichtung
genutzten Freifldchen.

Wasser » Verbot der Lagerung
wassergefahrdender Stoffe auRerhalb
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befestigter
Baustelleneinrichtungsflachen.

+ Versickerung des
Niederschlagswassers am Rand der
Baustelleneinrichtungsflachen.

e Aussparen der Quellbereiche des
Waschbaches von der
Flughafenaufschiittung.

* Versickerung des
Niederschlagswassers der B 327 (neu)
in Mulden bzw. Uber die
Dammb&schung.

e Reduzierung der Uberschiittung der
Quellbereiche des Waschbachs.

» Ableitung des im Sommerbetrieb

. anfallenden Oberflachenwassers zum
Regenruckhaltebecken Waschbach
UNd anacrmsng u i deh vy asul ivaul 1.

* Reinigung des im Winterbetrieb mit
Enteisungsmitteln belasteten
Niederschiagswassers des Flughafens
in der Kléranlage der
Verbandsgemeinde Kirchberg.

Klima/Luft ¢ Reduzierung der
Aufwuchsbeschrankungsflachen und
. den damit verbundenen Waldrodungen
auf den Bereich zwischen B 327 neu
und B 327 alt sowie zwei kleinflachige
Bereiche westlich der K 137 bzw. eine
Flache sudlich der B 327.

Landschatt o Reduzierung der
Aufwuchsbeschrankungsfldchen und
den damit verbundenen Waidrodungen
“auf den Bereich zwischen B 327 neu
und B 327 alt sowie zwei kleinflachige
Bereiche westlich der K 137 bzw. eine
Flache stdlich der B 327.

e Erhaltung des bestehenden
Voreinflugzeichens, keine weitere
Flacheninanspruchnahme.

2.1.2.2 Ausgleichs- und Ersaizmaflinahmen

GemaR § 5 Landespflegegesetz hat die Antragstellerin Eingriffe in
Natur und Landschaft sowie vermeidbare Beeintréchtigungen des
Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes zu unterlassen und
unvermeidbare Beeintrachtigungen in angemessener Frist zu
beseitigen und auszugleichen. Die vom Gutachter der
Antragstelierin entwickelten Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen im -
Landschaftspflegerischen Begleitplan - LBP, mit einer Gesamt-
flache von ca. 193 ha, kompensieren den Eingriff in Natur und
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Landschaft von insgesamt ca. 113 ha. Die nachfolgend
-angefithrten MaRnahmen sind Vorhabensbestandteile und liegen
der Auswirkungsprognose zugrunde.

Re et : i it
Auf‘forstungen (ca. 91 Die vorgesehenen Aufforstungen
ha) erflllen vielfaltige Aufgaben im

Naturhaushalt. Dementsprechend
werden die Aufforstungsfléchen
schutzgutiibergreifend, d.h.
multifunktional im vorliegenden
Kompensationskonzept
beriicksichtigt.

Im Zuge der Realisierung des
Vorhabens werden ca. 30 ha
Okologisch wertvolle
Waldstrukturen beansprucht, die
durch die Entwicklung
standortgerechter
Buchenmischwalder kompensiert
werden.

Zwei Aspekte bestimmen das
Kompensationskonzept zum
Eingriff in den Kernlebensraum
der Wildkatze. Zum einen der
Lebensraumaspekt, der ein
hohes Nahrungsangebot im
Umfeld von dichten Gehdlzen
(Rickzugs-/Aufzuchtsraume)
fordert und zum anderen der
Funktionsaspekt, der eine
Starkung der Wander- und
Ausbreitungsachsen beschreibt.
Die Realisierung von
Aufforstungen im
Kernlebensraum der Wildkatze
schafft neuen Lebensraum im
Sinne des Artenschutzprojektes
fur diese sehr seltene Tierart.

Die vorgesehenen Aufforstungen
bisher landwirtschaftlich genutzter
Flachen wirken sich
perspektivisch positiv auf die
durch die Waldrodungen
beeintrachtigten, auf Waldbiotope
spezialisierten Vogel- und
Fledermausarten aus.

Die Aufforstung von
landwirtschaftlichen Nutzflachen
férdert die nattrliche
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Bodenentwicklung, da
Bodenbearbeitung, Diingung und
Pestizideinsatz unterbleiben und
ist somit geeignet, die Eingriffe
durch Versiegelung und
Uberformung zu kompensieren.

Der Verlust von ca. 10,8 ha
Infiltrationsflache wird durch die
Umwandiung von :
landwirtschaftlicher Nutzflache in
Wald kompensiert, da hierbei
mdgliche Schadstoffeintrage in
das Grundwasser durch Dingung
und Pestizidanwendung reduziert
werden.

Die Realisierung der
Planungsmafinahme fihrt zum
Verlust von ca. 91 ha
Waldflachen. Das
Kompensationskonzept sieht die
Entwicklung von ca. 91 ha vor.
Dariiber hinaus werden innerhalb
der
Aufwuchsbeschrankungsfldche
ca. weitere 11 ha
Niederwaldstrukturen entwickelt,
so dass die Auswirkungen auf
das Klima ausgeglichen werden.

Im Zuge der Aufforstung wird der
ca. 91 ha umfassende Verlust
von Landschaftsbildeinheiten
eigentimlichen Elementen (Wald)

kompensiert.
Entwicklung der Auf dieser der
Rodungsflachen im Aufwuchsbeschrankung
Bereich B 327neu/ B 327 unterliegenden Flache ist neben
alt (ca. 78,4 ha) der Entwicklung von

Offenlandflachen (Wiesen
mittlerer Standorte und einer
Feuchtwiese) die Entwicklung von
Geholzflachen mit begrenzten
Baumhohen (Eichen-Hainbuchen-
‘Niederwaid) vorgesehen.

Erhalt von Das Vorhaben zerstort wertvolle
Spechtbdumen, Vogel- und

Entwicklung von Fledermauslebensraume. Hiervon
Lebensraumen fur besonders betroffen sind

Waldvogelarten und héhlenbewohnende Waldvogel
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und Fledermause Die
ha) . Malnahme, mit Teilflachen
stiddstlich von Létzbeuren und
westlich von Raversbeuren, sieht
. die Entwicklung von
baumhéhlenreichen
Altbaumbesténden vor, die von
einer alt- und moderholzreichen
Strauchschicht begleitet werden.
Neben den positiven Wirkungen
der beschriebenen Mallnahme
auf die Vogel- und
Fledermausfauna, bedeutet der
Verbleib von ausreichend Alt- und
Moderholz in der Strauchschicht
eine gute Deckung fur die
Wildkatze und wertet damit die im
Kernlebensraum der Wildkatze
befindliche Waldfldche auf.

Waldrandentwicklung (ca. Parallel zur umverlegten B 327 ist

2,1 ha) auf einer Lange von 1.400 m die
Unterpflanzung bestehender
Waldbesténde mit
schattenvertraglichen Gehdlzen
vorgesehen.

Entsiegelung und Eine nérdlich von Dickenschied

Aufforstung (ca. 1,5 ha) gelegene Konversionsflache wird
entsiegelt und anschlieRend
aufgeforstet.

Bachauenentfichtung (ca. Die beiden

2,3 ha) Bachauenentfichtungen am
Lommersbach und Waschbach
sind Bestandteil des
Kompensationskomplexes fir die
Eingriffe in Feuchtbiotope. Damit
wird sich die Gewéasserqualitét
verbessern und dort vorhandene
Laichgewd&sser aufwerten, was

- sich positiv auf den

Amphibienlebensraum auswirkt.

Entwickiung von 5 Im Zuge der Umverlegung der B

Laichgewdassern am 327 werden drei

Waschbach (ca. 125 m?)  Amphibienlaichgew&sser mittlerer
bzw. geringer Bedeutung
tiberschiittet. Zum Ausgleich
dieses Eingriffes ist die
Entwicklung von 5
Laichgewéssern im Bereich des
Waschbaches vorgesehen.
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Gewasserrandstreifen Entlang des Wilmersbaches

(ca. 0,21 ha) nordlich der Ortslage Hahn wird
ein 5 bis 10 m breiter
Gewdésserrandstreifen entwickelt.

Sukzessionsflachen (ca.  Die Realisierung des Vorhabens

0,2 ha) beeintrachtigt den
Kernlebensraum sowie die vom
Altlayer Bachtal zum Idarkopf
gerichtete Migrationsachse der
Wildkatze. Die zu entwickelnde -
Sukzessionsfldche liegt innerhalb
des Migrationskorridores
siddstlich von Létzbeuren und
soll diesen starken.

Die Gesamtsumme der durch Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen
belegten und zu entwickelnden Flachen betragt iber 193 ha. Der
durch die Realisierung des Vorhabens verursachte Eingriff in Natur
und Landschaft ist unter Beriicksichtigung der Vermeidungs- und
Minderungsmafnahmen sowie nach Durchfiihrung aller oben
beschriebenen Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen kompensiert.

2.1.2.3 Naturschutzfachliche Abwigung

Der Ausbau des Flughafens Frankfurt-Hahn ist ein
unvermeidbarer, aber grofitenteils ausgleichbarer und im Ubrigen
kompensierbarer Eingriff in Natur und Landschaft im Sinne von §
4 Abs. 1 LPflG., Die mit dem Ausbauvorhaben verfolgten
offentlichen Belange gehen den Belangen der Landespflege im
Rang vor und entsprechen insbesondere der Zielsetzung der
Raumordnung und Landesplanung. Der Standort Hahn ist das
bedeutendste Konversionsprojekt des Landes Rheinland-Pfalz.

Die Anforderungen an Natur und Landschaft ergeben sich aus § 1
‘Abs.1 LPflG. . Danach sind die Leistungsfahigkeit des
Naturhaushalts, die Nutzungsfihigkeit der Naturgliter, die
Pflanzen- und Tierwelt sowie die Vielfalt, Eigenart und Schénheit
von Natur und Landschaft als Lebensgrundlagen des Menschen

-und als Voraussetzung fir seine Erholung in Natur und Landschaft

nachhaltig zu sichern. Die Auswirkungen des Ausbauvorhabens
auf diese Belange werden im Landschaftspflegerischen
Begleitplan'® ausfiihrlich dargestellt. :

¥ vgl. Planfeststellungsantrag, Band B 5
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2.1.3

214

Aus den Unterlagen der Antragstellerin (hier insbesondere
Unterlagen B3, B5 und C16) ergibt sich zudem, dass die durch die
beabsichtigte Verl&ngerung der Start- und Landebahn einschl. der
notwendigen FolgemalRnahmen verursachten Beeintrachtigungen

« die verursachten Eingriffe in Natur und Landschaft gem&B § 5
LPfIG und - :

 die forstrechtlichen Eingriffe nach § 14 Abs. 2 LWaldG

kompensiert werden. Die landespflegerischen Auflagen ordnen z.
T. multifunktionale Sicherungs-, Ausgleichs- und
Ersatzmalinahmen an. )

Die KompensationsmaRnahmen werden unter der Aufsicht einer
6kologischen Baubegleitung zeitnah zu dem Eingriff ausgeflhrt.
Sie enden nicht mit der technischen Ausfilhrung der jeweiligen
MaRnahme, sondern erst, wenn die Kompensationsmarsnahme
ihre volle 6kologische Wirksamkeit entfaltet. Aus diesem Grund
wird fur alle MaRnahmen ein ausreichendes und langfristiges
Monitoring durchgefiihrt 2.

Beschreibung der Umwelt und ihrer Bestandteile

Die Umwelt und ihre Bestandteile sind in den Planunterlagen mehrfach
beschrieben (z. B. Unterlage B 5, Landschaftspflegerischer Begleitplan
und Unterlage C 18, Umweltvertraglichkeitsstudie). Vor allem die
Umweltvertraglichkeitsstudie hat bei der jeweiligen Schutzgutbetrachtung
eine Bestandserfassung und -bewertung vorgenommen (Teil lll, Kapitel 1
bis 6). Eine tbersichtliche textliche Darstellung befindet sich im Teil IV
unter Kapitel 3.1 (Seiten 219 ff.). Dort wird zu den Bereichen Tiere und
Pflanzen, Boden, Grundwasser, Oberfladchengewasser, Klima/Luft und
Landschaft eine pragnante Darstellung der im Vorhabensbereich
angetroffenen Umwelt und ihrer Bestandteile vorgenommen. Weitere
Darstellungen sind in den Pldnen C 18 lll-1, C 18 111-3, C 18 1II-5, C 18 llI-
7, C 18 1l1-9 und C 18 llI-11 enthalten. :

Beschreibung der zu erwartenden erheblichen nachteiligen
Umweltauswirkungen des Vorhabens

Die zu erwartenden erheblichen nachteiligen Umweltauswirkungen des
Vorhabens sind ebenfalls in dem Band C 18, Umweltvertraglichkeitsstudie,
ausfihrlich beschrieben. So werden in Teil Il die auf das Schutzgut
,Menschen* und in Teil lll die naturbezogenen Schutzgtter jeweils
hinsichtlich der anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen der
Verldangerung der Start- und Landebahn einschliefilich der notwendigen
FolgemaRnahmen beschrieben. :

Die baubedingten  Auswirkungen wurden  schutzgutiibergreifend
aufgefithrt. Sie stellen sich im Ergebnis wie folgt dar:

Die baubedingten Projektwirkungen sind zeitlich befristet. Die
Baustelleneinrichtungen  befinden  sich  ausschiiellich auf dem

2 ygl. Kap. A.VI.2 dieses Beschiusses
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2.1.5

anthropogen geprégten Flughafe‘ngelénde. Die dber die direkte
Flacheninanspruchnahme des StraRenbaus hinausgehenden Baustrallen
wurden in den anlagebedingten Umweltauswirkungen berticksichtigt.

Wahrend der Bauphase nimmt aufgrund des Maschineneinsatzes die
Verldarmung im Umfeld zu. Aufgrund der zeitlich begrenzten
Beeintrachtigung ~ und der Vorbelastung durch den- Luft- und
Strallenverkehr wird die baubedingte Verlarmung als nicht erheblich
angesehen. Der zur Naherholung genutzte Wanderweg zwischen
Bichenbeuren und Létzbeuren wird wahrend der Bauphase zeitweise
unterbrochen.

Wéhrend der Bauphase ergeben sich tempordre [ufthygienische
Belastungen durch den Baustellenverkehr inkl. des Transports der
Erdmassen, der sich jedoch vorwiegend auf das bereits vorbelastete
Flughafengeldnde beschrankt. Die Schadstoffbelastung des Verkehrs ist
zeitlich begrenzt und somit nicht nachhaltig.

Unter Zugrundelegung der Vermeidungs- und Minderungsmafnahmen
sind flr das Schutzgut Pflanzen und Tiere sowie das Schutzgut Boden
keine erheblichen baubedingten Umweltauswirkungen zu erwarten.
Desgleichen lassen sich keine baubedingten erheblichen
Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes beschreiben. Die
Baustelleneinrichtungen filthren auch nicht zum Verlust klimatisch
wirksamer Waldflachen, so dass fiir das Klima keine erheblichen
baubedingten Umweltauswirkungen zu erwarten sind.

Ubersicht iiber die wichtigsten, von der Antragstellerin gepriiften
anderweitigen Losungsmaglichkeiten

Gemal § 6 Abs. 3 8. 1 Nr. 5 UVPG miissen die Antragsunterlagen eine
Ubersicht tiber die die wichtigsten vom Tréager des Vorhabens gepriften
anderweitigen Lésungsmdglichkeiten und die Angabe der wesentlichen
Auswahigriinde im Hinblick auf die Umweltauswirkungen des Vorhabens
enthalten. .

Die Varianten zur Verlangerung der Start- und Landebahn sind in den
Planunterlagen der Antragstellerin ausfihrlich in Band A 3 dargestellt.
Dabei wurden folgende Varianten der Verldngerung der Start- und
LLandebahn untersucht:

e Variante Nordost,

e Variante Sidwest,

e symmetrische Verlangerung in norddstlicher und siidwestlicher
Richtung, und :

» asymmetrische Verlangerung in nordéstlicher und slidwestlicher
Richtung.

Hierbei sind auch die davon unmittelbar abhangigen Varianten zur
Verlegung der B 327 gepriift worden.

Laut Antragsunterlagen kommt nach Abwagung aller maRgeblichen
Belange flr die Antragstellerin nur die Variante Stidwest mit Verlegung der
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2.1.6

B 327 in freier Streckenfithrung und Gber dig¢ Kreisstrae K137/K 77
ernsthaft in Betracht. :

Nur die Variante Siidwest ermégliche es, den Startpunkt fiir einen Grofiteil
(ca. 85 %) der Starts in Hauptbetriebsrichtung um ca. 1000 m vom
heutigen Bahnende in Richtung Stdwest zu verlegen und damit eine
wichtige aktive Larmschutzmalnahme fir die Gemeinde Hahn zu
realisieren. Dem Schutzgut Mensch sei damit die hochste Prioritat
eingerdumt worden.

Dieses Ergebnis wurde im Raumordnerischen Entscheid der SGD Nord
vom 25.02.03 bestatigt.

Auch die Planfeststellungsbehérde gelangt in ihrer Variantenpriifung (s. C.
IV 3) zu der Auffassung, dass die Variante Stidwest — auch im Hinblick auf
die Umweltauswirkungen und hier besonders auf die Auswirkungen auf
das Schutzgut Mensch — die am besten geeignete Variante darstellt.

Zwar stellt diese einen groReren Eingriff in den Waldbestand dar. Dieser
Eingriff ist allerdings nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde unter
Einbeziehung der vorgesehenen Ausgleichs- und Ersatzmaflinahmen und
der insoweit in Kapitel A verfugten Nebenbestimmungen vollstandig
kompensiert (s. C IV 7), so dass der Schuiz der Bevélkerung vor
gesundheitsrelevanten und unzumutbaren Fluglarmimmissionen vorgeht.

Zumutbare alternative Lésungen zur Vermeidung der Eingriffe in Natur
und Landschaft bestehen nicht. ‘

Hinweis auf Schwierigkeiten, die bei der Zusammenstellung der
Angaben aufgetreten sind '

_Erst im Anhérungsverfahren wurde im Eingriffsbereich das Vorhandensein

einer Wochenstube der ,Mopsfledermaus” festgestellt. Die Antragstellerin
hat daraufhin eine gutachterliche Untersuchung dieses in Rheinland-Pfalz
sehr seltenen Vorkommens erstellen lassen und als ,Erg&nzung zur
Vertraglichkeitsuntersuchung Européisches Netz Natura 2000 (Band C
16) in das bereits laufende Anhdrungsverfahren eingebracht. Diese
Unterlage wurde den insoweit in ihren Zustandigkeitsbereichen beriihrten
Tragern &ffentlicher Belange und den anerkannten Naturschutzvereinen
zur ergadnzenden Stellungnahme Oberlassen.

Auch die wasserbautechnisch relevanten MaRnahmen im Quellbereich
des Waschbachs bedurften im Anhérungsverfahren besonders intensiver
Betrachtung durch die zusténdigen Wasserbehorden. Hier sind zum einen
Aufschiittungen zur Verldngerung der Start- und Landebahn wie auch die
Filhrung der Trasse der verlegten B 327 vorgesehen. Nach intensiver
Abstimmung und zusétzlicher, gutachterlicher Erlauterungen zu den im
Einzelnen vorgesehenen technischen Maflnahmen wurde das
wasserrechtliche Einvernehmen durch die SGD Nord erteilt.

2.2 Behérdliche Stellungnahmen

Im Anhérungsverfahren wurden die Stellungnahmen  aller in ihren
Zustandigkeitsbereichen - beriihrten Behdrden eingeholt. Auch die in ihren
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Belangen berUhrten Gebietskérperschaften, insbesondere der Ortsgemeinden
rund um den Flughafen, wurden beteiligt. Diese haben sich zum Teil umfangreich
schriftlich und auch im Erérterungstermin am 30.3.2004 zu den betroffenen
Umweltbelangen gedulert.

2.3 AuBerungen der Offentlichkeit
2.3.1 Anerkannte Naturschutzvereine

Die anerkannten Naturschutzvereine wurden unter Ubersendung von
volisténdigen Planunterlagen Uber das Vorhaben informiert. Sie haben im
Rahmen ihres Beteiligungsrechts nach den Bestimmungen des
Bundesnaturschutzgesetzes zu der Gesamtplanung zum Teil
umfangreiche Einwendungen erhoben, die sich vor allem gegen die
unvermeidbaren Eingriffe in Natur und Landschaft und die Larm- und
Schadstoffbelastungen richteten. Die Naturschutzvereine haben ihre
Bedenken im Erdrterungstermin am 30.3.2004 ausfiihrlich dargelegt und
im Ergebnis aufrecht erhalten. Auch im Hinblick auf die nachtraglich
Uberlassene ,krgéanzung zur Vertrdglichkeitsuntersuchung Européisches
Netz Natura 2000“ wurden umfangreiche Einwendungen erhoben, die im
Ergebnis mit der vollstédndigen Ablehnung des Vorhabens enden.

Inhaltlich wurde zum Einen die fehlende Planungsrechtfertigung
beanstandet, zum Anderen wurden insbesondere der =zeitliche und
rdumliche Umfang der Bestandserfassungen, die wissenschaftliche
Methodik der vorgenommenen Untersuchungen und die daraus fir das
Vorhaben gewonnenen Erkenntnisse abgelehnt.

2.3.2 Ubrige Offentlichkeit

Die im Ubrigen beteiligten Personen haben sich vorwiegend gegen die
Larm- und Schadstoffbelastungen ausgesprochen. Des Weiteren wurden
Gesichtspunkte der Erhaltung des Landschaftsbilds und
Tourismusbelange vorgetragen.

2.4 Eigene Ermittlungen

Die Planfeststellungsbehérde hat alle eingegangenen Stellungnahmen und
Einwendungen der Antragstellerin zur Abgabe einer Erwiderung vorgelegt. Die
AuRerungen der Antragstellerin wurden fachlich und rechtlich gepriift und in die
notwendige Abwé&gungsentscheidung einbezogen.
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3. Bewertung der Umweltauswirkungen und Beriicksichtigung des Ergebnisses
bei der Entscheidung nach § 12 UVPG

Auf der Grundlage der zusammenfassenden Darstellung der voraussichtlichen
Umweltauswirkungen des Vorhabens einschliefilich ihrer Wechselwirkungen und der
dazu eingegangenen Stellungnahmen und Einwendungen einschlieBlich eigener
Ermittiungen hat die Planfeststellungsbehérde eine Bewertung geméfll § 12 UVPG
vorgenommen. Diese Bewertung dient zur Vorbereitung der Entscheidung im
Zulassungsverfahren. Sie erfolgt = in  Vorbereitung der zu treffenden
Abwagungsentscheidung getrennt von den tbrigen Zulassungsvoraussetzungen.

Die Untersuchungs- und Bewertungsmethoden der von der Antragstellerin
vorgelegten Umweltvertraglichkeitsstudie entsprechen dem gegenwartigen Stand der
Wissenschaft und Technik und sind sachgerecht. Dies gilt auch fUr den
Untersuchungsrahmen, die Auswahi der Untersuchungsgegenstdnde und die
Erhebungstiefe. Die angewendete Methodik ist nicht zu beanstanden. Eine unter
Umweltgesichtspunkten durchzufihrende Alternativenprifung wurde sowohl im
Rahmen des Raumordnungsverfahrens als auch in Band A 3 (Vorhabenalternativen)
der Antragsunterlage vorgenommen. Insgesamt gesehen sind die durch die
beantragte MaRnahme verursachten Umweltauswirkungen wie folgt zu bewerten:

3.1 Schutzgut Menschen

Relevante Verdnderungen zwischen lIst-Situation einschliellich plangegebener
Vorbelastung (Prognosenullfall) und Planungsfall ergeben sich im Wesentlichen
aus der Zunahme nachtlicher Frachtflugbewegungen. Die Auswirkungen auf das
Schutzgut entstehen vorrangig aus den sich daraus ergebenden
Flugl&drmbelastungen. ’

Bei Vorhabensverwirklichung ist von der Isophone Leqarag = 65 dB(A) nur ein
Wohngeb&ude in der Ortsgemeinde Hahn betroffen. Die Isophone Leqga)tag = 62
dB(A) betrifft ca. 30 Wohngeb&ude im stidostlichen Bereich von Hahn und vier
Wohngebgude der Landespolizeischule. Durch die Kontur Leq@a)Tag = 60 dB(A)
werden weitere Wohnhaduser in der Ortsgemeinde Hahn sowie dem Ortsteil
Bahnhof-Hirschfeld erfasst, so dass insgesamt tagsiiber mit ca. 350 in diesem
Umfang durch Flugldrm Betroffenen zu rechnen ist. Die darliber hinausgehenden
Tagesgrenzwerte fur besonders schutzbedirftige Einrichtungen (Alten- bzw.
Pflegeheime, Schulen und Kindergéarten) werden bis auf die Bereiche der
| andespolizeischule durchgehend unterschritten. An den dortigen Geb&uden ist
bereits umfangreicher Schallschutz vorhanden, der jedoch nach Mafigabe der in
diesem Beschluss konkretisierten Schutzziele zu tberprifen ist.

Von Fluglarmauswirkungen im Nachtzeitraum sind insbesondere die Ortsteile
Hahn, Bahnhof-Hirschfeld, Loffelscheid, Oberkleinich, Scheid, Belg und Wirrich
betroffen. Die héchsten Larmpegel werden dabei in den Ortschaften Hahn,
Oberkleinich, Loffelscheid, Scheid und Bahnhof-Hirschfeld entstehen. Etwa 600
Betroffene wohnen im Bereich des kritischen Toleranzwertes von Lyax = 6 X 75
dB(A), ca. 1.500 innerhalb der Kontur des Préaventivwertes Lrax = 13 x 68 dB(A)
bzw. des Dauerschallpegels Leqaynacht = 50 dB(A) (jeweils aufen). Auch werden
im Nachtzeitraum die praventiven Richtwerte flr besonders schutzbedurftige
Einrichtungen (Alten- und Pflegeheime) in Buch, Mastershausen und Morbach
geringfiigig Uberschritten. Aufgrund des bestehenden Schallschutzprogramms
wurden jedoch bereits in der Vergangenheit an etwa 600 Objekten
SchallschutzmalRnahmen realisiert.



Teil C - Entscheidungsgrinde
Kapitel Ilf — Umweltvertréaglichkeitspriifung
Nr. 3 — Bewertung der Umweltauswirkungen
Seite 160 von 439

Die verschiedenen Wirkungen des Flugldrms auf den Menschen sowie das von
der Planfeststellungsbehdrde entwickelte Larmschutzkonzept werden in Abschnitt
C IV 8 ausfiihrlich beschrieben. Da innerhalb der dort festgelegten Schutzgebiete
von Beeintrdchtigungen des Schutzgutes Mensch auszugehen ist, missen
Schutzmalnahmen ergriffen werden. Durch die verfugten Auflagen wird
sichergestellt, dass die Schutzziele eingehalten werden und eine ungestérte
-Kommunikation sowie ein stérungsfreier Schlaf gewahrleistet sind. Insbesondere
aber werden  weder zur Tages- noch zur Nachtzeit
Gesundheitsbeeintrdchtigungen entstehen. Nicht zu vermeidende, unzumutbare
Beeintrachtigungen der Aulenwohnbereiche werden zudem entschédigt.

‘Die auRerhalb der Schutzgebiete verbleibenden Fluglarmbeeintrachtigungen,
liegen unterhalb der Zumutbarkeitsschwellen und beeintréchtigen das Schutzgut
Mensch nicht erheblich. )

Auswirkungen auf das Schutzgut aufgrund von StraRenverkehrsldrm, Bodenldrm,
Gesamtlarm und Schadstoffen wurden ebenfalls untersucht und im Rahmen des
Schutzkonzeptes berlicksichtigt. |Im Ergebnis werden jedoch erhebliche
- Auswirkungen nicht entstehen. Es zeigt sich, dass die Beeintrachtigungen durch
Fluglarmimmissionen eindeutlg dominieren. bie aus dem Schutzkonzept
resultierenden (passiven) Schutzmalnahmen dienen allerdings auch einer
Verminderung des Larms durch andere Gerduschquellen.

Die Umgebung des Flughafens, insbesondere das unmittelbare Eingriffsgebiet im
Slidwesten, wird in ihrer Erholungsfunktion betroffen. Aufgrund der
jahrzehntelangen Vorbelastung durch militdrischen und zivilen Flugbetrieb und
der geringen Erholungseignung im Nahbereich werden diese Betroffenheiten als
nicht erheblich gewertet. Bereiche oder Einrichtungen mit besonderer
Erholungsfunktion liegen aullerhalb der mafgeblichen Larmkonturen und werden
daher in keiner relevanten Art und Weise beeintrachtigt. Anlagebedingte
Auswirkungen ergeben sich fiir das Gebiet der Landespolizeischule, das im
nordlichen Teil im Bereich des Sportplatzes durch den neuen Sicherheitszaun des
Flughafens tangiert wird. Eine gravierende Nutzungseinschrankung ist hierdurch
— ebenso wie durch Fluglarmimmissionen — jedoch nicht gegeben.

3.2 Tiere und Pflanzen

Das beantragte Vorhaben fihrt neben der Beanspruchung von
Vegetationsbestdnden zu einem nachhaltigen Verlust wertgebender Habitate fur
Végel, Fledermause, Wildkatze und Amphibien. Die Flacheninanspruchnahme
fihrt zum Verlust von ca. 1,3 ha gemaR § 24 LPfIG geschitzten Biotopen wie
Quellb&chen, Feuchtwiesen, bodensauren Magerrasen und Erlen-Sumpfwaldern.
- Dartiber hinaus werden ca. 9 ha hoch bedeutsame Waldbiotope wie basenarme
Buchenmischwélder bzw. Vorwald- und Waldmantelgehdlze beansprucht.

Daneben gehen wertvolle Tierlebensrdume verloren. In erster Linie sind hierbei
typische Waldarten betroffen. Als Folge der Waldrodung ist mit dem Verlust von
Bruthabitaten des Schwarzspechtes und des Waldkauzes zu rechnen. Die
Beanspruchung eines Altbaumbestandes filhrt zum Verlust eines wertvollen
Fledermauslebensraumes. In den alten Laubbaumbestédnden &stlich der K 137 ist
mit dem Quartier- und Jagdgebietsverlust der geschiitzten Bechsteinfledermaus
und dem GroRen Mausohr bzw. der Zwergfledermaus und dem Braunen Langohr
(Anhang IV-Arten der FFH-Richtlinie) zu rechnen. Insgesamt ist vom Verlust von
ca. 12 ha bedeutsamen Fledermauslebensraumen auszugehen. Der
beschriebene Quartier- und Jagdgebietsverlust ist somit als erheblich anzusehen.
Die randliche Inanspruchnahme des Quellbereiches des Waschbaches hat den
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Verlust von Sommerlebensrdumen von Amphibien zur Folge. Darlber hinaus
werden 3 Laichgewd&sser iberplant. :

Die sehr seltene, streng geschiitzte Wildkatze besitzt im Planungsraum einen
bedeutenden Lebensraum. Neben der direkten Flécheninanspruchnahme des
Flughafens ist in Folge der Aufwuchsbeschrénkungen mit einer strukturellen
Lebensraumveranderung zu rechnen. Im Zuge der Realisierung des Vorhabens
werden ca. 83 ha Kernlebensraumfliche beansprucht. Hierbei kénnen die
Rodungs- und Aufwuchsbeschrénkungsflachen perspektivisch von der Wildkatze
wieder genutzt werden. Durch den Erhalt eines mindestens 200 m breiten
Waldstreifens kann der Biotopverbund westlich der zu verlegenden B 327 fur die
Wildkatze, fur Végel und Flederméuse aufrecht erhalten werden. Zudem wird die
alte B 327 abgehéngt, womit eine weitere Zerschneidung und Verldrmung
bedeutsamer Tierlebensrdume entfallt.

Betriebsbedingte Auswirkungen lassen sich in erster Linie fir das neue Teilstlick
der B 327 beschreiben. Neben der Verldrmung von Fledermaus- und
Vogellebensraumen ist mit der erhéhten Kollisionsgefahr fiir Végel, Flederméuse
und die Wildkatze zu rechnen. Dariiber hinaus fiihren die Schadstoffeintrége aus
dem Kfz-Verkehr zu Beeintrdchtigungen von naturnahen Waldbestdnden und
eines Quellbereiches. Die genannten erheblichen Auswirkungen werden durch
die im Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP) vorgesehenen MaRnahmen
kompensiert.

3.3 Boden-

Beeintrachtigungen des Bodens ergeben sich haupts&chlich aus dem
Flachenverbrauch. Neben der Vollversiegelung von ca. 10,8 ha werden ca. 4,8 ha
teilversiegelt. Darliber hinaus kommt es zu grofflachigen Uberformungen
gewachsenen Bodens (ca. 32 ha). Im Gegensatz zur Versiegelung, die mit einem
Totalverlust aller Bodenfunktionen gleichzusetzen ist, besitzen die Uberformten
Béden eine gewisse Regenerationspotenz. Sowohl die Versiegelung als auch die
Uberformung werden als erheblicher Verlust bzw. Beeintréchtigung angesehen
und sind zu kompensieren. Betriebsbedingte Auswirkungen sind allein auf die
Schadstoffeintrage entlang der zu verlegenden B 327 zuriickzufithren.

3.4 Wasser

Neben der Vollversiegelung von ca. 10,8 ha werden ca. 4,8 ha teilversiegelt. Die
versiegelte Fliche fuhrt zum Verlust von ca. 10,8 ha Infiltrationsflache zur
Grundwasserregeneration. Dies wird als erheblicher, aber kompensierbarer
Verlust eingeschatzt. Die uUberformten  Fldchen  besitzen weiterhin
Versickerungsfahigkeit. Im Zuge der aktuellen Planung wurde die Uberschiittung
der Quellbache des Waschbaches nahezu vermieden. Nur in Randbereichen der
Flughafenb&schung ergeben sich kleinflachige Beanspruchungen dieses sehr
hoch bedeutsamen Quellbereiches. Bei Realisierung der
Vorfelderweiterungsfliache wird ein Graben mittlerer Bedeutung tiberschuttet. Die
Beanspruchung beider Gewéasser wird als erheblicher Eingriff in den
Naturhaushalt gewertet, der zu kompensieren ist. Betriebsbedingte Auswirkungen
sind fur die Quellbdche des Waschbaches zu erwarten. Fur das Grundwasser
sind aufgrund der  geringen Verschmutzungsempfindlichkeit ~ keine
Beeintrachtigungen zu erwarten.

Sonstige Auswirkungen, insbesondere auf die Trinkwasserversorgung wurden
durch die Nebenbestimmungen A IV Nr. 1.5 ausgeschlossen.
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3.5 Klima/Luft

Das Bauvorhaben ist in einem Klimaraum vorgesehen, dem eine hohe
lufthygienische Ausgleichsfunktion beigemessen wird. Betroffen sind ca. 91 ha
Waldklimatope, die fur die Frischiuftregeneration und Luftreinhaltung eine
‘entscheidende Funktion haben. Es sind groRflachige Waldrodungen notwendig,
die zum Verlust von bedeutenden Frischluftentstehungsflachen fihren und als
erheblicher Eingriff gewertet werden. Die klimatischen Anderungen werden nur
auf den abzuholzenden Flachen selbst zu splren sein. Dort wird aus dem
Waldklima ein Freilandkliima. Die Anderungen nehmen mit zunehmender
Entfernung von der Abholzung sehr rasch ab und zeigen keine Fernwirkung.
Betriebsbedingte Auswirkungen fur die funktional hochwertigen Waldklimatope
entstehen lediglich aufgrund der Schadstoffeintrége der zu verlegenden B 327 in
einem Belastungsband von 50 m. Die genannten erheblichen Auswirkungen
werden durch die im Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehenen
Mallnahmen kompensiert.

3.6 Landschaft

- Das Vorhaben greift im Wesentlichen in die Landschaftsbildeinheiten
"Geschlossene Walder auf der Hunsriickhochfldche" ein. Dartiber hinaus sind
Flachen des Flughafens betroffen, die eine hohe anthropogene Uberpragung
aufweisen. Der ca. 91 ha grof’e Verlust der fiir das betroffene Landschaftsbild
wertgebenden Struktur Wald wird als erhebiicher Eingriff angesehen, der zu
kompensieren ist. Aufgrund der nach der Realisierung des Bauvorhabens
weiterhin gegebenen Lage in einem allseits abschirmenden Wald bleiben die
Auswirkungen lokal beschrankt.

3.7 Schutzgut Kulfur- und sonstige Sachgiiter

Die durch das beantragte Vorhaben auftretenden Auswirkungen auf das
Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter beschrénken sich im Wesentlichen auf
ein prahistorisches Grabhigelfeld im Bereich der zukinftigen Rodungsflachen
und auf historische Grenzsteine auf dem zukilnftigen Flughafengeldnde. Unter
Zugrundelegung der Vermeidungs- und MinderungsmalBnahmen sowie der
Hinzuziehung des Landesamtes fiir Denkmalpflege wahrend der Bauausfiihrung
sind keine erheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut zu erwarten.

3.8 Wechselwirkungen

Die durch das beantragte Vorhaben auftretenden Wechselwirkungen treten in
Landschaftsteilen auf, in denen von einem ausgeprdgten funktionalen
Wirkungsgefiige 6kosystemarer Wechselwirkungen ausgegangen werden kann.
Dies betrifft im Einzelnen '

s Ursprungsgebiete und altholzreiche Walder des GroRRbachtalsystems
(Wackenbach, Groftbach), A

« Ursprungsgebiete, Kerbtaler und altholzreiche Walder des
Ahringsbachtalsystems (Waschbach, Lommersbach) sowie

« halboffene, durch Streuobstwiesen, Gehélze und (feuchtes) Grunland
gepragte Kulturlandschaften.
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Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Schutzgiitern sind damit in vielfacher
Hinsicht betroffen. Die wesentlichen Auswirkungen wurden in It 7 der
Umweltvertraglichkeitsstudie behandelt (Insbesondere mit Hinweis auf Tabelle
7.1-1, ,Hauptwechselwirkungen der Schutzguter untereinander® und 7.2-1,
Wechselwirkungen der Schutzgiter untereinander nach Realisierung des
Vorhabens®).
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4. Umweltvertraglichkeit des Vorhabens

Die Planfeststellungsbehérde ist aufgrund der vorgelegten Unterlagen und der im
Anhdrungsverfahren gewonnenen Erkenntnisse zu der Auffassung gelangt, dass die
Verlangerung der Start- und Landebahn zwar zum Teil erhebliche Eingriffe in die vor
Ort vorhandene Natur und Landschaft mit sich bringt, dass aber unter Einbeziehung
der vorgesehenen Kompensationsmalinahmen eine Umweltvertraglichkeit gegeben
ist. ’
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V. Materiell-rechtliche Wiirdigung
1. Planrechtfertigung

Ein Vorhaben wie das vorliegende ist gerechtfertigt, wenn flir dieses nach Maligabe
der vom LuftVG verfolgten Ziele ein Bedlrfnis besteht, die geplante Malinahme
folglich erforderlich ist. Dies ist nicht erst bei Unausweichlichkeit des Vorhabens der
Fall, sondern bereits dann, wenn es verniinftigerweise geboten ist. Die Dringlichkeit
der der Planrechtfertigung zugrunde liegenden Ziele ist gleichzeitig Anhalt fur die
Gewichtung der in die spatere Abwagung einzubeziehenden Belange. Eine
planerische Ermessensentscheidung tragt damit ihre Rechtfertigung nicht in sich
selbst, sondern ist im Hinblick auf die von ihr ausgehenden Einwirkungen auf Rechte
Dritter rechtfertigungsbedtirftig.

1.1 Inhalt der Planrechtfertigung

Folglich stellt sich im vorliegenden Fall die Frage, ob das konkrete Vorhaben
~ verniinftigerweise geboten ist. Dies erfordert eine Prifung, ob das Vorhaben mit
den Zielen der luftverkehrsrechtlichen Vorschriften tibereinstimmt, beispielsweise
ob die Zulassung des Vorhabens im Allgemeinwohlinteresse erforderlich scheint.
Eine ausdriickliche Regelung im LuftVG beziiglich der planrechtfertigenden Ziele
existiert nicht. Hingegen ist in der Rechtsprechung allgemein anerkannt, dass die
Zulassung von Verkehrsflugh&fen grundsétzlich gemeinniitzig ist, weil sie bereits
nach § 38 Abs. 2. Nr. 1 LuftVZO dem allgemeinen Verkehr der Zivilluftfahrt dienen
sollen. Der Ausbau eines bereits im Betrieb befindlichen Flughafens kann aus
Griinden der Sicherheit ebenso wie durch ein gesteigertes Verkehrsbedurfnis
gerechtfertigt sein.
Weiterhin ist im Anwendungsbereich des § 8 Abs. 5 und 7 LuftvVG die
Planrechifertigung héchstrichterlich “anerkannt, wenn ein Anderungsvorhaben
dazu dient, eine wirtschaftsschwache Region an den Luftverkehr anzuschlief3en
und insoweit beabsichtigt ist, regionale Strukturhilfe zu leisten. Bereits eine
alleinige Angebotsplanung kann dabei geeignet sein, das Vorhaben planerisch zu
rechtfertigen®'.
Die zutreffende Dimensionierung eines Flugplatzes ist dagegen keine Frage der
Planrechtfertigung, sondern der Abwégung. Gleiches gilt fur die Prifung von
Alternativstandorten.

1.2 Notwendigkeit des Vorhabens

Die Planfeststellungsbehérde kommt zusammenfassend zu dem Ergebnis, dass
das Vorhaben in seinem Grunde und in seinem vollen Umfang gerechtfertigt und
erforderlich ist.

Die beantragte Planung zielt darauf ab, sowohl den gegenwdrtig bereits
bestehenden als auch.den kiinfigen und zu erwartenden Bedurfnissen des
Luftverkehrs einschlieRlich . seiner Sicherheit am Flughafen Frankfurt-Hahn
Rechnung zu tragen. Ferner liegt sie im &ffentlichen Interesse und stellt ein
Kriterium der &ffentlichen Daseinsvorsorge dar. Die beantragte Erweiterung des
gemeinniitzigen Flughafens Frankfurt-Hahn stellt ferner keine {iberwiegende
Angebotsplanung dar.

Im Einzelnen:

21 \/gl. BVerwG, Urteil v. 11. Juli 2001 (BVerwG 11 C 14.00)

)
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1.2.1 Luftverkehrliche Faktoren _

Die Antragstellerin sieht die Veranlassung des Vorhabens in

) der aktuellen Verkehrsentwicklung und der daraus resultierenden
Luftverkehrsnachfrage am Flughafen Frankfurt-Hahn,

. der kunftigen zu erwartenden Luftverkehrsnachfrage am Flughafen
Frankfurt-Hahn,

o der angestrebten Anerkennung der Flughéafen Frankfurt und Frankfurt—
Hahn als Flughafensystem gemaR EU-Verordnung Nr. 2408/92.

Als Ziel der beantragten Verldngerung der Start- und Landebahn sieht sie

insbesondere die Schaffung der Voraussetzungen, um die Nachfrage im

Marktsegment der Lang- und Mittelstreckenfrachtverkehre bedienen zu

kénnen.

Anhand dieser Kriterien ist im folgenden die erforderliche Prilfung

vorzunehmen.

1.21.1 Verkehrsentwicklung allgemein
Geman  einneiiger  Aussage  vorilegender  wissenscnarticher
Untersuchungen wird der Luftverkehr weiter an Bedeutung
gewinnen und insgesamt einen deutlichen Anstieg der
Flugbewegungszahlen im Passagier- wie im Frachtbereich
aufweisen. Das Mafl dieses Anstieges ist insbesondere bei
Langzeitprognosen unterschiedlich und einzelnen Stérfaktoren wie
z. B. Terroranschldgen unterworfen, hingegen ist der geschilderte
Trend eindeutig und widerspruchsfrei. Kurzzeitige Riickgdnge des
Verkehrs oder verringerte Wachstumsraten, beispielsweise durch
Kriegsfolgen in den 90er Jahren, Wirtschaftskrisen oder die
Lungenkrankheit SARS, kénnen immer wieder kurz- bzw.
mittelfristig Kompensierung finden.

1.2.1.2 Verkehrsentwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn
Im folgenden ist anhand eines Prognoseergebnisses zu
Uberpriifen, ob sich aus dieser allgemeinen und globalen
Entwicklung ein gesteigertes, lokales Verkehrsbedurfnis fiir den
Flughafen Frankfurt-Hahn ergeben wird.
Nach Auswertung der durch die- Antragstellerin vorgelegten
Prognose besteht fir die Planfeststellungsbehérde kein Zweifel
daran, dass dieser Prognose plausible Annahmen zugrunde liegen
und sie den wissenschaftlichen und rechtlichen Anforderungen
entspricht. Die Aussagen ergehen widerspruchsfrei und in sich
schlissig.
Zwar enthalt das Luftverkehrsrecht an dieser Stelle keine
fachlichen und methodischen Vorgaben, eine Verkehrsprognose
muss jedoch allgemein mit den im Zeitpunkt ihrer Erstellung
verfigbaren Erkenntnismitteln und unter Beachtung der fiir die
Verkehrsentwicklung erheblichen Umsténde sachgerecht erarbeitet
sein. Dazu gehort die Wahl einer geeigneten fachspezifischen
Prognosemethode, die zutreffende Ermittiung des der Prognose
zugrunde - liegenden Sachverhalts und das Vorliegen einer
einleuchtenden Begriindung der Ergebnisse®.

2 Vgl. BVerwG, Urteil v. 27.10.1998 in BVerwGE 107, 313 (326)
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Voraussetzungen werden nach  Auffassung - der

Planfeststellungsbehérde mit der vorgelegten Verkehrsprognose
ebenfalls zweifelsfrei erflllt.

1.2.1.2.1

1.2.1.2.2

Entwicklung der Passagierverkehre

Insbesondere  aufgrund der  Einrichtung  einer
Drehscheibe durch die Ryanair auf dem Flughafen
Frankfurt-Hahn im Jahr 2002 ist die Entwicklung der
Passagierzahlen bzw. ~flugbewegungen aktuell stark
progressiv. Das zZu erwartende jéhrliche
Passagieraufkommen liegt derzeit bei ca. 3 Mio.

Im Prognosenullfall bilden den Schwerpunkt weiterhin
Low - Cost - Linienverkehre mit dem hierflir typischen
Flugzeugmuster B737. Da dieses bei der bereits
gegebenen Linge der Start- und Landebahn keinen
Beschrankungen unterworfen ist, ergeben sich lediglich
geringe Unterschiede zum Planungsfall. So steht der
Prognosenulifall mit 4 Mio. Passagieren und 34 000
Flugbewegungen pro Jahr dem Planungsfall mit 4,2 Mio.
Passagieren bzw. 35 000 Flugbewegungen gegeniiber.
Dieser Unterschied liegt begrindet in der im
Planungsfall zuséatzlichen Mdoglichkeit, Ziele in Nord-
Amerika und in der Karibik mit gréleren
Flugzeugmustern anzufliegen.

Wesentlicher bzw. das Vorhaben begriindender
Charakter entwickelt sich aus diesen Verdnderungen
dagegen nicht.

Entwicklung der Frachtverkehre

Gegenwartig befindet sich der Flughafen Frankfurt-Hahn
im Bereich der Frachtverkehre mit geflogener und
getruckter Fracht an Position 4 unter den deutschen
Flughafen. Mit regelméRigen Charter- und Linienfligen,
am Flughafen angesiedelten Unternehmen und einem
Umschlagzentrum ist der Bereich der Frachtverkehre
bereits anfanglich und im Rahmen der bestehenden
Infrastrukturmaglichkeiten entwickelt. Frachtflugzeuge
wie die Typen DC10, AN12, AN 72 und
GroRraumfrachter wie B747 und AN124 stellen dabei
gegenwdrtig jahrlich ca. 1200 Flugbewegungen dar.

Der Prognosenullfall  weist demgegeniiber eine
Entwicklung auf 4000 Bewegungen im Nurfrachteinsatz
aus, hiervon erfolgen 850 Bewegungen nachts. Dies

. kommt einem Umfang von 0,16 Mio. t. jahrfich gleich. An

dieser Stelle wird die Einschrankung der bestehenden
Start- und Landebahn fur die - malgeblichen
GroRflugzeuge deutlich, die sowohl bei einer Lange von
2445 m wie auch einer zukunﬁlg ggf. moéglichen von
3045 m Platz greift.

So liegt in beiden Fallen die Beschrankung des
Nutzlastfaktors fir GroRflugzeuge weit Uber dem
Bereich, der eine dauerhafte wirtschaftliche Bedienung
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insbesondere im Interkontinentalverkehr ermdglichen
kénnte. Die Ansiedlung entsprechender Anbieter, inkl.
einer eventuellen Verlagerung von Frachtlinien vom

Flughafen Frankfurt auf den Flughafen Frankfurt — Hahn,

ware damit auszuschliefen. Damit wirde ein zentrales
Geschéftsfeld des Flughafens unter Verzicht auf
volistandiges Ausschdpfen des ansonsten gegebenen
Potenzials nicht erreicht werden koénnen. Gleichfalls
unmdglich unter diesen Umstanden wére die Ansiedlung
eines Integrators.

Im Planungsfall ergibt sich, anders als im Bereich des
Passagierverkehres, an dieser Stelle ein wesentlicher
und begriindender Gewinn aufgrund der beantragten
Maflinahme, der mit der Verkehrsbedeutung des
Flughafens in der Bedienung von Luftfrachtverkehren im

. 24-Stunden-Betrieb Uberein fallt und sich eindeutig mit

den unter C IV 1.2.1 aufgefilhrten Zielen des Vorhabens
So ergibt sich aufgrund der Verlangerung der Start- und
Landebahn auf 3800 m nun die Mdéglichkeit,
Langstreckenfrachtverkehre in wirtschaftlicher Form zu
bedienen, ebenso wird hierdurch eine wesentliche
Voraussetzung zur Ansiedlung eines Integrators
geschaffen. Da  wissenschaftliche Ansidtze der
vorliegenden Prognose nicht ermdglichen, die
Wahrscheinlichkeit _einer Integrator-Ansiedlung
vorherzusagen, ist nachfolgend die Entwicklung beider
moglichen Pfade zu betrachten. ‘

Ohne Integrator-Ansiedlung ist von einem Wachstum
des ausschliefllichen Frachtverkehres von jahrlichen
13,6 % auszugehen, womit die Gesamifracht im Jahr
2015 einen Wert von 0,80 Mio. t, hiervon 0,54 Mio. t
geflogene Fracht erreicht. Dies wird durch 8000
Flugbewegungen dargestellt, hiervon erfolgen 1200
nachts. Das gegenliber dem Prognosenulifall zu
beobachtende Bewegungsaufkommen vervielfacht sich
damit, ebenso die Tonnageleistung.

Setzt man die mdgliche Ansiedlung eines Integrators
voraus, so werden fir das Jahr 2015 im
Nurfrachtverkehr 20000 Bewegungen prognostiziert,
hiervon 12000 nachts. Dies entspricht einer
Tonnageleistung von ca. 1 Mio. t Gesamtfracht, hiervon
0,71 t geflogene Fracht. Dies entspricht dem Vierfachen
des Wertes des Prognosenullfalles und einem jahrlichen
Wachstum von 16,7%.

Hierdurch wird insgesamt deutlich, dass durch das beantragte
Vorhaben zwar der Passagierverkehr nur in geringem Umfang
gesteigert wird, dem Frachtverkehr hierdurch aber bendtigte Impulse
fir eine sehr dynamische Entwicklung gegeben werden kénnen. Auch
ohne Ansiedlung eines Integrators, fur die das Vorhaben eine der
notwendigen Voraussetzungen schafft, ergibt sich eine wesentliche
und das Vorhaben rechtfertigende Steigerung des Luftfrachtverkehres.
Insbesondere fiir die Flughewegungen eines potenziellen Integrators,



Teil C - Entscheidungsgriinde
Kapitel IV - Materiell-rechtliche Wiirdigung
Nr. 1 — Planrechtfertigung
Seite 169 von 439

aber auch fiir die ohne diesen.Fall zu erwartenden Verkehre stellt der
néchtliche Betrieb dabei eine Voraussetzung dar.

Basierend hierauf ist fermner festzuhalten, dass hinsichtlich des
angestrebten Flughafensystems das Vorhaben ebenfalls eine weitere,
notwendige Voraussetzung darstellen wiirde, indem es die M&glichkeit
schafft, nachtliche Langstreckenfrachtverkehre abzuwickeln, die
aufgrund einer etwaigen Nachtflugeinschrankung am Flughafen
Frankfurt nicht verkehren konnten.

Daher ist festzustellen, dass zum Erreichen der unter C IV 1.2.1
genannten Ziele die beantragte MaBnahme eine unausweichliche
Voraussetzung darstellt Anderweitige technische Mdoglichkeiten,
geschilderte Frachtverkehre ohne schédliche Zuladungsbeschrénkung
vom Flughafen Frankfurt-Hahn verkehren lassen zu kénnen, werden
nicht gesehen.

Der Umstand einer reinen oder auch nur UOberwiegenden
Angebotsplanung ergibt sich dabei fraglos nicht, da bereits zum
jetzigen Zeitpunkt vorhandene Verkehre klaren Bedarf an der
beantragten MaRnahme deutlich machen. Diese vorhandenen
Marktsegmente werden durch die MalRnahme gestérkt, hieran
angrenzende hinzugewonnen, so dass sich durch das Vorhaben eine
optimierte Nutzung des Flughafenpotenzials ergibt.

Des Weiteren dient die Verlangerung der Start- und Landebahn
allgemein dem Sicherheitsinteresse des Luftverkehrs, indem sie fir
sdmtliche Bewegungen zusétzlichen Raum gibt, insbesondere fiir
Start- und Landevorgdnge unter unginstigen meteorologischen,
technischen oder sonstigen Umsténden.

1.2.2 Offentliches Interesse

An der bedarfsgerechten Weiterentwicklung des Luftverkehrs als integralem
Bestandte’! des nationalen und internationalen Gesamtverkehrssystems
besteht e 5ffentliches Interesse.

Der Luftverkehr besitzt im modernen Gesamtverkehr eine eigenstandige
Funktion. Er stellt eine flexible, schnelle, sichere und zuverlédssige
Maglichkeit der Beférderung von Personen und Sachen dar und tragt damit
den Verkehrsbediirfnissen der Wirtschaft und der Bevéikerung in hohem
Mafte Rechnung. _ '

Im Bereich des Passagierbetriebs hat sich der Luftverkehr im Laufe der
letzten Zeit als bevorzugtes Verkehrsmittel fiir den Urlaubsverkehr innerhalb
Europas entwickelt. Als Massenverkehrsmittel kann so einem
groktmoglichen Personenkreis das Erreichen speziell von Urlaubszielen
ermdglicht werden.

Ebenso spielt der Luftverkehr eine immer groker werdende Rolle bei dem
Transport von  Gltern. Insbesondere  zeitkritische Transporte,
leichtverderbliche 'und andere eilbediirfige Waren wie Ersatzteile fur
Hochtechnologieprodukte, Medikamente oder Hilfsgiter werden per
Luftfracht befordert. Gleiches gilt fiir GroR- und Sperrfracht unter
Zuhilfenahme entsprechender Grofsraumfrachtflugzeuge.

Die deutsche Volkswirtschaft wird daher durch den Luftverkehr in
erheblicher Form beeinflusst.

Wahrend in der Vergangenheit der Anteil des Luftverkehrs am
Gesamtverkehr gegeniiber anderen Trégern an Bedeutung gewinnen
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konnte, erfolgte in den Jahren 2001 und spéter ein Riickgang. Dieser ist
neben den Ereignissen im September 2001, der Lungenkrankheit SARS und
dem Goltkrieg dem Umstand der wirtschaftlichen Stagnation Deutschlands
und der problematischen Weltkonjunktur zu schulden®.

Dieser Abwartstrend wurde jedoch ab 2003 wieder abgefangen und steht
einem weiteren zu erwartenden Zuwachs im Jahre 2004 gegeniiber.

Die gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung, die der Luftverkehr als
Transportmedium besitzt, zeigt sich ferner an Sekundéreffekten. So bringt
der Betrieb eines Flughafens die Ansiedlung weiterer Unternehmen mit sich,
die luftverkehrsspezifische Dienstleistungen erbringen oder aufgrund der
Transportméglichkeiten durch den Flughafen angezogen werden.

Dies ist mit signifikanten Arbeitsplatzeffekten verbunden. An deutschen
Flugh&fen waren im Jahr 1998 mehr als 145.000 Beschéftigte direkt vom
Luftverkehr abhéngig, wobei die Gesamtzahl der direkten, indirekten,
induzierten und katalysierten Beschéftigungseffekte des Luftverkehrs sich
fiir 1998 auf ca. 630.000 Arbeitsplétze bel&uft*. Andere Quellen gehen von
Ga. 20U.00U direkien und 5UU.UUU Indirekt vom Lurverkenr aphangigen
Beschaftlgungsverhaltnlssen ohne Berlcksichtigung der Tourismusbranche
aus.?

Gemal einer Studie héngen beispielsweise rund 110.000 Arbeitsplitze vom
Flughafen Frankfurt ab, wobei auf eine Arbeitsstétte auf dem Flughafen 1,77

weitere Beschéftigte innerhalb Deutschlands entfallen®,

Aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde ist insgesamt der Zusammenhang
zwischen stérkerem Luftverkehr und Steigerung der Flughafenaktivitat sowie
signifikanten positiven Einflissen auf Wirtschaft und Arbeitsmarkt
hergestellt.

- Dieser Zusammenhang greift ebenfalls im Rahmen der lokalen Anwendung
auf den Flughafen Frankfurt-Hahn, der sich in den zuriickliegenden Jahren
jeweils oberhalb des bundesdeutschen Durchschnitts und des positiven
Trends entwickeln konnte.

Folgerichtig steht das Vorhaben im Einklang mit den Zielen des
Landesentwicklungsprogramms il Rheinland-Pfaiz, die in den Regionalen
Raumordnungspldnen Umsetzung finden.

Die durch die Antragstellerin vorgelegte Beschéftigungsprognose
kennzeichnet zusétzlich die positive Arbeitsmarktentwickiung, welche durch
den Flughafen induziert wird.

Insgesamt wird daher der Luftverkehr durch die beiden Komponenten
LOffentliches  Interesse” und Sndividuelle Verkehrsanspriiche"
gekennzeichnet, deren Erfilllung aufgrund ihrer grofRen gesellschatftlichen
und wirtschaftlichen Bedeutung dem Kernbereich der 6ffentlichen
Daseinsvorsorge zuzurechnen ist.

Der Gesetzgeber hat in § 6 Abs. 3 LuftVG das erhebliche Gewicht des
6ffentlichen Interesses zum Ausdruck gebracht, indem er bei einer

2 \/gl. ADV — Jahresbericht 2001, S. 6 f.
24 Vgl Flughafenkonzept der Bundesregierung, Stand 30.08.2000, S. 14 f.

% vgl. Planfeststellungsbeschiuss Ausbau Verkehrsflughafen Berhn Schénefeld, Ministerium flr
Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg, Az 44/1-6441/1/101 v. 13.08.2004,
S. 346 ‘

% vgl. ebda, S. 346
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unangemessenen  Beeintrachtigung zwingend die Versagung der
Genehmigung von Flughéfen des allgemeinen Verkehrs vorschreibt. Die in §
38 Abs. 2 LuftvZO vorgenommene Differenzierung von Flughédfen des
allgemeinen Verkehrs und Sonderflughé&fen unterstreicht, dass es bei den in
§ 6 Abs. 3 LuftVG gemeinten &ffentlichen Interessen vornehmlich um
6ffentliche Verkehrsinteressen geht.
Unausweichlich benétigt der Luftverkehr zur Realisierung dieses Interesses
aus technischen wie aus rechtlichen Griinden als Start- und Zielpunkt einen
geeigneten Flugplatz. Damit ist Einrichtung und Betrieb von Flugplétzen ein
- zwingender Bestandteil des Luftverkehrs und daher auch der 6ffentlichen
Daseinsvorsorge. :
Der Umstand, dass der Luftverkehr zwangsléufig eine Reihe von negativen
Folgen, insbesondere Lam- und Umweltbelastungen, nach sich ziehen
kann, steht der vorgenommenen Einordnung in den Kernbereich der
offentlichen Daseinsvorsorge nicht entgegen. Die hier erforderliche
sachgerechte Bewidltigung und Abwdagung entstehender Konflikte ist
Aufgabe des jeweiligen luftrechtlichen Genehmigungsverfahrens.

Mit der beantragten Verldngerung der Start- und Landebahn wird der
dargelegte Zuwachs an Luftverkehrsaufkommen erméglicht, der auch unter
diesem Aspekt aufgrund des gegebenen 6ffentlichen Interesses
planrechtfertigenden Charakter besitzt.

FolgemaRnahmen dieser Verlingerung, insbesondere die Verlagerung der
B 327, stehen in unmittelbarem Kausalzusammenhang zu derselben und
sind - unabhangig von einer an anderer Stelle zu erfolgenden
Alternativenpriifung und Abwégung - eine unvermeidbare Konsequenz im
Sinne des § 75 Abs. 1 S. 1 VwWVfG.

Gleiches gilt fiir die Schaffung des beantragten Vorfelds. Aufgrund des
Wegfalls des bestehenden Vorfelds 1 durch die Uberplanung mit einem
Rollweg dient dieses lediglich dem Erhalt der bestehenden und benétigten
Vorfeldkapazitat.

Die Planrechtfertigung erstre¢kt sich damit auch auf diese Bereiche in

uneingeschrankter Form.
i

1.3 Einwendungen

in Einwendungen wurde die Planrechtfertigung angezweifelt, da bereits
gescheiterte Ansiedlungsversuche diverser Unternehmen deutlich gemacht
hatten, dass kein echter Bedarf bestiinde. Unternehmen wirden eine fehlende
Drehscheibenfunktion und ungiinstige Wetterbedingungen feststellen, die Post
AG wirde einen Wechsel zum Flughafen Frankfurt-Hahn ablehnen. Der
Flughafen sei lediglich in einer GréRenordnung von 30.000 t jéhrlicher, nicht
anschlussgebundener Fracht interessant. Femner bestinde keine. originare
Nachfrage nach Transportkapazitat im Umfeld, der jetzige Ausbauzustand reiche
fiir die Nachfrage von Betreibern von Frachtcharter- und Passagierverkehren aus.
Diese Argumente sind zurlickzuweisen. Antragsbegriindend sind die laut
vorliegender Prognose zu erwartenden Verkehre, nicht die gegenwartigen oder
zurtickliegenden. Ferner stehen nicht erfolgreich verlaufenen Ansiedlungs-
versuchen erfolgreiche gegenuber, die dem Flughafen Frankfurt-Hahn bereits zu
einer beachtlichen Marktposition verhelfen konnten. Der Bedarf findet hierdurch
Beleg, ebenso wurde das genannte Kriterium von 30.000 t/a bereits in 2003
tiberschritten. Insbesondere belegt die Verkehrsprognose in schitissiger Form das
in Frage gestellte Aufkommen.
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Wetterbedingungen stehen dem Luftverkehr auf dem Flughafen Frankfurt - Hahn,
insbesondere auch aufgrund seiner betrieblichen Infrastruktur, nicht entgegen®.
Das zu erwartende Luftfrachtpotenzial ist nicht allein an das unmittelbare Umiand
gebunden; insgesamt erbringt die Verkehrsprognose in hinreichender Form den
Schiuss, dass das den Ausbaubemihungen folgende Potenzial von dem Markt
angenommen wird.

An anderer Stelle wurde vorgetragen, das prognostizierte Frachtaufkommen sei
unrealistisch. Die Frachtglter missten groRtenteils per Lkw antransportiert
werden, da . kein origindres Frachtaufkommen vorhanden sei. Die
Verkehrsprognose weise eine zu geringe Zah! an Flugbewegungen mit groftem
Fluggerdt aus und die Zahl der Flugbewegungen sei in Relation zu der
Frachtmenge insgesamt zu gering.

~ Diese Argumente greifen nicht durch.
Die Verkehrsprognose wurde in wissenschatftlicher Form unter Einbeziehung
anliegender Konkurrenzflughéfen erstellt und geht im Planungsfall im Jahre 2015
von einem Frachtaufkommen von insgesamt 1.010.000 t aus. Hiervon entfailen
208.000 t auf einen lntegrator dessen Ansiedlung jedoch nicht fest angenommen
WEIUBH KdHH r‘ldllleblllIElngUllg Uebleili. hingegen U(':}lellb UIIHB (JI(:.“OE HI IbIEUIUIIg
Der Planungsfall weist fir das Jahr 2015 einen Anteil der per Lkw beférderten
Fracht von unter 30% aus. Es ist darauf hinzuweisen, dass das origindre
Frachtaufkommen im Umland hier keinen mafdgeblichen Faktor darstellt, da durch
die grundsatzlich grofiraumig zu verstehenden Parameter des Luftfrachtverkehrs
in Verbindung mit dem 24 h-Betrieb des Flughafens hier ein weit grof3eres

- Einzugsgebiet erreicht wird.
Im Passagierverkehr liegt der Anteil des groflen Fluggerdtes (MTOW Uber 120 t,
AzB-Gruppen S3.2, S.6.1 bis S6.3 und S7) im Planungsfall 2015 bei nur 3%,
wobei es sich um Interkontinental-Bewegungen handelt, die gegentber dem
Hauptgeschaftsfeld Low-Cost-Verkehr eine nur geringe Rolile spielen. im
Frachtverkehr liegt der Anteil des grofen Fluggerdtes im Planungsfall 2015
dagegen bei knapp 50%. Die unterstellte Ansiedlung eines Integrators, der zur
Verteilung der Fracht vorwiegend kleines bis mittleres Gerét einsetzt, erklart in
Uberzeugender Form den verhaltnismafRig hohen Anteil von knapp 40% kleinem
Fluggerat an dieser Stelle. ‘
Auch besteht im Verhéltnis der Flugbewegungen zur Frachtmenge ein plausibler
Zusammenhang. So weist die konventionelle Fracht ca. 62 t pro Bewegung aus,
zum Einsatz kommen hier Gerdte mit 90 t (MD11-F) bzw. ca. 50 t (A300F)
Nutzlast. Auf Interkont-Verkehre entfallen 56 t pro Bewegung, die Nutzlast der
Fluggeréate betragt hier ca. 60 t (B767F) bzw. 90 t (MD11-F). Die Integratorfracht
stellt sich dar mit ca. 9 t pro Beweguing, wobei das zum Einsatz kommende Gerat
Nutzlasten von ca. 6 bis 9 t (ATR 42/72), 11 t (BAe 146-300) und 33 t (B757)
besitzt.

An anderer Stelle wurde eine Verkehrsprognose fiir ein - zukinftiges
Flughafensystem  gefordert und  beméngelt, die Darstellung  der
- Entlastungswirkung fiir den Rhein-Main-Raum fehle. Auch fehle ohne
Nachtflugverbot am Flughafen Frankfurt eine Rechtfertigung flir Nachtflige am
Flughafen Frankfurt-Hahn.
Dem ist entgegenzuhalten, dass fiir die Verkehrsprognose kein Flughafensystem
zu unterstellen war, dieses auch nicht Pfeiler der die MaRRnahme rechtfertigenden
Argumente ist. Flir den Prognosehorizont 2015 wird in der Prognose unterstelit,
dass am Flughafen Frankfurt keine geplanten Bewegungen zwischen 23:00 und
05:00 Uhr stattfinden. '

“ygl.CIV4.2
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Die Darstellung der Entlastungswirkung ist hingegen nicht Aufgabe der
Verkehrsprognose fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn, die den dortigen Nachtflug
rechtfertigenden Griinde sind hinreichend dargelegt.

Weiterhin  wurde  vorgetragen, dass  Erweiterungsmalnahmen  und
Konkurrenzsituationen zu anderen Flughéfen, explizit hier auch am Flughafen
Luxemburg zu beriicksichtigen und darzustellen seien. Auch solle geprift werden,
ob fiir den Transport per Luftweg nicht Alternativen, z. B. der Seeweg, zur
Verfiigung stiinden.

Die vollstindige Konkurrenzsituation andernorts inkl. alternativer Verkehrszweige
(Luft, Schiene, Stralle) wurden hingegen bei dem Gutachten der
Verkehrsprognose beriicksichtigt, inkl. der bis zum Prognosehorizont realisierten
Ausbau- und Erweiterungsmalnahmen. '

Hinsichtlich des Flughafens Luxemburg ist festzustellen, dass dieser aufgrund
bestehender Nachtflugbeschrankungen und der weniger glinstigen Lage zu den
Luftfrachtaufkommensschwerpunkten Rhein-Ruhr, Frankfurt und Mittlerer Neckar
deutlichen Wettbewerbsnachteilen unterliegt.

Die angefiihrten Argumente sind daher gegenstandsios.

Mit anderen Einwendungen wurde die Entwicklung des Passagierflugbetriebes
laut Prognose bezweifelt, da die Fluggesellschaft Ryanair den Flugbetrieb
eventuell witrde einschrénken oder einstellen missen.

Dieses Argument ist nicht geeignet, in die Aussagen der wissenschaftlich
fundierten Prognose einzugreifen. Zum Einen belegt die Verkehrsprognose eine
dauerhafte Etablierung der Billigfluglinien am Markt, vor allem ist das
Passagieraufkommen aber nicht Gegenstand der Antragsbegriindung, sondern
die Entwicklung des Luftfrachtsektors.

Laut. einer weiteren Einwendung sei die in der Verkehrsprognose enthaltene
Beschaftigungsprognose fehlerhaft, da sie Abwanderungen und Zerstérung von
Arbeitsplatzen im Bereich der Erholung nicht beriicksichtige.

Diesem Argument ist nicht zu folgen, da die Reduzierung von Arbeitsplatzen nicht
substantiiert vorgetragen wird und die angefithrte abstrakte Moglichkeit einer
partiell negativen Beschéftigungsauswirkung in nicht genanntem Umfang nicht_
geeignet sein kann, die Darlegungen der Beschéaftigungsprognose selber zu
verkehren. Die Planfeststellungsbehérde vertritt die Ansicht, dass die positiven
Beschéftigungseffekte eventuelle negative Folgen tberwiegen werden, insgesamt
negative Auswirkungen auf den Tourismus sind nicht zu erwarten. Ferner ist die
Aussage laut der Beschéftigungsprognose an dieser Stelle kein selbsténdiger
oder alleiniger Pfeiler der Planrechtfertigung. '

Die geschilderten und weitere Einwendungen sind daher samtlich
zuriickzuweisen.
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2. P!anungsleitsétze

Dem Antrag der FFHG stehen keine untiberwindbaren Planungsleitsdtze entgegen
Planerische Zielvorstellungen von durch das Ausbauvorhaben sonst berthrten
Rechtsmaterien gehen als zu berlicksichtigende Belange in die Abwagung mit den
ubrigen Belangen einschiiellich des o&ffentlichen Interesses am Luftverkehr ein und
werden hierdurch mit dem entsprechenden Gewicht zur Geltung gebracht.

3. Planungsalternativen
3.1. Allgemeines

Die  Flughafen " Frankfurt-Hahn GmbH  beantragt die Start- und
Landebahnverldngerung um 1.360 m* in Richturg Stidwest einschlieRlich Verlegung
der B 327 in freier Trassenfi]hrung.

Nia D|9nfne+n+nl!:|nnchal—\nrrln ict im Dahrman aimae Albomm ks rmimim iy sim e e sbemlin o
WA AN A OMNNAL L TNANL Y ot rJ AINAS 3 3\-&. Iul‘\lll’

diejenige Ldsung fur die’ Durchfiihrung des Vorhabens zu finden, die private und
ffentliche Belange am wenigsten beeintrachtigt, das Ziel jedoch — ggf. mit Abstrichen
— "verwirklicht?®. Dieser Grundsatz der geringstmdglichen Beeintrachtigung bei
optimaler Zielverwirklichung erfordert, mégliche Alternativen fiir die Verwirklichung
des Vorhabens aufzuzeigen, miteinander zu vergleichen und schlieRlich diejenige
Alternative zu finden, die das Ziel verwirklicht, aber private und &ffentliche Interessen
am geringsten beemtrachtlgt30 Daher hat die Planfeststellungsbehérde nach .
gefestigter Rechtsprechung die Pflicht, neben der beantragten Planung auch
Alternativen zu untersuchen und abzuwagen®. Die Verpflichtung der
Planfeststellungsbehérde, mehrere Planungsalternativen zu priifen, folgt dem
Abwégungsgebot. Fir die Alternativenpriifung hat dies zunéchst zur Folge, dass (nur)
ernsthaft sich anbletende Alternativenlésungen in die Abwigung mit einbezogen
werden missen®. Fir die Anforderung an die Alternativenpriifung im Einzelnen sind
von der Rechtsprechung bislang keine durchgéngigen Kriterien herausgearbeitet
worden. Entscheidend ist letztlich der jeweilige Einzelfall. Anerkannt ist dabei aber,
dass im jeweiligen Einzelfall darauf abzustellen ist, ob sich die Alternatlvlosung
-emsthaft anbietet®® oder sich ,aufdrangt®*. Dies ist dann der Fall, wenn eine
Alternatividsung nahe liegt, durch die die mit der Planung angestrebten Ziele unter
geringeren Opfern an entgegenstehenden offentlichen und privaten Belangen hétten
verwirklicht werden kénnen®. Alternativisungen liegen jedenfalls dann nahe, wenn
bei gleicher oder annahernd gleicher Zielverwirklichung rechtsmindernde Eingriffe
nach Mdglichkeit vermieden werden kénnen®. Verletzt ist das Abwagungsgebot im
Sinne unzureichender Berlicksichtigung, wenn ,die Planungsbehérde eine von der

*8 Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die beiden Overruns und der Sicherheitsstreifen am
stidwestlichen Ende bereits in Landebahnqaulltat vorhanden sind und im Planungsfall betrieblich
genutzt werden sollen.

Schlarmann DVBL 1992, S. 871

Schlarmann a.a.0., S. 871 :

' z.B. BVerwG DVBI. 1969, 362; BVerwG DVBI. 1974, BVerwG DVBI. 1980 123; OVG Minster BRS
36, 25
32 Schlarmann a.a.0, S.873

% BVerwG NJW 1986 80, 81; BVerwG DVBL. 1987, 573, 583; BVerwG NVwZ 1989 458, 460
* BVerwG UPR 1989, 273; ,<aufdrangt oder zumindest nahe Ilegt“ Hofmann/Grabherr, LuftvG § 6
Rd.Nr. 65 mwN
% BVerwG NJW 1986, 80, 81
*® BVerwG DVBI. 1987, 573, 583
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Sache her nahe liegende Alternativissung verworfen hat, durch die die mit der
Planung angestrebten Ziele unter geringeren Opfern an entgegenstehenden
dffentlichen und privaten Belangen hétte verwirklicht werden kénnen®. Ob es solche
Planungsalternativen im konkreten Fall gibt, hat die Planfeststellungsbehfjrde zu
ermitteln. Dabei hat sie solche Alternativen besonders zu beriicksichtigen, die von
den Beteiligten im Planungsverfahren vorgeschlagen wurden®.

3.2. Alternativenpriifung

3.2.1.

3.2.2.

Standortalternativen

Ein alternativer Standort zur Verwirklichung des Ziels der Schaffung der
Voraussetzungen, um die Nachfrage im Marktsegment der Lang- und
Mittelstreckenfrachtverkehre bedienen zu kénnen, kommt ernsthaft nicht in
Betracht.

Da Flughafen aufgrund ihrer Eigenart typischerweise nur im von Bebauung
grundsétzlich freizuhaltenden Aulenbereich angelegt werden kénnen, wirde
die Neuanlage an anderer Stelle insbesondere unter Berilcksichtigung der
durch Anlage verursachten Eingriffe in Natur und Landschaft einen wesentlich
gréReren Eingriff als die hier beantragte Verlangerung der vorhandenen Start-
und Landebahn bedeuten.

Auch sonstige bereits vorhandene Flugplétze in der Region scheiden als
Standortalternativen aus, da keiner dieser Platze auch nur annghernd tber die
am Flughafen Frankfurt-Hahn bereits vorhandene Infrastruktur verfigt. Der
Ausbau anderer Flugplatze zur Verwirklichtung des v.g. Ziels wére nur mit
erheblichem finanziellen Aufwand und wesentlich groReren Eingriffen in
offentliche und private Belange mdoglich. Daneben ist fur die
Planfeststellungsbehérde die Zielaussage des LEP lll, dass der Flughafen
Frankfurt-Hahn (und damit keinen anderer Flugplatz der Region) als
Personencharter- und Frachtflughafen ausgebaut werden soll, als Ziel der
Raumordnung im Sinne des § 3 Nr. 2 Raumordnungsgesetz bindend.

Nullvariante

Die so genannte Nullvariante, d.h. das Nichtverlangern der Start- und
Landebahn wiirde die Verwirklichung des o. g. Ziels unméglich machen. Die
Antragstellerin hat eine Untersuchung vorgelegt, die nachvollziehbar belegt,
dass eine wirtschaftliche Bedienung von Lang- und Mittelstreckenverkehren
unter den meteorologischen Bedingungen, wie sie am Flughafen Frankfurt-
Hahn vorliegen, nur mit einer Startlaufstrecke von mindestens 3.800 m
méglich ist. Damit ist selbst unter Ausnutzung der vorhandenen befestigten
Flache, d.h. durch die Einbeziehung der Overruns die Start- und Landebahn
auf maximal 3.045 m, die Verwirklichung des Ziels ohne Verldngerung der
Start- und Landebahn nicht méglich.

Damit stiinden nicht nur die wirtschaftlichen PerspektiVen der Antragstellerin
in Frage, auch der ansonsten strukturschwachen Region des Hunsrlicks
wirde ein wichtiges Entwicklungspotential genommen, da alle bereits im

% BVerwGE 87, 166, 171
% BVerwG DVBI. 1989, 510, 511
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3.2.3.

3.2.4.

Kapitel Planrechtfertigung beschriebenen positiven Effekte nicht eintreten
kdnnten. :

Verldngerung der Start- und Landebahn ohne Verlegung der B327

Die maximal mdgliche Lange der Start- und Landebahn ohne Verlegung der
Bundesstralke B 327, d.h.  innerhalb der beiden Verschwenkungen im
Nordosten und Siidwesten, betrégt 3.600 m. Auf Grund der Hindernissituation
an den Bahnenden kann diese Bahnldnge jedoch nicht vollsténdig als
Startlaufstrecke genutzt werden. Die Startlaufstrecke (TORA) wiirde bei dieser
Loésung :

- 3.350 m fur Betriebsrichtung 03 (Starts in Richtung Nordost) und
- 3.345 m fur Betriebsrichtung 21 (Starts in Richtung Stidwest)

betragen.

Uas Zlel des Vorhapens, eine Startlautstrecke von 3.800 m zu realisieren,
wird damit nicht ann&hernd erreicht, so dass die Ausfithrungen zu Nr. 3.2.2.
hier entsprechend gelten. :

Beschreibung der ilibrigen Varianten

Die Antragstellerin hat fir die geplante Verldangerung der Start- und
Landebahn des Flughafens Frankfurt—Hahn weitere vier mdégliche Varianten
untersucht. Die Eckwerte des Variantenbiindels werden gebildet durch die .
einseitige Verldngerung der Start- und Landebahn um ca. 760 m in Richtung

~ Sudwest (Variante Stidwest) bzw. um ca. 760 m in Richtung Nordost (Variante

Nordost). Darliber hinaus wurden eine symmetrische Variante (= Variante mit
beidseitiger symmetrischer Verldngerung um 380 m) und eine asymmetrische
Variante (= Variante mit 150 m Verlangerung nach Sitdwest und 610 m
Verldngerung nach Nordost) . betrachtet. Als  Bestandteil der
Variantenuntersuchung wurde auch die Verlegung der B 327 mit einbezogen.
Hier kommt in Richtung Nordosten und Sidwesten jeweils nur eine
Untertunnelung des Flughafengeldndes im Bereich der Start- und
Landebahnveridngerung bzw. eine freie -Streckenfithrung der B 327 parallel
zum Flughafengelé@nde bis zur Kreisstralle K 137/K 77 im Stden bzw. bis zur
Landesstralle L 194 im Norden mit anschlie@endem Ausbau dieser Straflen
bis zu den Einmiindungen in die B 327 in Betracht.

Die  vorgenannten  Vorhabensalternativen = wurden  anhand  von
auswirkungsbezogenen Kriterien (Auswirkungen durch Larm, Auswirkungen
auf die Umwelt durch Flachenverbrauch, Erdmassenbewegungen, Konflikte
mit Planungen Dritter), funktionalen Kriterien (kurze Rollwege, Gradient der
Start- und Landebahn) sowie realisierbarkeitsbezogenen Kriterien .
(Realisierbarkeit des Vorhabens unter laufendem Betrieb, Durchfiihrbarkeit
der Erdbaumalinahmen, Kosten) bewertet.

. Die Planfeststellungsbehérde halt diese Vorgehensweise fiir nachvollziehbar

und kommt ihrerseits zu folgender Bewertung:
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3.2.5. Bewertung der Varianten

Sowoh! fiir die Variante Nordost als auch flr die asymmetrische Variante
sprachen der wesentlich geringere Eingriff = durch Rodung und
Aufwuchsbeschrankung zur Herstellung der erforderfichen Hindernisfreiheit.
Diesem Vorteil gegeniiber anderen Varianten sind insbesondere die
erheblichen Auswirkungen auf die Ortslage Hahn durch Lérmeinwirkungen
und Flachenmodellierung entgegenzuhalten.

Fiir die Herstellung der Oberfléche innerhalb des Streifens waren bei der
Variante Nordost nach Berechnungen der Antragstellerin  unter
Beriicksichtigung der maximalen Neigungstoleranzen gemaf ICAO Annex 14
ca. 1,7 Mio. m? Erdstoffe einzubauen. Etwa 1,6 Mio. m® wéren abzugraben.

Die Auffiillungen erstreckten sich in massiver Weise auf die Talung norddstlich
der Ortsgemeinde Hahn. Die nordwestliche Kante des kiinftigen
Flughafengeldndes verliefe in einer Hohe von etwa 470 m 0. NN. Dabei wirde
das Quellgebiet des Wilmersbaches im Maximum mit einer H6he von etwa 20
m Gberschiittet. Dies beeintrachtigte  Grundwasserneubildung  und
Quellschiittung auf rund 25 ha. Darliber hinaus gingen durch Aufschittung
und Abtragung (ber 50 ha Boden mit guten Speicher-, Puffer- und
Transformationsvermdgen verloren.

Die Béschung der Aufschiittung fuhrte in ‘etwa 25 bis 50 m Abstand
nordgstlich an der Ortsgemeinde Hahn vorbei. Die Gesamtlénge der
Béschung betriige ca. 600 m. Auf einer Lénge von 450 m betriige die Hohe
der Boschung mehr als 10 m. Im Fall der freien Streckenflihrung schmiegte
sich die umgelegte Trasse der B 327 der Bdschung an.

Unabhangig von einer moglichen landschaftsplanerischen Gestaltung wirde
die Aufschittung als Halde wahrnehmbar sein, die das Landschaftsbild
préagte. Besonders betroffen wdére hiervon die Wohnbebauung am
nordsstlichen Rand der Ortsgemeinde Hahn. Der siedlungsnahe Freiraum
wiirde in diesem Bereich {iberbaut. Die als historischer
Kulturlandschaftsbereich anzusprechende Griinlandaue des Wilmersbaches
ginge verloren. Sichtachsen in Richtung Osten wiirden vollstandig
zerschnitten

Diese Uberlegungen gelten fur die asymmetrische Variante — in
abgeschwichter, aber vergleichbarer Weise — entsprechend.

Durch die Verldngerung der Start- und Landebahn in Richtung Nordost wirde
sich auch die Geometrie der Fluglarmisophonen in Richtung Nordost
verlagern. Innerhalb des &quivalenten Dauerschalipegels Leqa)tag= 65 dB(A)
befanden sich ausschlieRlich wohnbebaute Bereiche der Ortsgemeinde Hahn.
Die Ortsgemeinde Hahn hat insgesamt 203 Einwohner. Da etwa die Halfte der
wohnbebauten Flache innerhalb des Leqa),Tag = 65 dB(A) liegt, waren ca. 100
Einwohner durch dquivalente Dauerschallpegel gréRer 65 dB(A) betroffen. Der
aquivalente Dauerschallpegel Leqe),tag= 65 dB(A) entspricht nach aktueller
Auffassung der Larmmedizin einem kritischen Toleranzwert fur erhebliche
Belastigungen sowie einem Préventivwert zur Vermeidung extraauraler
Gesundheitsschaden. Zudem wére eine Nutzung der Aufenwohnbereiche
nicht mehr zumutbar. Insofern wéren hier érhebliche Beeintrdchtigungen
durch Fluglarm zu erwarten (s. Ausfiihrungen in C. IV. 8, Larmimmissionen)
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Die Ortsgemeinde Hahn befidnde sich zudem fast volistdndig innerhalb des
dquivalenten Dauerschallpegels Leqa),ma= 62 dB(A). Andere wohnbebaute
Gebiete wéren hiervon nicht betroffen. Nach Auffassung der Larmmedizin ist
ab einem Leq(3),Tag 62 dB(A) mit erheblichen Belastigungen durch Fluglarm zu
rechnen.

Einen geometrisch gréReren Bereich (iberdeckte die Isophone des fiir den im
Nachtzeitraum zu befrachtenden NAT-Kriteriums 6x 75 dB(A). In
Schlafrdumen wirden innerhalb dieses Bereiches bei gekipptem Fenster
Maximalpegel von Lmax 22-6n = 6 X 60 dB(A) entstehen. Nach Auffassung der
Larmmedizin stellt das Kriterium 6 x 60 dB(A) in Schiafrdumen einen
kritischen Toleranzwert dar, ab dessen Uberschreitung Gesundheits-
beeintrdchtigungen nicht mehr auszuschlieRen sind. Der gesamte
wohnbebaute Bereich der Ortsgemeinde Hahn l&ge innerhalb dieses
Isophonenbereiches. Zusétzlich befidnden sich im Siiden etwa zwei Drittel der
Ortslage Oberkleinich (etwa 90 Einwohner), die Wohnbebauung am Bahnhof

Hirschfeld (32 Einwohner) und im Norden der (iberwiegende Teil der Ortslage . s
Loffelscheid (388 Einwohner) innerhalb des Ly 226 n = 6 x 75 dB(A). Die
|\/|r\v maalnAa~Al Jm Aar Mdamamaai;mda Ilabe (2 e dmale enft Avmem e o N
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Ortsteils Bahnhof Hirschfeld, deutlich héher als in den anderen Ortschaften.
Insofern ergédbe sich in der Ortsgemeinde Hahn auch fiir die Maximalpegel am
Tag und in der Nacht die héchste Betroffenheit.

Bei freier Streckenfihrung fiihrte die B 327 anschmiegend an die
Béschungskante der Aufschiittungsflache im Abstand von z. T. weniger als 25
m tangential an den bebauten Bereichen der Ortsgemeinde Hahn vorbei. Auf
der zur Wohnbebauung gegeniberliegenden Seite der B 327 befinde sich die
bis zu 20 m hohe B&schung der Aufschittungsflédche, die den Verkehrslarm in
Richtung Hahn reflektierte. Hierdurch l&ge eine Gesamtidrmbelastung vor, die
das dortige Wohneigentum durch Umfang und Intensitit der Larmimmissionen
schwer und unertraglich betreffen wiirde. Eine weitere bauliche Entwicklung
der Ortsgemeinde wére nahezu ausgeschlossen und damit die Zukunft des
Ortes insgesamt gefahrdet.

Auch diese Uberlegungen gelten fir die asymmetrische Variante
entsprechend, wahrend bei der Variante Siidwest diese Auswirkungen in
dieser Form nicht auftreten, da diese die Méglichkeit beinhaltet, kritische
Larmauswirkungen fiir die Ortslage Hahn zu vermeiden.

Dies kann dadurch erreicht werden, dass flir Flugzeuge, die nicht die gesamte
Lange der Start- und Landebahn als Startlaufstrecke bendtigen, ein versetzter
Startpunkt in Betriebsrichtung 21 eingefiihrt wird. Hierdurch kénnen etwa 85 %
der Startgerausche in Richtung Stidwest verlagert werden. Unterstelit man fiir
die Variante Sildwest ein Betriebsszenario mit einem um ca. 1.150 m in
Betriebsrichtung 21 versetzten Startpunkt, so ergibt sich im Vergleich zur

" Variante Nordost und zur asymmetrischen Variante eine erhebliche
Reduzierung der Larmauswirkungen in Hahn.

- Wohnbebaute Bereiche der Ortsgemeinde Hahn befinden sich bis auf zwei
Ausnahmen nicht mehr innerhalb des &quivalenten Dauerschallpegels
Leqe3)Tag = 65 dB(A). Der &quivalente Dauerschallpegel Lega)rag =62 dB(A)
dberdeckt nur noch einen sehr schmalen Randbereich der Wohnbebauung.
Davon sind noch lediglich etwa 60 Einwohner betroffen. Der Vorsorgewert zur
Vermeidung erheblicher Beldstigungen durch Flugldarm ware damit im
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Uberwiegenden Teil von Hahn eingehalten. Insgesamt wirde die
Dauerbelastung am Tag und in der Nacht deutlich reduziert.

Fir das NAT-Kriteium 6x75dB(A) ergeben sich keine spirbaren
Anderungen, soweit die Betriebsrichtungsverteilung 100:100 zugrunde gelegt
wird. Legt man statt dessen die reale Betriebsrichtungsverteilung (75 % der
Flugbewegungen flir Betriebsrichtung 21, 25 % der Flugbewegungen fir
Betriebsrichtung 03) zugrunde, liegt Hahn nur noch zum geringen Teil
innerhalb dieser Maximalpegel-lsophone. In Hahn ist dann lediglich ein dem
Flughafen zugewandter schmaler Randstreifen durch Maximalpegel von mehr
als 6 x 75 dB(A) belastet. Auch in der Ortslage Loffelscheid verlauft diese
Isophone etwas schmaler, als bei Zugrundelegung einer
Betriebsrichtungsverteilung von 100:100. Insofern fithrt Variante Stidwest mit
versetzten Startpunkten in der Ortslage Hahn auch nachts zu erheblichen,
spirbaren Larmminderungen.

Im Fall der Fiihrung der B 327 in einem Tunnelbauwerk sind die zu
erwartenden Auswirkungen durch Strafenverkehrsidrm im Vergleich zur
heutigen Situation unerheblich.

Auch bei freier Streckenfiihrung der B 327 sind Larmauswirkungen auf
wohnbebaute Gebiete nicht zu erwarten. Die ndchsten wohnbebauten
Bereiche befinden sich in mehr als 1.200m Entfernung (L&tzbeuren,
Btichenbeuren).

Auch die symmetrische Variante bietet die Mdglichkeit, versetzte Startpunkie
einzufiihren, wenngleich die Entlastung fir die Ortslage Hahn etwas geringer
ausfallen wiirde als bei der Sidwest-Variante.

Auch aus anderen Griinden muss der Stdwest-Variante im Vergleich zur
symmetrischen Variante aber der Vorzug gegeben werden:

Das Kostenkriterium spricht gegen die symmetrische Variante, da allein durch
den Erdbau etwa 10-15 Mio. € héhere Kosten verursacht werden, als bei den
anderen Varianten. Ebenso spricht das Kriterium der Realisierbarkeit unter
laufendem Betrieb gegen die Variante, da eine beidseitige Verlegung der
Anlagen des ILS und der Befeuerung zu erheblicheren Einschrankungen des
Flugbetriebs — und damit der Bedienbarkeit im Rahmen der Betriebspflicht —
fuhrt, als eine einseitige Verldngerung. Auch hierdurch wiirden zusatzliche
Kosten entstehen.

Das Kriterium der Auswirkungen durch Erdbau spricht gegen die Variante, da
auch bei einer symmetrischen Verlangerung die haldenartigen Aufschittungen
im Nordosten das Landschaftsbild pragen und siedlungsnahen Freiraum der
Ortsgemeinde Hahn sowie einen historischen Kulturlandschaftsbereich

Uberbauen.

Bei freier Streckenfihrung der beidseitig verlegten B 327 (im Sudwesten tiber
K 137, im Nordosten dber L 194) fuhrt die Variante zum ho6chsten
Flachenverbrauch (berhaupt. Bei Verlegung im Tunnel unterscheidet sich die
Variante nicht von den anderen Varianten mit Tunnellésungen. Hinsichtlich
der Qualitst des Fldchenverbrauchs werden durch die symmetrische Variante
die gleichen ¢kologisch wertvollen Fléchen beansprucht, wie bei der
einseitigen Verlangerung Richtung Nordost. Zusétzlich werden Waldflédchen
im Stidwesten in Anspruch genommen.
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3.2.6.

Die vorgenannten Uberlegungen lassen die Planfeststellungsbehdrde zu der
Uberzeugung gelangen, dass die Variante Stdwest die am besten geeignete
Variante zum Erreichen des Ziels einer Startlaufstrecke von 3.800 m ist. Zwar
stellt diese Variante einen gréReren Eingriff in den Waldbestand dar, der — wie
sich im Laufe des Planfeststellungsverfahrens herausstelite — auch nach der
FFH-Richtlinie geschiitzte Arten betrifft. Dieser Eingriff ist allerdings nach
Auffassung  der Planfeststellungsbehérde unter Einbeziehung der
vorgesehenen Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen und der insoweit in Kapitel
A verfligten Nebenbestimmungen vollsténdig kompensiert (s. C. IV. 7.), so
dass der Schutz der Bevélkerung gemdR Art. 2 Abs. 2 GG vor
gesundheitsrelevanten und unzumutbaren Flugldrmimmissionen vorgeht.

Zu dieser Auffassung ist bereits die SGD Nord in ihrem Raumordnerischen
Entscheid vom 25.02.2003 gelangt. Darin wird ausgefiihrt, dass die Verlegung
der B 327 in Form der freien Steckenfiihrung tiber die K 137/K 77 bis zur B 50
als Folgemallnahme der Realisierung der Variante Stdwest den
Erfordernissen. der Raumordnung entspricht. Die Ubrigen Trassenvarianten zu
der veriangerung der Start- und Landebahn entsprachen danach nicht den
Erfordernissen der Raumordnung.

Abwiégung zwischen freier Streckenfithrung und Tunnellésung

Nach der Entscheidung fur die Verldngerung der Start- und Landebahn in
stdwestlicher Richtung kommen fiir die erforderliche Verlegung der B 327
zwei Varianten in Betracht:

- Neutrassierung der B 327 (Lange ca. 1.500 m) ab Hdhe der heutigen
Schwelle 03 parallel zur Start- und Landebahn bis zur K 137, Ausbau der
K137 auf RQ 10,5 bis zur Einbindung in den bestehenden Verlauf der
B 327 (L&nge ca. 800 m);

- ein Tunnelbauwerk (Lénge ca. 600 m zzgl. 100 m Trog), das die Start- und
Landebahn unter Beibehaltung der vorhandenen Trassenfiihrung im
verlangerten Bereich kreuzt.

Mit der Wahl der freien Streckenfuihrung sind gegeniiber der Tunnelvariante
unzweifelhaft groRere Einschnitte in Natur und Landschaft verbunden. Aus
Larmschutzgriinden ist die Tunnellésung jedoch nicht erforderlich, da selbst
die strengsten Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV flir Krankenhauser,
Schulen, Kur- und Altenheime an den mafgeblichen Immissionsorten in der
Umgebung sicher eingehalten werden.

Der als ¢kologisch glinstigere Alternative in Betracht kommende Bau eines
Tunnels ist allerdings mit Mehrkosten in" zweistelliger Millionenhthe
verbunden.

'Nach Berechnungen der Vorhabenstragerin betragen die Gesamtkosten der

Slidwestvariante bei freier Streckenfiihrung der B 327 19,3 Mio. €. Dem
stehen Kosten bei der Fiihrung der B 327 in einem Tunnelbauwerk von 29, 5
Mio. € gegentiber. Dieser Differenzbetrag von 10,2 Mio. € wiirde durch die
héheren Unterhaltungskosten eines Tunnelbauwerks noch bei weitem
Uberschritten.
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Im Erérterungstermin wurde vom Landesbetrieb Strassen und Verkehr Bad
Kreuznach beststigt, dass die Kosten fir ein Tunnelbauwerk die Kosten fur die
freie Streckenfiihrung um den Faktor acht Ubertrafen.

Dariiber hinaus muss beachtet werden, dass nach den schweren
Brandkatastrophen im Mont-Blanc-, Tauern- und Gotthardtunnel die
,Richtlinien fiir die Ausstattung und den Betrieb von Straentunneln® (RABT)
tiberarbeitet wurden. Nach der neu beschlossenen RABT 2003

- wird eine Verkehrsdatenerfassung bereits ab einer Tunnelldnge von 400 m
statt bisher ab einer Tunnelldnge von mehr als 2.000 m vorgesehen;

- wird die Tunnelldnge, ab der Notausgdnge erforderlich werden von 700 m
auf 400 m reduziert; :

- wird die Breite von Rettungswegen von 1,5 m auf 2,25 m erhéht;

werden alle Tunnel unabhidngig von den baulichen und &rtlichen
Gegebenheiten mit Funkanlagen ausgestattet;

. werden Léschwasserleitungen bereits ab einer Tunnelldnge von 400 m
statt bisher 1.050 m installiert;

- sichern bei Tunnein mit einer ALénge von mehr als 400 m Sperrschranken,
die im Brandfall automatisch schlieRen, dass kein zusétzlicher Verkehr in
den Tunnel einfahrt.

Neben diesen exemplarisch aufgefiihrten technischen Neuerungen wurden
auch die organisatorischen Anforderungen an die Tunnelbetreiber durch die
RABT 2003 deutlich erhéht. So ist die Tunneliberwachung, die
Stérungsbeseitigung  und  Instandhaltung der  Tunnelanlagen einer
Tunnelleitzentrale zu tbertragen. Von dort aus miissen durch die Betreiber
mindestens die Steuerung von Liftung und Beleuchtung, die Tunnelsperrung
sowie zur Information und Warnung der Tunnelnutzer, Durchsagen {iber
Lautsprecher und im Verkehrsfunk ermoglicht werden. Ferner ist
sicherzustellen, dass hier auch die Notrufe und die Videoiiberwachung
auflaufen und diese Stelle sténdig 24 Stunden rund um die Uhr besetzt ist.

All diese Malinahmen fithren zu einer erheblichen Steigerung der oben schon
beschriebenen Mehrkosten einer Tunnellésung.

Im Ubrigen ist die Bauzeit eines Tunnelbauwerks und die damit verbundenen
Beeintrachtigung fiir die Umgebung langer anzusetzen als die einer freien
Streckenfiihrung. :

Da das Interesse, den finanziellen Aufwand fiir den StraRenbau gering zu
haiten, zu den offentlichen Belangen gehdrt, denen in der Abwagung
Rechnung zu tragen ist®, muss mit Blick auf den Grundsatz der
VerhaltnismaRigkeit vorliegend die Tunellvariante verworfen werden.

Dies gilt insbesondere unter Beachtung der Tatsache, dass die Eingriffe in
Natur und Umwelt unter Einbeziehung der vorgesehenen Ausgleichs- und

3 BVerwG, Urteil vom 09.11.2000 (4 A 51/98) m.w.N.
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Ersatzmafnahmen und = der insoweit in Kapitel A verfigten
Nebenbestimmungen vollstandig kompensiert sind (s. C. IV. 7).

3.3. Einwendungen

Es wurde eingewendet, die Alternativenpriifung sei zielgerichtet auf das Ergebnis
.Variante ~SUdwest® durchgefuhrt worden. Dies muss als unbegriindet
zurlickgewiesen werden, da, wie oben gezeigt, anhand von auswirkungsbezogenen,
funktionalen sowie realisierbarkeitsbezogenen Kriterien verschiedene Varianten
geprift und bewertet wurden. Die Planfeststellungsbehérde kann nicht erkennen,
dass sich eine andere als die Stidwest-Variante als die Bessere aufdrangt.

!




Teil C - Entsoheidungsgrﬁnde
Kapitel IV - Materiell-rechtliche Wirdigung

Nr. 4 — Eignung des Geléndes
‘ Seite 183 von 439

4. Eignung des Gelandes

Voraussetzung fir die Planfeststellung ist die zwecks Wahrung der Offentlichen
Sicherheit und Ordnung erforderliche Eignung des Flughafengeldndes. Diese
Voraussetzung isteiner Abwagung der Genehmigungsbehérde nicht zugénglich, so dass
hier kein Beurteilungsspielraum gegeben ist. Ein Geldnde ist ungeeignet und seine
Genehmigung als Flugplatz nicht méglich, falls durch seine Beschaffenheit die Sicherheit
des Luftverkehrs im Sinne von § 29 Abs. 1 S. 1 LuftVvG geféhrdet wird. Die
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts lasst es dabei zu, gegebenenfalls die
Regelung von technischen Einzelheiten des Vorhabens der spéteren
Ausflihrungsplanung vorzubehalten.*°

Bei der Prifung dieser Frage stehen demnach flugtechnische Gesichtspunkte im
Vordergrund, wobei im vorliegenden Fall ferner darauf hinzuweisen ist, dass der
Flughafen Frankfurt-Hahn bereits in verschiedenen Formen nunmehr seit Jahrzehnten im
militarischen bzw. im zivilen Luftverkehr betrieben wird. Aspekte der Neueinrichtung, die
an dieser Stelle priifenswert fir eine Flugplatzneuanlage erscheinen wirden,
insbesondere hier die Fragen der verkehrlichen ErschlieBungsmdglichkeiten des
Gelandes sowie Moglichkeiten der Ver- und Entsorgung, entziehen sich aus diesem
Grund im vorliegenden Fall der Notwendigkeit einer Priifung im Sinne der Eignungsfrage.
Hinsichtlich der die Lage des Flughafens zu betrachtenden Markt- bzw. Bedarfsfrage sei
diesbeziiglich auf die Planrechtfertigung verwiesen bzw. auf die dieser zugrunde
liegenden Verkehrsprognose*'. ‘

‘So wird im folgenden im Schwerpunkt auf die die Luftverkehrssicherheit beriihrenden
Eignungsaspekte abgestellt, damit vor allem auf die flugbetriebliche Infrastruktur, die
Hindernisfreiheit, die klimatologische Eignung und das Vogelschlagrisiko.

Die Planfeststellungsbehérde kommt nach Priiffung dieser Kriterien zu dem klaren
Ergebnis, dass die Eignung des Geléndes im Sinne des Vorhabens gegeben ist. Aspekte
der &ffentlichen Sicherheit und Ordnung, insbesondere die Sicherheit des Luftverkehrs,
stehen dem beantragten Vorhaben nicht entgegen.

Im Einzelnen:

4.1 Baugrundeignung

Auf dem durch ein seitens der Antragstellerin in Auftrag gegebenes Gutachten
untersuchten Gelénde wurde ein sehr homogener Bodenaufbau mit insgesamt vier
Schichten festgestellt: Oberboden, Verwitterungslehm, Felszersatz und angewitterter
Felsbereich. Die Schichten des Verwitterungsiehms und des Felszersatzes sind fir
die notwendigen Dammschiittungen geeignet. Der Felszersatzbereich kommt ferner
als Grindungsebene in Frage. »

Die im Untersuchungsgelédnde angetroffenen Bdden sind flir das Bauvorhaben damit
generell technisch geeignet.

Der technischen Planung der An’tr::lgstellerin42 ist ferner zu entnehmen, dass durch
Bodenabtrag innerhalb des Plangebietes hinreichend Material fir die erforderlichen
Dammschiittungen gewonnen wird und sich Seitenentnahmen auf einen geringen
Umfang beschranken.

Aufgrund dieser Daten ist aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde damit insgesamt
festzustellen, dass der Baugrund in dem fir das Vorhaben zu betrachtenden Gebiet
geeignet ist. Hinsichtlich der Erdmassenbilanz ist dabei festzuhalten, dass die

“ vgl. BVerwG, Urteil v. 05.03.1997 (Az 11 A 5.96)
' vgl. Planfeststellungsantrag, Band C 1
2 \/gl. Planfeststellungsantrag, Band B1
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Differenz aus aufzubringendem und abzutragendem Erdreich — ca. 200 T m®— durch
Anlieferung bzw. seitliche Entnahme dargestellt werden kann.

Bautechnische Belange stehen der beantragten Durchfithrung diesbeziglich nicht
entgegen, wobei dem notwendigen Gedanken der Qualitétssicherung an dieser Stelle
Rechnung getragen wird, indem durch den Gutachter formulierte, nachstehende
Empfehlungen als Auflagen festgelegt werden (s. A. V1.):

e« Bei Niederschiagsereignissen kann es aufgrund der Wasser- und
Frostempfindlichkeit zu Aufweichungen und Verndssungen kommen. Das Planum
ist daher bei den Erdarbeiten entsprechend zu schiitzen. Aufgeweichte oder
verndsste Bereiche sind auszutauschen bzw. nachzubearbeiten.

e Der Oberboden ist getrennt abzutragen. Mutterboden, der-bei der Errichtung und
Anderung baulicher Anlagen ausgehoben wird, ist in nutzbarem Zustand zu
erhalten und vor einer Beseitigung zu schiitzen. Der Oberboden ist daher, soweit
bautechnisch mdéglich, vor Ort auf dem Flughafengeldnde umweltvertraglich
zwischen zu lagern und spéater wieder zu verwerten.

s FUr eine Grindung des Dammes ist eine mindestens steife Konsistenz des
Verwitterungslehms erforderlich. Ist diese Voraussetzung gegeben, kann die
Dammschittung erfolgen. Sollten im Dammsohlenbereich weiche und vernésste
Stellen angetroffen werden, sind tiefer fiihrende Mafinahmen oder eine
Bodenverbesserung notwendig.

» Fur den Tiefenbereich ab 0,5 m unter dem Planum bzw. der Griindungssohle ist
ein Verformungsmodul von mindestens 45 MN/m? bzw. ein Verdichtungsgrad von
mindestens 97% der Proctordichte erforderlich.

e Alle zum Einbau vorgesehenen Erdstoffe sind vor ihrem Einbau einer
Eignungspriiffung zu unterziehen. Andernfalls sind von der Antragstellerin
entsprechende Eignungsnachweise vorzulegen.

. Es sind ausschlieRlich unbelastete Béden einzubauen. Andernfalls ist eine
Abstimmung mit den zustandigen Fachbehdrden erforderlich.

e Solite im Zuge der Aushubarbeiten ein von den Ausfilhrungen im
Baugrundgutachten abweichender Bodenaufbau festgestellt werden, ist ein
Gutachter heranzuziehen.

4.2 Flugklimafologische Eignung

Grundsétzlich sind die Kriterien der Wettersichtigkeit (Wolkenuntergrenzen,
. Sichtweite), und des Windes (Windaufkommen, Windrichtung) die an dieser Stelle
dominanten und bezlglich der Flugsicherheit interessierenden GréRen.

Insbesondere die Haufigkeit schlechter Sichten oder Nebel kann ein Flugplatzgelande
fur Sichtflug ungeeignet’ werden lassen. Aufgrund der heutzutage gegebenen
technischen Mdglichkeiten ist dieser Umstand flr den [nstrumentenflugverkehr jedoch
weniger von Belang, da insbesondere bei Einsatz von CAT lll-Verfahren auch
unsichtiges Wetter Luftverkehr zul&sst.

Der Luftverkehr auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn setzt sich nahezu vollsténdig aus
Instrumentenflugverkehr zusammen, der auch im Focus des wirtschaftlichen
Interesses des Flughafens liegt.
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Ausgehend von dieser Betrachtung sowie aufgrund der umfangreichen, statistisch
sicheren Datenbasis des durch die Antragstellerin vorgelegten flugklimatologischen
Gutachtens ist folgendes festzustellen, verdnderte flugklimatologische Umsténde
aufgrund der laut Planfeststellungsantrag vorzunehmenden Verlangerung der Start-
und Landebahn sind dabei nicht zu erwarten. Dies wird auch durch den Teil 2 des
durch die- Antragstellerein vorgelegten Gutachtens hinreichend und zweifelsfrei
verdeutlicht®.

4.2 1Windeinfluss

Windgeschwindigkeit und —richtung sind Parameter, die die Durchfuhrung und
Sicherheit des Luftverkehrs tangieren kénnen. Wahrend Wind aus der Start- und
L andebahnrichtung den Start- bzw. Landevorgang unterstiitzt und damit
positiven Sicherheitseinfluss besitzen kann, kann Querwind
sicherheitsbeeintrachtigend wirken. Gleiches gilt fur boige Winde. Aus diesem
Grund ist eine Ausrichtung der Start- und Landebahn in die Hauptwindrichtung
grundsatzlich empfehlenswert.

Durch das durch die Antragstellerin vorgelegte flugklimatologische Gutachten
wurde dargestellt, welche Windwerte laut langjéhriger Statistik auf dem
Flughafen Frankfurt-Hahn existieren und ob diese geeignet sind, den sicheren
und regelméaRigen Betrieb zu beeintréchtigen.

"Als MaR der Beeintrdchtigung gilt dabei die laut ICAO Annex 14 geltende
Annahme, dass Starts und Landungen bei zur Betriebsrichtung rechtwinkligen
Querwindkomponenten von 10,3 m/s (20 kt) ausgeschlossen sind. :

Die Analyse belegt, dass die — aufgrund der Topographie vorgegebene — Aus-
richtung der Start- und Landebahn des Flughafens um 30 bis 60 Grad zu den
absoluten Richtungsmaxima verdreht ist und damit nicht der optimalen
Auslegung entspricht.

Die Haufigkeiten der auftretenden Windstérken, die o. g. Beeintrachtigung
ausldsen konnen, liegen jedoch mit unter 2 % in einem sehr untergeordneten
Bereich. Stark- und Boenwinde stellen keine darliber hinausgehende
Beeintrachtigung dar. Ein Benutzbarkeitsfaktor von tber 98 % ist demzufolge
anzunehmen. Die ICAO empfiehlt an dieser Stelle die Anlage von Start- und
Landebahnen in der Form, dass der Benutzbarkeitsfaktor 95 % nicht
unterschreitet. Dieser Empfehlung wird daher fraglos nachgekommen.

Damit ergibt sich aus der Betrachtung der Windverhéltnisse am Flughafen
Frankfurt-Hahn fur die Planfeststellungsbehérde kein die Eignung des Geléndes
in Frage stellender Aspekt.

4.2.2Schlechtwettereinfluss

" Die fiir Schlechtwetter flugtechnisch maRgeblichen Kriterien werden durch die
Kombination der Héhe der Wolkenuntergrenze sowie der Bodensichtweite
dargestellt, wobei insbesondere die Nebelkonstellation als negativ anzusehen
ist. ' '

Diese Kriterien sind insbesondere fiir Landevorgdnge entscheidend, far

Startvorgédnge dagegen von geringerer Bedeutung. _

Neben der Frage der Haufigkeit des Auftretens hier negativer Werte ist der

Aspekt von Interesse, wie lange der Zeitraum solch negativer Werte anhalten

kann.

3 ygl. Flugklimatologisches Gutachten und Stellungnahme zu Auswirkungen auf das Lokalklima (Band
C 12, Teil2)
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Die entsprechende Datenkonstellation wird in dem durch die Antragstellerin
vorgelegten flugklimatologischen Gutachten eingehend dargestellt und
diskutiert. Es zeigt sich, dass mit CAT I- bzw. CAT lI-Bedingungen ca. in 11,8 %
bzw. 9,6 % aller Stunden zu rechnen ist, wihrend CAT !ll-Bedingungerni in ca. 2
% aller Stunden vorliegen kénnen.

Je schlechter die Bedingungen, desto geringer ist dabei die Wahrscheinlichkeit
einer langeren Andauer. So hélt die zu etwa 2 % bzw. ca. 172 Stunden im Jahr
gegebene Sichtweite von 200 m und. weniger bis auf 0,5 % der Fille
durchgéngig nicht I&nger als 12 Stunden an.

Die Planfeststellungsbehérde kommt hiervon ausgehend zu dem Ergebnis, dass
sich aus diesen Daten kein die Eignung des Flughafengeléndes in Frage
stellender Umstand ergeben kann. So liegt zwar vor allem das Nebelaufkommen
relativ hoch, durch die bereits derzeit und auch zukiinftig eingesetzte Technik
von Instrumentenanfligen bis zu CAT Il b ist dieser Nachteil jedoch hinreichend
kompensiert. Dies wird durch das bereits bestehende, regelméRige und zeitlich
zuverlassige Flugaufkommen bestétigt, ebenso durch die durch den Flughafen
bereits erreichte Position am Markt. '

4.2.3Temperatur und Luftdichte

Die Flugplatzbezugstemperatur ist definiert als das mittlere tégliche Maximum
der Lufttemperatur des warmsten Monats im Jahr und ergibt sich fir den
Flughafen Frankfurt-Hahn mit 22,2 °C. Diese Temperatur liegt der
Dimensionierung der beantragten MaRnahme hinsichtlich der Leistungswerte
der Flugzeuge und der hierauf aufbauenden, erforderlichen Linge der
Betriebsstrecken zugrunde. Gleiches gilt fiir die Héhenlage und die sich hieraus
ergebenden Luftdichte des Gelandes, so dass sich aus diesem Aspekt kein die
Eignungsfrage beriihrendes Kriterium ergeben kann.

Die flugklimatologischen Verhéltnisse des Flugplatzes 'und seiner Umgebung
begriinden somit laut Auffassung der Planfeststellungsbehérde insgesamt keine
Zweifel an der Eignung des Geléndes.

4.3 Hindernissituation

Die Hindernisfreineit ist grundsétzlich nach MalRgabe des LuftVG sowie den
einschldgigen Bestimmungen des ICAO-Regelwerks und den Richtlinien des
Bundesministers fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) (ber die
Hindernisfreiheit fir Start- und Landebahnen mit Instrumentenflugbetrieb
herzustellen.*

Die Antragstellerin hat die sich aus der o. g. Vorschnftenlage fur den Planungsfall
heute bestehenden Luftfahrthindernisse aufgenommen und in der Antragsunterlage
dargestelit®. ‘

Hieraus wird ersichtlich, dass fir die geforderte Hindernisfreiheit im stidwestlichen
Bereich des Flughafens Hindernisbeseitigungsarbeiten, insbesondere umfangreiche
Rodungsmalnahmen durchzufiihren sind.

Diese MafRRnahmen sind zur Wahrung der Sicherheit des Luftverkehrs zwingend
erforderlich. Die Durchfihrung dieser MaRnahmen stellt sicher, dass den Belangen

“ Vgl. BMVBW, Richtlinien (iber die Hindernisfreiheit fir Start- und Landebahnen mit
Instrumentenflugbetrieb, NfL | 328/01
**Vgl. Band A2, S. 43 sowie Band C14

,gv_n\:/
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der Flugsicherheit an dieser Stelle vollsténdig Rechnung getragen wird und sich somit
kein Gefahrdungs- oder anderer eignungsrelevanter Aspekt ergeben kann.

4.4 Funktionalitit der Flughafeninfrastruktur sowie der Flugsicherungs-

einrichtungen

Basierend auf der Verkehrsprognose in Verbindung mit der Funktionsfahigkeit*” und
Richtlinienkonformitat*®® hat die  Antragstellerin  in = Uberzeugender  und
widerspruchsfreier Art und Weise dargelegt, dass das System der beantragten
flugtechnischen Infrastruktur dem VerkehrsbedUrfnis entspricht und insgesamt die
notwendige Verkehrskapazitat erméglicht. _ x

So wird der laut Verkehrsprognose zu erwartende jéhrliche Verkehr bei weitem nicht
das mégliche Mengen-Potenzial des Start- und Landebahn- bzw. Roilbahnsystems
des Flughafens erreichen. Die Anzahl der Abstellpositionen ist insgesamt
ausreichend bemessen. Auch hinsichtlich  der Passagierterminal- " und
Frachthallenkapazitaten ist die Eignung fraglos festzustellen.

Die  Flugsicherungsanlagen  sind  ausgelegt —auf die Fahigkeit zu
Instrumentenlandeverfahren nach CAT lll b und damit nach groBtmaéglicher Prézision
und Wetterunabhangigkeit. Die Konzeption wurde durch die Antragstellerin
gutachtlich begleitet und uneingeschrankt bestatigt*.

Diese Auslegung der Infrastruktur deckt vollstéandig die Forderungen der bestehenden
Vorschriften ab, wobei an folgenden Punkten Abweichungen bestehen bzw.
Klarungsbedarf im Rahmen des Verfahrens bestand:

e Aufgrund der Reliefverhéltnisse ergibt sich bereits fir die bestehende
Start- und Landebahn ein konvexer Gradientenverlauf, der Empfehlungen
des ICAO Annex 14 fiur die Einsehbarkeit der Start- und Landebahn nicht
vollstandig entspricht. Diese besagen, dass eine ungehinderte Sichtlinie
von jedem Punkt 3 m oberhalb der Start- und Landebahn zu allen anderen
Punkten in 3 m Hohe tber der Start- und Landebahn bestehen sollte.
Durch die Verlangerung der Bahn verstérkt sich die bestehende, nicht der
Empfehlung entsprechende Situation.

Die Antragstellerin hat daher eine Untersuchung der durch die
Bahnverlangerung betroffenen ILS-Kemponenten (Localizer 21 und
Gleitpfad 03) durchflihren lassen®. Der Gutachter kommt zu dem
Ergebnis, dass genehmigungsféhige technische Losungen bestehen, um
die Start- und Landebahn auch nach der Verldngerung mit einem
Instrumentenlandesystem der Kategorie CAT Il b anzufliegen. Durch die
DFS wurde ebenfalls beststigt, dass unter den gegebenen Voraussetzung
Belange der Flugsicherung nicht betroffen seien.”

Auch fihrt die DFS an gleicher Stelle aus, dass unter gegebenen
Voraussetzungen sicherer Flugbetrieb mdglich ist. In Absprache mit der
Genehmigungsbehdrde wére hier eine Lésung zu finden, ggf. auch eine
Anpassung der « Verfahren flir Flugbetrieb unter eingeschrankten
Sichtbedingungen.

8 vgl.
vl
“®vgl.
“° vgl:
% ygl.
" vgl.

Planfeststellungsantrag, Band C1

Planfeststellungsantrag, Band A 2

Planfeststellungsantrag, Band B1, Kap. 2

Planfeststellungsantrag, Band C11

ebda.

Planfeststellungsantrag, Band A2, Anhang: Schreiben der DFS v. 05.03.2003
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Diesen Gedanken wurde in folgender Auflage Rechnung getragen (s. A
Vi)

. Vor Inbetriebnahme der Verlangerung der Start- und Landebahn
ist durch die Vorhabenstrégerin ein Konzept zu erstellen und
der Genehmigungsbehdrde zur Zustimmung vorzulegen. In
diesem Konzept werden verbindliche betriebliche. Regelungen
zwecks Ber{icksichtigung des Wélbungsumstandes getroffen.

Die Eignung des Gelédndes aus dem géltend gemachten Grund ist somit
nicht in Frage zu stellen, insbesondere auch ein Flugsicherheitsrisiko ist
nach der Einschatzung der Planfeststellungsbehérde auszuschliefen.

e Die Position des bestehenden Voreinflugzeichens (VEZ) der
Betriebsrichtung 03 wird laut den Antragsunterlagen im Planungsfall
beibehalten, womit sich der Abstand zwischen dem VEZ und der Schwelle
der Landebahn 03 auf 6505 m reduziert. Indem diese Ldsung beschritten
wird, werden ansonsten notwendige Eingriffe und zusétzlicher Aufwand
vermieden. : »

Die Richtlinien der ICAO im Annex 10 empfehlen einen
Differenzmindestwert von 6,5 km, womit die dargestellte Planung der
Empfehlung entspricht.

Eine interne Richtlinie der DFS sieht als Solldistanz grundséatzlich 7,2 km
+/- 300 m vor. Dieser Wert wird durch die Planung nicht berlcksichtigt,
worauf die DFS mit Schreiben v. 06.03.2003 hinwies und deswegen die
Zustimmung des BMVBW zu diesem Punkt einzuholen empfahl.®® Am
22.10.04 erklarte die DFS gegeniber der Planfeststellungsbehérde, dass
abweichend hiervon die DFS dem vorgesehenen Standort nach
vorgenommener technischer Priifung inzwischen zustimme, eine
Zustimmung des BMVBW sei nicht erforderlich. Der Realisierung der
Planung stehe daher nichts entgegen.

« |m Rahmen des Verfahrens wurde auf Anregung der DFS die Planung der
Positionierung des LLZ 21 seitens der-Antragstellerin abgeéndert, um
vollsténdige Konformitdt mit den Empfehiungen der ICAO herzustellen.
Diese ist nunmehr gegeben. '

e Hinsichtlich der seitlichen Entfernung des Gleitwegesendemastes zur
Bahnachse entstand mit Schreiben der DFS vom 15.12.03 der Hinweis,
dass der laut Planung beabsichtigte Standort nicht die Freihaltung der
.Obstacle Free Zone® (OFZ) fiir Luftfahrzeuge der Gréenordnung Code
Letter F gewdhrleiste. Um diese zu erreichen, misse der seitliche Abstand
von vorgesehenen 120 auf 126 m vergréRert werden.

Mit Darstellung vom 14.06.04 bestétigte die Antragstellerin dagegen den
vorgesehenen Standort des Sendemastes und fiihrte aus, dass eine
VergroRerung des Abstands zur Bahnachse mit erheblichen
Anpassungsarbeiten an dem  Regenriickhaltebecken Waschbach
verbunden sein wiirde. Ferner wurde darauf hingewiesen, dass die
vorgelegte technische Begutachtung® diesen Standort als konfliktfrei
mdglich feststelle. Des weiteren wurde der rechnerische Nachweis

%2 vgl. Planfeststellungsantrag, Band A 2, Anhang
* vgl. Planfeststellungsantrag, Band C 11
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erbracht, dass das vorzusehende Senderelement in typischer Form nicht
in die Innere Ubergangsfliche und damit in die OFZ hineinstoRen werde.
Mit Schreiben vom 27.07.04 wies die DFS hierauf antwortend darauf hin,
dass der Gleitwegsendemast so zu errichten sei, dass die Innere
Ubergangsfléche nicht durchdrungen werde,

Da dies technisch realisierbar, ebenso seitens der Antragstellerin auch
vorgesehen ist, wird seitens der Planfeststellungsbehérde hier kein
eignungsrelevanter Umstand festgestellt Die Einhaltung des Kriteriums
wird férner in der spateren Ausfihrungsplanung Beleg finden.

e Die Schwelle der Landebahn 03 weist eine Position von 300 m innerhalb
der Landebahn auf. Hierdurch erstreckt sich die aus Sicherheitsgriinden
auch von nur tempordren Hindernissen freizuhaltende Anflugflache auch
auf Bereiche oberhalb der vorgesehenen Enteisungsfliche sowie der
angrenzenden Rollzuwegung.

Aus diesem Grunde ist seitens der Antragstellerin beabsichtigt,
betriebliche Beschrénkungen dahingehend einzusetzen, dass bei Betrieb
der Landebahn 03 und bei anfliegendem Verkehr die Enteisungsflache,
welche lediglich fiir seltene Nachenteisungen genutzt werden wird, sowie
weitere relevante Bereiche von rollenden Luftfahrzeugen “freigehalten
werden. Entsprechende Rollhalte werden vorgesehen, deren exakte
Positionierung sich aus den Ausfiihrungsplénen ergeben wird.

Demnach ist eine eignungsrelevante Bedeutung, insbesondere auch im
Sicherheitssinne, durch diesen Umstand auszuschliefen. Folgende
Auflage sichert dieses Ergebnis ab (s. A VI):

e Vor Inbetriebnahme der verldngerten Start- und Landebahn hat die
Antragstellerin ein Konzept der betrieblichen Gestaltung der
Rollweg- und Enteisungsflichennutzung der Genehmigungs-
behorde zur Zustimmung vorzulegen.

e GemaR Schreiben der DFS vom 27.07.04 ist die Richtlinienkonformitét
der Befeuerung, - der Markierung und der Beschilderung der
Flugbetriebsflachen in Zusténdigkeit der Genehmigungsbehorde im
Rahmen der Ausfilhrungsplanung zu priifen. Basierend auf dem jetzigen
Abstraktionsniveau der Planungen - ist von ° vollstandiger
Richtlinienkonformitat auszugehen. Gleiches gilt fir die Positionierung
des MMO03, des LLZ 21, des Ceilometers 03, des WDO03, der
Transmissiometer sowie des GP 03, deren Bemessung im Rahmen der
Ausfuhrungsplanung erfolgt.

e« Der Standort des laut Antragsunterlagen zundchst vorgesehenen
Anemometers erwies sich im weiteren Lauf des Verfahrens als nicht
realisierbar. Aufgrund des Vorschlags eines Alternativstandortes durch
die Antragstellerin mit Schreiben vom. 17.09.04 erklarte die DFS mit
Schreiben vom 24.09.04, dass dieser Standort keinen Bedenken
begegne.

Mit Schreiben v. 11.10.04 erklarte der Deutsche Wetterdienst (DWD),
dass gegen den nunmehr. geplanten Standort unter bestimmten
Voraussetzungen keine Bedenken bestiinden. Diese Voraussetzungen
werden seitens der Planfeststellungsbehdrde zur Auflage gemacht (s. A
Vi)
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¢ Um eine ungestérte Anstrémung des Anemometers zu erreichen,

hat der Abstand zu dem dem Anemometer néchstgelegenen
" Hindernis das 15-fache der Héhe des Hindernisses zu betragen. ‘

o Sudlich des Standortes ist weiterer Erdabtrag nicht vorzunehmen.

o Vor Inbetriebnahme hat die Antragstellerin der
Genehmigungsbehdérde ein Betriebskonzept zur Zustimmung
vorzulegen. Dieses Konzept regelt die méglichen Rollverkehre in
der Nahe des Anemometers, um Messwertverfalschungen
vorzubeugen und ist mit-dem DWD abzustimmen.

Mit Schreiben vom 27.10.2004 teilte die DFS mit, dass gegen den neuen

Standort des Anemometers 03 keine Einwendungen bestehen, wenn eine

Tages- und Nachtkennzeichnung angebracht und eine Verdffentlichung
* als Luftfahrthindernis auf der Flugplatzkarte veranlasst werde.

Dies wird von der Planfeststellungsbehérde durch Auflage sichergestellt

(s. AVI. v

4.5 Vogelschlagrisiko

Die Abwehr von Gefahren fiir die Sicherheit des Luftverkehrs, fir die &ffentliche
Sicherheit und Ordnung durch die Luftfahrt gemaf § 29 LuftVG sowie der sichere und
ordnungsgemafle Betrieb des Flughafens gemanl § 45 LuftVZO muss auch auf die

~ Verhiitung von Schéden im Luftverkehr durch Vogelschlag ausgerichtet sein. Hierbei
dominiert die Vermeidung von Zusammensttfen zwischen Luftfahrzeugen und
Végeln wahrend aller Betriebsphasen.

Durch die Anftragstellerin wurde. in diesem Rahmen ein umfangreiches
Vogelschlaggutachten vorgelegt®®, welches die mit dem Flugbetrieb im Fall der
Realisierung des Vorhabens verbundenen Risiken analysiert.

Das Gutachten kammt zu dem Schluss, dass davon auszugehen ist, dass zukiinftig
der Vogelschlag innerhalb des Flughafens Frankfurt-Hahn eine untergeordnete Rolie
spielen wird. Diese Aussage ist an die Bedingung geknlipft, dass eine wirksame Bird
Control, d.h. eine Uberwachung des Vogelaufkommens sowie die Entwicklung von
Vergrémungsstrategien, verfigbar ist. Insgesamt wird das Vogelschlagrisiko durch
den Planungsfall gegentiber dem Prognosenullfall als unverdndert eingeschéatzt. Es
wird insgesamt von einem Vogelschlagrisikoc weit unterhalb des an den
bundesdeutschen Verkehrsflugh&fen gegebenen Wertes ausgegangen.

Wahrend der Bauphase ist von einer Verringerung des Risikos auszugehen,
unmittelbar nach Inbetriebnahme aufgrund héheren Vogelaufkommens auf neu
gesdten bzw. gestalteten Flachen von einer voriibergehenden Erhdéhung des
Vogelschlagrisikos. : '

Die Planfeststellungsbehérde schlieft sich den Ergebnissen des Gutachtens in
vollem Umfang an, wobei nachstehende Empfehlungen aus Grinden der
Qualitatssicherung zur Auflage gemacht werden:>®

« Erstellen eines Vogelvergramungshandbuchs, basierend auf den Empfehlungen
des vorgelegten Vogelschlaggutachtens des DAVVL e. V. Dieses ist der
Genehmigungsbehdrde vor Inbetriebnahme der verldngerten Start- und
L andebahn zwecks Zustimmung vorzulegen: Dieses Handbuch hat neben der

*vgl. Planfeststellungsnatrag, Band C 13
*Vgl. AVI5



Teil C - Entscheidungsgriinde
Kapitel IV - Materiell-rechtliche Wirdigung

Nr. 4 — Eignung des Geléndes
Seite 191 von 439

Umsetzunig der Empfehlungen des Gutachtens den Empfehlungen des ICOA
Annex 14, ICAO Airport Services Manual, Part 3 sowie den vom BMVBW
herausgegebenen ,Richtlinien zur Verhiitung von Vogelschlagen im Luftverkehr®
vollstadndig Rechnung zu tragen.

4.6 Evinwendungen zur Eignung

Die Einwendungen, Anregungen und Bedenken der Behtrden und Tréger offentlicher
Belange hatten im Wesentlichen folgendes zum Gegenstand:

Finzelne Einwendungen machten eine sehr ungiinstige klimatische Lage des
Flughafens Frankfurt-Hahn geltend.

Hierzu ist unter Hinweis auf die vorangegangene Darlegung festzustellen, dass die
gesamten flugklimatologischen Bedingungen am Flughafen Frankfurt-Hahn
einschldgigen Kriterien geniigen und die Erfiillung von Sollvorgaben ermoglichen.
Dies wird durch den bereits langjahrigen betrieblichen Einsatz, insbesondere aber
durch den heute planmaRigen, intensiven und stark expandierenden Flugverkehr
. belegt.

Es wurde angeregt, die Klimadaten des Flughafen Frankfurt-Hahn mit denen eines
anderen (z.B. Frankfurt/Main) zu vergleichen.

Hierzu wurde seitens der Antragstellerin erwidert, dass ein Vergleich flir den
Flughafen Frankfurt/Main eine um etwa 60% geringere Anzahl von Nebeltagen zeige.
Nach der Definition von Nebeltagen sei dabei jedoch nichts tber die Andauer des
Nebels ausgesagt, es geniige das kurzzeitige einmalige Auftreten. Besonders an
Strahlungswetterlagen mit morgendlichem Nebel sei dieser am Flughafen Frankfurt-
Hahn oft von nur kurzer Dauer. '

In Verbindung mit der oben bereits erfolgten Darlegung ist aus Sicht der
Planfeststellungsbehorde festzuhalten, dass der vergleichsweise haufige Nebel bzw.
die insgesamt nicht optimale flugklimatologische Lage des Flughafens Frankfurt-Hahn
nicht geeignet sein kdnnen, die Eignung des Flugplatzes in Frage zu stellen.

Ferner wurde eingewendet, die unzureichende Einsehbarkeit der Start- und
Landebahn aufgrund ihrer Wélbung stelle ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar.

Dem ist - wie in C. IV. 4.4 dargestellt - entgegenzuhalten, dass aus dem Umstand der
Wélbung sich gemafl Begutachtung keine negativern Faktoren ergeben. Die DFS
stellte hierzu fest, dass keine Belange der Flugsicherung betroffen seien. Ferner
fiihrte die DFS aus, dass unter gegebenen Voraussetzungen sicherer Flugbetrieb
moglich ist. In Absprache mit der Genehmigungsbehtrde ware hier eine Lésung zu
finden, ggf. auch eine Anpassung der Verfahren fir Flugbetrieb unter
eingeschrénkten Sichtbedingungen.

Diesen Gedanken wurde per Auflage Rechnung getragen, so dass die Eignung des
Geléandes aus dem geltend gemachten Grund nicht in Frage zu stellen ist und auch
insbesondere ein Flugsicherheitsrisiko aus diesem Grund nach der Einschatzung der
Planfeststellungsbehérde auszuschlieBen ist.

Hinsichtlich verschiedener, von der Antragstellerin vorgesehener Standorte von
einzelnen Flugsicherungseinrichtungen u. &. wurden fachliche Einwénde vorgetragen.
Diese konnten im Zuge von. Anpassungen bzw. weiteren Detailabkidrungen
ausgeraumt werden, s. hierzu C. IV. 4.4.

Die geschilderten und weitere Einwendungen sind daher samtlich zurlickzuweisen.
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5. Raumordnung und Landesplanung

Die Verléngerung der Start- und Landebahn des Flughafens Frankfurt-Hahn entspricht

den Erfordernissen der Raumordnung und Landesplanung (§§ 8 — 10 LuftVG i.V.m. § 6

"Abs. 2 S, 1 LuftVG). Dies ergibt sich insbesondere aus dem
Landesentwicklungsprogramm 1995 (LEP |Il), dem Landesverkehrsprogramm
Rheinland-Pfalz 2000 sowie aus den Regionalen Raumordnungsplénen Mittelrhein-
Westerwald 1988, Region Trier 1985 und Rheinhessen-Nahe 1986 sowie unter
Beachtung des Raumordnerischen Entscheides der  Struktur- und
Genehmigungsdirektion (SGD) Nord vom 25.02.2003.

Das LEP lil enthalt in Kapitel 3.13 die Zielvorgabe, dass die von der Konversion
besonders betroffenen Réume des Hunsrlicks vorrangig zu unterstiitzen sind. In der zu
diesem Kapitel gehtrenden Karte 19 ist der Flughafen Frankfurt-Hahn als landesweit
bedeutsames Konversionsprojekt ausgewiesen.

Diese Aussage findet ihre Bestatigung in den Ausfiihrungen in Kapitel 8.6.2
.-Mallnahmen im Luftverkehr® des Landesverkehrsprogramms Rheinland-Pfalz 2000,
das vom Ministerium fir Wirtschaft. Verkehr. Landwirtschaft und Weinbau
herausgegeben wurde. Hiernach sieht die Landesregierung in dem Ausbau des
internationalen Verkehrsflughafens Frankfurt-Hahn das zentrale Konversionsprojekt
des Landes. Insoweit misst sie der Entwicklung dieses Flughafens eine besonders
hohe Prioritat bei. Zur Steigerung der Attraktivitdt und zur Ausweitung des Angebotes
ist daher nach dieser verkehrspolitischen Handlungsvorgabe des Landes ein weiterer
kontinuierlicher Ausbau notwendig.

Nach den Aussagen in Kapitel 3.13.2 der ,Konversionspolitik der Landesregierung” im
Raumordnungsbericht 1998 der Landesregierung Rheinland-Pfalz (ROB 98) sollen,
was die Konversionsstrategien fiir den Hunsriick betrifft, der internationale Flughafen
Frankfurt-Hahn entwickelt und umfassende Raumkonversionsstrategien in Ergénzung
hierzu betrieben werden.

Nach der Zielaussage in Kapitel 3.6.1.1 des LEP Il soll der Flughafen Frankfurt-Hahn
zum Personencharter- und Frachtflughafen ausgebaut werden. Hierbei handelt es sich
um ein Ziel der Raumordnung im Sinne des § 3 Ziffer 2 ROG, das von den
nachfolgenden Planungsebenen zu beachten, d.h. das flir diese bindend, ist. Damit ist
auch die Grundsatzentscheidung fur den Ausbau des Flughafens Frankfurt-Hahn
bereits im LEP lll getroffen worden. Ohne die Realisierung der in Rede stehenden
Verlangerung der Start- und Landebahn wird der Flughafen Frankfurt-Hahn kein
ausgelastetes Frachtaufkommen érreichen k&nnen. Durch die Herstellung der
angestrebten Interkontinentalfahigkeit dieses Flughafens kann eine nachhaltige
Entwicklung zu einem leistungsféhigen Frachtflughafen beginnen, womit letztendlich
auch dem im LEP lli festgeschriebenen verbindlichen Ziel der Raumordnung Rechnung
getragen wird.

Mit der vorgenannten Zielaussage des LEP 1l korrespondieren auch die
entsprechenden Aussagen im Landesverkehrsprogramm Rheinland-Pfalz 2000. In
Kapitel 3.3.6 Luftverkehrsinfrastruktur des Landesverkehrsprogramms wird ausgefiihrt,
dass Rheinland-Pfalz erhebliche Anstrengungen unternommen habe, um diesen aus
einem Militarflugplatz hervorgegangenen Flughafen als wichtigstes Konversionsprojekt
zu einem zivilen internationalen Fracht- und Passagierflughafen auszubauen. Mit den
bis zum Sommer 2000 mehr als 1.200 geschaffenen Arbeitsplétzen auf dem Gelénde
der ehemaligen Air Base habe man die konversionsbedingten Arbeitsplatzverluste auf
diesem Geldnde mehr als ausgeglichen. '
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In Kapitel 4.1.6 ,Luftverkehr" des Landesverkehrsprogramms 2000 heilt es u. a., dass
der erst in jlingster Zeit im gewerblichen Passagierverkehr genutzte Flughafen
Frankfurt—=Hahn zunehmend an Bedeutung gewonnen habe. In Kapitel 6.5 des
L andesverkehrsprogramms 2000, in dem die Folgerungen far Rheinland-Pfalz aus der
prognostizierten Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2010 festgehalten sind, heilt es,
dass der weitere Ausbau des Flughafens Frankfurt—-Hahn zu einer Entlastung des an
der Kapazitatsgrenze operierenden Flughafens Frankfurt fiihren werde, da Charter-
und Frachtfliige verstarkt von Frankfurt-Hahn aus durchgefthrt werden konnten.

In. Kapitel 7.2.1 des Landesverkehrsprogramms Rheinland-Pfalz 2000 wird bei den
Zielen und Strategien ausgefiihrt, dass zur Stérkung des Standortes Rheinland-Pfalz
insbesondere auch der weitere Ausbau des Flughafens Frankfurt—=Hahn zu einem
leistungsfahigen internationalen Verkehrsflughafen beitragen wird.

Weitere Aussagen im Landesverkehrsprogramm 2000 zu der Thematik Flughafen
Frankfurt—Hahn finden sich in Kapitel 8.6.2 ,Manahmen im Luftverkehr®. Neben der
bereits angesprochenen Aussage, dass der Ausbau des internationalen
Verkehrsflughafens Frankfurt-Hahn das zentrale Konversionsprojekt des Landes
darstelle, heilt es hier weiter, bis zum Jahr 2005 strebe der Flughafen Frankfurt—-Hahn
eine weiter gestarkte Stellung am Luftverkehrsmarkt an. Durch den
Mehrheitsgesellschafter Flughafen Frankfurt/Main AG solle dies einerseits durch eine
Kooperation mit dem Flughafen Frankfurt, aber auch durch ein eigensténdiges
Auftreten am Markt zur Ausschdpfung des Potentials in der Region und den
umliegenden  Verdichtungsraumen erreicht werden. Durch die insgesamt
iiberproportionale Zunahme von Flugreisen und die zunehmenden Kapazitatsprobleme
an etablierten Flughafen, insbesondere Frankfurt, ergaben sich fur Frankfurt—Hahn
dabei besondere Entwicklungschancen. Nach den Prognosen sei bis zum Jahr 2010
auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn mit einer deutlichen Steigerung sowohl im
Passagier- als auch im Luftfrachtverkehr zu rechnen. Dazu werde auch die Einbindung
des Flughafens in den Linienverkehr beitragen.

Im folgenden Kapitel 8.6.3 ,Wirkungen der MafRnahmen im Luftverkehr” heil’t es u. a.,
der Flughafen Frankfurt-Hahn werde sich mit anwachsendem Fracht- und
Passagieraufkommen noch stérker als bedeutender Arbeitgeber fur die Hunsriick-
Region entwickeln. :

Schlieflich wird in Kapitel 9 ,Abschliefende Bewertung der Mafnahmenwirkungen fir
Rheinland-Pfalz® des Landesverkehrsprogramms 2000 ausgefiihrt, die zukinftige
Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft des Landes hénge wesentlich  von
leistungsfahigen Luftverkehrsverbindungen zu den bedeutenden nationalen und
internationalen Wirtschaftszentren ab. Der Verkehrsflughafen Frankfurt-Hahn gehore
zu den Flughéfen, die in Rheinland-Pfalz mit zu den sehr guten Voraussetzungen in
dieser Hinsicht beitragen wiirden. Fiir die Standortgunst des Landes insgesamt spiele
der Flughafen Frankfurt-Hahn eine herausgehobene Rolle. Seine zukiinftige
ausgezeichnete Erreichbarkeit im direkten Einzugsgebiet des GroRflughafens Frankfurt
vor dem Hintergrund der prognostizierten starken Zunahme des Luftverkehrs sowie der
Kapazitatsprobleme, insbesondere am Flughafen Frankfurt, gében Frankfurt-Hahn sehr
gute Entwicklungschancen. Dies gelte, wird im Landesverkehrsprogramm in diesem
Kapitel weiter ausgeflihrt, insbesondere hinsichtlich der Ansiedlung von Betrieben und
damit der Schaffung neuer Arbeitspldtze im Hunsriick; die dortige regionale
Standortgunst werde entscheidend aufgewertet.

im ROB 98 wird im Kapitel ,Luftverkehr® ausgefuhrt, die zivile Mitbenutzung des
Militarflugplatzes Frankfurt-Hahn solle sich in den kommenden Jahren zu einem
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Flugbetrieb im Umfang eines internationalen Verkehrsflughafens mit den
Schwerpunkten Fracht und Personencharter ausweiten.

Aus alledem ergibt sich, dass die dem Planfeststellungsverfahren zugrunde liegende -
geplante Verlangerung der Start- und Landebahn auf 3.800 m der Intention dieses
zentralen Konversionsprojektes des Landes Rheinland-Pfalz  entspricht. Die
Planungsabsicht steht insoweit in Einklang mit den im LEP Il normierten
Erfordernissen der Raumordnung und den politischen Handlungsvorgaben des Landes
im Landesverkehrsprogramm Rheinland-Pfalz 2000. Durch die Zielaussage des LEP Il
eines Ausbaus des Flughafens zum Personencharter- und Frachtflughafen ist, wie
dargelegt, die Grundsatzentscheidung als Zielaussage des Landes verankert und
manifestiert worden. : ‘

Nicht verkannt werden dirfen hierbei die mit dem Flughafenausbau méglicherweise in
Konfiikt tretenden, raumbezogenen Belange. Zu nennen sind hierbei insbesondere
regionale und kommunale Belange (einschliefilich Immissionsschutz,
Siedlungswesen/stadtebauliche Entwicklung), Verkehr (insbesondere Verlegung der B
327), Naturschutz und Landschaftspflege (einschliellich Landschaftshild sowie Klima),
| and- und Farstwirtschaft  Nenkmalnfleoe 1ind  sonstine  fachliche  Relanaa wie
Erholung, Freizeit und Tourismus. Eine Bewertung und Abwé&gung findet sowohl in
diesem Bescheid als auch im raumordnerischen Entscheid der SGD Nord statt.

Das planfestgestellte Vorhaben — Verldngerung der Start- und Landebahn des
- Flughafens Frankfurt-Hahn — war Gegenstand eines von der SGD Nord durchgefiihrten
und mit Entscheid vom 25.02.2003 abgeschlossenen Raumordnungsverfahrens. In der
raumordnerischen Gesamtabwégung des Entscheides heifit es, dass ,es sich bei dem
Ausbau des Flughafens Frankfurt—-Hahn zum Personencharter- und Frachtflughafen um
ein abschlielRendes Ziel der Raumordnung im Sinne des § 3 Ziffer 2 ROG [handelt],
das fur die nachfolgenden Planungsebenen bindend ist. Zudem stellt dieses Vorhaben
das zentrale Konversionsprojekt des Landes Rheinland-Pfalz dar. Damit ist auch die
landespolitische Grundsatzentscheidung fiir den Ausbau des Flughafens Frankfurt—
Hahn bereits getroffen worden. Den Belangen des Larmschutzes ist hierbei unter den
raumordnerisch aufgezeigten Kriterien Rechnung zu tragen. Dariber hinaus wurde in
den vorstehenden Kapiteln [des Entscheides] dargelegt, dass gegen den Ausbau in
Form der Studwest-Variante mit anschiieiender Verlegung der B 327 insbesondere aus
der Sicht der Okologie teilweise erhebliche Bedenken bestehen. Dies betrifft vor allem
Gesichtspunkte des Arten- und Biotopschutzes als auch die Inanspruchnahme
gréfderer forstlicher Flachen. Ziel des nachfolgenden Planfeststellungsverfahrens muss
es deshalb sein, diese Eingriffe in Natur und Landschaft und forstwirtschaftlichen
Bestdnde unter Berlicksichtigung der in diesem Entscheid genannten Maligaben und
Hinweise soweit als mdglich zu minimieren. In diesem Zusammenhang ist auch
nochmals auf die Vorgabe unter Ziffer 3.6.1.1 Verkehrswesen des LEP Il hinzuweisen,
wonach die verkehrsbedingten Emissionen und die Flacheninanspruchnahme zu -
verringern bzw. zu begrenzen sind.

Mit der Erwelterung der Start- und Landebahn soll auch ein weiterer wirtschatftlicher
Aufschwung in diesem Bereich der Hunsrlickregion einhergehen. Von daher weist das
LEP Ill, wie bereits ausgefuhrt unter der Zielaussage des Kapitels 3.4.2.1 in
Verbindung mit der dazugehérenden Karte 15 den Bereich des Flughafens Frankfurt—
Hahn als zu entwickelnden landesweit bedeutsamen Gewerbestandort aus. Auch im
Landesverkehrsprogramm wird hierzu ausgefiihrt, dass insbesondere hinsichtlich der
Ansiedlung von Betrieben und damit der Schaffung neuer Arbeitsplatze in diesem
Bereich der Hunsriickregion die dortige regionale Standortgunst entscheidend
aufgewertet werden soll. ‘
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Dieser Gesichtspunkt ist fiir diesen diinn besiedelten landlichen Raum in unglinstiger
Lage bzw. den diinn besiedelten l&ndlichen Raum nach der Raumstrukiurgliederung
des LEP lll von enormer Bedeutung. Hierbei ist auch nochmals auf die Zielaussage
geméal Ziffer 2.1.3.1 des LEP lll hinzuweisen, wonach Konversionsprojekte in
landlichen R&umen mit Prioritét zu entwickeln und durchzufiihren sind. Zudem wird der
Ausbau der zivilen Mitbenutzung des Flughafens Frankfurt-Hahn zu einem weiteren
verkehrlichen Infrastrukturausbau, insbesondere in den Bereichen Stral’e und Schiene,
in der dortigen Hunsriickregion fithren. ’

Insgesamt (iberwiegen die mit der Verldngerung der Start- und Landebahn, diesem
raumordnerischen Ziel gemal LEP Ill, verbundenen raum-, wirtschafts- und
verkehrsstrukturellen sowie arbeitsmarktpolitischen Effekte gegeniiber den mit dem
Vorhaben zweifellos einhergehenden erheblichen Eingriffen in die Umwelt. Den zu
diesen Eingriffen vorgebrachten Bedenken und Anregungen ist entsprechend den in
diesem Entscheid festgelegten Malkgaben und Hinweisen Rechnung zu fragen.

Aus alledem folgt, dass die geplante Verlangerung der Start- und Landebahn des
Flughafens Frankfurt-Hahn in Form der Sudwest-Variante mit anschliefender
Verlegung der B 327 in freier Streckenfuhrung tber die K 137/K 77 bis zum
Anschlusspunkt an die B 50 unter den in diesem Entscheid genannten Maligaben und
Hinweisen mit den Erfordernissen der Raumordnung Ubereinstimmt bzw. diese
Ubereinstimmung hergestelit werden kann."

Vor dem Hintergrund dieser Abwagung kommt die SGD Nord in ihrem Entscheid zu
dem Schiuss, ,dass die geplante Verldngerung der Start- und Landebahn des
Flughafens Frankfurt-Hahn mit den Erfordernissen der Raumordnung vereinbar ist,
wenn die nachfolgenden Maftgaben und Hinweise beriicksichtigt werden:

1. Die von der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH vorgelegte Planung fir die
Verlangerung der Start— und Landebahn in Form der Variante Studwest auf
3800 m, einschlieRlich des Baues eines neuen Rollweges sowie der Verlegung
der B 327, entspricht den Erfordernissen der Raumordnung.

2. Die in den Projektunterlagen dargestellten Ubrigen Trassenvarianten zu der
Verléngerung der Start- und Landebahn entsprechen nicht den Erfordernissen
-der Raumordnung.

3. Die Verlegung der B 327 in Form der freien Steckenfuhrung tiber die K 137/K 77
bis zur B 50 als FolgemaRnahme der Realisierung der Variante Sidwest
entspricht den Erfordernissen der Raumordnung. Die exakte Ausgestaltung der
Linienfithrung bleibt der Detailplanung unter Beachtung insbesondere
landespflegerischer, forstlicher, landeskultureller und stadtebaulicher Belange

- vorbehalten. :

Eine tempordre Schliefung der B 327 wahrend des Baus der Start- und
Landebahn und eine damit verbundene Umleitung der Verkehre von der B 327
zur B 50 soll wahrend der Bauzeit ab Kappel Uber die B 421 zur B 50 bei
Kirchberg erfolgen. Bauliche bzw. verkehrslenkende Malnahmen sind zu
treffen.

Nach der Fertigstellung der verldngerten Start- und Landebahn in Richtung
Stdwest ist entsprechend den Aussagen des Landesentwicklungsprogramms
1995 (LEP Ill), wonach die B 327 eine (berregionale Verbindung im
funktionalen Verkehrsnetz des Landes darstellt (Kapitel 2.5.2.2 1.V.m. Karte 10),
zu verfahren. Zur Aufrechterhaltung der Funktion der B 327 als Uberregionale
Verbindung ist deshalb der Bau der B 327 neu danach zu prifen und
anzugehen.
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Der Landesbetrieb Stralen und Verkehr ist aufgefordert, baldméglichst eine
Gesamtverkehrskonzeption fiir den Raum vorzulegen. Diese soll nicht nur das
klassifizierte Stralennetz (neben der B 50 / B 327 sind dies auch die L 194 / L
182 und die K 2 als Zubringer zum Flughafen / K 137), sondern auch die duflere
Andienung des Flughafens insgesamt einschlieRlich der inneren ErschlieBung
. des Flughafens unter Beriicksichtigung der Trennung von Passagier — und
Frachtverkehren beinhalten. Mit Blick auf die Verdoppelung des
Frachtaufkommens im Planungsfall 2015 wird auf die notwendige Trennung der
Verkehre besonders hingewiesen. Dieses Konzept, das in enger Abstimmung
mit dem Flughafen zu erstellen ist, ist mit den Landesplanungsbehérden
abzustimmen. Gegebenfalls kénnen sich hierdurch weitere Erfordernisse fiir die
Neuflhrung der Verkehre ergeben, die dann entsprechend raumordnerisch
gepriift ~werden mlssen. Hierdurch konnten  beispiclsweise  die
Verkehrsfihrungen im funktionalen StralRennetz nach LEP Ill betroffen sein.
Weiterer Hinweis:
Gemeinsamer Wille der Landesregierungen von Rheiniand-Pfalz und Hessen ist
die Kooperation der Flughafen Frankfurt a. M. und Frankfurt-Hahn in einem
Flughafensystem. Sowohl das Flughafenkonzept der Bundesregierung als auch
die EntschlieBuna der Ministerkonferenz fiir Raumordnuna stellt anf ain
dezentrales Flughafenkonzept ab. Eine Verzahnung der Flughédfen in einem
Flughafensystem setzt voraus, dass die Infrastruktur zwischen diesen beiden
Flughafen dieser Funktion gerecht werden kann. Deshalb ist es aus der Sicht
der Raumordnung notwendig, die Verbindungen zwischen den Flughéafen
Frankfurt und Frankfurt—-Hahn zielgerichtet auszubauen. Davon betroffen wire
das Straflennetz insbesondere hinsichtlich des schnellen und vollstandigen
vierstreifigen Ausbaus der B 50 als auch hinsichtlich einer bedarfsgerechten
Ertiichtigung der A 61 und A 60 in Rheinland-Pfalz sowie der A 67 in Hessen.
Des Weiteren ist fur das Funktionieren des Flughafensystems zwischen
Frankfurt und Frankfurt—Hahn ein Ausbau der Bahninfrastruktur sachgerecht. Zu
diesem Zweck soll die Hunsriickbahnstrecke so ausgebaut werden, dass sie fiir
den offentlichen Personenverkehr eine attraktive Alternative zum Erreichen des
Flughafens Frankfurt—Hahn darstellt. Gleichwohl ist eine Ertiichtigung der
Bahnstrecke im Hinblick auf die Abwicklung der Luftfrachtverkehre zu priifen.
Nach den Zielen und Grundsatzen des LEP [l ist den Verkehrstrégern mit hoher
Massenleistungsfahigkeit absoluter Vorrang einzurdumen, insbesondere gilt
dies flr die verkehrlich hochbelasteten Riume und Verbindungen mit hohem

Verkehrsaufkommen.
4. Die  Ergebnisse der fur das Raumordnungsverfahren erstellten
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) sind im anschlielfenden

luftverkehrsrechtlichen Planfeststellungsverfahren zu beriicksichtigen.

Darlber hinaus sind im Rahmen dieses Iluftverkehrsrechtlichen
Zulassungsverfahrens weitere Manahmen zur Eingriffsminimierung vertieft zu
untersuchen. Dies gilt insbesondere fur den Bereich des Biotop- und
Artenschutzes (vor allem fir die Lebensrdume der geschiitzten Tierarten
Wildkatze und Fledermaus).

Erforderliche, leitartbezogene KompensationsmalRnahmen (Ausgleich/Ersatz)
sind detailliert auszuarbeiten und umzusetzen, d.h. dass die fiir die Maftnahmen
erforderlichen Flachen verfligbar gemacht werden miissen.

Zusétzlich zu dem Eingriff in den Naturhaushalt ist auch der durch das
Gesamtprojekt auftretende nachhaltige Eingriff in das Landschaftsbild soweit
wie mdglich zu minimieren und durch geeignete MaRnahmen auszugleichen.
Erforderlich werdende ErsatzmaRnahmen sind — falls eingriffsnah nicht méglich
- in den Bereichen ldarwald/Hunsriickhochfldche/Simmerner Mulde durchzu-
fuhren. Diese Raume gelten im Ubrigen auch fiir Ersatzmafinahmen im Rahmen
der Kompensation von Eingriffen in den Naturhaushalt.
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Im Zusammenhang mit den notwendigen Kompensationsmaftnahmen sollte
auch der Bereich der Verbandsgemeinde Traben-Trarbach, insbesondere mit
Blick auf brachgefallene Weinbergsfiachen, mit in die Uberlegungen eingestellt
werden.

Der die vorgenannten Gesichtspunkie umfassende landschaftspflegerische
Begleitplan ist in enger Abstimmung mit der SGD Nord als Oberer
Landespflegebehérde zu  erstellen und dem luftverkehrsrechtlichen
Planfeststellungsverfahren zugrunde zu legen. '

Die GréfRenordnung der Flachen mit Aufwuchsbeschrankungen ist auf ein
absolut notwendiges Malb zu begrenzen. Ersatzaufforstungen fur die zu
rodenden Fldchen sind im Verhéltnis 1:1 vorzunehmen, wobei die
GréRenordnung der unabdingbar zu rodenden forstlichen Flachen vor Einleitung
des luftverkehrsrechtlichen Planfeststellungsverfahrens zu klédren ist. In diese
Gesamtpriifung ist entsprechend den Aussagen der Forstbehérden auch die
Uberlegung einzubeziehen, ob und inwieweit durch eine einzelstammorientierte,
dauerwaldartige  forstwirtschaftliche Nutzung .der Waldbestédnde die
Hindernisfreiheit auch sichergestellt werden kann, ohne hierfiir gréRere Flachen
roden zu missen. Bei den landespflegerischen Kompensationsmalnahmen
sind Maftnahmen im Wald selbst (z.B. Umwandlung von Nadel- in Laubwald) zu
beriicksichtigen. Hinsichtlich der Inanspruchnahme forstlicher Flachen fiir das
Vorhaben hat der Vorhabentrdger bereits in der Entwurfsphase der
" Detailplanung geeignete  Ausgleichsmafinahmen mit den zusténdigen
Forstbehdrden abzustimmen und umzusetzen. Das Waldwegenetz ist wieder
funktionsfahig herzustellen.

5. Die durch die Flacheninanspruchnahme und Flachendurchschneidungen fir die
allgemeine Landeskultur bedingten Eingriffe sind auf das unvermeidbare Mal
zu beschranken. Zur Vorbereitung des luftverkehrsrechtlichen
Planfeststellungsverfahrens ist . deshalb nach Abstimmung mit der
Landwirtschaftskammer Rheinland-Pfalz und den Kulturdmtern Simmern und
Bernkastel-Kues eine Betroffenheitsanalyse zu erarbeiten, durch die die

. Eingriffe in die landwirtschaftlichen Flachen, insbesondere durch forstliche und
‘landespflegerische Kompensationsmaftnahmen, dokumentiert werden. Die
GréRenordnung der fur das Vorhaben in Anspruch zu nehmenden
landwirtschaftlichen Flachen ist vor Einleitung des Planfeststellungsverfahrens
zwischen der Landwirtschaftskammer Rheinland-Pfalz, den Kulturdmtern
Bernkastel-Kues und Simmern, den Forstbehdérden, der
Landespflegeverwaltung, dem Vorhabentrager und den planenden Bulros
abzustimmen. Diese Abstimmung soll auch die Wiederhersteliung des
landwirtschaftlichen Wegenetzes umfassen.

. 6. Auch sonstige erholungsrelevante Wegebeziehungen sind in Abstimmung mit
den Planungstrégern wieder funktionsgerecht herzustellen.

7. Die Einhaltung der Grenzwerte der Schadstoffbelastungen ist im
luftverkehrsrechtlichen Planfeststellungsverfahren detailliert nachzuweisen.

8. Fir das anschiieRende luftverkehrsrechtliche Zulassungsverfahren ist ein

klimatologisches Gutachten zu erstellen. Hierin ist im Einzelnen zu prifen und
darzulegen, ob und ggf. wie sich die Abholzungen bzw. die
Aufwuchsbeschrénkungen und  anschlieBende teilweise Versiegelung
kieinklimatisch auswirken und welche ggf. erforderlichen Kompensationen
insoweit in Frage kommen.
9. Flugldrm:

Auf dem Sektor der Larmvorsorge ist sicherzustellen, dass die neuesten
Larmforschungsergebnisse sowie insbesondere die aktuelle Rechtsprechung
des Oberverwaltungsgerichtes Rheinland-Pfalz, insbesondere in Sachen Hahn
vom 01.07.1997 — 7 C 11843/93.0VG ~ und in Sachen Bitburg vom 22.10.2002
— 7 C 11539/01.0VG -, beachtet werden. Hiernach ist bei Einhaltung eines
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10.

11.

12.

13.

aquivalenten Dauerschallpegels von 62 dB(A) tags und eines Maximalpegels
von 6 x 67 dB(A) nachts aulen aus raumordnerischer Sicht ein ausreichender
Immissionsschutz gewshrleistet. Sollten diese Werte Uberschritten werden,
bedarf es entsprechender SchallschutzmaRnahmen in aktiver oder passiver.
Form.

Fiur das Planfeststellungsverfahren ist ein larmmedizinisches Gutachten zu
erstellen.

Eine Anpassung des Nachtschutzgebietes auf der Grundlage aktueller
larmphysikalischer Gutachten, mit jahrlicher Uberprifung der Lérmbelastung, ist
zum Schutz der Bevolkerung mit den raumordnerischen Erfordernissen
geboten. Damit wird die Moglichkeit eroffnet, das Nachtschutzgebiet zum
Schutz der Nachtruhe der Bevolkerung an steigende Flugbewegungen zeitlich
anzupassen. Die verbindlichen Festsetzungen der Nachtflugbeschrénkungen
erfolgen in dem anschlieRenden Planfeststellungsverfahren nach dem
Luftverkehrsgesetz. :

Hinweis: Im LEP Il und in den regionalen Raumordnungsplanen Mittelrhein-
Westerwald 1988 und Trier 1985 sind keine Siedlungsbeschrankungsbereiche
festgelegt. Es wird jedoch empfohlen, die Siedlungsentwickiung entsprechend
dar | sitlinia 71r Rayrteilung von Flugldrm durch die Immissionsschutzbehérden
der Lander* des Lé&nderausschusses fiir Immissionsschutz 1997 und auf der
Basis der aktuellen Rechtsprechung des OVG Rheinland-Pfalz zu optimieren.
Die Einhaltung der Larmgrenzwerte der 16. Bundesimmissionsschutz-
verordnung fiir die von der K 2 berihrten Siedlungsbereiche ist im
Zulassungsverfahren nachzuweisen.

Die Bemessung der erforderlichen Larmschutzmaﬁnahmen ist an der
Realnutzung bzw. an der in den rechtswirksamen Bebauungsplidnen
festgesetzten Art der baulichen Nutzung zu orientieren.

Aktiver Larmschutz hat grundsétzlich Vorrang vor passivem Larmschutz,
notwendige aktive Larmschutzmalinahmen sind durch geeignete Gestaltung in
das Orts- und Landschaftsbild einzupassen.

Die Fuhrung der Verkehre zum Flughafen von der K 2 als der zentralen Zufahrt
zu den Toren Mainz_und Lautzenhausen ist zu Uberprifen. Ziel muss es sein,
bereits jetzt die Larmauswirkungen auf die dort liegenden Siedlungsbereiche im
Vorgriff auf ein Gesamterschliefungskonzept mafigeblich zu reduzieren. Dabei
ist der Verkehr insbesondere durch eine vorgesehene Neuordnung der
Verkehrswege Uber das Tor Mainz als Hauptzufahrt auszurichten. Das Tor
Lautzenhausen ist mittelfristig aufzuheben.

Durch die Variante Stidwest mit anschlieRender Verlegung der B 327 wird ein
umfangreiches vorgeschichtliches Grabhigelfeld betroffen. Insoweit bedarf es
einer frihzeitigen Abstimmung zwischen dem Vorhabentrager und dem
Landesamt fur Denkmalpflege, Abteilung Archéologische Denkmalpflege,
Koblenz. Die Kosten einer Erschliefung dieses Grabhﬂgelfeldes hat der
Vorhabentréger zu tragen.

Die Variante Slhdwest der Start- und Landebahnverlédngerung sowie die
anschlielende Verlegung der B 327 tangieren die Kraftstofffernleitung
Zweibrlicken-Bitburg. Insoweit hat der Vorhabentrager im Rahmen der weiteren
Planung eine rechtzeitige Abstimmung mit der Fernleitungs-Betriebsgeselischaft
mbH, Betriebsverwaltung Sid, Hohlstrale 12, 55743 Idar-Oberstein,
vorzunehmen. Die von dieser Gesellschaft vorgelegte Planunterlage mit
Eintragung des Verlaufs der Kraftstofffernleitung wurde dem Vorhabentréager
bereits zur Verfligung gestellt.

Die B 327 ist als M 753 eine StraRe des MilitarstraRengrundnetzes. Nach den
hier zu beachtenden militarischen Bestimmungen wird eine Fahrbahnbreite von
7,30 m gefordert. Insoweit wird um  rechtzeitige Abstimmung des
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Vorhabentragers mit der Wehrbereichsverwaltung West — AuRenstelle
Wiesbaden -, Postfach 59 02, 65049 Wiesbaden, gebeten.

14.  Der Deutsche Wetterdienst — Geschéftsfeld Luftfahrt hat darauf hingewiesen,
dass der Anemometer 03 im Rahmen der MaRnahme verlegt werden muss;
hierfur ist ein geeigneter Standort einzuplanen. Ferner ist im Zusammenhang
mit der Verortung der meteorologischen Sensoren nach dem Kenntnisstand des
Deutschen Wetterdienstes die geplante Flugplatzgrenze zu erweitern, um eine
stérungsfreie Messung des Bodenwindes 03 zu gewéhrleisten. Die notwendige
Erweiterung der Flugplatzgrenze ist auch bei der Planung der Verlegung der B
327 zu bericksichtigen. Das. von dem Deutschen Wetterdienst in diesem
Zusammenhang Gbersandte Kartenmaterial wurde dem Vorhabentréger bereits
zur Verfiigung gestellt.

15.  Die von den Verfahrensbeteiligten im Abschnitt B 3. [des Raumordnerischen
Entscheides] dariiber hinaus dargelegten Aspekte sind bei der weiteren Planung
in die Abwagung einzubeziehen.

Die Ergebnisse der raumordnerischen Bewertung und Gesamtabwé&gung in den
Abschnitten C und D dieses Entscheids sind bei der weiteren Planung zu
bertcksichtigen.

16. Privatrechtliche Belange sind nicht Gegenstand des Raumordnungsverfahrens.

17. Durch diesen raumordnerischen Entscheid werden erforderliche Zulassungen
(Genehmigungen,  Erlaubnisse, Bewilligungen etc.) nach anderen®
Rechtsvorschriften, wie z.B. die im Rahmen der Planfeststellung mit zu
beantragenden Befreiungen nach § 38 Landespflegegesetz —~ LPfIG — sowie die
Genehmigung zur Umwandiung der Bodennutzungsart gemalk § 14
Landeswaldgesetz — LWaldG —, nicht ersetzt.

18. Der raumordnerische Entscheid ist nach einem Zeitraum von funf Jahren von
der zustédndigen Landesplanungsbehtrde zu Uberpriifen, wenn bis dahin das
dem Raumordnungsverfahren nachfolgende luftverkehrsrechtliche
Planfeststellungsverfahren nicht eingeleitet worden ist (§ 18 Abs. 9 Satz 2
Landesplanungsgesetz - LPIG). Gegebenenfalls entscheidet sie, ob in diesem
Fall ein neues Raumordnungsverfahren durchzufiihren ist.”

Nach Vorlage der Antragsunterlagen zum Planfeststellungsverfahren hélt die SGD
Nord an der positiven raumordnerischen Beurteilung fest, sieht aber noch
Ergénzungsbedarf mit Blick auf die MalRgaben und Hinweise Nr. 3 (was die Verlegung
der B 327 in landespflegerischer Hinsicht betrn‘ft) 4, 9 und 10 des raumordnerischen
Entscheides.

Einé Erganzung der Unterlagen zu den Mafligaben und Hinweisen Nr. 3 und 4 hat im
Nachgang zu dieser Stellungnahme stattgefunden, insoweit wird auf C IV 7 dieses
Bescheides verwiesen.

Zu Maligabe Nr. 9 des raumordnerischen Entscheides ist anzumerken, dass das
diesem Beschluss zugrunde liegende Léarmschutzkonzept auf den neuesten
Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung beruht. Hierzu zahlt nach Auffassung der
Planfeststellungsbehérde nicht das vom OVG Rheinland-Pfalz im Urteil - vom
01.07.1997 — 7 C 11843/93.0VG geforderte Kriterium eines nachtlichen Maximalpegels
von 6 x 67 dB(A) auflen. Insoweit wird auf die Ausfiihrungen des Abschnitts C 1V 8
dieses Beschlusses verwiesen. Darliber hinaus liegt es im Planungsermessen der
Planfeststellungsbehérde sich Uiber raumordnerische Empfehlungen hinwegzusetzen®.

Bezlglich MaBgabe Nr. 10 des raumordnerischen Entscheides ist darauf hinzuweisen,
dass die neue Terminalzufahrt, die zu einer deutlichen Entlastung der Ortslage

% \/gl. VGH Miinchen, Urteil vom 20.05.2003, 20 A 02 40015ua






