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8 Planfeststeliungsbeschiuf Flughafen Hamburg
Vorfeld 2-Erweiterung

1 Tenor
1.1 Planfeststellung

Auf Antrag der Flughafenhalterin Flughafen Hamburg GmbH (im folgenden: Antragstellerin)
vom 23.12.1996 stellt die Wirtschaftsbehdrde der Freien und Hansestadt Hamburg als zu-
standige Planfeststellungsbehdrde gem. § 10 Abs. 1 Luftverkehrsgesetz - LuftvVG -, in der
Fassung der Bekanntmachung vom 14. Januar 1981 (Bundesgesetzblatt | - BGBI. | - Sei-
te 61), zuletzt geéndert durch Gesetz vom 17. Dezember 1997 (BGBI. | Seiten 3108 und
3119) in Verbindung mit § 1 der Zustandigkeitsanordnung des Senates Uber Zustandigkeiten
auf dem Gebiet des Luftverkehrs vom 27. April 1982 (Amtlicher Anzeiger Seite 797), zuletzt
geandert am 21. Mai 1990 (Amtlicher Anzeiger Seite 1029) den Plan fur die Anderung des
Flughafens Hamburg einschiieBlich der FolgemaRnahmen gemaR den im folgenden be-
zeichneten Planunterlagen sowie nach MaRgabe der erganzenden Bestimmungen nach
§§ 8 bis 10 LuftVG, §§ 72 ff Hamburgisches Verwaltungsverfahrensgesetz - HmbVwVIG -
vom 09.11.1977 (Hamburgisches Gesetz- und Verordnungsblatt Seite 333, 402) fest, soweit
nicht bereits im PlanfeststellungsbeschluR vom 17.12.1997 entschieden wurde. Der Antrag
vom 23.12.1996 auf Anderung der Betriebsgenehmigung wird noch nicht beschieden.

1.1.1 Einbezogene Planunterlagen

Der Plan umfaf3t fdlgende verbindliche Unterlagen:

1.1.1.1 Begriindung und Erliuterung

a) Beschreibung der Bauvoriagen

= Kapitel 9 des Antrages - Bauvorlagen - mit der Mallgabe, daf® nur folgende Unterkapitel
festgestelit werden.

o Kapitel 9.1 Vorfeld 2 (in zwei Baustufen) mit Rollbahnen

o Kapitel 9.2 Vorfeld mit Rollbahnen .

* Kapitel 9.4 Verbindungsstrale Vorfelder 1 / 2 mit Untertunnelung von Rollbahn K

» Kapitel 9.5 Provisorische Gebaude auf Vorfeld 2

o Kapitel 9.6 Neues Terminal 2 '

» Kapitel 9.7 Satellit mit Fluggastbrticken

» Kapitel 9.8 Bauliche Anlagen fir ein Passagier-Transport-System (PTS)

o Kapitel 9.9 Selbstbedienungstankstelle fir die Allgemeine Luftfahrt.

b) Kapitel 10 - Sammlung und Ableitung des Oberflachenwassers.
c) Kapitel 11 - Sonstige Ver- und Entsorgung.
d) Kapitel 12 - Angaben zur verkehrlichen landseitigen ErschlieBung des Flughafens.

e) Kapitel 13 - Angaben zur Betankung der Flugzeuge.
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1.1.1.2 Bauvorlagen zum Vorfeld 2

a) Plan-Nr. S100-02, Ubersichtsplan mit Systemabmessungen, aufgestellt von airplan am
18.09.1996, Mafstab 1: 2500, 7

b) Plan-Nr. $101-02, Hindernisbegrenzung, aufgestellt von airplan am 18.09.96,
Mafstab 1:2500,

¢) Plan-Nr. $102-02, Hindernisb‘egrenzung, aufgestellt von airplan am 18.09.96,
Malstab 1:2500,

d) Plan Nr. S120-00, Ubersichtsplan Vorfeld 2 mit Rollbahnanbindung und verschwenkter
Rollbahn O, 1. Ausbaustufe, aufgestelit von airplan am 18.09.1996, MaRstab 1:1000
(Kap. 18, Anh. 1)

e) Plan-Nr. S103-02, Lageplan, Endausbau-Nutzung, aufgestellt von airplan am 18.09.96,
Malstab 1:2500,

f) Plan-Nr. $104-02, Lageplan, erste Ausbaustufe - Nutzung mit Rolifihrungssystem,
aufgestellt von airplan am 18.09.96, MaRstab 1:1000,

g) Plan-Nr. S105-02, Lageplan, erste und zweite Ausbaustufe Beleuchtung und Befeuerung,
aufgestellt von airplan am 18.09.96, Mafstab 1:1000,

h) Plan-Nr. $106-02, Lageplan, erste und zweite Ausbaustufe, Beschilderung, aufgestellt von
airplan am 18.09.96, Mafistab 1:2500,

i) Plan-Nr. S107-02, Lageplan, erste und zweite Ausbaustufe, Deckenhéhen und Entwasse-
rung, aufgestellt von airplan am 18.09.96, MaRstab 1:1000,

J) Plan-Nr. $108-02, Vorfeld 2, Regelquerschnitte, aufgestellt von airplan am 18.09.96,
Mafstab1:500/50,

k) Plan-Nr. S$109-01, Lageplan Rollbahnen, Regelquer- und Langsschnitt, aufgestelit von
airplan am 18.09.96, MaRstab 1:1000/100

) Plan-Nr. $110-02, Lageplan, zweite Ausbaustufe - Nutzung mit Rollfihrungssystem,
aufgestellt von airplan am 18.09.96, Mafstab 1:1000,

m)Plan-Nr. 8111, Lageplan, dritte Ausbaustufe, Nutzung (Vorfeld 3 - Aligemeine Luftfahrt),
aufgestellt von airplan am 18.09.96, Mafstab 1:1000,

n) Plan-Nr. $112-02, Lageplan, dritte Ausbaustufe, Beleuchtung und Befeuerung, aufgestellt
von airplan am 18.09.96, MaRstab 1:1000,
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o) Plan-Nr. S114-02, Lageplan, dritte Ausbaustufe, Beschilderung, aufgestelit von airplan am
18.09.96, Maldstab 1:2500,

p) Plan-Nr. $113-01, Lageplan, dritte Ausbaustufe, Deckenhdhen und Entwésserung, auf-
gestelt von airplan am 18.09.96, MaRstab 1:1000 und Lageplan Vorfeld 3, dritte
Ausbaustufe - Nutzung, aufgestellt von airplan am 18.09.96, Malstab 1:2500,

q) Plan-Nr. S097-00, Systemdarstellung Satellit, aufgestellt von airplan am 30.09.1996,
Mafstab 1:1000.

1.1.1.3 Bauvorlagen Vorfeld 3

a) Plan-Nr. S115-01, Vorfeld 3 typische Querschnitte - Regelaufbau, aufgestellt von airplan
am 18.09.96, Malstab 1:500/50,

b) Plan-Nr. S086-02, Lageplan Vorfeld 3, aufgestellt von airplan am 18.09.96,
MaRstab 1:2500.

1114 Bh.uvorlagen Véfﬂinduhgsstraﬁe zw_ischen Vorj’;ld lund?2

a) Plan-Nr. 164 P 94-19, Verbindungsstrale zwischen Vorfeld 1 und 2 mit Untertunnelung
von Rollbahn K, Lageplan, aufgestellt von BAU-TEC am 05.11.1996, Malistab 1:1000,

b) Plan-Nr. 164 P 94-20, Verbindungsstralle zwischen Vorfeld 1 und 2 mit Untertunnelung
von Rollbahn K, Lageplan und Querschnitte Flugsicherheit, aufgestellt von BAU-TEC am
06.11.1996, Mafistab 1:1000,

¢) Plan-Nr. 164 P 94-26, Verbindungsstralle zwischen Vorfeld 1 und 2 mit "Untertunnelung
von Rollbahn K, Héhenplan, aufgestellt von BAU-TEC am 05.11.1996,
Mafistab 1:1000/100,

d) Plan-Nr. 164 P 94-13, Verbindungsstrae zwischen Vorfeld 1 und 2 mit Untertunnelung
von Rollbahn K, StraBenquerschnitt A-A und B-B, aufgestellt von BAU-TEC am
05.11.1996, Malstab 1:100,

e) Plan-Nr. 264 P 94-9, VerbindungsstralRe zwischen Vorfeld 1 und 2 mit Untertunnelung von
Rollbahn K, Schnitt C-C, D-D, E-E und F-F, aufgestelit von BAU-TEC am 04.01.96,
Malistab 1:100,

f) Plan-Nr. S121-01, Fortfihrung der VorfeldrandstraBe im Bereich Vorfeld 1/Std und
dadurch bedingte Ummarkierungen der Abfertigungspositionen, aufgestellt von airplan am
18.09.1996, MaRstab 1:2500.
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1.1.1.5 Provisorische Bauten

Plan-Nr. S098-00, Systemdarstellung provisorische Bauten, aufgestellt von airplan am
30.09.1996, Mafstab 1:1000.

1.1.1.6 Terminal 2

a) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 1, Systemplan fiur den Neubau Terminal 2,
Lageplan, bearbeitet von Flughafen Hamburg GmbH am 15.08.1996, MaRstab 1:1000,

b) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 2, Systemplan fir den Neubau Terminal 2,
stadtebauliches Gesamtkonzept, bearbeitet von den Architekten von Gerkan, Marg &
Partner, Brauer, weiterbearbeitet von Flughafen Hamburg GmbH am 15.08.1996, MaR-
stab 1:2000,

" ¢) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 3, Systemplan fir den Neubau Terminal 2,

Ansicht Sichtbeziehung ASR 8 auf Anfluggrundlinie ,23“, bearbeitet von Flughafen Ham-
burg GmbH am 15.08.96, MaRstab 1:1000,

d) Plan ohne Nummer, Kapite! 9.6 - Anhang 4, Systemplan fiir den Neubau Terminal 2,
Ansicht Sichtbeziehung ASR 8 auf Anfluggrundlinie ,23“, bearbeitet von Flughafen Ham-
burg GmbH am 15:08.96, MaBstab 1:250 und 1:1000,

e) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 6, Systemplan fiir den Neubau Terminal 2,
Grundri Ankunft, bearbeitet von von Gerkan, Marg & Partner, weiterbearbeitet von Flug-
hafen Hamburg GmbH am 15.08.96, Mafistab 1:250,

f) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 7, Systemplan fiir den Neubau Terminal 2,
Grundri Abflug, bearbeitet von von Gerkan, Marg & Partner, Brauer, weiterbearbeitet von
Flughafen Hamburg GmbH am 15.08.96, MaRstab 1:250,

g) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 8, Syétemplan fur den Neubau Terminal 2,
Schnitt Sad-Nord, bearbeitet von von Gerkan, Marg & Partner, Brauer, weiterbearbeitet
von Flughafen Hamburg GmbH am 15.08.96, Mafistab 1:250,

h) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 9, Systemplan fur den Neubau Terminal 2,
Schnitt Ost-West, bearbeitet von von Gerkan, Marg & Partner, Brauer, weiterbearbeitet
von Flughafen Hamburg GmbH am 15.08.1996, Mafistab 1:250,

i) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 10, Systemplan fir den Neubau Terminal 2,
Ansicht Ost, bearbeitet von von Gerkan, Marg & Partner, Brauer, weiterbearbeitet von
Flughafen Hamburg GmbH am 15.08.96, MaRstab 1:250,

J) Plan ohne Nummer, Kapitel 9.6 - Anhang 11, Systemplan fur den Neubau Terminal 2,
Ansicht Nord, bearbeitet von von Gerkan, Marg & Partner, Brauer, weiterbearbeitet von
Flughafen Hamburg GmbH am 15.08.96, MaRstab 1:250.
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1.1.1.7 Bauliche Anlagen fiir das PTS

a) Plan-Nr. S031-00, PTS-Trasse, Lageplan und Langsschnitt, aufgestellt von airplan am
18.09.1996, Mafistab 1:1000,

b) Plan-Nr. S032-01, PTS-Trasse, Querschnitt und Details, aufgestellt von airplan am
18.09.1996, Maflstab 1:1000,

c) Plan-Nr. S033-1, PTS-Trasse, Stationen - Terminals und Satellit, aufgestellt von airplan
am 18.09.1996, Mafistab 1:500.

1.1.1.8 Selbstbedienungstankstelle fiir die Allgemeine Luftfahrt

a) Plan-Nr. HC-001.001.AC, AVGAS-Betankungsaniage fir Kleinflugzeuge, Lageplan,
aufgestellt von HC Hansa Consult am 20.08.1996, Mafistab 1:200,

b) Plan-Nr. HC-HAM 001, AVGAS-Tankanlage, Lageplan, aufgestellt von HC Hansa Consult
am 22.03.1990, Malstab 1:100, 1:50,

c) Plan-Nr. HC-001.050.AC, AVGAS-Betankungsanlage von Alfonshaar, R & I-Schema,
aufgestelit von HC Hansa Consult am 20.08.1996, ohne Mafstab,

d) Plan-Nr. HC-001.002.AC, AVGAS-Betankungsanlage fur Kleinflugzeuge, Gefahrbereichs-
plan, aufgestellt von HC Hansa Consuit am 20.08.1996, Malistab 1:200/1:100.

1.1.1.9 Sammlung und Ableitung des Oberflichenwassers

a) Plan-Nr. 565P94-0, Sammlung und Ableitung des Oberflichenwassers, Ubersichtskarte,
aufgestelit von BAU-TEC am 05.11.19396, Mafstab 1:5000,

b) Plan-Nr. 565P94-1, Sammiung und Ableitung des Oberflichenwassers - Bestandslage-
plan -, aufgestellt von BAU-TEC am 15.10.1996, Malstab 1:2500,

¢) Plan-Nr. 565P94-2, Sammlung und Ableitung des Oberflichenwassers - Lageplan erste
und zweite Ausbaustufe -, aufgestelit von BAU-TEC am 16.10.1996, Mal3stab 1:2500,

d) Plan-Nr. 565P94-3, Sammiung und Ableitung des Oberflachenwassers - Lageplan dritte
Ausbaustufe -, aufgestellt von BAU-TEC am 16.10.1996, MafRstab 1:2500,

e) Plan-Nr. 565P94-13, Sammiung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Langsschnitt Blatt 1, aufgestelit von BAU-TEC am 16.10.1996, Malstab 1:1000/100,
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f) Plan-Nr. 565P94-14, Sammlung und Ableitung des Oberflichenwassers,
Langsschnitt Blatt 2, aufgestellt von BAU-TEC am 16.10.1996, MaRstab 1:1000/100,

g) Plan-Nr. 565P94-15, Sammlung und Ableitung des Oberflaichenwassers,
Langsschnitt Blatt 3, aufgestellt von BAU-TEC am 16.10.1996, MaRstab 1:1000/100,

h) Plan-Nr. 565P94-16, Sammlung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Langsschnitt Blatt 4, aufgestellt von BAU-TEC am 16.10.1996, Malistab 1:1000/100,

i) Plan-Nr. 565P94-17, Sammlung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Lé&ngsschnitt Blatt 5, aufgestellt von BAU-TEC am 16.10.1996, Malistab 1:1000/100,

j) Plan-Nr. 565P94-18, Sammiung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Langsschnitt Blatt 6, aufgestellt von BAU-TEC am 17.10.1996, MaRstab 1:1000/1 00,

k) Plan-Nr. 565P94-19, Sammlung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Langsschnitt Blatt 7, aufgestelit von BAU-TEC am 17.10.1996, MaRstab 1:1000/1 00,

[} Plan-Nr. 565P94-20, Sammlung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Langsschnitt Blatt 8, aufgestellt von BAU-TEC am 17.10.1996, MaRstab 1:1000/100,

m) Plan-Nr. 565P94-21, Sammiung und Ableitung des Oberflaichenwassers,
Langsschnitt Blatt 9, aufgestellt von BAU-TEC am 17.10.1996, MaBstab 1:1000/1 00,

n) Plan-Nr. 565P94-8, Sammlung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Uberlaufschacht 122, aufgestellt von BAU-TEC am 17.10.1996, MaBstab 1:25,

o) Plan-Nr. 565P94-11, Sammlung und Ableitung des Oberflaichenwassers,
Auslaufschachtbecken 7 B, aufgestellt von BAU-TEC am 17.10.1996, MafRstab 1:25,

p) Plan-Nr. 565P94-12, Sammiung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Rickhaltebecken 8, aufgestellt von BAU-TEC am 17.10.1996, MaRstab 1:1000/100,

q) Plan-Nr. 565P94-10, Sammiung und Ableitung des Oberflachenwassers,
Regelzeichnungen fiir Diker, aufgestellt von BAU-TEC am 17.10.1996, MaRstab 1:50.

1.1.1.10 Sonstige Ver- und Entsorgung

a) Plan-Nr. 765P94-1l, Angaben zur Wasserversorgung, Ubersichtskarte - Planung, Wasser-
versorgungsnetz, aufgestellt von BAU-TEC am 13.11.1996, Mafstab 1:7500,

b) Plan-Nr. 765P94-3, Angaben zur Schmutzwasserbeseitigung, Ubersichtskarte - Bestand,
Schmutzwasserkanalisation, aufgestelit von BAU-TEC am 25.11 .1996, Malstab 1:7500,

c) Plan-Nr. 765P94-4, Angaben zur Schmutzwasserbeseitigung, Ubersichtskarte - Planung,
Schmutzwasserkanalisation, aufgestellt von BAU-TEC am 25.11 1996, Mafistab 1:7500.
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1.1.1.11 Landschafispflegerischer Begleitplan

Landschaftspflegerischer Begleitplan, erstellt von Brien & Wessels & Werning, bearbeitet von
Jochen Kref und Stephan Guerlich im Dezember 1996, mit falgenden Plédnen (ohne Ersatz-
mafRnahmen nach § 9 Abs. 6 HmbNatSchG):

o Kapitel 17 - Anhang 1, Teile 1 bis 3, zusammenfassende Darstellung der durch das Vor-
haben bedingten Konflikte sowie der Kompensationsmalinahmen, aufgestellt von Brien &
Wessels & Weming vom 10.12.1996,

e Kapitel 17 - Anhang 2, Konfiiktplan, aufgestellt von Brien & Wessels & Werning am
11.12.1996, Mafstab 1:2500,

» Kapitel 17 - Anhang 3, Malnahmen im Eingriffsgebiet, aufgestellt von Brien & Wessels &
Werning am 11.12.1996, Mafistab 1:2500,

e Kapitel 17 - Anhang 4, MaBnahmen auf dem Flughafengelande auRerhalb des Eingriffs-
gebietes, aufgestellt von Brien & Wessels & Werning am 11.12.1996, MafRstab 1:5000.

1.1.2 Planbeilagen

Die im folgenden genannten Planbeilagen werden nicht festgestellt, da sie selbst keine Plane
sind. Sie enthalten wichtige Berechnungen, Darstellungen oder gutachterliche Unterlagen,
die der Bewertung dieses Planfeststellungsbeschlusses zugrunde liegen:

e Hydraulische Berechnung - belastetes und unbelastetes Wasser, Kapitel 9.1 - Anhang 2,
ohne Verfasser und Aufstelidatum,

» Grlndungsbeurteilung Vorfeld 2, Teil 1, Projekt-Nr. 3000, aufgestellt von Burmann &
Mandel am 04.04.96,

e Grundungsbeurteilung Vorfeld 2, Teil 2 (Bodenprofile), Projekt-Nr. 3000, aufgestellt von
Burmann & Mandel am 04.04.96,

e Grindungsbeurteilung Vorfeld 3 (dritter Bericht), Projekt-Nr. 3000, aufgestellt von
Burmann & Mandel am 16.10.199,

¢ Grundungsbeurteilung Tunnelbauwerk und Verbindungsstralle,

e Grundungsbeurteilung Tunnelbauwerk und Verbindungsstrafle zwischen Vorfeld 1 und
Vorfeld 2, Projekt-Nr. 3065, aufgestellt von Burmann & Mandel am 10.05.1998,
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Grindungsbeurteilung PTS-Tunnel, Projekt-Nr. 3175, aufgestellt von Burmann & Mandel
am 01.10.1996,

Hydrogeologische Untersuchung, PTS-Tunnel, erster Bericht, Projekt-Nr. 3212, aufgestellt
von Burmann & Mandel am 30.09.1996,

Rechnerischer Nachweis der Auftriebssicherung fir einen Tank 50 cbm (betreffend Tank-
stelle der Allgemeinen Luftfahrt), erstellt von HC Hansa Consult am 27.11.1996,

Rechnefischer Nachweis der Abscheideranlage (fur Tankstelle der Aligemeinen Luftfahrt),
aufgestellt von HC Hansa Consult am 27.11.1996,

Hydraulische Rahfnenberechnung zum Nachweis der Funktionsfahigkeit der Oberfla-
chenentwasserung, Kapitel 10 - Anhang 1, aufgestelit von BAU-TEC am 16.12.1996,

Hydraulische Einzelberechnungen, Kapitel 10 - Anhang 2, aufgestellt von BAU-TEC GmbH
am 16.12.1996,

Kapitel 11 - Anhang 2. Erforderliche MaRnahmen beziglich neuer Stromerzeugungsanla-
gen, aufgestelit von Fiughafen Hamburg GmbH am 16.12.1998

Kapitel 11 - A'i4'1'hkan»g 3. EDV-Netherechnunéén (Auszug aus dem Gutachten ~Untersuchung
der Elektroenergieversorgung"), Schmidt, Reuter & Partner, aufgestellt von Schmidt, Reuter
& Partner ohne Datum,

Kapitel 12 - Anhang 1: Fachbeitrag: Landseitige VerkehrserschlieBung, erstelit von
Masuch & Olbrisch, Dezember 1996, mit den im Anlagenverzeichnis (Seiten 5 bis 8/83)
dargestellten Anlagen,

Umweltvertraglichkeitsuntersuchung, aufgestelt von BFUB Hamburg GmbH am
23.12.1996 nebst den Anlagen 1 bis 31 (Band 16 der Antragsunteriagen) sowie Gutachten
zur Altlastenerkundung und Bericht zur Larmentwickiung 1967 bis 1995 am Flughafen
Hamburg (Band 17 der Antragsunterlagen),

Emissions-/Immissionsprognose fir das Planfeststellungsverfahren Vorfeld 2 des Flugha-
fens Hamburg, Gutachten Prof. Dr. Ing. Gerhard Hiittig, bearbeitet von Dipl.-Ing. Andreas
Hotes und Dipl.-Ing. Stefan Lorkowski, c/o Technische Universitat Berlin, Institut fur Luft-
und Raumfahrt, Fachgebiet Flugfiihrung und Luftverkehr mit dem Unterauftragnehmer In-
dustrieanlagen-Betriebsgesellschaft, verantwortlich Dr. Jung, Dr. Loebel, November 1996,
nebst den Anhangen | bis IV,

Larmphysikalisches Gutachten Bodenlarm, erstellt von Masuch & Olbrisch,
Projekt-Nr. 6040, am 17.12.1996 nebst Anlagen A 1 bis A 5,
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¢ Untersuchung der Flugverkehrsgeréusché, erstellt von Miller-BBM, Schalltechnisches
Beratungsbiiro, Bericht Nr. 31651/7, erstelit am 15.11.1996, nebst den Anhéngen A bis L,

e Larmmedizinisches Gutachten, erstellt unter Leitung von Dr. Ing. C. Maschke unter Mitwir-
kung von Prof. Dr.-med. K. Hecht, Dr. rer.nat H.-U. Balzer und anderen, erstellt am
15.12.1996, nebst den Anhédngen A, B und C,

o Zusammenfassende Darstellung des botanischen und der zoologischen Fachbeitrage
zum Eingriffsgebiet im Rahmen der UVU und des LBP, erstellt von Brien & Wessels &
Werning, bearbeitet von Stephan Guerlich, aufgestellt im Dezember 1996,

. e Kartierung der Grinland- und Biotoptypen im Eingriffsgebiet, botanischer Fachbeitrag im
Rahmen der UVU und des LBP - Teil A, aufgestellt von Brien & Wessels & Werning, bear-
beitet durch Jochen Kref im Dezember 1996,

o Kartierung der Grinland- und Biotoptypen auf dem Flughafengelande, botanischer Fach-
beitrag im Rahmen der UVU und des LBP - Teil B, erstellt von Brien & Wessels & Wer-
ning, bearbeitet von Rita Heinemann und Jochen Kret im November 1998,

» Koleopterologische Bestandsaufnahme und Bewertung, faunistischer Fachbeitrag im
Rahmen der UVU und des LBP, erstellt von Brien & Wessels & Werning, bearbeitet durch
Stephan Guerlich im November. 1996.

1.1.3 Betriebliche Regelungen

Die Antragstellerin wird darauf hingewiesen, daR rechtzeitig vor Betriebsbeginn (zwei Mona-
te) ein Vorschlag zur Anderung der Betriebsgenehmigung nach § 6 LuftVG und der Flugha-
fenbenutzungsordnung vorzulegen ist.

Vor Inbetriebnahme der festgestellten Anlagen ist die Anderung der Betriebsgenehmigung
nach §6 Abs. 4 LuftVG sowie eine Abnahme durch die Genehmigungsbehdrde nach
§ 44 Abs. 1 LuftvVZO erforderlich.

1.1.4 Apordnungen zum Schutz vor Fluglirmimmissionen

Um sicherzustellen, daB die Larmimmissionen die Grenze der Zumutbarkeit nicht Uberschrei-
ten und die Gesundheit nicht gefahrden, hat die Antragstellerin in Gebieten, in denen baupla-
nungsrechtlich Wohnnutzung zulassig ist, nachstehende MalRnahmen durchzufihren. Diese
Bestimmungen gelten fiir Krankenhauser sowie Alten- und Pflegeheime entsprechend.
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1.1.4.1 Schallschutz und Liiftung

Wegen der zu erwartenden Fluglérmbelastungien in der Zeit von 19.00 bis 22.00 (Zeitbereich 4)
werden vorbehaltiich der AusschluRgriinde in Ziff. 1.1.4.4 folgende Schallschutzmainahmen
fir Wohn- und Kinderzimmer angeordnet:

Bei einem Dauerschallpegel Leqm) 2wischen 70 dB(A) und 75 dB(A) besteht ein Anspruch auf
Einbau von Isolierglasfenstern. Bei AuRenpegein Leq3) von mehr als 75 dB(A) sind Fenster
mit einem Dammaf von mindestens 35 dB(A) einzubauen. Durch diese Schallschutzmal-
nahmen soll sichergestellt werden, daR in Wohn- und Kinderzimmern Innendauerschallpegel
VON Leqa) =45 dB(A) nicht Uberschritten werden.

Wegen der zu erwartenden Flugldrmbelastungen in der Zeit von 22.00 - 01.00 Uhr
(Zeitbereich 5) werden folgende SchallschutzmaRnahmen fur Schlaf- und Kinderzimmer an-
geordnet.

Bei einem Dauerschallpegel L.q3) auflen zwischen 56 dB(A) und 66 dB(A) besteht ein An-
spruch auf Einbau von Liftungsanlagen, zwischen 66 dB(A) bis 71 dB(A) auf Laftungsanla-
gen und Isolierfenster und Gber 71 dB(A) auf Luftungsanlagen und Fenster mit einem
Dammal von mindestens 35 dB(A). Werden folgende Maximalpege! auien zweimal oder
haufiger aberschritten bestehen Anspriiche: zwischen 75 dB(A) und 85 dB(A) auf Liiftungs-
anlagen, zwischen 85 dB(A) und 90 dB(A) auf Liiftungsanlagen und Isolierglasfenster und
Uber 90 dB(A) auf Luftungsanlagen und Fenster mit einem DammaR von mindestens
35 dB(A). Die Schallschutzmalnahmen solien sicherstellen, da in Schiafrdumen und Kiri-
derzimmern bei geschlossenen Fenstern und ausreichender Belliftung im Innenraum Dauer-
schalipegel von 41 dB(A) und Maximalpegel von 60 dB(A) nicht (iberschritten werden.

1.1.4.2 Antrag

Schallschutzmalnahmen sind nur auf Antrag bei der Antragstellerin zu gewahren. Bestehen-
de Rechtsverhéltnisse (z. B. Mietverhiltnisse) bleiben unberihrt. Der Antrag ist bis zum
31.12.2001 zu stellen.

1.1.4.3 Eigenanteil

Bei der Installation von isolierverglasten Fenstern anstelle einfach verglaster Fenster ist von
den Begunstigten ein Eigenanteil von 15 % an den Investitionskosten, maximal jedoch
500,- DM pro Wohnung, zu leisten. Bei der Installation von Schallschutzfenstern anstelle von
einfachverglasten Fenstern betragt der Eigenanteil 15 % der Kosten fiir Isolierfenster, maxi-
mal 500,- DM pro Wohnung.
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1.1.4.4 Anspruchsausschiuff

Der Anspruch auf SchutzmaRnahmen gegen die Antragststellerin ist ausgeschlossen

¢ in Gebieten, in denen Wohnnutzung bauplanungsrechtliich unzuléssig ist, oder

e bei Wohnbauten, die nach Erlall dieses Planfeststellungsbeschiusses errichtet werden,
oder

¢ wenn die zu gewadhrende Schallschutzmallinahme schon in der Wohnung vorhanden ist,
oder

» wenn die Antragstellerin (FHG) im Einzelfall nachweist, daR die anspruchsausiésenden
Pegel im Innenraum unterschritten werden.

1.1.4.5 Ermittlung betroffener Gebiete

Die Antragstellerin wird verpflichtet, die nach Zi. 1.1.4.1 betroffenen Gebiete zu ermittein. Die
maligeblichen Isophone sind entsprechend den larmphysikaiischen Gutachten von Muiler
BBM und Masuch und Olbrisch mit folgenden Modifikationen zu berechnen:

Bodenlarm, Larm durch Umkehrschubereignisse und Fluglarm durch Starts und Landungen
sind auf der Basis des energiedquivalenten Dauerschallpegels mit dem Halbierungsparame-
ter g = 3 (Laeqz)) ZU summieren. Die Berechnungen sind auf der Basis von 172.000 gewerbli-
chen Flugbewegungen pro Jahr (Typenmix des Jahres 2010) durchzufihren.

Es ist davon auszugehen, dal die landenden Flugzeuge in Richtung 05 bereits 10 nautische
Meilen vor der Landebahnschwelle auf der Endanflugiinie sind. Auch im Gbrigen ist das tat-
sachliche Anflugverhalten aufgrund der Betriebsanordnung ,L&rmminderung” der DFS (BAO
2/95) zu bericksichtigen.

Es wird darauf hingewiesen, dall aul3erhalb dieser Gebiete ein Anspruch gegen(iber der An-
tragstellerin auf Schallschutzmaflnahmen nur besteht, wenn die Betroffenen nachweisen,
daf} die unter Ziff.1.1.4.1 genannten Schutzziele Uiberschritten sind.

1.1.4.6 Umsetzungszeitraum

Die Antragstellerin wird verpfiichtet, die Betroffenen unverziglich zu ermittein und umgehend,
spétestens innerhalb von sechs Monaten nach Zustellung dieses Beschiusses, in geeigneter
Weise zu benachrichtigen. Die Schutzanordnungen sind sodann unverziglich umzusetzen.
Soweit fir Betroffene bereits heute praventivmedizinischer Handlungsbedarf besteht, sind sie
bevorzugt zu berlicksichtigen (Umsetzung der Maflnahmen von ,innen nach aulen). Insge-
samt sollen die MaBnahmen bis zum 31.12.2002 abgeschlossen sein.
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1.1.4.7 Kontrolie

Die Antragstellerin wird verpflichtet,

e der zusténdigen Behorde uber die Benachrichtiguﬁg der Betroffenen gemal Zi. 1.1.4.6 zu
berichten,

e eine graphische Darstellung der in Zi. 1.1.4.1 genannten Isophonen fiir die aufgefihrten
Zeitbereiche zu Gberreichen und zu berichten, wieweit Schallschutz- und Luftungsanlagen
eingebaut worden sind,

 und auf Anforderung die Antréige der Betroffenen vorzulegen, den Stand der Bearbeitung
darzulegen und jahrlich die Isophone nach Zi. 1.1.4.1 nachzuweisen.

1.1.4.8 Vorbe]mlt

Der EriaR weiterer Nebenbestimmungen aus Griinden des Schutzes der Gesundheit vor
Larm bleibt vorbehalten. Dies gilt insbesondere fiir den Fall, daR der Fluglérm starker steigen
sollte als prognostiziert wurde.

1.1.5 Nebenbestimmungen, Auflagen, Hinweise

L.1.5.1 Markierung und Befeuerung

a) Aligemeines

Die Markierungen und Befeuerungen der neuen Rollbahnen L, T und U sind nach den Vor-
gaben der BMV-Richtlinie fir die Markierung und Befeuerung von Flughafen vom 24.06.1993
(NfL 1 - 200/93) geéndert durch die Richtlinie vom 18.01.1995 (NfL | - 42/95), ICAQO Annex 14
sowie der ADV-Richtlinie ,Zeichnung und Wegweiser fir den Roliverkehr auf Verkehrsflug-
hafen* vom 01.12.1995 herzustellen.

b) Rollbahnmittellinienbefeuerung

Die neuen Rollbahnen L, T und U sowie die verschwenkte Rollbahn O sind mit einer Mittel-
linienbefeuerung und Randmarkern auszuriisten.

Die Rollbahnmittellinienbefeuerung ist im Bereich der Abfertigungspositionen firr GroRgerat
bis in die Vorfeldroligassen fortzusetzen.

Im Bereich der Stellpositionen fiir den Geschéftsreiseverkehr und die Allgemeine Luftfahrt
sind die Ein-/Ausrollgassen mit Randfeuern auszurtisten.
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c) Haltebalken

Auf dem neuen Teilstiick der Rollbahn L sind zwei und auf den Rollbahnen T und U je ein
Haltebalken wie beantragt anzubringen.

d) Beleuchtungsanlagen

Die Vorfelder 2 und 3 sind nach den Empfehlungen des ICAO Annex 14 mit entsprechenden
Flutlichtanlagen auszustatten. Diese sind, soweit moglich, insektenfreundiich auszugestalten.

e) Hubschrauberlandeflache

Die neu zu schaffende Hubschrauberlandefiache ist mit einer Randbefeuerung gemaR den
unter 1.1.5.1 genannten Vorschriften sowie der Richtlinie des BMV tber die Befeuerung von
Landeplatzen vom 09.07.1971 (NfL | - 222/71) auszuristen.

f) Beschilderung

Die Beschilderung hat den Bestimmungen des ICAO Aerodrome Design Manual (DOC 9157)
und dem Manual of Surface Movement Guidance and Control Systems (DOC 9476) sowie
ICAO Annex 14 zu entsprechen. Die aufgestellten Schilder sind beleuchtbar auszuriisten.

g) Betrieb .

Alle Befeuerungssysteme sind entsprechend den unter 1.1.5.1 genannten Vorschriften sowie
den Richtlinien des BMV fiir den Allwetterflugbetrieb vom 30.03.1988 (NfL | - 89/88), zuletzt
geandert durch die Richtlinie vom 12.01.1996 (NfL | - 26/96) zu betreiben und mit einer lei-
stungsfahigen Notstromversorgung auszuriisten, die den Anforderungen des ICAO Annex 14
und dem Aerodrome Design Manual, Teil 5, geniugt.

1.1.5.2 Luftfahrthindernisse

Die nach den Plénen neu zu errichtenden Luftfahrthindernisse auf den Rolifeldern 2 und 3
sind entsprechend ICAO Annex 14 und der Richtlinie des BMV fir die Kennzeichnung von

Luftfahrthindernissen vom 21.08.1980 (NfL t - 139/80), geadndert durch Richtlinie vom

21.09.1992 (NfL | - 310/92), zu befeuern und zu markieren. Es wird darauf hingewiesen, dal
weitere Luftfahrthindernisse der Anzeige gemal § 45 Abs. 2 LuftVZO und ggf. der Genehmi-
gung entsprechend § 12 LuftVG beddrfen.

1.1.5.3 Hilfstriebwerke

Der Antragstellerin wird auferlegt, die Pierpositionen im Bereich des Satellitengebaudes auf
dem Vorfeld 2 (in der Ausbaustufe 3) zur Verminderung der Larm- und Abgasemissionen
soweit moglich mit stationdren Strom- und Klimaversorgungsanlagen auszustatten und durch
Erganzung der Flughafen-Benutzungs-Ordnung vorzuschreiben, daR Hilfstricbwerke der
Flugzeuge an entsprechend ausgestatteten Positionen nicht mehr benutzt werden diirfen.
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1.1.5.4 Hijhendifferenz

Die Hoéhendifferenz von etwa 40 cm zwischen den beiden Teilen des Vorfeldes 2 in den Aus-
baustufen 1 und 2 ist in geeigneter Weise gegen unbeabsichtigtes Stlirzen von Personen
. und Kraft- sowie Luftfahrzeugen zu sichern.

1.1.5.5 Bombengate und Evakuierungsraum

Durch den beabsichtigten AbriRt des Terminals 2 entfallen das Bombengate und der Evakuie-
rungsraum bei Flugunféllen. Es ist rechtzeitig (vor Abri) entsprechender Ersatz zur Verfii-
gung zu stellen.

1.1.5.6 Simulationskammer

Die Fihrung der kinftigen BetriebsstraBe im Bereich der Simulationskammer ist in Abstim-
mung mit dem Grenzschutzprasidium Nord zu Uberpriifen; der die Simulationskammer um-
gebende Schutzwall ist ggf. angemessen zu erhéhen.

1.1.5.7 Selbstbedienungstankstelle der Allgemeinen Luftfahrt

a) Bei der Montage, der Installation und dem Betrieb der nach dem Geratesicherheitsgesetz
Uberwachungsbediirftigen Anlage sind folgende Vorschriften einzuhalten:

- die Vorschriften des Gerétesicherheitsgesetzes,

- die Vorschriften der aufgrund des Geréatesicherheitsgesetzes erlassenen
Rechtsverordnungen, Verordnung tiber brennbare Fliissigkeiten (VbF),

- die allgemeinen anerkannten Regeln der Technik (TRbF) sowie die Arbeitsschutz-
und Unfallverhiitungsvorschriften (§ 3 Abs. 1 Geratesicherheitsgesetz),

- die Vorschriften der Anlagenverordnung - VAwWS - vom 11.08.1987.

b) Die Montage, die Installation und der Betrieb der Anlage sind erlaubnisbedrftig
(§ 10/9 VbF). Die Erlaubnis ist vor Beginn bei der zustdndigen Behorde (dem Amt fir Ar-
beitsschutz, Technische Aufsicht) unter Beifigung folgender Unterlagen (zweifach) zu be-
antragen:

-  Planfeststellungsbehérde,

- Lageplan,

- Rohrieitungsplan,

-  Bau- und/oder Betriebsbeschreibung.
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c) Vor Inbetriebnahme der Anlage sind folgende Prifungen durch den Sachverstindigen der

zusténdigen Behérde (dem Amt fiir Arbeitsschutz, Technische Aufsicht) durchfihren zu
lassen:

- Ordnungsprifung der Anlage, T

- technische Prifung von Behaltern und Rohrleitungen einschlieRlich zugehériger Si-
cherheitseinrichtungen und Ausriistungsteile,

- Prufung der Gasrlckfihreinrichtungen,

- Abnahmepriifung elektrischer Einrichtungen einschlieRlich Abfiilischlauchsicherungen
und KKS-Anlage (sofern vorgesehen),

- Prufung der Abdichtungen von Filistellen, Auffangraumen und Wirkbereichen; der

Prufumfang richtet sich nach den Nebenbestimmungen der Zulassung/ Eignungsfest-
stellung.

Die Priufungen sind rechtzeitig (unter der Tel.-Nr. 2988-3119) anzumelden.

d) VbF-Anlagen missen mit ausreichenden Brandschutzeinrichtungen ausgeristet sein
(TRbF 40 Nr. 10).

e) Bei unterirdischer Verlegung dirfen nur Kabel verwendet werden, bei denen der Nach-
weis erbracht worden ist (z. B. durch den Hersteller), dal Benetzung mit dem Lagergut die
elektrischen und mechanischen Eigenschaften nicht nachteilig beeinflufit.

f) Tankstellentanks fur Vergaserkraftstoffe sind mit Gaspendelanschliissen auszuriisten und
mittels Gaspendelung zu befiilien, soweit dies technisch moglich ist.

g) Sofern technisch méglich, sind die Be- und Entliftungsleitungen der Tanks mit einer
Lochblende mit einer Offnung von 10 mm zu versehen oder alternativ mit Uber-Unter-
druckventilen auszuriisten. Die Ruckfihrungsrate des angesaugten Dampf-/ Luftgemi-
sches ist méglichst auf 100 % zu begrenzen.

h) innerhalb eines Umkreises von 2,5 m unterhalb betriebsméaRig Iosbarer Verbindungen im
Verlauf der Entleerleitung der Tanks auf Fahrzeugen mull der Boden fliissigkeitsdicht
sein.

i) Sind Abgabeeinrichtungen unmittelbar neben einer unbefestigten Flache aufgestelit, muR
der Wirkbereich (Zapfschlauchldnge plus 1 m) zu dieser Flache durch eine flissigkeitsun-
durchlassige Wand (z. B. Mauer, Glaswand, Blech) in einer Héhe von mindestens 1 m
eingeschrankt werden.

j) Auf foigende Verbote ist durch deutlich sichtbare, gut lesbare und dauerhafte Aufschriften
hinzuweisen:-

1. Rauchverbot,
2. Verbot des Betankens bei laufendem Motor und eingeschalteter Fremdheizung,
3. Verbot der Abgabe von Kraftstoff in ungeeignete GefalRe (TRbF 40 Nr. 4.1.3).
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k) An jeder Tankstelle missen mindestens zwei fiir die Brandklasse B zugelassene 6 kg-
Feuerldscher vorhanden sein (TRbF 40 Nr. 10).

I) Oberirdische Tanks miissen mit dem Untergrund fest verbunden sein. Sie miissen ferner
gegen das Anfahren durch Fahrzeuge und gegen sonstige Beschadigungen von auflen
geschiitzt sein (TRbF 40 Nr. 3.3.1.1).

m)Die Fordereinrichtungen miissen von einem Ort aus stillgesetzt werden kénnen, der
schnell und ungehindert erreichbar ist. Der Schalter zum Stillsetzen der Férdereinrichtun-
gen mul deutlich gekennzeichnet sein (TRbF 40 Nr. 4.1.1 .2).

n) Das im Bereich der Container der Selbstbedienungstankstelle in der ersten Ausbaustufe
anfallende Schmutzwasser ist méglichst aber eine Druckieitung dem Schmutzwassersy-
stem zuzuleiten.

1.1.5.8 Kabeltrasse

Es wird darauf hingewiesen, daf die in dem Plan der HEW vom 14.06.1968 eingetragenen
Kabel wahrend der Bauzeit des Vorfeldes 3 und der Betriebsstralie ggf. geschitzt werden
missen, wenn die Uberdeckung der Kabel von 0,5 m unterschritten wird. Eine deutlich sicht-
bare Kennzeichﬁung durch Warnschilder sollte vorgenommen werden. Sollten zu einem
spéteren Zeitpunkt die Kabel erneuert werden, wird empfohlen, bereits im Zuge der Ausgra-
bungsarbeiten fur das Vorfeld 3 entsprechende Leerrohre einzubauen. Erganzend wird dar-
auf hingewiesen, daB die in dem Plan eingetragenen MaRe MittelmaRe sind. Die genaue
Lage muB durch Probeaufgrabungen festgestellt werden. Bei allen Arbeiten in der Nahe der
Kabel ist der zusténdige Netzbezirk Kollau (derzeit Tel.: 63 96-6035) zu verstandigen.

1.1.5.9 Sicherheitsbelange

Bei der Errichtung von Hochbauten sind die gesetzlichen Bestimmungen, insbesondere nach
§ 19 b LuftVG einzuhalten.

1.1.5.10 Altlasten

Bei der Wiederverwendung bzw. -verwertung des bei der BaumaRnahme anfallenden Bo-
denaushubs sind die ,Anforderungen an die stoffliche Verwertung von mineralischen Rest-
stoffen/Abféllen: Technische Regeln der Lénderarbeitsgemeinschaft Abfall (Stand Septem-
ber 1994) (Amtlicher Anzeiger Nr. 188 vom 27.09.95) zu berlicksichtigen. Die Anwendung
der ,Technischen Regeln“ gilt ebenfalls fiir die erforderlichen Bodenersatzstofie (Fulisande,
Frostschutzschicht etc.).

£
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Der Eingriff in das Grundwasser durch das Bauvorhaben darf nicht dazu fuhren, daft Schad-
stoffe aus dem Bereich der hydraulischen Sanierungsmafnahme auf der Luftwerft ver-
schleppt oder die SanierungsmaBnahmen auf andere Weise beeintrachtigt werden. Die
Grundwasserverhéltnisse sind wahrend der BaumaRnahme regelmaRig zu tberwachen. Der
Uberwachungsmodus ist mit der zustandigen Behérde (U}nwéltbehdrde, Amt fur Gewaésser-
und Bodenschutz) abzustimmen.

Da der Verdacht auf vergrabene Munition, Kampfstoffe, Kampfmittel und Waffen sowie Bom-
benblindgénger besteht, ist das Geldnde vor Beginn der AufschiuRarbeiten von der zusténdi-
gen Behorde (Kampfmittelrdumdienst der Behorde fur Inneres, Feuerwehr F 06, Bill-
brookdeich 27, 22113 Hamburg, Tel.: 2882-4605), freizugeben.

1.1.5.11 Anfallendes Wasser in Baugruben

Die Restwassermenge, die innerhalb der umspundeten Baugruben anfallt, ist mittels Was-
serzahler kontinuierlich zu messen. Die MeRergebnisse (in m%/Std. und absoluter Menge
in m*) sind aufzuzeichnen und auf der Baustelle vorzuhalten sowie drei Jahre nach Beendi-
gung der Wasserhaltung aufzubewahren.

Die grundwasserberiihrten Bauteile sind durch konstruktive Malnahmen (weie Wannen)
dauerhaft gegen eindringendes Grundwasser zu schitzen. Die Bauwerke dirfen fr Trok-
kenhaltung nicht draniert werden. '

Zusétziiche Injektionen zur Abdichtung der Baugruben z. B. auch unterhalb der Unterwas-
serbetonsohle sind nur auf der Basis von Zement/Bentonit zulassig.

1.1.5.12 Absenken und Versickerung von Grundwasser

Zur Absenkung und Versickerung von Grundwasser wahrend der Bauphase und der Be-
triebsphase sind Antrdge bei der zustandigen Behoérde (Umweltbehérde, Amt fir Umwelt-
schutz - Gewasser- und Bodenschutz -) zu stelien.

1.1.5.13 Feuerwehr

Die bei Flugunfallen und sonstigen groRen Schadensfillen auf dem Flughafen im Bereitstel-
lungsraum APRON 4 zusammengezogenen Einsatzkrifte der Feuerwehr Hamburg dirfen
durch die BaumaRBnahmen weder behindert, noch von den Ubrigen Flachen des Flughafens
abgeschnitten werden.

Die Anfahrtwege der Einsatzkrafte Gber die Strafie ,Weg beim Jéger" sowie die Zufahrt auf
dem Flughafengeldnde zum Bereitstellungsraum APRON 4 sind von Baufahrzeugen soweit
freizuhalten, daB die Einsatzfahrzeuge jederzeit und ohne Verzégerung den Bereitstellungs-
raum erreichen kénnen.

L]
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Sind die o. a. Auflagen wegen der umfangreichen BaumaRRnahmen nicht oder nur teilweise
zu verwirklichen, so ist vor Baubeginn ein neuer Bereitstellungsraum fiir die Einsatzkrafte
einvernehmlich zwischen der Flughafenleitung und der Behérde fir Inneres, Feuerwehr, fest-
zulegen.

Nach Abschlul der Bauarbeiten des Vorfeldes 2 sind mit Absprache der Feuerwehr in dem
Gebiet zwischen APRON 1 bis 4 zwei zusatzliche Fernmeldekasten fur die AnschluRmég-
lichkeit der Feuerwehr-Fithrungskommunikation aufzustellen.

1.1.5.14 Beteiligung der DFS

BaumaRnahmen sind der DFS zur gutachterlichen Stellungnahme nach § 31 Abs. 3 LuftvVG
gesondert vorzulegen. Die einschlégigen Vorschriften und Richtlinien iiber die Hindernisfreiheit
an Verkehrsflughéfen (hier im Nahbereich von Instrumenten- und Prézisionslandebahnen)
sind zu beachten. Es ist durch einen Gutachter entsprechend Anlage zu dem der Antragstel-
lerin vorliegenden Schreiben der Deutschen Flugsicherung GmbH vom 07.03.97 sicher-
zustellen, daR Reflektionsstérungen der SSR-Anlage am Flughafen Hamburg sowie der
Landekurssender 23, 33, 15 und 05 ausgeschlossen sind. Fur den Fall, daR eine Storrele-
vanz gegeben ist, sind baulicherseits entsprechende MaBnahmen erforderlich, die mit dem
Gutachter zu koordinieren sind.
Durch die auf dem Vorfeld 2 abgesteliten Luftfahrzeuge sowie in der dritten Ausbaustufe
auch durch das Terminal auf dem Vorfeld 2 (Satellit) ist mit Sichtbeeintrachtigungen vom
Tower zu bestimmten Flugbetriebsflachen zu rechnen. Wahrend der BaumaRnahme sind die
einschlagigen Richtlinien tber Bauarbeiten in der Nihe von Start- und Landebahnen Zu be-
achten; alle betrieblichen Einschrankungen sind mit der Niederlassung Hamburg der DFS
abzusprechen.

Nutzungseinschrankungen des Vorfeldes 2 hinsichtlich der Héhe der abzustellenden Luft-
fahrzeuge werden, nach Absprache mit der DFS, bei der Anderung der Betriebsgenehmi-
gung beriicksichtigt werden.
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1.2 Abwasserbeseitigung

1.2.1 Einleitungsgenehmigung

Die erforderlichen Einleitungsgenehmigungen nach § 11 a Hamburgisches Abwassergesetz
(HmbAbwG) fir die

+ Einleitung des hduslichen Schmutzwassers in das o6ffentliche Mischwassersiel Uber die
vorhandenen Schmutzwassersysteme der FHG und Hamburger Geselischaft fiir Flugha-
fenanlagen mbH (HGF) und die

» FEinleitung des winterdienstbelasteten Oberflichenwassers in das offentliche Mischwas-
sersiel in der Borsteler Chaussee

werden antragsgemal (entsprechend Kapitel 10 und 11 des Antrages) erteilt. Dies gilt fur die
Einleitung des winterdienstbelasteten Oberflaichenwassers in das &ffentliche Mischwassersiel
in der Borsteler Chaussee unter der Mallgabe, dal die in Kapitel 10, Punkt 10.5.7 Abs. 1
und 2 sowie Kapitel 10, Anhang 2 Punkt 6 des Antrags genannten Einleitungsbedingungen
eingehalten und die Hinweise und Erlauterungen in den Wasserrechtlichen Bestimmungen

(Zi. 1.2.4) beachtet werden.

1.2.2 Sielanschluf8

Die erforderliche Genehmigung fur den Sielanschiuf nach § 7 HmbAbwG an das 6ffentliche
Mischwassersiel in der Borsteler Chaussee wird erteilt. Dabei sind folgende Nebenbestim-
mungen (Bedingungen und Auflagen) zu beachten:

Fur die Herstellung (Bau) der SielanschiuBleitung durch die Hamburger Stadtentwésserung
ist rechtzeitig vor Baubeginn der Grundstiicksentwasserungsanlage der Antrag bei der zu-
standigen Behodrde (Umweltbehdrde, Referat Entwasserungstechnik) einzureichen.

Mit der Herstellung der Grundleitung vom Becken 7 zur Borsteler Chaussee darf erst begon-
nen werden, wenn die Ableitung des Abwassers gesichert ist. Hinweis: Wird abweichend von
diesem Grundsatz, auch nach Absprache mit dem Sielbezirk, schon vorzeitig mit der Verle-
gung der Grundleitung begonnen, so tragt der Bauherr bzw. der von ihm bevoliméchtigte
Vertreter das Risiko einer spateren Anderung.
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1.2.3 Grundstiicksentwisserungsanlage

Die erforderliche Genehmigung zum Bau der Grundstiicksentwéasserungsantage nach § 13
Abs. 2 HmbAbwG i. V. m. § 60 Hamburgische Bauordrung (HBauO) wird erteilt. Dabei ist
folgendes zu beachten:

1.2.3.1 Baubeginnvorbehalt

Vor Ausfihrung der hochbaulichen Anlagen sind die erforderlichen Bauvorlagen fir die
Grundstiicksentwasserungsanlagen, soweit nicht nach § 1 der Baufreistellungsverordnung
von der Genehmigungspflicht freigestellt, der zustandigen Behorde (Umweltbehorde, Referat
Entwésserungstechnik) zur Priifung in dreifacher Ausfertigung zur Zustimmung vorzulegen.
Dies gilt ebenso flir Grundstlcksentwasserungsanlagen, fir die mit dem Antrag noch keine
detaillierten Bauvorlagen eingereicht wurden (z. B. Koaleszenzabscheider zwischen Bek-
ken 7 und 7 a).

1.2.3.2 Nebenbestimmungen (Bedingungen und Auflagen)

a) Bei der Herstellung und beim Betrieb der_Grundstlicksentwasserungsanlage ist die als
technische Baubestimmung eingefithrte DIN 1986 (Entwasserungsanlagen fir Gebaude
und Grundsticke in der geltenden Fassung) zu beachten und einzuhalten.

b) Nicht mehr benutzte Grundsticksentwésserungsanlagen sind nach DIN 1986-1
Abschnitt 10 zu beseitigen oder mit Ddmmer zu verfilllen. Die Trennstellen sind wasser-
dicht zu verschlielen.

c) Der erste Revisionsschacht firr den Mischwassersielanschiuf in der Borsteler Chaussee
ist unmittelbar an der Grundstlcksgrenze auf dem privaten Grundstiick herzustellen.

d) Schichte sind gemaR DIN 19549 zu erstellen. Schachte aus Beton missen den Anforde-
rungen der DIN 4034-1 entsprechen, sind auf einer durchgehenden Bodenplatte oder
mittels Bodenstiick zu griinden und wasserdicht herzustelien. Die Schachtabdeckungen
sind gemal DIN EN 124 in Verbindung mit DIN 1229 auszufiihren.

e) In Falleitungen fur Schmutz- und Regenwasser sind vor Anschiu an die jeweilige Grund-
leitung Reinigungsrohre nach DIN 1986-1 Abschnitt 6.5 einzubauen.

f) Alle Gber der Riickstauebene liegenden Entwéasserungsgegenstinde sind mit natiriichem
Gefélle zu entwéssern (DIN 1986-1 Abschnitt 2.3). Das im zukinftigen Satellitengebaude
anfallende Schmutzwasser ist weitestgehend (iber ein Freigefallesystem abzuleiten.
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g) Das im Bereich der Selbstbedienungstankstelle Vorfeld 3 anfallende Schmutzwasser ist
maoglichst Uber eine Druckleitung dem Schmutzwassersystem zuzuleiten.

h) Alle neu im Erdreich eingebauten Grundstiicksentwasserungsanlagen sind nach dem Ein-
bau nach DIN 1986-1 Abschnitt 6.1.13 einer Wasserdichtheitspriifung nach DIN 4033 zu
unterziehen. Die vorhandenen im Erdreich eingebauten Grundstiicksentwésserungsania-
gen, die von der PlanfeststellungsmalRnahme betroffen sind, sind vor Inbetriebnahme der
Anlage auf Dichtheit zu prifen. Fir die Durchfihrung des Dichtheitsnachweises dieser
Anlagen ist DIN 1986-30 Abschnitte 4.2 und 4.3 anzuwenden. Festgestelite Schaden sind
vor der jeweiligen Inbetriebnahme zu beheben.

Die Termine fir die Durchfihrung der Dichtheitsprifungen sind der zusténdigen Behérde
(Umweltbehorde, Referat Entwésserungstechnik) mindestens drei Werktage vorher bekannt-
zugeben. Die Protokolle Gber die Dichtheitsnachweise aller Grundsticksentwésserungsania-
gen sind der zustédndigen Behorde (Umweltbehdrde, Amt fur Immissionsschutz und Betriebe
- Entwasserungstechnik -) spatestens mit der Fertigstellungsmeldung (s. Zi. 1.2.3.5) voll-
sténdig ausgefiillt und unterschrieben mit Teilstreckenplanen zuzusenden.

1.2.3.3 Hinweise

a) Nach § 17 HmbAbWG sind vorhandene Grundstucksentwasserungsaniagen nach deren
Erstprifung wiederkehrend auf ihre Dichtheit zu Gberprufen. Die Uberprifung hat nach
den in DIN 1986-30 genannten Zeitrdumen zu erfolgen. Der Dichtheitsnachweis ist der
zustandigen Behorde (Umweltbehdrde) unaufgefordert vorzulegen.

b) Arbeiten an der Grundstiicksentwasserungsanlage dirfen nur von anerkannten Fachbe-
trieben nach § 13 b HmbAbwG ausgeflhrt werden. Entsprechend der Ubergangsregelung
nach dem Vierten Gesetz zur Anderung des HmbAbwG vom 29.05.96 diirfen Arbeiten an
der Grundstucksentwéasserungsanlage auch von Fachbetrieben, die der zusténdigen Be-
hérde Sachkenntnis, Erfahrung und Ausstattung hierfir nachgewiesen haben bzw. nach-
weisen kdnnen, ausgefuhrt werden.

¢) Nach § 15 Abs. 1 HmbAbwG sind die Grundstticksentwasserungsanlagen von den Eigen-
tumern stets in einem ordnungsgemafen Zustand, insbesondere dicht gegen den Austritt
von Abwasser und gegen das Eindringen von Baumwurzeln, zu halten.

d) Die zustandige Behorde ist berechtigt, auch nach Inbetriebnahme der Grundstiicksent-
wasserungsanlage Dichtheitspriifungen vorzunehmen oder diese auf Kosten der Eigen-
tmer zu verlangen.
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1.2.3.4 Abweichung von der vorgesehenen Ausfiihrung

Fur Abweichungen von der in den Zeichnungen vorgesehenen Ausfilhrung ist die Zustim-
mung der zusténdigen Behérde (Umweltbehérde, Amt fir Immissionsschutz und Betriebe
- Entwasserungstechnik -) vor Beginn der Arbeiten einzuholen

1.2.3.5 Fertigstellungsmeldung

Der zustandigen Behérde (Umweltbehsrde, Referat Entwésserungstechnik) als Bauauf-
sichtsbehérde ist nach § 70 Abs. 6 HBauO die endgtltige Fertigstellung der genehmigten
Grundstiicksentwasserungsanlage jeweils nach Abschlu® der einzelnen Ausbaustufen
schriftlich mitzuteilen.

1.2.4 Wasserrechtliche Bestimmungen

Die mit dem Vorhaben verbundene Anderung von Art und Umfang der Gewasserbenutzung
bewegt sich im Rahmen des in den bestehenden wasserrechtlichen Eriaubnissen gemaf
§§ 2, 4 und 7 des Gesetzes zur Ordnung des Wasserhaushaltsgesetzes in Verbindung mit
dem Hamburgischen Wassergesetz festgeschriebenen Umfangs. Unter Berticksichtigung
des entsprechernd 'den Vorgaben der Wasserbehorde von der Antragstelierin erstellten Ent-
wésserungskonieptes sind fiir diese Befugnis die Benutzungsbedingungen und Auflagen -
und bei Umstellung/Anderung der wasserrechtlichen Erlaubnisse auch die zukinftigen Be-
nutzungsbedingungen und Auflagen - weiterhin verbindlich.

Dabei wird der TOC-Schaltwert unter Ausschépfung der genehmigten Einleitungsmengen in
das offentliche Mischwassersiel so herabgesetzt, daR die in die Tarpenbek eingeleitete
Schadstofffracht minimiert wird.

Von diesem Beschliul unberiihrt bieiben die Einleitungsstellen in den Raakmoorgraben sowie
die Einleitungsstellen Gber Becken 1, 2, 4, 5 und 6 in die Tarpenbek.
1.3 Naturschutzrechtliche Bestimmungen

1.3.1 Entscheidung gem. § 9 Abs. 5 HmbNatSchG

Der Eingriff in Natur und Landschaft durch das Vorhaben geht den Belangen des Natur-
schutzes und der Landschaftspflege bei Abwéagung aller Anforderungen an Natur und Land-
schaft geméaR § 9 Abs. 5 Hamburgisches Naturschutzgesetz vor.
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1.3.2 Vermeidungs-, Minimierungs- und AusgleichsmaBinahmen

Gemal § S Abs. 4i. V. m. §§ 10 Abs. 1; 11 HmbNatSchG werden folgende Ausgleichsmal-
nahmen - wie in dem von der Antragstellerin vorgelegten Landschaftspflegerischen Begleit-
plan (Band 24, Kap. 17 der Unterlagen) unter Ziffer 7 textiich und in den Planen Nr. 3/4 und
4/4 des Anhangs des LBP beschrieben - planfestgestelit:

1.3.2.1 Entsiegelung bisher versiegelter Flichen

Die in den Planen Nr. 3/4 und 4/4 rot und rot-violett gekennzeichneten Flachen werden ent-
siegelt und, wie auf Seite 44f des LBP vorgesehen, zu einem trockenen Extremstandort ent-
wickelt.

1.3.2.2 Aufwerten von Griinland

Die im Plan 4/4 griin gekennzeichnete Flache wird ausgehagert und, wie auf Seite 45 des LBP
vorgesehen, gepflegt.

1.3.2.3 Magerstandorte

Die in den Planen Nr 3/4 und 4/4 gelb gekennzeichneten Flachen werden der Sukzession
Uberlassen. Die im Plan Nr. 3/4 violett gekennzeichnete Flache wird zu einem trocken war-
men Extremstandort entwickelt. Auf den Flachen werden, wie auf der Seite 46f des LBP be-
schrieben, nahrstoffarme Verhéltnisse geschaffen.

1.3.2.4 Geholzpflanzungen

Die im Pian Nr. 3/4 grin gekennzeichnete Flache wird, wie auf Seite 47 des LBP vorgesehen,
mit Zwergstrduchemn bepflanzt.

1.3.2.5 Heideflichen

Die auf dem Plan Nr. 4/4 violett bezeichneten Flachen werden, wie auf Seite 47 des LBP
angegeben, als Heideflachen angelegt.

1.3.2.6 Durchfiihrungsplan

Der Antragstelierin wird aufgegeben, die Durchflhrung und Pflege der Ausgleichsmalinah-
men in einem Plan darzustellen. Daraus mull im einzelnen hervorgehen, mit welcher Mal3-
nahme auf welcher Flache wann begonnen werden und wann die Ma3nahme abgeschiossen
sein soll. Alle Ausgleichsmalnahmen sind so schnell wie moglich umzusetzen. Der Plan ist
mit der Umweltbehorde abzustimmen. Der abgestimmte Plan ist der Planfeststeliungsbehor-
de vier Monate nach der Zustellung des Planfeststellungsbeschlusses in dreifacher Ausferti-
gung vorzulegen.
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1.3.2.7 Beginn

Die AusgleichsmaRnahmen sind gemaR dem vorzulegenden Plan auszufiihren. Mit der Aus-
fuhrung ist zeitgleich mit Baubeginn des Vorhabens anzufangen. Alle Ausgleichsmafinahmen
sind schon in der ersten Ausbaustufe zu verwirklichen.

1.3.2.8 Enmtwicklungsbericht

Die Antragstelierin legt der Planfeststellungsbehérde und der Umweltbehdrde zwei Jahre

nach Zustellung des Planfeststellungsbeschlusses einen aktuellen Bericht tiber die Entwick-
B lung der AusgleichsmaRnahmen vor. Ergénzende Anordnungen zur Nachbesserung der
E AusgieichsmaRnahmen bleiben vorbehalten.

1.3.2.9 Abnahme

Die Fertigstellung der Ausgleichsmanahmen ist der Planfeststellungsbehérde und der Um-
: weltbehérde anzuzeigen. Die Planfeststellungsbehérde nimmt die Ausfuhrung der Aus-
o gleichsmaRnahmen ab. Die Umweltbehérde kann an der Abnahme teilnehmen. Der Antrag-
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stellerin wird aufgegeben, die Abnahme durch evnen unabhédngigen Sachversténdigen
schriftlich darstellen zu lassen.

1.3.3 Vorbehaltsentscheidung

Der Eingriff in Natur und Landschaft ist zu kompensieren. Die Entscheidung dariiber, ob dies
mit ErsatzmaBnahmen und/oder Ausgleichszahlungen zu geschehen hat, bleibt gemaR
§ 74 Abs. 3 HmbVwVIG vorbehalten. Die Ausgleichsabgabe wird dem Grunde nach gemaR
§ 9 Abs. 6 HmbNatSchG festgesetzt. Sollten die Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen den
Eingriff vollstdndig kompensieren, entfallt eine Ausgleichsabgabe. Der Antragsteilerin wird
aufgegeben, entweder die Zustimmung der Grundeigentiimer fir alle Ersatzflichen nachzu-
weisen oder in Abstimmung mit der Umweltbehérde zu priifen, ob die Teilflachen, fir die die
Zustimmung der Grundeigentiimer nachgewiesen werden kann, auch alleine far ErsatzmaB-
nahmen in Betracht kommen. Der Nachweis, das Ergebnis der Priifung sowie der Berech-
nung nach dem Staatsrétemodell ist der Planfeststellungsbehérde innerhalb von drei Mona-
ten nach Zustellung des Planfeststellungsbeschlusses mitzuteilen. Danach wird die Plan-
feststellungsbehérde dariiber entscheiden, ob entweder ErsatzmaRnahmen durchzufiihren
sind und/oder eine Ausgleichszahlung zu leisten ist.

1.4 Entscheidung iiber Antréige zum Verfahren und Einwendungen

Antrage, die gegen die Art und Weise der Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens
gerichtet sind sowie zur Einholung weiterer Gutachten und Untersuchungen auffordern, wer-
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den zurlckgewiesen, soweit Uber sie nicht schon im Laufe des Verfahrens entschieden wur-
de oder ihnen durch diese Entscheidung stattgegeben wird. Das gleiche gilt fir Antrage und

Einwendungen, die gegen den Inhalt und den Umfang der ausgelegten Planfeststellungsun-
terlagen gerichtet sind. -

Die in dem Verfahren vorgebrachten Einwendungen und Antrédge materielirechtlicher Art
werden zurlckgewiesen, soweit ihnen nicht bereits durch die in den Planunterlagen und die-
sen Bescheid erfolgten Anderungen und Bestimhungen Rechnung getragen wird oder so-
weit sie sich nicht im Laufe des Verfahrens erledigt haben.

1.5 Entscheidung durch andere Stellen

Far die baulichen Anlagen sind ergédnzende Baugenehmigungsverfahren durchzufihren,
soweit die Anlagen nicht nach Bauordnungsrecht freigestellt sind. Die Baugenehmigungsver-
fahren erstrecken sich allein auf die bauordnungsrechtliche Zulassigkeit der Vorhaben. Im
Rahmen dieses Verfahrens ist die Zustimmung der Luftfahrtbehtrde erforderlich. Die pla-
nungsrechtliche Zulassigkeit sowie die naturschutzrechtlichen Regelungen werden mit die-
sem Beschlul} festgestelit. Der Abrill des bestehenden Terminals 2 ist planungsrechtlich zu-
l&ssig.

1.6 Sofortige Vollziehung

Gemal §§ 80a Abs. 1 Nr. 1i.V.m. 80 Abs. 2 Nr. 4 der Verwaltungsgerichtsordnung (VWGO)
in der Fassung der Bekanntmachung vom 19. Méarz 1991 (BGBI. | S. 686) wird die sofortige
Voliziehung fur den Bau der ersten Ausbaustufe des beantragten Vorhabens sowie fur die
unter Zi. 1.1.4 angeordneten Schutzmaflnahmen angeordnet. Der Antrag auf Wiederherstel-
lung der aufschiebenden Wirkung der Anfechtungsklage nach § 80 Abs. 5 Satz 1 VwWGO
kann entsprechend § 10 Abs. 6 LuftVG nur innerhalb eines Monats nach der Anordnung der
sofortigen Vollziehung bei dem Oberverwaltungsgericht Hamburg, Nagelsweg 37,
20097 Hamburg, schriftlich- oder zur Niederschrift des Urkundsbeamten der Geschaftsstelle
gestellt werden.

1.7 Kostenentscheidung

Die Entscheidung ist gemaR §§ 1 und 2 Abs. 1 Kostenverordnung der Luftfahrtverwaltung in
Verbindung mit Abschnitt V, Nr. 7 a des Gebuhrenverzeichnisses zu § 2 Abs. 1 Kostenver-
ordnung der Luftfahrtverwaltung kostenpflichtig. Die Festsetzung der Gebiihr erfoigt durch
gesonderten Kostenbescheid.
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2 Begriindung

Der Plan fur die Errichtung des Vorfeldes 2 nebst den Infrastruktureinrichtungen wird festge-
stelit. Das Vorhaben bedarf einer Planfeststellung nach § 8 LuftvG (vgl. dazu Kapitel 2.2.2).
Die von der Ma3nahme berihrten 6ffentlichen und privaten Belange einschlieBlich der Um-
weltvertraglichkeit sind im Rahmen der Abwéagung beriicksichtigt (§ 8 Abs. 1 Satz 2 LuftvG,
vgl. dazu Kapitel 2.3.1). Die MaBnahme entspricht den Erfordernissen der Raumordnung und
der Landesplanung; sie beriicksichtigt die Erfordernisse des Naturschutzes und der Land-
schaftspflege sowie des Stadtebaus (vgl. dazu Kapitel 2.3.10) und den Schutz vor Fluglarm
(vgl. dazu Kapitel 2.3.5) angemessen. Dabei kann es dahingestellt bleiben, ob nur der Bo-
denlarm auf dem Vorfeld 2 selbst sowie auf den festgesteliten Rollbahnen dem Vorhaben
zuzurechnen ist oder auch der L&rm durch steigende’Héaufigkeit von Starts und Landungen
(vgl. dazu Kapitel 2.3.4). Aus Griinden des praventiv-medizinischen Gesundheitsschutzes
werden namlich Schutzanordnungen erlassen (vgl. dazu Kapitel 2.3.5.1). Im Rahmen der
Prufung der Zumutbarkeit wird festgestellt, dal auch der zukunftige Fluglarm inkiusive Starts
und Landungen unter Berlicksichtigung der Schutzanordnungen zumutbar ist (vgl. dazu Kapi-
tel 2.3.5.2). Auch wegen der Luftschadstoffe ist der Plan nicht zu versagen (vgl. dazu Kapitel
2.3.6). Die éffentliche Sicherheit oder Ordnung ist im tbrigen nicht gefahrdet; die 6ffentlichen
Interessen werden nicht in unangemessener Weise beeintrachtigt - § 6 Absétze 2 und 3
LuftVG (vgl. dazu Kapitel 2.3.13.2).-Das Gelande ist grundsétzlich geeignet (vgl. dazu Kapitel
2.3.13.3). Gegen das Vorhaben sprechen auch keine Bedenken wegen der Sicherheit (vgl.
dazu Kapitel 2.3.13.4).

Der Plan zur Erweiterung des Vorfeldes 2 ist gerechtfertigt (vgl. dazu Kapitel2.3.3). Gegen
das Vorhaben sprechen auch keine Bedenken wegen der landseitigen ErschlieBung (vgl.
dazu Kapitel 2.3.11), der Ver- und Entsorgung und der Oberflichenwasser (vgl. dazu Kapitel
2.3.12) oder sonstige Bedenken (vgl. dazu Kapitel 2.3.13). Die Bewertung der Umweltaus-
wirkungen (vgl. dazu Kapitel 2.3.8) auf der Grundlage der zusammenfassenden Darstellung
der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (vgl. dazu Kapitel 2.3.7) ergibt, daR die zu erwar-
tenden Umweltauswirkungen der Zuldssigkeit des Vorhabens nicht entgegenstehen. Die
Mafinahme ist vorrangig vor dem Eingriff in Natur und Landschaft (vgl. dazu Kapitel 2.3.9).

Die sofortige Vollziehung wird angeordnet (vgl. dazu Kapitel 2.3.14).

Das Planfeststellungsverfahren ist formell rechtmiBig durchgefilhrt worden (vgl. dazu
Kapitel 2.2).

Der wesentliche Sachverhalt ergibt sich aus Kapitel 2.1; die Details sind jedoch jeweils bei
den einzelnen Kapiteln dargestelit.



34 Planfeststellungsbeschiuf Flughafen Hamburg
Vorfeld 2-Erweiterung

2.1 Sachverhalt

Nach Auswertung insbesondere der Antragsunterlagen, der Beteiligung der Trager 6ffentli-
cher Belange, der Naturschutzverbande nach § 29 des Gesetzes iiber Naturschutz und
Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz - BNatSchG) in der Fassung der Bekanntma-
chung vom 12.03.1987 (BGBI. | S. 889), zuletzt gedndert am 06.08.1993 (BGBI. | S. 1458),
sowie nach Erérterung der eingebrachten Einwendungen und Ermittlungen von Amts wegen,
stellt sich der Sachverhalt im wesentlichen wie folgt dar:

2.1.1 Vorgeschichte

Im Jahre 1911 wurde auf dem Gelénde des heute bestehenden Flughafens Hamburg der
Bau fir eine Luftschiffhalle sowie weiterer Anlagen begonnen; das Geldnde war bis dahin
weitgehend unbenutzt. Der Flugbetrieb wurde im Jahre 1912 aufgenommen, erster regel-
maRiger Linienverkehr entstand nach dem Ersten Weltkrieg 1919 zwischen Hamburg und
Berlin. 1929 wurde das Verwaltungs- und Abfertigungsgebéude eingeweiht, das bis 1993 als
Terminal 2 im Betrieb war.

Nach dem Ende der nationalsozialistischen Gewaltherrschaft und des Zweiten Weltkrieges
begannen 1948 die Arbeiten fir die zwei neuen Start- und Landebahnen | (230°/50°) und |I
(340"/160“) mit einer té‘mge von 1.880 bzw. 1.466 m. 1955 wurde die Hauptstartbahn | auf
insgesamt 2:260 m verldngert (vgl. hierzu Kapitel 4 Anhang 6, Kapitel 4.3.1 und 4.3.2 des
Antrages).

Mit Bescheid vom 1. Juli 1956 erteilte die Behdérde fur Wirtschaft und Verkehr der Hamburger
Flughafen-Verwaltung die Genehmigung zum Betrieb des Flughafens Fuhisbiittel. Die Ge-
nehmigung trat an die Stelle der nach § 7 des Luftverkehrsgesetzes vom 01.08.1920 erteilten
gemeinsamen Genehmigungen der Reichsregierung und der zentralen Landesbehérde, de-
ren Ausfertigung durch Kriegsfoigen in Verlust geraten war.

Am 30. Oktober 1957 beschiof der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg, den Standort
zu einem Flughafen fur Disenflugzeuge auszubauen. Kurz zuvor, am 23. Oktober 1957, er-
teilte die Behorde fur Wirtschaft und Verkehr die Genehmigung zur Inbetriebnahme der Ver-
langerung der Startbahn |1 (230/50°) um 378,50 m in sudwestlicher Richtung; die Genehmi-
gung wurde ,zum Gegenstand der Genehmigungsurkunde fur den Verkehrsflughafen Ham-
burg-Fuhlsbittel vom 01.07.1956 gemacht".

Mit einer weiteren Ergédnzung der Genehmigungsurkunde vom 01.07.1956, der Planfestle-
gung vom 16. Februar 1959, wurde der Plan mit einer Startbahnlange der Startbahn 23/05
von 3.000 m und der Startbahn 16/34 von 1.466 m festgelegt.

Mit Datum vom 11.07.1960 wurde der Planfeststellungsbeschiu® zur Verldngerung der Start-
bahn | auf 3.250 m (um 791 m) erlassen. Mit Bescheid vom 26. Oktober 1961 wurde nach
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§ 6 Abs. 4 LuftVG die Genehmigung zur Inbetriebnahme der Verléngerung der Startbahn |
(230/50°) um 791 m in stdwestlicher Richtung erteilt. Die Genehmigung ergénzte die Ge-
nehmigungsurkunde vom 01.07.19586.

Mit Bescheid vom 15. Dezember 1961 wurde die Genehmigungsurkunde vom 01.07.1956
wiederum geéndert, diesmal mit der Bestimmung, dal die Bahn 16 nicht zum Start und die
Bahn 34 nicht zur Landung benutzt werden dirfe; hiervon wurden bestimmte Ausnahmen
zugelassen.

Am 16./26. April 1962 wurde eine Vereinbarung zwischen Hamburg und Garstedt geschlos-
sen, wonach Garstedt keine Einwendungen gegen die Verlangerung der Startbahn Il auf ins-
gesamt 3.620 m erhebe. Flugzeuge sollten gemaR der Regelung in Art. 3 dieser Vereinba-
rung nicht die bewohnten Gebiete Garstedts iiberfliegen. Als Gegenleistung waren verschie-
dene MaBnahmen (Krohnstieg-Tunnel, StraBenbaumaBnahmen, U-Bahn, Abwasser u. v. m.)
geregelt (vgl. dazu Urteil des OVG Hamburg vom 20.03.1989 (OVG Bf lil 10/89 Seite 16 ff
des Beschlusses). Mit Planfestiegung vom 16. Juli 1962 in Ergénzung in der Genehmigung
vom 01.07.1956 wurde der Plan fur den Ausbau des Flughafens mit einer Startbahnléange der
Startbahn 23/05 von 3.250 m festgelegt. Die Startbahnidnge der Startbahn 16/34 wurde auf
3.620 m festgelegt.

Mit einem gemeinsamen PlanfeststellungsbeschiuR der Freien und Hansestadt Hamburg,
Behorde fir Wirtschaft und Verkehr, sowie des Ministers fiir Wirtschaft und Verkehr des Lan-
des Schleswig-Holstein vom 17. Oktober 1962 wurde der Ausbau des Hamburger Flugha-
fens, Veriéngerung der Startbahn Il auf 3.620 m in Richtung Hamburg-GroR Borstel, Ham-
burg-Niendorf, Hamburg-Langenhorn und Garstedt in Schieswig-Holstein zugelassen. Weder
der Genehmigungsbescheid vom 16.07.1962 noch der Planfeststellungsbeschiu® vom
17.10.1962 enthielten Auflagen zur Nutzung der Startbahnen.

Mit einer weiteren Planfeststellung vom 23. August 1965 wurde der Plan fir die Erweiterung
des Flughafens im Nord-Ost-Sektor der Startbahn | festgestelit. Zweck des Plans war es,
unter Beachtung der internationalen Richtlinien und Empfehlungen der ICAO Anhang 14, das
Gelande im Anflugsektor hindernisfrei zu machen. AuRerdem sollte entsprechend einer For-
derung der damaligen Bundesanstalt fur Flugsicherung eine ungestorte Abstrahlung des
Gleitwegsenders der ILS-Anlage (instrument landing system) sichergestelit und zu diesem
Zweck die Freimachung und Einebnung einer elliptischen Flache von 300/600 m durchge-
fuhrt werden. Dementsprechend muBte das Flughafengelande nach Nordosten (Gemarkung
Langenhom) um eine Fl&che von 10 ha erweitert werden (vgl. Planfeststellungsbeschiuf
vom 23. August 1965 nebst Erlauterungsbericht, aufgestellt am 27. Januar 1965).

Mit der Betriebsgenehmigung gemaR § 6 LuftVG vom 21. August 1967 gestattete die Behor-
de fur Wirtschaft und Verkehr der Hamburger Flughafen-Verwaltung GmbH, den Flughafen
Hamburg als Verkehrsflughafen mit besonderen technischen Auflagen zu betreiben. Unter
Ziffer 5 dieses Beschlusses heilt es, daR die im Luftfahrthandbuch aufgefiihrten 6rtlichen
Flugbeschrénkungen weiter gelten. Dieser Genehmigung hatte das Ministerium fiir Wirtschaft
und Verkehr des Landes Schieswig-Holstein mit Schreiben vom 12.09.1967 zugestimmt.
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Zuvor, namlich im Juni 1967, ist in das Luftfahrthandbuch eingetragen worden, daR fur Starts
vorzugsweise die Startbahn Il in nordwestlicher Richtung zu benutzen sei. Im Jahre 1969
wurde eine Bestimmung aufgenommen, dall die Hamburg anfliegenden Maschinen in der
Zeit von 22.00 bis 7.00 Uhr ausschlieBlich auf der Bahn Il zu landen hatten, sofern die Witte-
rungsverhaitnisse dies zulieBen. Darlber hinaus wurde auf Ersuchen Hamburgs im Jahre
1970 ein zweites Instrumentenlandesystem auf der Startbahn 1l installiert, um die besonders
stérenden Landungen zur Nachtzeit auf die Bahn |l verlegen zu kénnen. All diese MaRnah-
men flhrten dazu, dal Starts in Richtung Nordwesten auf der Startbahn i erheblich zunah-
men (vgl. Urteil des OVG vom 20.03.1989, Seite 21 des Beschlusses).

Mit einer weiteren Genehmigung vom 13.11.1972, die sich auf § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG
stitzte, wurde dem Flughafenunternehmer (mittlerweile Flughafen Hamburg GmbH) die Ge-
nehmigung erteilt,

a) das Flughafengelédnde zu erweitern,

b) eine Vorfeldflache von ca. 80.000 gm zum Abstellen und Abfertigen von Flugzeugen so-
wie eine Rollbahn zur Start- und Landebahn 16/34 anzulegen und zu betreiben,

c) zwei Flugzeughallen fur die Unterstellung von Flugzeugen anzulegen und zu betreiben
und

d) Werkstétten und Betriebsgebaude fiir Flughafenzwecke anzulegen und zu betreiben.

Die nac:hfblgenden Aﬁderﬂngen der Betriebsgene'hmig_ung, die hier keiner ausfihrlichen
Darstellung bedirfen, betrafen Fragen der Haftungshohe, der 6rtlichen Flugbeschrankungen
und insbesondere technische Fragen wie der Einfihrung des Aliwetterflugbetriebes oder der
Gleitwinkelbefeuerung der verschiedenen Bahnen (vgl. hierzu'die entsprechenden Beschei-
de der Luftfahrtbehérde Hamburg).

2.1.2 Beschliisse des OVG Hamburg

Mit Beschlu vom 30. Januar 1995 hatte der Zweite Senat des Hamburgischen Oberverwal-
tungsgerichtes (Az.. OVG Bs Il 54/94 P) die Freie und Hansestadt Hamburg, vertreten durch
die Wirtschaftsbehorde, im Wege einstweiliger Anordnung verpflichtet, der Fiughafen Ham-
burg GmbH einstweilen bis zur bestandskréaftigen Entscheidung (Ober die Antriage vom
29.11.1994 die Inbetriebnahme von vier weiteren Abfertigungspositionen von Luftfahrzeugen
im gewerblichen Flugverkehr zu untersagen. Mit seinem Beschlul hatte das Gericht den An-
tragen zweier Anwohner stattgegeben. Dem war vorausgegangen, daf3 die Antragstelierin im
Zuge der Anpassung der Vorfeldkapazitdten fur den sténdig wachsenden Luftverkehr neben
dem bisherigen Vorfeld 1 auch das Vorfeld 2 fur die Abfertigung von gewerblichem Luftver-
kehr herrichten wollte. Als Interimsmalnahme hatte sie bei der Wirtschaftsbehérde ange-
zeigt, zunachst vier Abfertigungspositionen auf dem Vorfeld 2 in Betrieb nehmen zu wollen.
Die Wirtschaftsbehorde war der Auffassung, dal? diese Malnahme weder einer luftrechtli-
chen Genehmigung noch einer Planfeststellung nach LuftVG bedirfe, weil eine wesentliche
Anderung, wie sie das Gesetz als Voraussetzung fir die Durchfiihrung eines luftrechtiichen
Verfahrens ansieht, nicht vorliege. Dementsprechend hatte die Wirtschaftsbehérde mit
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Schreiben vom 10.11.1994 geduRert, dal die baulichen MaRnahmen fir die vier Abferti-
gungspositionen nicht genehmigungsbediirftig seien und keine Bedenken bestliinden, mit den
baulichen MaRnahmen zu beginnen.

Das OVG stiitzte seinen Beschlu vom 30.01.1995 darauf, dal die luftverkehrsrechtliche
Genehmigung vom 13.11.1972 nicht ausreichend gewesen sei, um den siidlichen Teil des
Vorfeldes 1 mit ca. 80.000 gm zu bauen bzw. in Betrieb zu nehmen. Vielmehr war das OVG
der Auffassung, daR nach damaligem Recht, das heute im wesentlichen noch besteht, eine
Planfeststellung erforderiich gewesen wére. Das Fehlen des entsprechenden Planfeststel-
lungsbeschlusses hatte nach Auffassung des OVG zur Folge, daR die MaRnahmen, die auf-
grund der Genehmigung von 1972 getroffen worden waren, nicht im Einklang mit dem Luft-
verkehrsrecht stiinden. Insbesondere hielt das OVG einen noch nicht genau bestimmten Teil
der Bewegungen auf dem Flughafen Hamburg flr rechtswidrig, weil die zugrunde liegende
Verwaltungsentscheidung keinen Hinweis auf die zulassigen Flugbewegungszahlen gegeben
habe. Die Betriebsaufnahme der vier neuen Abfertigungspositionen intensiviere diesen Ver-
stof}.

Der BeschluR des OVG vom 30.01.1995 ist nach wie vor gultig. Das hierzu gefiihrte Haupt-
sacheverfahren hat das OVG mit BeschiuR vom 20. Januar 1997 abgetrennt und mit Blick
auf das laufende Planfeststellungsverfahren die Entscheidung dartiber ausgesetzt.

Das OVG lehnte-jedoch mit Beschlull vom 23.06.1995 einen weiteren Antrag der beiden An-
wohner, die den BeschluR des OVG vom 30.01.1995 erwirkt hatten, ab. Damit hatten die
beiden Anwohner das Ziel verfolgt, im Wege einer einstweiligen Anordnung, die Zah! der
Flugbewegungen auf den Stand von 1994 festzulegen. Das Gericht ging bei dieser Entschei-

" dung davon aus, daB es fir die beantragte zahlenméaRige Beschrankung der Flugbewegun-

gen nicht auf Larmbeeintrachtigung durch einzelne zusitzliche Flugbewegungen ankomme.
MaRgeblich sei vielmehr, welche Fluglérmbelastung die Antragsteller insgesamt hinzuneh-
men hatten. Diese Gesamtbelastung lieRe sich in einem Eilverfahren nicht hinreichend sicher
beurteilen. Es sei nicht nur zu kldren, wie weit die erteilten luftrechtlichen Zulassungsent-
scheidungen reichten, sondern auch, wie weit die Antragsteller méglicherweise Abwehrrech-
te verwirkt hatten und wie sich letztlich der zunehmende Einsatz leiserer Flugzeuge auf die
Gesamtbelastung auswirke. Die Nachteile, die den betroffenen Anwohnern durch die Zu-
nahme der Flugbewegungen drohten, seien Uberdies nicht so gewichtig, dall Eingriffe in den
Flugplan gerechtfertigt seien, weil der Antrag beschrankt auf die Zeit der Flugplanperiode sei.
Anders als in dem Verfahren, das dem BeschluR vom 30.01.1995 zugrunde liege, gehe es
hier nicht um die Auswirkungen eines dauerhaft kapazitatserhbhenden Ausbaus der Flug-
platzanlagen, auf dessen rechtliche Zulassigkeit der Flughafen nicht vertrauen kénne, son-
dern um die Ausnutzung der betrieblichen Maglichkeiten der vorhandenen Anlagen. Die In-
teressen des Flughafens und der Flughafenbenutzer an der Durchfithrung der geplanten
Flige héatten deshalb erhebliches Gewicht.

In seinem rechtskréftigen Urteil vom 20. Januar 1997 (Az.: OVG Bf Il 54/95 P) hat sich der
Dritte Senat des OVG mit der Auffassung des Zweiten Senats des OVG vom 30.01.1995
auseinandergesetzt. Gegenstand der Entscheidung waren u. a. Antrage, wonach zehn be-
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reits in Betrieb genommene Anlagen des Flughafens (u. a. das Terminal 4, Parkplatze fur
Pkw) aufler Betrieb genommen werden sollten. Das OVG hat in seinem Urteil vom 20. Janu-
ar 1997 die Antrage abgelehnt, die auf eine Untersagung der Nutzung der zehn Anlagen
durch die Luftfahrtbehérde zielten. Zur Begriindung fihrte das OVG aus, die Luftfahrtbehérde
kénne die Nutzung der zehn Anlagen nicht deshalb unterségeﬁ, weil es an erforderlicher luft-
verkehrsrechtlicher Genehmigung und Planfeststeliung fehle. Die Behérden hétten die Ande-
rungen des.Flughafens fir unwesentlich im Sinne der §§ 6 Abs. 4 Satz 2 und 8 Abs. 2 alter
Fassung LuftVG erachtet; ihre Entscheidungen seien nicht zu beanstanden (BeschluR Sei-
te 51). Im dbrigen flhrte das OVG aus, daB nach § 8 Abs. 3 Satz 1 LuftVG in der geltenden
Fassung die Planfeststellung bei Anderungen oder Erweiterungen von unwesentlicher Be-
deutung unterbleiben kénne. Es komme aliein darauf an, ob die Anderung oder Erweiterung
fur sich genommen von unwesentlicher Bedeutung sei und nicht, ob der Flughafen in dem bis
zur Anderung oder Erweiterung geschaffenen Ausbauzustand in jeder Hinsicht durch einen
notwendigen Planfeststellungsbeschliul gedeckt sei. Die gegenteilige Erwégung des Zweiten
Senats des OVG im BeschiuR vom 30. Januar 1995, § 8 Abs. 3 LuftVG gehe von einer An-
knidpfung der neuen Anlage an eine frihere Planfeststellung aus und lasse es nicht zu, einen
rechtswidrigen Ausbauzustand weiterzufiihren, auf solche Weise also den Rechtsversto
noch zu intensivieren, werde weder dem Wortlaut noch dem Zweck des Gesetzes gerecht.
Die Beurteilung, ob eine Anderung wesentlich oder unwesentlich sei, lasse sich nur wertend
voliziehen. Deshalb kénnten frithere Entscheidungen der Behérden nicht immer von neuem
aberpruft werden (vgl. Seite 54 f des Urteiles).

2.1.3 Darstellung des geplanten Vorhabens

2.1.3.1 Erweiterungsvorhaben

Mit dem Schreiben vom 23.12.1996 wird der Ausbau des Vorfeldes 2 um insgésamt 23 Ab-
fertigungspositionen in drei Baustufen nebst diversen Anpassungsmafnahmen sowie der
Bau einer neuen Larmschutzhalle beantragt. Der Vorhabensteil neue Larmschutzhalle ist im
Planfeststellungsbeschlul vom 17.12.1997 detailliert beschrieben.

In der ersten Ausbaustufe, deren Verwirkiichung die Antragstellerin unmittelbar nach Erlafl
des Planfeststellungsbeschlusses anstrebt, sollen elf Positionen zum Abstellen und Abferti-
gen von Fiugzeugen im Bereich des heute schon bestehenden Vorfeldes 2 (stdlich des
Bahnkreuzes) geschaffen werden. Stdwestlich an diese anschlieRenden Flachen sollen
weitere Flugbetriebsflachen fur Flugzeuge der Aligemeinen Luftfahrt geschaffen und mit einer
Selbstbedienungstankstelle fiir die kleineren Flugzeuge ausgeriistet werden. Auf diesen als
Flugbetriebsflachen/Bewegungsflachen bezeichneten Flachen sollen auflerdem Geréte zur
Flugzeugabfertigung bereitgestellt werden. Feste Geb&ude sind zu diesem Zeitpunkt auf dem
Vorfeld 2 noch nicht vorgesehen, jedoch sind Container fir den Personaleinsatz geplant.
Siidwestlich der Rollbahn O ist der Neubau einer Hubschrauberlandefldche vorgesehen. Die
bisher ndrdlich der Rollbahn K vorhandene Rollbahn L soll begradigt und bis an die Start-
und Landebahn 1l herangefiihrt werden. Geplant sind des weiteren zwei neue Rollbahnen T
und U sowie eine Erweiterung der bisherigen Rollbahn O.
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Die interne Verkehrsanbindung fiir die Busse, mit denen die Passagiere zu den Flugzeugen
gebracht werden sollen, sowie fir weitere Servicefahrzeuge soll Uber eine neu zu errichtende
Verbindungsstrale vom Vorfeld 1 zum Vorfeld 2 sichergestellt werden. Zum reibungslosen
VerkehrsfluR ist hierzu eine Untertunnelung der Rollbahn K geplant.

Zur Ver- und Entsorgung ist eine Oberflachenentwésserung der zu versiegelnden Flachen
inklusive des Baus eines Riickhaltebeckens geplant. Das Schmutzwasser soll in das interne
Schmutzwassemnetz abgeleitet werden: die hierzu notwendigen baulichen Anlagen sind
ebenfalls Gegenstand des Antrages. Vorgesehen ist des weiteren die Wasserversorgung, die
Versorgung mit elektrischem Strom sowie der Anschiuf an die internen Kommunikationsnet-
2e der Antragstelierin.

Die Antragstellerin ist der Auffassung, mit dieser ersten Ausbaustufe bis zu 10,4 Mio. Passa-
giere jahrlich abfertigen zu kénnen.

In der zweiten Ausbaustufe sollen durch eine geanderte Aufstellung der Flugzeuge (sog. No-
se-in-Aufstellung) bis zu 14 Positionen zum Abstellen und Abfertigen von Flugzeugen zur
Verfugung stehen. Die Vorfeld- und Bewegungsflachen solien ebenso wie die internen Ver-
kehrsverbindungen baulich nicht gedndert werden. Jedoch ist der Neubau eines Terminals
(Passagierabfertigungsgebiude) auf der Fldcéhe geplant, die heute von dem Terminal 2 (aus
dem Jahre 1929) in Anspruch genommen wird. Dieses soll in etwa dem bestehenden Termi-
nal 4 entsprechen. AuRerdem soll ein Blockheizkraftwerk errichtet werden, fur das jedoch ein
gesondertes Genehmigungsverfahren nach Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
durchgeflihrt werden soll. Die Antragstellerin ist der Auffassung, mit dieser Anpassung etwa
11,5 Mio. Passagiere und bis zu 165.000 Flugbewegungen pro Jahr bewaltigen zu kénnen.

In der dritten Ausbaustufe sollen die Flugzeuge der Aligemeinen Luftfahrt auf ein neu anzule-
gendes Vorfeld 3 sudlich der Rollbahn K und nordéstlich der neuen Larmschutzhalle ausge-
lagert werden. Der dann freiwerdende Teil des Vorfeldes 2 soll fur die gewerbliche Luftfahrt
ausgebaut werden. Auf dem 6stlichen Teil des Vorfeldes 2 ist der Bau einer Passagierabfer-
tigungsaniage geplant. Diese soll durch einen neu zu errichtenden Tunnel zwischen dem
Vorfeld und den bestehenden Passagierabfertigungsanlagen éstlich des Vorfeldes 1 ange-
bunden werden. Die Ver- und Entsorgungssysteme werden entsprechend angepaldt. Die
Antragstellerin ist der Auffassung, die bis zum Ende des Planungshorizontes 2010 von ihr
erwarteten Verkehrsstréme von knapp 14 Mio. Passagiere und 195.000 Flugzeugbewegun-
gen abwickeln zu kénnen.

Die Einzelheiten der geplanten Aniage und des Betriebes ergeben sich aus den Kapitein 9.1
bis 9.2 und 9.4 bis 9.9 des Antrags sowie Kapitel 2.3.1.1.4 dieses Beschlusses.
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2.1.3.2 Umgebung und Bestand des Flughafens

Der Flughafen Hamburg befindet sich Gberwiegend auf hamburgischem Staatsgebiet; ledig-
lich der nérdliche Teil der Startbahn 15/33 liegt in Schieswig-Holstein. Die Flache des Flugha-
fens selbst ist in dem Flachennutzungsplan Hamburg, Stand Juni 1992, sowie im Flachen-
nutzungsplan der Stadt Norderstedt, Stand Juni 1984, als Flache fiur den Luftverkehr ausge-
wiesen. Dem entspricht die bauplanungsrechtiiche Ausweisung nach dem Baustufenplan
Hamburg-Fuhisbittel-Alsterdorf, GroR- und Klein-Borstel-Ohisdorf vom 14. Januar 1955 mit
der Ausweisung ,fur besondere Zwecke vorbehalten® bzw. ,Flughafen-Sperrgebiet".

Der Bestand der baulichen Anlagen auf dem Flughafen Hamburg zur Zeit der Antragsteliung
(bzw. im Jahr 1995) ergibt sich aus Kapitel 4, Anhang 6, Anlage 4, Syntheseplan 5 vom
Marz 1996. Neben den Start- und Landebahnen, den Rollbahnen sowie den Vorfeldern sind
insbesondere die Passagierabfertigungsaniagen westlich des Paul-Badumer-Platzes, die
Frachtabfertigungsanlagen sidlich der Passagierabfertigungsanlagen sowie die Lufthansa-
Werft sldlich des Bahnkreuzes hervorzuheben. Unverzichtbar fur den Flugbetrieb sind au-
RBerdem die Anlagen der Deutschen Flugsicherung GmbH, die Flugzeughallen, die Flugha-
fen-Feuerwehr, die Wetterbeobachtungshéduschen, die Anlagen zur Ver- und Entsorgung
sowie die Burordume fir Nutzer des Flughafens und Behérden.

Auf hamburgischem Staatsgebiet sind ausweislich des Flachennutzungsplanes fiir die Freie
und Hansestadt Hamburg vor allem in den Stadtteilen Langenhorn, Fuhlisbittel, Gro-Borstel
und Niendorf Flachen fir den Wohnungsbau ausgewiesen und werden auch tatsachlich so
genutzt. Daneben sind in der engeren Umgebung auch gewerbliche Bauflachen sowie vor
allem Wald- und Grianflichen ausgewiesen. Auch im Flachennutzungsplan der Stadt Nor-
derstedt sind in der Umgebung neben Wohnbauflachen und gemischten Bauflachen vor al-
lem gewerbliche Bauftdchen und Grinflaichen ausgewiesen (vgl. im einzelnen Kapite! 5.1.1
des Antrags).

2.1.4 Begriindung der Antragstellerin

Die Antragstellerin leitet den Bedarf fir den geplanten Ausbau aus einer Vorhersage lber die
Entwicklung der Verkehrsnachfrage anhand der Zahl der Passagiere und der Flugzeugbe-
wegungen ab. Sie entwickelt daraus den Bedarf an Abfertigungspositionen und begrindet im
einzelnen den Bedarf der verschiedenen baulichen Anlagen. Die Entwickiung der Verkehrs-
nachfrage wird anhand einer Arbeitshypothese dargestellt. Methodisch wird diese anhand
einer sogenannten Trendbetrachtung ermittelt. Diese beruht auf der Betrachtung der Entwick-
lung der Zahl der Passagiere, der Flugbewegungen und der Zahl der Passagiere pro Flug
seit 1967 bis 1995. Danach ist die Zahl der Passagiere von knapp 2,1 Mio. im Jahre 1967 auf
8,2 Mio. im Jahre 1995 gewachsen. Die Steigerung ist jedoch nicht kontinuierlich erfolgt,
sondern z. B. durch den Golfkrieg 1991 oder den sog. Bummelstreik der Fluglotsen 1973
gebrochen worden.
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Die Zahl der Passagiere und der Flugzeugbewegungen entwickelte sich seit 1960 wie folgt:

Verkehrsergebnisse Flughafen Hamburg (Zahlen gerundet)

Jahr Fluggéaste Flugzeugbewegungen
in Tsd. in Tsd.

1960 935 54

1965 1.800 ‘ 68

1970 3.100 90

1975 3.600 95

1980 4.600 100

1985 4.800 101

1990 6.900 141

1995 8.200 149

Quelle: Flughafen Hamburg GmbH Marktforschung und Statistik, Kapitel 4 Anhang 1-1/2 des Antrages

In der Darstellung der Entwicklung der Flugzeugbewegungen ergibt sich, daf diese erheblich
niedrigere Steigerungsraten aufweisen als der Fluggastverkehr, namlich von etwa 55.000
gewerblichen Fiugzeugbewegungen 1967 auf 120.000 gewerbliche Flugzeugbewegungen
1995. Die Griinde hierfir liegen nach Angaben der Antragstellerin im Einsatz von modernen
Flugzeugen, insbesondere Strahiflugzeugen mit erheblich gréRerem Sitzplatzangebot. Ge-
genlaufig wirkt sich in letzter Zeit der Regionalluftverkehr aus, der nach Auffassung der An-
tragstellerin wieder zu einer gréReren Zah! von Flugzeugbewegungen mit kieineren Flugzeu-
gen, auch solchen mit Strahltriebwerken, fuhrt.

Nach einer Darstellung der Zahl der Fluggéaste pro Flugzeugbewegung, die sich von knapp
40 im Jahre 1967 mit einigen Schwankungen auf etwa 68 Passagieren im Jahr 1995 dar-

stellt, kommt die Antragstellerin zu einer Abschétzung der zukiinftigen Entwicklung. Aus einer

Ableitung aus der Vergangenheit sagt die Antragstellerin 13,85 Mio. Fluggéste und 195.000
gewerbliche Bewegungen fir das Jahr 2010 voraus. Daraus ergibt sich eine durchschnittli-
che Zahl von 71 Fluggésten pro Flugbewegung (vgl. im einzelnen Kapitel 7.1 des Antrages).

In einem zweiten Schritt wird der Positionsbedarf abgeleitet. Neben der Entwicklung des
Luftverkehrs wird dabei auch der Betrieb der Lufthansa-Werft beriicksichtigt. Bemessungs-
grundiage ist dabei ein sog. typischer Spitzentag, der auf Grundlage der typischen Spitzen-
tage aus den Jahren 1993, 1994 und 1995 bis auf das Jahr 2010 prognostiziert wird. Danach
ergibt sich nach Auffassung der Antragstellerin ein Positionsbedarf von 65 Abfertigungsposi-
tionen (vgl. im einzelnen Kapitel 7.2 des Antrages). AbschlieRend erfoigt eine verbale Be-
grindung der beantragten Objekte im einzelnen.
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Nach den Angaben der Antragstellerin entwickelte sich die Zahl der Abfertigungspositionen
seit 1967 wie folgt:

« 1967: 20 Abfertigungspositionen,

e 1972: 22 Abfertigungspositionen,

» mit Erweiterung des Vorfeldes 1-Sud in drei Ausbaustufen ab 1972 auf insgesamt 27 Ab-
fertiQungsmsitionen,

e durch eine betriebsbedingte Umorganisation des Vorfeldes 1 Anfang der 80er Jahre re-
duzierte sich die Zah! der Standardpositionen auf 24,

» 2zwischen 1987 und 1991 wurde die Zah! der Abfertigungspositionen auf insgesamt 26
zzgl. zwei Sammelpositionen fur Commuter (kleinere Verkehrsflugzeuge insbesondere fiir
den Regionalluftverkehr) ausgeweitet,

 mit Inbetriebnahme des Terminals 4 und der Pier wurden zusétziiche Abfertigungspositio-
nen geschaffen und die bestehenden neu numeriert. Somit ergaben sich insgesamt 35
Positionen, von denen zwei Sammelpositionen sind, auf denen zeitgieich bis zu neun
Commuter-Flugzeuge abgefertigt werden kénnen (vgl. hierzu Kapitel 4.1.2 bis 4.1.7 des
Antrages).

Im einzelnen werden der zugrunde gelegte Sachverhalt und die Methodik der Arbeitshypo-
these der Antragstellerin in Kapitel 2.3.3 dargestelit.

2.1.5 Bisheriges Verfahren

Mit Schreiben vom 21.11.1995 zeigte die Geschaftsfiihrung der Flughafen Hamburg GmbH
der Wirtschaftsbehérde die beabsichtigten baulichen und betrieblichen Anderungen gemaR
§ 45 Abs. 2 Satz 1 LuftVZO an. Gegenstand der Anzeige war die zweite Larmschutzhalle
sowie die Erweiterung des Vorfeldes 2 mit 23 zusatzlichen Abfertigungspositionen sowie er-
ganzenden MaBnahmen wie neuen Rollbahnen, Errichtung eines neuen Terminals 2, Bau

~ eines Tunnels fiir ein Personentransportsystem u. a. mehr. Zugieich wurde der Entwurf der

Scoping-Unterfagen fir die Umweltvertraglichkeitsuntersuchung im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahrens Vorfeld 2 vorgelegt. Mit Schreiben vom 20. Dezember 1995 lud die Plan-
feststellungsbehdrde die Behdrden, die Trager &ffentlicher Belange und sonstige Betroffene
zu einem Informationstermin am 10. Januar 1996 ein, in dessen Verlauf die Antragstellerin
ihren Antrag erlduterte. Mit Datum vom 23. Januar 1996 lud die Planfeststellungsbehérde die
Behorden, Trager offentlicher Belange und sonstige Betroffene zu dem Scoping-Termin ge-
maR § 5 UVPG ein auf Mittwoch, den 21. Februar 1996. Am 13.02.1996 stellte die Planfest-
stellungsbehdrde gegeniber der Antragstellerin fest, daB das im Schreiben vom 21.11.1995
angezeigte Vorhaben einer Planfeststellung bediirfe. Mit Bescheid vom 21.08.1996 legte die
Planfeststellungsbehérde den voraussichtlichen Untersuchungsrahmen nach § 5 UVPG fest.
Mit Schreiben vom 23.12.1996 stellte die Antragstelierin den Antrag, den Plan fur die Erwei-
terung des Vorfeldes 2 um 23 Abfertigungspositionen mit diversen Erganzungsmafnahmen
sowie eine zweite Larmschutzhalle festzustellen. Am 14.01.1997 versandte die Planfeststel-
lungsbehérde die 26 Aktenordner umfassenden Antragsunterlagen mit der Bitte um Stellung-
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nahme bis zum 13. Marz 1997 an die in ihrem Aufgabenbereich berilhrten Behérden und
Stelien des Bundes, der Lander und der Gemeinden, an die Trager offentlicher Belange, die
Fluglarmschutzkommission fir den Flughafen Hamburg sowie an die nach § 29 Abs. 1 Nr. 4
BNatSchG anerkannten Naturschutzverbsnde. In dem Anschreiben wurde unter Bezugnah-
me auf § 10 Abs. 2 Nr. 3 LuftVG darauf hingewiesen, daR nach Ende der Stellungnahmefrist
eingehende Stellungnahmen bei der Feststellung des Planes unbericksichtigt bleiben kénn-
ten. Am 27. Januar 1997 wurde der Antrag auf Durchfilhrung des Planfeststellungsverfah-
rens im Amtlichen Anzeiger des Landes Schleswig-Holstein sowie des Landes Hamburg be-
kannt gemacht; am gleichen Tag erschienen entsprechende Amtliche Bekanntmachungen in
den in Schleswig-Holstein erscheinenden Tageszeitungen Liibecker Nachrichten, Segeber-
ger Zeitung, Stormamer Tageblatt, Eimshorner Nachrichten, Barmstedter Zeitung, Ueterse-
ner Nachrichten, Norderstedter Zeitung, Pinneberger Zeitung, Pinneberger Tageblatt - Ge-
samtausgabe - inkl. Quickborner, Schenefelder und Wedel-Schulauer Tageblatt sowie in den
in Hamburg erscheinenden Zeitungen Bild Hamburg, DIE WELT - Ausgabe Hamburg -,
Hamburger Morgenpost, Die Tageszeitung - TAZ - und Hamburger Abendbilatt. Die Antrags-
unterlagen wurden in der Zeit vom 4. Februar 1997 bis einschlieRlich 3. Marz 1997 zu jeder-
manns Einsicht bei folgenden Behérden 6ffentlich ausgelegt:

- Stadt Norderstedt,

- Kreis Segeberg,

- Kreis Pinneberg,

- Stadt Quickbomn,

- Wirtschaftsbehérde Hamburg,

- Bezirksamt Hamburg-Nord,

- Bezirksamt Hamburg-Nord, Ortsamt Fuhlsbittel,
- Bezirksamt Eimsbuttel, Ortsamt Lokstedt,
- Bezirksamt Eimsbdittel, Ortsamt Stellingen,
- Bezirksamt Wandsbek, Ortsamt Alstertal,
- Bezirksamt Hamburg-Mitte,

- Bezirksamt Altona,

- Bezirksamt Altona, Ortsamt Blankenese.

Bis zum Ende der Einwendungsfrist am 17. Marz 1997 gingen insgesamt 2.462 Einwendun-
gen und Stellungnahmen ein, rd. 120 kamen verspétet. 410 Einwendungen waren nicht un-
terschrieben. Von den Einwendungen waren 430 individueller Art, die iibrigen Einwendungen
verteilten sich auf insgesamt neun verschiedene Muster-Einwendungen. Von hamburgischen
Birgern wurden 1.940 Einwendungen abgegeben, 300 von Biirgern aus Quickborn, 130 aus
Norderstedt, 50 aus Hasloh und 40 aus anderen Orten bzw. ohne Angabe.

Mit Schreiben vom 13.05.1997 wurden die Einwender von dem Erérterungstermin benach-
richtigt. Die Benachrichtigung erschien im Amtlichen Anzeiger der Freien und Hansestadt
Hamburg am 16. Mai 1997 und im Amtlichen Anzeiger des Landes Schleswig-Holstein am
20. Mai 1997.
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Die Erdrterung begann entsprechend der Benachrichtigung am 28. Mai 1997 um 9.00 Uhr in
der Sporthalle Hamburg, Krochmannstrale 55. Gegenstand der Erérterung waren beide An-
tragsteile, also sowohl die Erweiterung des Vorfeldes 2 wie die Errichtung der zweiten Larm-
schutzhalie. Die Erérterung wurde am zehnten Verhandiungstag, dem 12. Juni 1997, nach
etwa 70 Std. reiner Erérterungszeit gegen 13.40 Uhr beendef, nachdem von den anwesen-
den Einwendern kein weiterer Erérterungsbedarf mehr geltend gemacht wurde.

Die Planfeststellungsbehorde hat mit BeschluR vom 17.12.1997 den Plan zur Errichtung der
zweiten Larmschutzhalle festgestellt und die Entscheidung tiber den weitergehenden Antrag
vorbehalten. Mit dem vorliegenden Planfeststellungsbeschlu® wird Uber den Antrag ab-
schlieBend mit Ausnahme der Anderung der Genehmigung nach § 6 LuftVG und der vorbe-
haltenen Entscheidung nach § 9 HmbNatSchG entschieden.

2.2 Formelle RechtmiBigkeit

2.2.1 Zustindige Behorde

Die Zusténdigkeit Hamburgs fir das Planfeststellungsverfahren ergibt sich aus § 10 Abs. 1
LuftVG. Die zu &ndernde bauliche Anlage befindet sich ausschiieBlich allein auf hamburgi-
schem Staatsgebiet. Dementsprechend hat das Land Schleswig-Holstein auch nicht eine
Mitzeichnung dieses Planfeststellungsbeschlusses gefordert. Zustandige hamburgische Be-
horde fir dieses Verfahren ist die Wirtschaftsbehérde gemaR Abschnitt | Abs. 2 und 3 der
Anordnung Uber Zustindigkeiten auf dem Gebiet des Luftverkehrs vom 27. April 1982
(Amtlicher Anzeiger Seite 797), zuletzt gedndert am 21.05.1990 (Amtlicher Anzeiger Sei-
te 1029).

2.2.2 Luftrechtliches Planfeststellungsverfahren

Nach § 8 Abs. 1 LuftVG durfen Flughafen nur angelegt, bestehende nur geandert werden,
wenn der Plan nach § 10 LuftVG vorher festgestellt ist. Es bedarf keiner weiteren Eraute-
rung, dal die beantragten MaRnahmen eine Anderung des bestehenden Flughafens Ham-
burg sind. Zwar kann die Planfeststellung bei Anderungen oder Erweiterungen von unwe-
sentlicher Bedeutung unterbleiben; die Planfeststeliungsbehérde hatte jedoch mit Schreiben
vom 13.02.1996 in Auslibung ihres Ermessens festgestellt, daR das angezeigte Vorhaben
einer Planfeststellung bedarf.

Im Gbrigen ist vor Bau und Inbetriebnahme der beantragten 23 Abfertigungspositionen ein
Planfeststeliungsverfahren erforderlich, um nicht dem giiltigen BeschluR des OVG Hamburg
vom 30.01.1995 (Az.: OVG Bs lI 54/94 P) zu widersprechen. Denn das OVG hat die Wirt-
schaftsbehorde als Antragsgegnerin wie folgt verpflichtet (die Antragstellerin war in dem
Verfahren beigeladen):
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»Die Antragsgegnerin wird im Wege einstweiliger Anordnung verpflichtet, der Beigelade-

nen einstweilen bis zur bestandskraftigen Entscheidung Uber die Antréige der Antragstel-

ler vom 29. November 1994 die Inbetriebnahme von vier weiteren Steliplatzen zur Abfer-
' tigung von Luftfahrzeugen im gewerblichen Flugverkehr zu untersagen ..."
Der Tenor des OVG vom 30.01.1995 steht diesem Planfeststellungsbeschluf nicht entgegen.
Aus der Begrindung des Beschlusses des OVG ergibt sich namlich, daR ein Vorbehalt im
Tenor auf eine bestandskraftige oder vollziehbare Planfeststellung wegen der im gerichtii-
chen Verfahren gestellten Antrage der Antragsteller entbehrlich war. Wértlich heifdt es auf
Seite 21 des Beschiusses:

«Die bestandskraftige oder voliziehbare Planfeststellung und/oder die bestandskraftige
oder vollziehbare Anderungsgenehmigung nach § 6 Abs. 4 Satz 2 LuftVG war als aufls-
sende Bedingung nicht in die einstweilige Anordnung aufzunehmen, weil sie im Verwal-
tungsantrag der Antragstelier vom 29. November 1994 ohnehin enthalten ist. Solite diese
Bedingung erfullt werden, wére dem Antrag vom 29. November 1994 entsprochen und
wirde die einstweilige Anordnung entweder wegen ihrer Bindung an diese Antrage ohne
weiteres auBer Kraft treten oder jedenfalls wegen der damit verbundenen Anderung der
Sachlage aufzuheben sein...“.

Dieser BeschluR ist nach wie vor giltig, da das OVG Hamburg mit BeschiuR vom

20. Januar 1997 'die Entscheidung’in der Hauptsache wegen des am 23.12.1996 gesteliten
Planfeststellungsantrages ausgesetzt hat (Az.: OVG Bf Ill 54/95 P). '

2.2.3 Abtrennung eines Verfahrensteiles

'Es bestehen auch keine Bedenken dagegen, daR der Plan zur zweiten Larmschutzhalle in

entsprechender Anwendung von § 74 Abs. 3 HmbVwV$G vorbehaltlich des Antrages auf Er-
weiterung des Vorfeldes 2 festgestellt wurde. Die maBgeblichen Grinde dafiir sind in dem
PlanfeststellungsbeschiuR vom 17.12.1997 zur zweiten Larmschutzhalle dargestelit.

2.2.4 Beteiligung der Fluglirmschutzkommission

Entsprechend § 32 b Abs. 2 LuftVG sind der Flugldrmschutzkommission fur den Verkehrs-
flughafen Hamburg die Antragsunterlagen mit der Bitte um Stellungnahme zugeleitet worden;
die Fluglarmschutzkommission hat mit Schreiben vom 10.03.1997 ihre Stellungnahme abge-
geben, die bei der Entscheidung beriicksichtigt wurde. :
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2.2.5 Beteiligung des Landes Schleswig-Holstein

Die Zustimmung der Luftfahrtbehérde des Landes Schleswig-Holstein nach § 39 LuftvVZO ist
nicht erforderlich, weil mit diesem BeschluB die Genehmigung nach § 6 LuftVG nicht gean-
dert wird. -

Der PlanfeststellungsbeschluR kann jedoch auch ergehen, obwohl das Land Schleswig-
Holstein einen Vorbehalt bezuglich der spater zu erteilenden Zustimmung zur Genehmigung
angemeldet hat. Denn es ist zu erwarten, daR die Schleswig-Holsteiner Luftfahrtbehorde die
Zustimmung erteilen wird.

Zwar hat das Ministerium fur Wirtschaft, Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-
Holstein mit Schreiben vom 17.03.1997 darauf hingewiesen, daf es als Luftfahrtbehdrde
keine Zustimmung zur geanderten Genehmigung nach § 39 Abs. 2 LuftVZO erklaren kénne,
da die inhaltliche Festlegung der Genehmigungsénderung noch nicht hinreichend bestimmt
erfoigen konne. Vorsorglich wies das Ministerium darauf hin, dak es die Zustimmung auch
nicht in Aussicht stellen kénne, solange eine gerechtere Lésung im Hinblick auf die Bahnbe-
nutzungsregelung nicht gemeinsam (mit Hamburg) gefunden worden sei. Solite das Land
entsprechend seinem Vorbehalt die Zustimmung nicht erteilen, hatte dies zur Folge, daR das
Vorfeld 2, dessen Bau durch diesen Planfeststeliungsbeschlul freigegeben wird, nicht be-
nutzt werden kann. Insofern stinde es dem ErlaR dieses Planfeststellungsbeschlusses ent-
gegen, wenn tatsachlich zu erwarten ware, dafl Schleswig-Holstein seine Zustimmung nicht
erteilen wird. Dazu wird es nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde jedoch sowohi
aus rechtlichen wie aus tatsachlichen Griinden nicht kommen.

In rechtlicher Hinsicht kann sich die Planfeststellungsbehérde darauf verlassen, daR sich das
Land Schleswig-Holstein an Recht und Gesetz (Artikel 20 Abs. 3 Grundgesetz) halten wird.
Dies bedeutet insbesondere, dall Schieswig-Holstein sich bezlglich der Zustimmung zur
Anderung der Betriebsgenehmigung an den Rahmen halten muR, der durch § 39 Abs. 2
Satz 2 LuftVZO gegeben ist.

Danach bedarf die Genehmigung in diesem Fall der Zustimmung der Luftfahrtbehorde des
Landes Schleswig-Holstein. Nahere Ausflhrungen, unter welchen Bedingungen die Zustim-
mung erteilt werden kann, enthalt § 398 LuftVZO nicht. Demnach muf ermittelt werden, nach
welchen Kriterien die Entscheidung Gber die Zustimmung zu treffen ist. Die Luftfahrtbehdrde
des Landes Schieswig-Holstein muf sich dabei an das geltende Recht, insbesondere an das
Luftverkehrsgesetz mit seinen nachgeordneten Vorschriften halten. Deshalb hat sie u. a. den
Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit zu beachten.

Daraus ergibt sich zunéchst, daR nur sachliche Gesichtspunkte in die Entscheidung einflie-
Ben dirfen, nicht aber Angelegenheiten, die mit der eigentlichen Genehmigung nicht zu-
sammenhangen. Ein solcher sachlicher Zusammenhang zwischen dem Vorbehalt des Lan-
des Schleswig-Holsteins betreffend die Bahnbenutzungsregelungen und der zu andernden
Genehmigung fur die Benutzung des Vorfeldes 2 ist jedoch nicht erkennbar. Die spater zu
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éndernde Genehmigung wird entsprechend den Bestimmungen in Ziffern 9 bis 12 der im
Luftfahrthandbuch Deutschland versffentlichten Genehmigung zum Vorfeld 1 allein unmittel-
bare Regeln fir die Luftverkehrsabwicklung auf den Vorfeldern enthalten. Dementsprechend
wird zu beschreiben sein, wie die Luftfahrzeuge zu den Vorfeldern gelangen, wie sie ihnen
zugewiesen werden, wie Luftfahrzeuge auf den Vorfeldern rollen, mit welcher Bodenfunkstel-
le sie Kontakt aufzunehmen haben usw. Insoweit ist nicht zu erkennen, daR Interessen des
Landes Schleswig-Holstein beriihrt sein kénnten, weil die direkten Auswirkungen des Flugbe-
triebes auf dem Vorfeld 2 nicht spiirbar sein werden. Betroffen sind allenfalls solche Bauge-
biete, die in unmittelbarer N&he des Flughafens sich auf hamburgischem Gebiet befinden
(vgl. dazu Kapitel 2.3.5.1).

Ein sachiicher Zusammenhang zwischen der Errichtung des Vorfeldes 2 und den von
Schleswig-Holstein angefihrten Bahnbenutzungsregelungen besteht nicht. Die Bahnbenut-
zungsregelungen (vgl. Ziffer 2 der 6rtlichen Flugbeschrankungen im Luftfahrthandbuch
Deutschland) regein allein, welche Start- und Landebahn zu benutzen ist. Da jede Vorfeld-
position bei jeder Konstellation der Start- und Landebahnen benutzt werden kann, ergibt sich
nicht einmal ein mittelbarer Zusammenhang.

Hintergrund des Vorbehalts der schleswig-holsteinischen Luftfahrtbehérde ist vielmehr, daR
die in ihren Grundzigen seit Jahrzehnten bestehenden Bahnbenutzungsregelungen nach
Auffassung der Luftfahrtbehérde in Schleswig-Hol_stein ungerecht sind. Dementsprechend
wird offenbar eine Anderung dieser Regelungen mit dem Hinweis auf die Verweigerung der
Zustimmung zur Anderung der Genehmigung angestrebt. Dies ist jedoch nach der festen
Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde kein sachlicher Grund fiir die Verweigerung der
Zustimmung.

Allenfalls ist ein mittelbarer sachlicher Zusammenhang erkennbar: Durch die unverinderten
Bahnbenutzungsregelungen sind auch zukiinftig Birger nicht nur in Hamburg, sondern auch
in Schleswig-Holstein von Fluglarm betroffen. Diese Belange werden aber im Rahmen der
Abwagung angemessen beriicksichtigt. Dabei wird nicht zwischen Bdrgern, die in Hamburg
oder in Schleswig-Holstein vom Fiugldrm betroffen sind, unterschieden. Die Interessen der
Schleswig-Holsteiner Betroffenen kann bei der Abwagung jedoch nicht dadurch ,aufgewertet
werden, daB sich die Luftfahrtbehérde Schleswig-Holstein eine férmliche Zustimmung vorbe-
halt. Insofern ist die Zustimmung der Luftfahrtbehérde Schleswig-Holsteins zu erwarten.

Schlieflich ist auch in tatsdchlicher Hinsicht nicht zu erwarten, dal das Land Schleswig-
Holstein seine Zustimmung zur Anderung der Genehmigung verweigern wird. Denn mit Tele-
fax vom 12. Méarz 1997 erklarte die Luftfahrtbehdrde Schleswig-Holsteins, daR die Bemiihun-
gen, den Flughafenstandort Hamburg vor dem Hintergrund steigender Iuftverkehrlicher
Nachfrage nachhaltig zu sichern, grundsétzlich begriiRt wirden. Dieses Ziel kénnte das Mi-
nisterium jedoch bei einer Versagung der Zustimmung nicht erreichen, weil dann das Vor-
feld 2 nicht in Betrieb genommen werden kénnte.
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Ebenso greift § 10 Abs. 3 LuftVG nicht. Nach dieser Vorschrift hat die Planfeststellungsbe-
hérde im Benehmen mit dem BMV zu entscheiden, wenn &ffentiiche interessen beriihrt wer-
den, fur die die Zustandigkeit von Bundesbehtrden oder von Behérden, die im Auftrage des
Bundes tétig werden, gegeben ist und wenn eine Verstandigung zwischen der Planfeststel-
lungsbehérde und den genannten Behorden nicht zustaride kommt. Offentliche Interessen
des Landes Schieswig-Holstein in bezug auf die durch diese Planfeststellung zugelassenen
Anlagen sind nicht berihrt, da das Land insoweit keine Bedenken ge&uflert hat. Sie durften
allerdings hinsichtlich der Betriebsgenehmigung des Flughafens nach § 6 LuftvVG beriihrt
sein, weil das Land insbesondere eine Position zur Anderung der sogenannten Bahnbenut-
zungsregelungen in das Planfeststellungsverfahren eingebracht hat. Eine Verstandigung in
dieser Frage ist bisher nicht erzielt worden. Der Herstellung des Benehmens mit dem BMV
nach § 10 Abs. 3 LuftvVG bedarf es jedoch nicht, da die Betriebsgenehmigung mit diesem
Beschlull noch nicht geandert wird. MaBgeblich fur die Anderung der Betriebsgenehmigung
ist vielmehr § 39 LuftvVZO. Diese Bestimmung steht dem ErlaR des Planfeststeliungsbe-
schlusses jedoch nicht entgegen (vgl. im einzelnen Kapite! 2.3.5.6.1.17).

Iim Ubrigen ist das Land Schleswig-Holstein jedoch nicht eine der genannten Behérden, ob-
wohl es - wie die Planfeststellungsbehérde auch - im Rahmen der Bundesauftragsverwaltung
tatig (vgl. Art. 87d Abs. 2 GG i. V. m. § 10 Abs. 1 bzw. 31 LuftVG) ist. Nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehérde hat der Bund vielmehr beabsichtigt, seinen Interessen und denen
der in seinem Auftrag und seinen Interessen titigen Behérden, wie dem Luftfahrt-
Bundesamt, dem ‘Flugplankoordinator cder der Flugsicherung (die beiden letzteren sind
funktionell, nicht nach ihrer Rechtsstellung, Behérden) durch das in § 10 Abs. 3 LuftVG ge-
nannte Verfahren Geltung zu verschaffen. Nicht beabsichtigt ist es jedoch ganz offensichtlich,
dal? etwa eine stddeutsche Luftfahrtbehoérde in diesem Sinne auf ein Planfeststellungsver-
fahren in Norddeutschland Einflu nehmen kann.

2.2.6 Ordnungsgemiiie Durchfithrung des Verfahrens

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehtrde ist das Verfahren entsprechend den Verfah-
rensvorschriften, insbesondere des § 10 LuftVG und der §§ 72 ff HmbVwVfG, ordnungsge-
mafl durchgeflihrt worden. Anhaltspunkte fiir durchgreifende Verfahrensfehier sind weder
geltend gemacht worden noch ersichtlich.

Ein Verfahrensfehler liegt nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde auch nicht darin,
dal} sie Uber die von der Antragstellerin beigebrachten und ausgelegten Unterlagen hinaus
weitere Gutachten, namilich ein Gutachten von MKmetric zur Prognose der Passagier- und
Bewegungszahlen und eines der DLR zur Larmbelastung, bei der Entscheidung bericksich-
tigt hat. Insbesondere besteht kein VerstoR gegen § 73 Abs. 1 Satz 2 i. V. m. § 73 Abs. 3
HmbVwVfG. Danach ist der Plan einen Monat zur Einsicht in den betroffenen Bezirken
auszulegen. Er besteht aus Zeichnungen und Erlduterungen, die das Vorhaben, seinen
Anlafl und die von dem Vorhaben betroffenen Grundstiicke und Anlagen erkennen lassen
(§ 73 Abs. 3 HmbVwVI{G ist in der Fassung anzuwenden, die vor dem vierten Gesetz zur
Anderung des Hamburgischen Verwaltungsverfahrensgesetzes vom 27. August 1997 gultig
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war. Zwar werden nach § 2 dieses Gesetzes vor Inkrafttreten dieses Gesetzes begonnene
Genehmigungsverfahren nach den Vorschriffen des neuen Gesetzes weitergefihrt. Die
Auslegung war jedoch nach der alten Vorschrift erfolgt; inhaltliche Anderungen betreffend
den Umfang der Auslegung sind im (ibrigen nicht erkennbar).

Die Auslegung der Planuntertagen hat namlich zum Ziel, da sich die Betroffenen informieren
konnen. Sie missen erkennen kénnen, ob und ggf. in welchem AusmaR sie betroffen sind,
damit sie Einwendungen erheben kénnen (sog. AnstoBwirkung, vgl. dazu Bonk in Stel-
kens/Bonk/Leonhardt, VWVIG, dritte Auflage, Rz. 22 zu § 73). Dem gentigten die ausgelegten
Unterlagen. Die Einwender hatten die Méglichkeit, sich anhand der Prognosen der Antrag-
stellerin uber die kiinftigen Flugbewegungszahlen zu informieren. Dies ist auch geschehen;
hierzu sind auch eine Reihe von z. T. berechtigten Einwendungen eingegangen.

Die von der Planfeststellungsbehérde verwendeten Gutachten von MKmetric und der DLR
bedurften keiner Auslegung, da sie im Rahmen der Amtsermittiung (§ 24 Abs. 1 Satz 1
HmbVwVIfG) beriicksichtigt werden. AuRerdem hat die Planfeststellungsbehérde den Entwurf
des Gutachtens von MKmetric im Erérterungstermin verteilt. SchlieBlich werden diese Gut-
achten vor allem im Rahmen der Planrechtfertigung herangezogen, so daR sie einer kriti-
schen Uberprifung der Annahmen der Antragstelierin dienen. Die Auswirkungen insbeson-
dere des Fluglarms werden im Sinne einer Worst-case-Betrachtung auf Grundlage der Ar-
beitshypothese der Antragstellerin gepriift. Dies hat zur Folge, daB eine gréRere Larmbela-
stung unterstellt’ wird, als nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde eintreten wird.
Eine nicht ausreichende Beriicksichtigung von Belangen Dritter ist durch diese Vorgehens-
weise ausgeschlossen.

2.2.7 Zulissigkeit von Einwendungen

Eine nicht unerhebliche Zahl von Einwendungen ist unzulassig. Dies betrifft rd. 120 nicht
fristgerecht eingegangene Einwendungen, etwa 410 Einwendungen ohne Unterschrift und
etwa 35 Einwendungen, die ohne Namensangabe eingegangen sind.

Zweifelhaft ist die Zulassigkeit der Einwendung der GAL Birgerschaftsfraktion. Dies kann
jedoch dahinstehen, da die materiellen Einwendungen aller Einwendungen, auch die der
unzuléssigen, von anderen, zuldssigen Einwendungen gebracht wurden. Die Planfeststel-
lungsbehdrde sieht deshalb von einer formlichen Zuriickweisung der Einwendungen wegen
Unzulassigkeit ab. Soweit diese Einwendungen nicht bertcksichtigt werden, werden sie aus
den bei der Begriindung der Zuriickweisung der Einwendungen genannten Griinden zuriick-
gewiesen.
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2.2.8 Einwendungen

2.2.8.1 Abkoppelung der zweiten Larmschutzhalle

In einer Einwendung wurde gefordert, die Genehmigung der Larmschutzhalle vom laufenden
Planfeststellungsverfahren zu entkoppeln und unverziiglich einen Antrag nach BImSchG zu
stellen. Ansonsten sei zu befiirchten, dall im Falie eines Klageverfahrens gegen die Plan-
feststellung auch die Larmschutzhalle gefahrdet werde.

Die Einwendung wird teilweise zurlickgewiesen. lhr kann beziglich des Antrages nach
BImSchG nicht entsprochen werden, da die Antragstellerin einen Antrag nach Luftrecht ge-
stellt hat und die Planfeststellungsbehorde diesen Antrag fir zulédssig halt. Die Planfeststel-
lungsbehérde sieht keine Moglichkeit, die Antragstellerin aufzufordern, einen Antrag nach
BImSchG zu stellen. Im Ubrigen hat sich die Einwendung mit dem Planfeststellungsbeschiuf3
vom 17.12.1997 erledigt.

2.2.8.2 Wirtschaftsbehirde als Gesellschafterin der Antragstellerin

Von mehreren Einwendern wurde vorgebracht, es sei nicht sachgerecht, daR die gleiche Be-
horde, die die Interessen der Flughafen Hamburg GmbH wahrzunehmen habe, fir diese Ge-
sellschaft Genehmigungsverfahren durchfuhre. Die Freie und Hansestadt Hamburg sei mit
84 % Hauptgeselischafterin der FHG. Die Wirtschaftsbehorde sei Teil der Stadt Hamburg. Da
sie gleichzeitig Planfeststellungsbehérde sei, bestiinden berechtigte Zweifel, ob das Plan-
feststellungsverfahren mit der nétigen Objektivitdt und Unbefangenheit durchgefiihrt werden
koénne.

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Die gesetziichen Regelungen in den §§ 20 und
21 HmbVwVIG regeln, welche Personen fur eine Behgrde nicht tatig werden dirfen. Die mit
der Durchfihrung des Planfeststellungsverfahrens befalten Mitarbeiter der Wirtschaftsbe-
hérde erfiillen die dort genannten Voraussetzungen fur den AusschluR von einem Verwal-
tungsverfahren nicht. Sie sehen auch keinen Grund fir die Besorgnis der Befangenheit nach
§ 21 HmbVwVfG. Gesetzliche Bestimmungen fur den Ausschiufl von zusténdigen Behorden
bestehen nicht.

2.2.8.3 Wechsel des Flughafenbetreibers

in weiteren Einwendungen wurde vorgebracht, dall ausweislich des Antrages ein Wechsel
des Flughafenbetreibers vorliege. In den Angaben zum Antragsteller heifle es: ,Der Antrag-
steller vertritt im Rahmen eines Geschiéftsbesorgungsvertrages die Geschéfte der HGF -
Hamburger Gesellschaft fir Flughafenanlagen mbH - HR 3626 Amtsgericht Hamburg“. Die
HGF scheide als eigenstandige Adressatin des Planfeststellungsbeschiusses aus. Die neue



Planfeststellungsbeschluf Flughafen Hamburg 51
Vorfeld 2-Erweiterung

Antragstellerin FHG/HGF sei nicht im Besitz einer Betriebsgenehmigung und auch in der
Vergangenheit nicht Adressatin von Planfeststellungsbeschliissen gewesen. Die Einwender
ziehen daraus weitere Schliisse fiir den Bestand des Flughafens und das weitere Verfahren.

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Auch nach den von den Einwendern zitierten
Angaben im Kapitel 1.2 des Antrages ist Antragstellerin die Flughafen Hamburg GmbH und
nicht die Hamburger Gesellschaft fur Flughafenanlagen mbH (HGF). Die HGF ist jedoch Ei-
gentimerin der Flachen, die fir die Errichtung der zweiten Larmschutzhalle benétigt werden.
lhre Zustimmung fur die Errichtung der beantragten Anlage ist deshalb erforderlich. Mit dem
Geschaftsbesorgungsvertrag vom 14.01.1972 wird u. a. geregelt, dal die Aufgaben der HGF
von der Antragstellerin miterledigt werden. Ein Wechsel in der Betreibereigenschaft der FHG
war nach den Erklarungen der Antragstellerin nicht beabsichtigt und ist im (brigen von der
Genehmigungsbehérde auch nicht zugelassen worden (vgl. § 40 Abs. 1 Ziffer 1 LuftvZO).

2.2.8.4 Priifung der Unterlagen auf Volistindigkeit

In weiteren Einwendungen ist vorgetragen worden, die zu beachtende grol3e Eile habe of-
fenbar dazu geflhrt, daR auch die Anhérungsbehérde nicht in der Lage gewesen sein kénne,
die vorgeschriebene Prifung der Unterlagen auf Vollsténdigkeit gesetzeskonform durchzu-
flhren. Die Unterlagen triigen das Datum vom 23.12.96. Die Beteiligung der Trager 6ffentli-
cher Belange erfolgte am 14.01.97. In der Zeit zwischen Einreichen des Antrages und Beginn
der Auslegung hatte die Wirtschaftsbehérde die Antragsunterlagen mit der gebotenen Sorg-
falt prifen mussen. Diese Prifung sei entweder vollsténdig unterblieben oder zumindest
nicht mit der erforderlichen Sorgfalt durchgefiihrt worden. Selbst mit der gréfiten korperlichen
oder psychischen Anstrengung hétte niemand in der Anhérungsbehérde in maximal 18 Ar-
beitstagen, zumal in der Weihnachtszeit oder tber den Jahreswechsel, den Antrag lesen und
dabei prifen kénnen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Prufung vor Auslegung und Versendung der Un-
terlagen an die Trager 6ffentlicher Belange ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde
eine Vollstandigkeits- und Plausibilitatspriifung, die sich nicht auf inhaltliche Richtigkeit der
Angaben erstreckt. Die Planfeststellungsbehérde hat dem gesetzlichen Erfordernis nach
§ 10 Abs. 2 Ziffer 2 LuftVG Rechnung getragen, wonach die Auslegung der Unterlagen in-
nerhalb eines Monats nach Einreichung des Planes bei ihr zu veranlassen ist. Im Ubrigen
weist die Planfeststeliungsbehérde darauf hin, dak mit der Prifung der Unterlagen nicht nur
ein Sachbearbeiter, sondern drei befalit waren.

2.2.8.5 Fehlendes Unrechtsbewufisein

Ein weiterer Einwender wirft der Planfeststeliungsbehérde fehlendes Unrechtsbewufitsein
vor, weil sie sich beim Ausbau des Flughafens tiber bestehende Verfahrensregeln hinweg-
setze oder sie zu ihren Gunsten umdeute.
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Die Einwendung wird zurtickgewiesen. Mangels einer Konkretisierung sieht sich die Plan-
feststellungsbehérde nicht zu einer Stellungnahme in der Lage. Sie ist der Auffassung, daR
das Verfahren ordnungsgemag durchgefihrt worden ist.

2.2.8.6 Antrag unvolistindig

Von mehreren Einwendern wird geltend gemacht, der Planfeststellungsantrag sei unvoll-
sténdig. Er betreffe lediglich die Ausbauplane des Vorfeldes 2. Alle dariiber hinauswirkenden
Unterlagen, so auch die gesamte Umweltvertraglichkeitsstudie, wiirden nur ,nachrichtlich®
dargestelit. Ohne Nacharbeiten misse diese Unterlage bei pflichtgemaRem Ermessen zur
Ablehnung flhren. Es werden eine Reihe von nach Auffassung der Einwender fehlenden
oder unzureichenden Unterlagen aufgefiihrt.

Die Einwendung wird zurtickgewiesen. Die eingereichten Unterlagen sind nach § 6 LuftvVG
i. V. m. § 40 LuftVZO und den Anforderungen nach dem UVPG ausreichend, wie die Voll-
sténdigkeitspriffung der Planfeststeliungsbehérde ergeben hat. Wenn Unterlagen von der
Antragstellerin als ,nachrichtlich“ dargestellt worden sind, so ist die Planfeststeliungsbehoérde
an diese Wertung nicht gebunden; sie entscheidet Uber den vorliegenden Antrag mit samtli-
chen Unterlagen. |

2.2.8.7 'Auslegungsende

In einer Einwendung wird behauptet, daR die bei der Stadt Quickborn ausgelegten Planunter-
Iageh bereits am 12. Méarz 1997 eingezogen wurden, so dall es nicht méglich gewesen sei,
im Rahmen der Anhérungs- und Informationsfrist bis 17. Marz 1997 sich Uber die Unterlagen
Erkenntnisse zu verschaffen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Auslegungsende war der 3. Mérz 1987, so dal die
Einziehung der Unterlagen am 12.03. jedenfalls die Rechte der Einwenderinnen und Ein-
wender nicht verkirzt hat.

2.2.8.8 Keine Kopiermoglichkeit

In weiteren Einwendungen wurde bemaéngelt, dal es bei der Auslegung der Unterlagen beim
Ortsamt Lokstedt keine Kopiermdglichkeit gegeben habe. Die Bekanntmachung der Anho-
rung sei nicht ordnungsgemal gewesen, da sie nur versteckt in der Lokalpresse vorgenom-
men wurde. Es sei nicht in deutlicher Art und Weise iber Fristenlauf und Prakiusion von
Rechten belehrt worden.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Die Bekanntmachung der Auslegung entspricht den
gesetzlichen Regelungen in § 73 Abs. 5§ HmbVwV{G und § 10 Abs. 2 Ziffer 3 LuftvVG. Eine
Kopiermdglichkeit bei der Auslegung von Planunteriagen ist gesetzlich nicht erforderlich.
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2.2.8.9 Ortstermin

Von einigen Einwendern wurde die Planfeststellungsbehérde aufgefordert, vor Verkiindung
des Planfeststellungsbescheides einen Ortstermin durchzufiuhren, damit sich die Behorde
Uber die Situation vor Ort ein Bild machen kénne. Vorgeschlagen wurde u. a. eine Messung
der Larmwerte bei Studwest-Windlage, die Vorlage eines unabhangigen Kontroliprotokolls fiir
die Eichung der LarmmeRstelle 12 und den Ortstermin bei bestimmten Windrichtungen
durchzufuhren.

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Im Erorterungstermin selbst sind diverse weite-
re Antrage zur Durchfuhrung eines Ortstermins gestellt worden, offenbar alle mit dem Ziel,
daf die Behorde einen Eindruck von der Larmbelastung an verschiedenen betroffenen Orten
gewinnt. Alternativ wére an eine Beweisaufnahme zu denken, die so aber von keinem Ein-
wender gefordert worden ist. Insoweit kénnte man durchaus an einen Beweis (Augenschein)
entsprechend § 371 der ZivilprozeRordnung (ZPO) denken, der sich auch auf andere Sinne-
seindricke, wie das Gehor, stiitzen kann (vgl. Baumbach/Lauterbach/Albers/Hartmann,
Kommentar zur ZPO, 55. Aufl. 1997, Rz. 2 zu § 371). Malgeblich ist insofern jedoch, daR
nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehdrde ein Ortstermin den mit der Entscheidung
befalten Mitarbeitern lediglich sehr subjektive Eindriicke iiber das Lautstarkeempfinden an
einem Ort zu einem bestimmten Zeitpunkt vermitteln kann. Ein solcher Eindruck kann jedoch
nicht représentativ sein fiir die Eindriicke, die Anwohner verschiedenen Alters und verschie-
denen Gesundheitszustandes an verschiedenen Orten des Flughafens empfangen. Aus die-
sem Grunde kann ein solcher Ortstermin jedenfalls nicht die larmphysikalischen und larm-
medizinischen Gutachten ersetzen, die in diesem BeschluRl ausfiihrlich gewdrdigt werden
und Grundlage fiir die Entscheidung sind.

2.2.8.10 Verliingerung der Ausschlupfrist

Es wurde die Verléngerung der AusschiuBfrist fir Stellungnahmen gefordert. Es sei nicht
méglich gewesen, wahrend der Auslegungsfrist die umfangreichen Unterlagen zu studieren,
so dal nicht alle Auswirkungen erkannt werden konnten. Es miisse nach Uberschlagiger Ein-
schatzung fir die Lektlre der 26 DIN A 4-Ordner und zahlreichen Karten und Tabelien sowie
diversen Spezialgutachten bei einem Achtstundentag von einem Zeitbedarf von 48,5 Tagen
ausgegangen werden. In der Beschrankung der éffentlichen Auslegung auf einen Monat
werde ein RechtsverstoR gesehen. Hierdurch seien die in dem Gesetz, in der einschlagigen
Rechtsprechung sowie in der kommentierenden Literatur genannten Funktionen der Offent-
lichkeitsbeteiligung praktisch nicht mehr erfiillbar; es wird auf den Kommentar von Kopp zum
Verwaltungsverfahrensgesetz verwiesen. Insofern wurden Fristverlangerungen von sechs
Wochen bzw. drei Monaten gefordert.

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Nach § 73 Abs. 3 HmbVwVIG ist der Plan einen
Monat zur Einsicht auszulegen. Nach dem Wortlaut besteht kein Ermessen oder eine andere
Maglichkeit, von einer anderen Auslegungsfrist auszugehen (z. B. durch Auslegung des
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Wortlauts). Zwar heilt es in dem Kommentar von Kopp zum Vw\VfG (5. Auflage 1991) in Rz.
19 zu § 73, dal die Festsetzung einer langeren Frist fiir die Auslegung als einen Monat un-
schadlich sei. Die Frist kénne auch nachtraglich, selbst nachdem sie bereits abgelaufen sei,
verlangert werden. Diese Auffassung wird in anderen Kommentaren nicht bestatigt (vgl. zum
Beispiel Stelkens/Bonk/Leonhardt, VwVfG, Kommentar, 3. Auflage 1990, Rz. 25 zu § 73). Die
Planfeststellungsbehérde ist wegen des klaren Wortlauts jedenfalls der Ansicht, daR die
Auslegungsfrist einen Monat betragt und nicht verlangert werden kann, ohne sich der Gefahr
auszusetzen, die Interessen der Antragstelierin an einem ziigigen Verfahren zu verletzen. Im
ubrigen bedeutet die Auffassung von Kopp lediglich, daR nach seiner Meinung ein Verfah-
rensfehler nicht vorliegt, wenn die Frist langer als einen Monat betragt. Auch die Formulie-
rung, sie kénne veridngert werden, bedeutet nicht, daR hier ein Ermessen vorliegt, sondern
bezieht sich auf die Frage der Schéadlichkeit oder Unschadlichkeit einer solchen Vorgehens-
weise fur das Ergebnis des Planfeststeliungsverfahrens. Im {brigen besteht die Funktion der
Auslegung nach allgemeiner Ansicht, der sich die Planfeststellungsbehorde anschlief3t, darin,
daf den potentiell Betroffenen Gelegenheit zur Information durch Planeinsicht gegeben wird.
Diesem Zweck wird in der Regel Geniige getan, wenn sie priifen kénnen, ob ihre Belange
durch die Planung berthrt sein kénnen (sog. AnstoRfunktion, vgl. Stelkens/Bonk/Leonhardt,
Kommentar zum VWVfG, 3. Aufl. 1990, Rz. 22 zu § 73 m. w. N.). Dies bedeutet indes nicht
wie die Einwender offenbar meinen, daR sie alle Auswirkungen eines Vorhabens erkennen
kénnen missen, also auch solche, durch die sie nicht in ihren Belangen betroffen sein kén-
nen, sondern nur, ob sie méglicherweise in ihren eigenen Belangen berthrt sein kénnen.
Dies war den Betroffenen jedoch trotz des erheblichen Umfangs der Antragsunterlagen of-
fenbar méglich, wie die zahireichen und insgesamt knapp 200 verschiedene Themen betref-
fenden Einwendungen nachhaltig belegen.

2.2.8.11 Erirterungstermin

In einer weiteren Einwendung wird beantragt, einen Erérterungstermin durchzufithren und zu
diesem Termin persénlich zu laden. Die Planfeststeliungsbehérde hat einen Erorterungster-
min durchgefihrt und zu diesem Termin auch perséniich geladen.

Insofern hat sich die Einwendung eriedigt.

2.3 Materielle RechtmiiBigkeit

Der Plan ist festzustellen, da das Vorhaben in der zugelassenen Form unter Abwagung aller
zu berdcksichtigenden Belange Vorrang hat vor anderen Interessen. Rechte Dritter werden
nicht verletzt; die entstehenden Nachteile sind nicht unzumutbar.

Inhalt und Prifungsumfang der Planfeststellung sind im Gesetz nur sehr knapp beschrieben.
Nach § 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG sind bei der Planfeststellung die von dem Vorhaben beriihrten
offentlichen und privaten Belange einschlieRlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der
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Abwagung zu beriicksichtigen. Nach § 10 Abs. 5 LuftVG wird auferdem (iber die rechtzeitig
erhobenen Einwendungen entschieden. Entsprechend § 24 Abs. 1 HmbVWVIG ermittelt die
Behérde den Sachverhalt von Amts wegen. Sie bestimmt Art und Umfang der Ermittlungen
(nach sachgerechtem Ermessen); an das Vorbrmgen und an die Beweisantrage ist sie nicht
gebunden. B

Grundlegendes zur Planfeststellung fir Flughafen hat das Bundesverwaltungsgericht in sei-
nem Urteil vom 07.07.1978 (NJW 1979, 64, 65 ff) ausgefiihrt. Danach habe die Planfeststel-
lungsbehérde grundsatzlich einen Spielraum an Gestaltungsfreiheit, weil Planung ohne Ge-
staltungsfreiheit ein Widerspruch in sich ware. Dem Wesen rechtsstaatlicher Planung ent-
spreche es jedoch, daR hoheitliche Planung rechtlichen Bindungen und der Kontrolle der
Verwaltungsgerichtsbarkeit unterliege. Daraus folgert das Bundesverwaltungsgericht die
Notwendigkeit einer Planungsrechtfertigung, weil eine hoheitliche Planung ihre Rechtferti-
gung nicht schon in sich selbst trage, sondern wegen der konkreten Einwirkungsméglichkei-
ten auf Rechte Dritter rechtfertigungsbediirftig sei.

Darlber hinaus ergebe sich das Gebot gerechter Abwagung aller von der Planung berithrten
offentlichen und privaten Belange unabhangig von einer gesetzlichen Normierung aus dem
Wesen einer rechtsstaatlichen Planung und gelte dementsprechend allgemein. Das Abwa-
gungsgebot verlange, daR - erstens - eine Abwagung Uberhaupt stattfinde, daR - zweitens -
in die Abwégung an Belangen eingestellt werde, was nach Lage der Dinge in sie eingestellt
werden miisse und daB - drittens - weder Bedeutung der betroffenen 6ffentlichen und priva-
ten Belange verkannt noch der Ausgleich zwischen ihnen in einer Weise vorgenommen wer-
de, die zur objektiven Gewichtigkeit einzelner Belange auBer Verhiltnis stehe. Diese Anfor-
derungen richteten sich grundsatzlich sowoh! an den Abwégungsvorgang als auch an das
Abwagungsergebnis.

Danach ergeben sich nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde die nachfolgenden Be-
lange, die einer Abwagung in dem vom Bundesverwaltungsgericht beschriebenen Sinn be-
durfen. Diese ergeben sich z. T. - wie die Planrechtfertigung - aus den Anforderungen, die
das Bundesverwaltungsgericht entwickelt hat, aus gesetzlichen Grundlagen, insbesondere
§ 6 Abs. 2 LuftVG und dem UVPG sowie aus den Belangen, die erst aus dem konkreten Vor-
haben ersichtlich werden.

2.3.1 Ergebnis der Abwiigung

Der Plan wird - wie beantragt - mit insgesamt 23 Abfertigungspositionen sowie weiteren In-
frastrukturmanahmen wie den Rollbahnen und dem spateren Terminal 2 entsprechend dem
Tenor mit einer Reihe von Nebenbestimmungen und Auflagen festgestellt. Die Abwiagung der
verschiedenen von dem Vorhaben betroffenen Belange ergibt, daR der Plan fiir das Vorha-
ben festgestellt werden kann (vgl. hierzu Kapitel 2.3.1.1). Nach den Ergebnissen des larm-
medizinischen Gutachtens ist jedoch nicht auszuschlieRen, daR es bereits heute und auch in
Zukunft zu gesundheitiichen Beeintrachtigungen durch Flugldrm kommen kann. Dies fihrt
zur Anordnung von Schutzauflagen, insbesondere Luftungsanlagen und Schalldéammfenster,
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aus Anlal der Planfeststellung (vgl. hierzu Kapitel 2.3.1.1.2). SchiieRlich sind die Ausbaupla-
ne auch unter Berlicksichtigung des Fluglarms zumutbar, wobei dahingestellt bieiben kann,
ob der Fluglérm eine unmittelbare Folge des Vorhabens ist (vgl. hierzu Kapitel 2.3.1.1.3).

2.3.1.1 Auswirkungen des Vorhabens

Ein den Erfordernissen der Zukunft gerecht werdender Flughafen ist fur die Metropolregion
Hamburg (inkl. des Umlands) von erheblicher Bedeutung. Der Ausbau des Vorfeldes 2 mit
neuen Abfertigungspositionen sowie den weiteren Infrastruktureinrichtungen einschlieRlich
des Terminals 2 ist notwendig, um den wachsenden Luftverkehr bewalitigen zu kénnen (vgl.
2.3.1.1.1). Die durch den Ausbau verursachten Belastungen flr die Anwohner und die Um-
welt sind gering; auch sonstige Belange stehen dem Ausbau nicht entgegen (vgl. 2.3.1.1.2
bis 2.3.1.1.4). In der Abwéagung mussen die Belange der Anwohner und die der Umwelt hin-
ter den offentlichen Interessen am Ausbau des Flughafens zurlickstehen (vgl. 2.3.1.2)

2.3.1.1.1 Bedeutung der Ausbaumafinahme

Das offentliche Interesse am Ausbau des Flughafens ergibt sich aus der Nachfrage nach
Verkehrsleistungen des Flughafens Hamburg. Die Grofle dieser Nachfrage ergibt sich aus
der Prognose von Mkimnetric mit dem Ergebnis, dal’ die Zah! der Passagiere und der Flug-
zeugbewegungen bis zum Jahr 2010 voraussichtlich kraftig steigen wird.

Die wirtschaftspolitische Bedeutung des Flughafens Hamburg fur die Metropolregion im All-
gemeinen ist im Auftrag der Wirtschaftsbehtrde der Freien und Hansestadt Hamburg von
empirica, Gesellschaft flr Struktur- und Stadtforschung mbH in Bonn, untersucht worden;
diese Untersuchung ist der Offentlichkeit im September 1996 vorgestellt und als Anhang 5 zu
Kapitel 3 des Antrages ausgelegt worden (vgl. Broschure ,Die Bedeutung des Flughafens
Hamburg flir die Metropolregion®, herausgegeben von der Freien und Hansestadt Hamburg,
Wirtschaftsbehorde). Das Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dall zusatzlich zu den rd.
12.000 Beschéftigten am Flughafen Hamburg (davon rd. 5.500 Beschéftigte bei der Lufthan-
sa-Technik AG) etwa 20.500 Arbeitspldtze Gber indirekte und induzierte Effekte begriindet
werden. Etwa 10.000 Beschaftigungsverhdlinisse entstehen danach indirekt durch Vorlei-
stungen und Investitionen der Flughafenunternehmen, weitere rd. 10.400 durch die Veraus-
gabung der Einkommen der direkt und indirekt Uber den Flughafen beschéftigten Arbeitneh-
mer. Unter Berlcksichtigung einer mittleren Wachstumsrate der Passagierzahlen am Flugha-
fen Hamburg um 3,5 % schatzen die Gutachter fur die Metropolregion einen Effekt von rd.
440 zusatzlichen Arbeitsplatzen pro Jahr (vgl. Kapitel 3 der Kurzfassung).

Die Gutachter betonen allerdings weiter, dal sich die Bedeutung eines Flughafens nicht al-
lein in den direkten, indirekten und induzierten Arbeitsmarkteffekten erschopft. Neben dem
Reiseverkehr stellen die Gutachter vor allem den Standortfaktor des Flughafens fir die Un-
ternehmen heraus. Aufgrund einer Telefonbefragung, die durch sog. Expertengesprache
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vertieft wurde, haben die Gutachter den Eindruck gewonnen, dal vor allem folgende Grup-
pen auf den Flughafen angewiesen sind:

- sog. Mehrbetriebsunternehmen, die einen Betriebsteil in Hamburg haben, andere dage-
gen in anderen Teilen der Bundesrepublik oder arideren Staaten, um die interne Koopera-
tion aufrechtzuerhalten,

- Unternehmen, die externe Kontakte fur Hande! und Beratung usw. aufnehmen, da die
Bedeutung persénlicher Kontakte von den Unternehmen immer wieder betont wird,

- Unternehmen, die ihre Unternehmensstruktur andern oder besonders eilige Warenbestel-
lungen Uber den Flughafen abwickeln, wahrend der .normale* Weg Uber den Seehafen
geht.

Die Flugangebote innerhalb Deutschiands sowie nach West- und Nordeuropa werden von
den Untemehmen tberwiegend als gut beurteilt, wahrend fur Flugreisen nach Siideuropa,
Osteuropa und ins Baltikum, vor allem aber fir Flugreisen in andere Kontinente Verbesse-
rungsbedarf geduBert wird (vgl. zum vorstehenden Kapitel 4 der Untersuchung).

AbschlieBend empfehlen die Gutachter, die Ausweitung des Luftverkehrsangebotes und den
damit verbundenen Ausbau des Flughafens nicht nur als eine Aufgabe der Flughafengesell-
schaft, sondern vor aflem als strukturpolitische"Aufgabe zur wirtschaftspolitischen Standortsi-
cherung Hambufgs zu verstehen. Das verkehrsinfrastrukturelle Angebot von Stadten werde
angesichts der Engpésse bei der Verkehrsinfrastruktur wieder verstirkt zu einem Unter-
scheidungskriterium hinsichtlich der Standortqualitat. Dies gelte insbesondere vor dem Hin-
tergrund der stark vorangetriebenen Integration Europas, was die innereuropaische Erreich-
barkeit und Vernetzung besonders wichtig mache. Die Lage des Flughafens innerhalb des
stadtischen Siediungsraumes sei konﬂikttréchtig. Dies dirfe weder einseitig zu Lasten einer
betroffenen Seite geléist werden, noch in einem unangemessenen ,Einfrieren des Status quo*
enden. Deshalb sei eine kontinuierliche Erdrterung der Probleme und eine differenzierte Op-
timierung erforderlich.

Die Planfeststellungsbehérde schlieBt daraus, daR ein erhebliches 6ffentliches Interesse an
einem funktionsfahigen Flughafen fiir die Metropolregion Hamburg besteht. Ohne die Aus-
baumalnahmen wirden sich nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde erhebliche
Schwierigkeiten bei der Abwicklung des steigenden Luftverkehrs auf dem Flughafen Ham-
burg ergeben. Insbesondere ware zu erwarten, daR zu den Spitzenzeiten die 42 vorhande-
nen Abfertigungspositionen belegt sind, so daB weitere Luftfahrzeuge erst dann abgefertigt
werden kénnten, wenn andere Luftfahrzeuge die Abfertigungspositionen verlassen. Dies
dirfte Wartezeiten auf dem Flughafen selbst, aber auch Warteschleifen in der Luft zur Folge
haben, so dal Passagiere erst verspatet in Hamburg aussteigen oder Hamburg erst verspa-
tet verlassen kénnten. AuBerdem wirrde die Umwelt durch das Laufenlassen von Triebwer-
ken wéhrend der Wartezeit unnétig belastet. Mit dem steigenden Luftverkehr wiirde die Hau-
figkeit solcher Uberlastungssituationen ansteigen und vermutlich dazu fiihren, dal Verkehre
z. T. berhaupt nicht mehr auf dem Flughafen Hamburg abgewickelt werden kénnen. Beides,
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sowohl starke Verzégerungen vor allem bei der Abfertigung von Passagieren wie auch die
Nichtbefriedigung eines wachsenden Bedarfes an Reiseverkehr wiirde nach Auffassung der
Planfeststellungsbehdrde dazu fithren, daf die Standortqualitat der Metropolregion Hamburg
leiden wilrde. Dies bezége sich nicht nur auf die Unternehmen, die sich mit ihren Konzern-
zentralen oder mit Niederlassungen in Hamburg oder der Umgebung Hamburgs niedergelas-
sen haben und auf Unternehmen, die mit anderen Unternehmen Handel treiben oder diese
beraten, sondern auch auf den stindig steigenden Anteil an Urlaubern, die vom Flughafen
Hamburg aus ihre Reise antreten.

Nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde ist es fiir die Attraktivitdt der Stadt Ham-
burg und der Umgebung von erheblicher Bedeutung, daf der Flughafen Hamburg einen an-
gemessenen AnschiuR an das internationale Luftverkehrsnetz beibehdlt, um auch in der
Konkurrenz zu anderen Metropolen in Deutschland und Europa bestehen zu kénnen. Inso-
fern mifdt sie dem Plan eine groRe Bedeutung fur die bedarfsgerechte Entwicklung des Flug-
hafens und damit fir den Anschiul an das Luftverkehrsnetz zu.

2.3.1.1.2 Schutzanordnung aus AnlaR der Planfeststeliung

Aus Anial} dieses Planfestétellungsverfahrens sind der Antragstellerin nach § 6 Abs. 2 Satz 2
LuftVG bzw. § 9 Abs. 2 LuftVG MaRnahmen zum Schutz der Gesundheit aufzuerlegen. Aniaf
hierfir ist das larmmedizinische Gutachten, das die Antragstellerin vorgelegt hat. Danach
besteht bereits heute in einigen an den Flughafen angrenzenden'Wohngebieten die Gefahr,
dal einzelne gesunde Erwachsene in ihrer Gesundheit beeintrachtigt werden kénnen. Dies
ist nach dem Uberzeugenden Gutachten dann der Fall, wenn bestimmte sog.
~Zumutbarkeitsgrenzwerte“ um einen bestimmten Wert Uberschritten werden. Ausgangspunkt
fur die Beurteilung der Larmmediziner ist der Horverlust, die vegetativ-hormonelle Beanspru-
chung, die Schiafstérung und die Belastigung. Die Gutachter untersuchen anhand einer Lite-
raturrecherche, bei welchen Larmexpositionen negative Wirkungen dieser Gesundheitspa-
rameter eintreten. Sie unterscheiden dabei nach Auswirkungen auf Erwachsene, Kinder (in
Schulen und Kindergérten), alte Menschen (in Alten- und Pflegeheimen) sowie auf Kranke (in
Krankenh&usern). Eine wesentliche Neuerung ist dabei, da die Gutachter die Auswirkungen
des Larms nicht nur nach Tag und Nacht unterscheiden, sondern den Tag in sechs Zeitbe-
reiche unterteilen. Entsprechend den chronobiologischen Erkenntnissen ist danach die Emp-
findlichkeit gegen Larm zwischen 6.00 und 12.30 Uhr am geringsten, um dann bis 19.00 Uhr
leicht anzusteigen. Ab 19.00 Uhr empfehien die Gutachter deutlich geringere Larmbelastun-
gen und noch geringere in der Zeit von 22.00 bis 1.00 Uhr. In der Nachtzeit, die die Gutachter
von 1.00 bis 6.00 Uhr definiert haben, sollen sich mit Ausnahme sog. seltener Ereignisse
keine Flugbewegungen ereignen.

Im wesentlichen in Ubereinstimmung mit den Gutachtern legt die Planfeststellungsbehoérde
im Sinne einer praventiv-medizinischen Betrachtungsweise aus Anlal} des Planfeststellungs-
verfahrens folgende Gefahrdungsgrenzwerte fest, die im Inneren von Wohnungen nicht
uberschritten werden dirfen bzw. deren Uberschreitung einen Anspruch auf Schutzanord-
nungen begriindet:
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Gefdhrdungsgrenzwerte

Zeitbereich 4

Zeitbereich 1| Zeitbereiche 2 Zeitbereich 5| Zeitbereich 6

(6.00 bis|und 3 (12.30{(19.00 bis { (22.00 bis | (1.00 bis 6.00

12.30 Uhr) bis 19.00 Uhr) | 22.00 Uhr) 1.00 Uhr) Uhr)
Energiedquiv |58 dB(A) 53 dB(A) 45 dB(A) 41 dB(A) Es sollen sich
alenter Dau- keine  Flug-
erschallpegel bewegungen
Laeq(3) ereignen
Maximalpegel | 78 dB(A) 78 dB(A) 78 dB(A) 60 dB(A)
LAmax

Eine Abweichung von der Darstellung der Gutachter ergibt sich nur insoweit, als die Gutach-
ter bei ihren Zumutbarkeitsgrenzwerten auf Auflenpegel abgestelit haben, die nicht Uber-
schritten werden dirfen. Die Gutachter haben ihre Zumutbarkeitsgrenzwerte aus Studien aus
der Literatur ermittelt. Sie gehen davon aus, daR die Pegel am Ohr der Probanden im Innern
ihrer Wohnrdume 15 dB(A) niedriger waren.. Grund dafiir ist die Annahme, daR die Fenster
der Wohnrédume gekippt waren, um die R&ume zu luften. Gekippte Fenster haben einen
Dammwert von 15-dB(A). Aus den AuBenpegeln der Gutachter lassen sich also durch Abzug
von 15 dB(A) Gefahrdungsgrenzen fir den Innenraum errechnen. Ziel der Schutzanordnun-
gen des Beschlusses ist es, zu gewéhrieisten, dalk diese Innenpegel nicht Uberschritten wer-
den. Denn die Gutachter haben erlautert, dal} Larmbetroffene je nach Ausmal der Auflenbe-
lastung verstarkt die Innenrdume nutzen, so dall die Gesundheit bei ausreichendem Schutz
im Innenraum nicht gefdhrdet sei. Dies gilt natiiriich nur dann, wenn die auftretenden Maxi-
maipegel bei Aufenthalten im Freien die Grenze zum Hérverlust nicht Uberschreiten. Am
Flughafen Hamburg wird diese Grenze nicht iberschritten.

Die Planfeststellungsbehérde hat aufgrund einer weiteren rechtlichen Bewertung die Zumut-
barkeitsgrenzwerte der Gutachter bei vegetativ hormonellen Stérungen und bei Schlafsté-
rungen um 5 dB(A) sowie bei der Belastigungsreaktion um 10 dB(A) nach oben erhéht, weil
erst dann nicht mehr auszuschlieBen ist, dal Einzelne allein durch den Fluglérm in ihrer Ge-
sundheit beeintréchtigt werden. Die Gutachter sprechen hier von einem mittleren préaventiv-
medizinischen Handlungsbedarf. Darunter gentigen nach Auffassung der Gutachter planeri-
sche Mal3nahmen, wie z.B. die Bauleitplanung Gber die hier nicht zu entscheiden war.

Die Gutachter halten zusétzlich zur Einhaltung der Gefahrdungsgrenze in innenrdumen eine
ausreichende BelUftung fir erforderlich. Dem folgt die Planfeststellungsbehoérde. In der Zeit
von 6.00 bis 22.00 Uhr kann die Luftung in zumutbarer Weise durch StofRliftung erreicht
werden, so daBR fir die Ermittlung der tatsachlichen Innepegel von geschlossenen Fenstern
ausgegangen werden kann. Fir die Zeit von 22.00 bis 01.00 Uhr ist dagegen von gekippten
Fenstern auszugehen, bei geschlossenen Fenstern ist eine elektromechanische Luftung er-
forderlich.
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Die heutige und die fur das Jahr 2010 absehbare Larmbelastung durch den Flughafen ist
hinsichtlich der Gefahrdungsgrenzen fur Innenraume lediglich problematisch im Zeitbereich 5
und eingeschrankt allein wegen der Dauerschallpegel im Zeitbereich 4. In den 'Ubrigen Zeit-
bereichen sind Gesundheitsgefahrdungen nicht zu erwarten. -
Die Regelungen zu den Schutzmaflnahmen im Tenor dieses Beschiusses beschranken sich
deshalb auf die Zeitbereiche 4 und 5. Fir weitergehende Regelungen besteht derzeit kein
AnlaR. Ein aligemeiner Auflagenvorbehalt zugunsten nachtréglicher Larmschutzauflagen
ermoglicht es gegebenenfalls auf Veranderungen zu reagieren.

Um die genannten Gefahrdungsgrenzen einzuhalten, ist es nicht erforderlich, den Flugbetrieb
auf dem Flughafen Hamburg einzuschrénken. Die Beschrankung des Flugverkehrs insbe-
sondere in Form eines Bewegungskontingentes wire eine einschneidende MaRnahme, die
kurz- bzw. langfristig Auswirkungen auf die Qualitdt des Flughafens Hamburg als internatio-
naler GroBfiughafen haben kénnte. Es kann namlich auch mit technischem Schallschutz er-
reicht werden, daR die o. g. Gefahrdungsgrenzen eingehalten werden. Hierzu kommt in er-
ster Linie eine elektromechanische Belliftung in Frage. Der Einbau solcher Anlagen flhrt
dazu, dal die Betroffenen ihre Fenster schlieRen kénnen, was schon bei einfachverglasten
einen zusétzlichen Schallschutz von mindestens 10 dB(A) gegeniiber gekippten Fenstern
erbringt. Einfachverglaste Fenster haben namlich einen Schalldammwert von 25 bis 29
dB(A). Wo in unmittelbarer Nahe des Flughafens Liftungsanlagen nicht ausreichen, miissen
ggdf. Isolierfenster bzw. Schallschutzfenster eingebaut werden, um einen ausreichenden
Schallschutz bei den Betroffenen sicherzustellen. Trotz der Kosten, die hierfir in Héhe von
mehreren Millionen DM anfallen, beschréankt diese Ma3nahme die Antragstellerin, die Luft-
verkehrsgesellschaften und Passagiere weniger als Eingriffe in den Luftverkehr.

2.3.1.1.3 Zumutbarkeit des Fiuglarms

Es kann dahingestellt bleiben, ob der Fluglarm eine unmittelbare Folge des Ausbauvorha-
bens ist. Denn er ist wegen der Schutzanordnungen und aufgrund der erheblichen Vorbela-
stungen durch den vorhandenen Fiugbetrieb in jedem Fall zumutbar. Ausnahmsweise stimmt
dabei die Grenze der Zumutbarkeit mit der Grenze (berein, die im Sinne einer praventiv-
medizinischen Betrachtungsweise auch als gesundheitlich relevante Grenze bedeutsam ist
(vgl. néher Kapitel 2.3.5.2.2, Seite 125).

Abweichend von dem Antrag der Antragstelierin nimmt die Planfeststellungsbehérde an, daf
die Zahl der gewerblichen Flugbewegungen entsprechend einer Prognose der Flugbewe-
gungen von MKmetric und einem darauf aufbauenden larmphysikalischen Gutachten der
Deutschen Forschungsgemeinschaft fir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) aus dem Jahr 1997
(im folgenden ,DLR-Gutachten 1997") nicht Gber 172.000 gewerbliche Bewegungen im Jahre
2010 hinaus ansteigt. Der daraus entstehende Fluglarm ist unter Beriicksichtigung der
Schutzanordnungen zumutbar und fuhrt auch in Kombination mit den anderen betroffenen
Belangen nicht zur Ablehnung des Planes (vgl. Kapitel 2.3.1.1.3.1 ). Aber selbst wenn im
Sinne einer Worst-case-Betrachtung die Arbeitshypothese der Antragstellerin, die von
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195.000 gewerblichen Bewegungen im Jahre 2010 ausgeht, zugrunde gelegt wird, ist die
Grenze der Zumutbarkeit nicht Gberschritten (vgl. Kapitel 2.3.1.1.3.2), so daR der Feststel-
lung des Planes nichts entgegensteht.

2.3.1.1.3.1 Fluglarm bei 172.000 gewerblichen Bewegungen

Auch unter Bericksichtigung der von MKmetric prognostizierten Flugbewegungen ist der
Plan festzustellen, weil die Auswirkungen gemessen am dquivalenten Dauerschallpegel un-
erheblich sind. Allerdings sind erhebliche Anderungen bei den Maximalpegeln in den
Abendstunden festzustellen, die jedoch durch die angeordneten Mafnahmen zum Schutz
der Gesundheit auf ein zumutbares MaR gesenkt werden kénnen.

Das DLR-Gutachten 1997 hatte die Wirtschaftsbehérde im Rahmen einer Untersuchung tiber
die Bedeutung des Flughafens fiir die Metropolregion Hamburg in Auftrag gegeben. Es un-
tersucht die Auswirkungen der Flugldrmbelastung in den Jahren 2004 und.2010 auf der Ba-
sis des Gutachtens von MKmetrik mit rd. 172.000 Flugbewegungen im Jahre 2010. Es ver-
gleicht diese mit den Ergebnissen eines larmphysikalischen Gutachtens der DLR aus dem
Jahre 1992 (im folgenden ,DLF-Gutachten 1992“). Auftraggeber fiir dieses Gutachten war die
Umweltbehérde. Darin stellte die DLR fest, dal die Dauerschalipegel im Zeitraum der Jahre
1989 und 1994 bis etwa 2000 (Szenario X) zuriickgehen werden, obwoh! die Zah! der Flug-
bewegungen in der gesamten Zeit steigt. Dabei war nicht das Jahr 2000 sondem eine be-
stimmte FlugbeV\;egungszahl, deren Eintritt man ungefahr fir das Jahr 2000 erwartete, als
Prognosehorizont vorgegeben worden.

Das DLR-Gutachten 1997 kommt zu dem Ergebnis, daR im Jahre 2010 die Fliche, die von
der 60 dB(A)-Laeq-Kontur umgeben ist, gegeniiber dem Szenario X (etwa fir das Jahr
2000) des DLR-Gutachtens 1992 um 26 % im Jahre 2004 und 21 % im Jahre 2010 abnimmt.
Damit setzt sich in den Jahren 2000 bis 2004 der Riickgang der Dauerschallpegel fort, die
schon im DLR-Gutachten 1992 unter Beriicksichtigung der Jahre 1989 und 1992 deutlich
wurde. Nach 2004 bis 2010 steigen die Pegel wieder leicht an, bleiben aber deutlich unter
dem Niveau von 2000. Die Abnahme der Belastung erstreckt sich dabei vor allem auf die
Hauptstartrichtungen, da die Fluglarmreduzierung in erster Linie auf leisere Triebwerke zu-
rickzufihren ist, die sich vor allem beim Start positiv auswirken.

Hinsichtlich des aquivalenten Dauerschallpegels sind keine erheblichen Anderungen

zu Lasten der Anwohner des Flughafens zu erwarten. Vielmehr wird die Larmbelastung ge-
messen an diesem Kriterium permanent zurickgehen. Die einzige Ausnahme ist der nord-
ostlich gelegene Haupteinflugbereich: Die Flachen, die von einem bestimmten &quivalenten
Dauerschallpegel beriihrt werden, werden bis etwa zum Jahre 2004 laufend kleiner, wobei im
Jahre 2010 wieder der Stand etwa des Jahres 2000 erreicht sein wird (der aber noch deutlich
unter dem Niveau zur Zeit des Erlasses dieses Planfeststellungsbeschlusses liegt). Insoweit
liegt eine erhebliche Anderung zu Lasten der Anwohner nicht vor und es besteht kein AnlaR
zu SchutzmaRnahmen, da die bestehenden Auswirkungen unter dem Gesichtspunkt der
Vorbelastung hinzunehmen sind. Ein Anspruch auf Verbesserung der Fluglarmimmissionsbe-
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lastung besteht nicht. Durch die MaRnahmen, die zum Schutz der Gesundheit wegen der
Maximalpegelhdufigkeiten erforderlich sind, verbessert sich die Situation der betroffenen
Haushalte sogar erheblich.

Bei den vorausgesagten Maximalpegelhaufigkeiten kénnen fangfristig Gesundheitsschadi-
gungen ohne Mafinahmen zur Verringerung der Belastung nicht ausgeschlossen werden
(nach dem sog. Jansen-Kriterium, das von den Gutachtern der DLR herangezogen wird. Die-
ses Kriterium muB hier nicht bewertet werden; es reicht jedenfalls zu der Aussage, dafl be-
zlglich der Maximalpege! erhebliche Anderungen zu Lasten der Anwohner auftreten). Even-
tuelle gesundheitsschadliche Auswirkungen werden jedoch durch Schutzauflagen (vgl. Kap.
2.3.1.1.2 und 2.3.5.1) vermieden. Damit ergibt sich zugleich, daR die nach Verwirklichung der
Schutzmalnahmen verbleibenden Maximalpegelimmissionen zumutbar sind. Dabei ist nam-

.lich die erhebliche Vorbelastung zu beriicksichtigen. Hinsichtlich der anderen Belange erge-

ben sich gegentiber der Darstellung unter Pkt. 2.3.1.1.4 keine Anderungen, so daR das Vor-
haben auch unter Berlicksichtigung des Flugldrms zumutbar ist.

2.3.1.1.3.2 Flugldrm bei 195.000 gewerblichen Bewegungen

Selbst bei einer Betrachtung unter Worst-case-Bedingungen, die die Planfeststellungsbehor-
de nicht fir realistisch hélt, stinden die Belastungen des Flugldrms der Feststellung des Pla-
nes nicht entgegen. : - T

Die Antragstellerin geht in ihrer Arbeitshypothese davon aus, daR im Jahre 2010 195.000
gewerbliche Bewegungen zu erwarten sind. Nach der von der Antragstellerin vorgelegten
Untersuchung iiber die Flugverkehrsgerausche fiihrt dies dazu, da die Flachen, die von der
Kontur eines bestimmten aquivalenten Dauerschallpegels umschiossen werden, nach einem
Tiefststand im Jahre 2004 im Jahre 2010 wieder ansteigen und etwa das Niveau des Jahres
1995 erreichen. Die hohere Zahl der gewerblichen Flugbewegungen wirkt sich vor allem auf
die Nachtzeit aus. In den Jahren 2004 und 2010 sind hohere Belastungen zu erwarten als
heute. Nach dem Ergebnis der Betrachtung durch die larmmedizinischen Gutachter ist vor
allem die Fluglarmentwicklung in der Zeit ab 22.00 Uhr kritisch. Es kommt zu Steigerungen
sowoh! des energiedquivalenten Dauerschallpegels wie auch der Haufigkeit von Maximalpe-
geln Uber 75 dB(A), die unter praventiv-medizinischen Betrachtungen sogar zu Gesundheits-
gefahrdungen kommen kénnen. Im einzeinen kann hier auf die Darstellung in Kapitel
2.3.1.1.2 bzw. Kapitel 2.3.5.1 verwiesen werden.

Die Mehrbelastung am Tage (6.00 bis 22.00 Uhr) ist dagegen unter Beriicksichtigung der
Vorbelastung zumutbar. Dabei verkennt die Planfeststellungshehérde nicht, daR es insbe-
sondere ab 19.00 Uhr in den AuBenbereichen (Terrassen, Balkone, Garten, 6ffentlich zu-
gangliche Parks) lauter wird und die ,Zumutbarkeitsgrenzwerte* Gberschritten werden, die die
larmmedizinischen Gutachter angegeben haben. Die Fluglarmbelastung wird gemessen am
aquivalenten Dauerschallpegel aufgrund‘ des Ausscheidens alter und lauter Flugzeuge zu-
nachst noch deutlich abnehmen, um bis zum Jahre 2010 wieder leicht anzusteigen. Diese
Zunahme ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde aber nicht erheblich, da sie weit
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unter dem Héchststand der Belastung bleibt, die Mitte bis Ende der 80er Jahre erreicht wur-
de und zumindest die Belastung nicht tberschreitet, die zur Zeit der Antragstellung vom
Flughafen Hamburg ausging. Da insofern keine héhere Belastung als heute zu erwarten ist,
bedarf es nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde-keiner MaRnahme zur Verringerung
des Larms am Tage. Dabei ist auch zu beriicksichtigen, daR sich die zum Schutz der Ge-
sundheit in den Abend- und Nachtstunden angeordneten MaRnahmen auch wihrend des
Tages positiv auswirken.

Selbst wenn die von der Antragstellerin in ihrer Arbeitshypothese vorhergesagten Entwick-
lungen der Flugbewegungszahlen so eintreten sollten und insbesondere in der Nachtzeit zu
einer erheblichen Steigerung der Maximalpegelhiufigkeiten in den Abendstunden fiithren
wurde, wére dies Ergebnis unter Betrachtung der Anordnungen zum Schutz der Gesundheit
aus AnlaR dieses Planfeststellungsverfahrens hinnehmbar.

Dabei ist zunéchst zu beriicksichtigen, dal die Schutzanordnungen die Pegel in den betrof-
fenen Haushaltungen auf ein gesundheitlich unbedenkliches MaR reduzieren. Durch den
Einbau von elekiromechanischen Liftungsanlagen entfalit in der Nachtzeit die Notwendigkeit,
die Fenster in Kippstellung gedffnet zu halten, um eine ausreichende Beliiftung sicherzustel-
len. Dadurch steigt die Schallddmmung eines geschlossenen Fensters gegenilber eines ge-
kippten Fensters von 15 auf mindestens 25 dB(A) (bei einem nur einfach-verglasten Fenster)
an. In der Regel werden bei Isolier- oder gar Schalldammfenstern, die im Wege der bisheri-
gen drei von der Antragstellerin gemeinsam mit der Freien und Hansestadt durchgefiihrten
Schallschutzprogramme eingebaut wurden, sogar Schallddmmwerte von 30 bis 40 dB(A)
erreicht.

Die aus dem Einbau von Luftungsanlagen hinzunehmenden Nachteile sind in Anbetracht der
Vorbelastung des L&rms (u. a. durch die Antragstellerin) so gering, daR sie hingenommen
werden kénnen. Nach den Aussagen der Gutachter und vorliegendem Prospektmaterial ist
zunachst davon auszugehen, daf Beliftungsaniagen technisch geeignet sind, sowohl den
von aullen kommenden Larm zu ddmmen wie auch eine ausreichende Beluftung sicherzu-
stellen. Soweit einzelne Betroffene geltend gemacht haben, durch geschiossene anstelle
gekippter Fenster akustisch von der Aufienwelt ,abgekoppelt® zu sein und z. B. kein Vogel-
gezwitscher héren zu kénnen, ist dieser Nachteil angesichts der erheblichen Vorbelastung
hinzunehmen. Im Ubrigen steht es den Betroffenen frei, zumindest zeitweise das Fenster in
gekippter Stellung zu halten. Eine Einschrankung des Flugbetriebes ist angesichts der er-
heblichen Vorbelastung jedenfalls nicht verhaltnisméaRig, um diese geringfiigigen Nachteile
zu vermeiden.

Die Larmbelastung, wie sie sich nach der Arbeitshypothese der Antragstellerin ergibt, ist zu-
mutbar, weil die Vorbelastung am Flughafen Hamburg ganz erheblich ist. Dies gilt besonders
auffaliig far den aquivalenten Dauerschallpegel, der, bedingt durch den Wegfall lauten Flug-
gerats, ausweist, daR es in Zukunft bei genereller Betrachtung sogar noch leiser wird. Bei
einem Vergleich der kinftigen Belastung mit der, die sich etwa Mitte oder Ende der 80er Jah-
re ergeben hat, liegt insofern nicht einmal eine erhebliche Veranderung zu Lasten der An-
wohner vor; im Gegenteil, die Lérmbelastung hat sich verringert und wird den Stand der 80er
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Jahre auch nicht wieder erreichen. Aber auch hinsichtlich der Maximalpegel sind die Vorbe-
lastungen erheblich: Dies ist offensichtlich, was die Héhe der Maximalpegel anbelangt. Der
Larm startender alter Flugzeuge war erheblich gréRer ais der von Flugzeugen mit modernen
Triebwerken. Die Entlastungen sind allerdings bei den Landungen nicht so erheblich wie
beim Start, da hier die Maximalpegel in erster Linie durch aerodynamische Ger&usche und
nicht so sehr durch die Triebwerke bedingt sind. Soweit behauptet wird, dak die Entlastun-
gen bei der absoluten Hohe der Maximalpegel kompensiert wiirden durch die héhere Haufig-
keit von Maximalpegeln, ist dem nicht ohne weiteres zu folgen. Denn dadurch, dal diese
Flugzeuge sehr viel lauter sind, dauert die Immissionsbelastung mit einem bestimmten Pegel
(z. B. 75 dB(A) und mehr) erheblich langer bei solchen Flugzeugen, die sehr viel geringere
Spitzenschallpegel verursachen. Insofern weist der Dauerschallpegel, in den Héhe, Dauer
und Haufigkeit der Maximalpegel eingehen, nach, daB die Belastung insgesamt, auch bezo-
gen auf die Maximalpegel, zurliickgehen wird.

Insbesondere in den Abendstunden ergibt sich aber eine Mehrbelastung durch Maximalpe-
gel, die nach dem larmmedizinischen Gutachten moglicherweise gesundheitsgefiahrdend ist
und insofern auch nicht zumutbar sein kann. Diese Mehrbelastung driickt sich auch in den
entsprechenden Dauerschallpegeln fiir diese Zeitraume aus. Diese Auswirkungen werden
durch die Anordnungen zum Schutz der Gesundheit soweit gemindert, daR sie zumutbar
sind, insbesondere vor dem Hintergrund der Vorbelastung. Die Betroffenen kénnen aber
nicht ohne weiteres darauf vertrauen, daB sich die zeitliche Verteilung der Flugbewegungen
nicht zu ihren Ungunsten veréndert. Sie missen darfit rechnen, daR die Larmbelastung nach
einer kontinuierlichen Abnahme auch wieder zunehmen kann.

Bei wertender Betrachtung sihe die Planfeststellungsbehérde deshalb keinen AnlaR, den
Plan zu versagen oder weitergehende Schutzanordnungen aufzuerlegen, selbst wenn die
Flugzeugbewegungen so stark stiegen, wie von der Antragstellerin angenommen. Die Plan-
feststellungsbehérde ist jedoch davon tiberzeugt, daR die Anzahl der gewerblichen Flugbe-
wegungen bis 2010 auf maximal 172.000 steigen wird.

2.3.1.1.4 Ubrige Belange

Die Belastungen der Anwohner durch das Ausbauvorhaben in weiteren Belangen sind ge-
ring.

Die vorhabensbedingte Veranderung der Bodenidrmsituation betragt maximal 2 dB(A) und
tritt tagstber nur in Kleingartengebieten und Griinflaichen nicht 6ffentlicher Art auf. Auch
nachts kommt es nirgends zu Pegelerhéhungen lber 2 dB(A). Alierdings kommt es in Gebie-
ten mit Wohnnutzung, namlich am Nimheimweg, Lollenboom und am Pflegeheim Borsteler
Chaussee zu Pegelerhéhungen von bis zu 2 dB(A) nachts. Diese Erhéhungen liegen jedoch
unterhalb der subjektiven Wahrnehmbarkeitsgrenze von 3 dB(A). Durch den Bodenlarm al-
lein besteht auch keine Gesundheitsgefahr. Die Gesamtbelastung durch Bodenlarm betragt
am Tage maximal 55 bis 60 dB(A), mit Ausnahme eines Kleingartengebietes, in dem tags-
Uber auch 60 bis 65 dB(A) erreicht werden. Nachts liegen die Belastungen maximal im Be-
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reich von 45 bis 50 dB(A), wobei aulRerhalb von Kleingartengebiet Werte oberhalb von
47 dB(A) nicht erreicht werden. Da der Bodenldrm (berwiegend durch den Flugldrm Gberla-
gert wird und bei den Schutzanordnungen auch die Summationswirkung von Fluglarm und
Bodenlarm bericksichtigt wird, ist jede Gesundheitsbeeintrachtigung durch den Bodenlarm
ausgeschlossen (vgl. im einzelnen Kap. 2.3.5.4 und 2.3.5.1).

Die Luftschadstoffe sind selbst unter Annahme einer Worst-case-Betrachtung im Vergleich
zu anderen Hamburger Stadtteilen unauffallig und liegen immer deutlich unter den Grenz-,
Leit- oder Zielwerten. Auch die Gesamtbelastung bei einzelnen Schadstoffen erreicht die
Grenzwerte nicht. Zwar kann fur RuRemissionen nicht mit absoluter Sicherheit ausgeschlos-
sen werden, daR gesundheitliche Gefahrdungen nicht bestehen, weil die Kenntnisse Gber die
RuBemissionen nicht ausreichend sind. Da aber jedenfalls der Anteil der RuRemissionen, die
von den vom Flughafen Hamburg aus startenden oder iandenden Fiugzeugen verursacht
werden, sich vermindern, wird durch den Betrieb des Vorhabens zumindest kein zusétzliches
Gesundheitsrisiko geschaffen. Allein beim Schwefeldioxid und beim Stickstoffdioxid wird die
Belastung gemessen an den Grenzwerten auf einem nicht nur geringfiigigen Niveau liegen.
Diese Immissionen steigen bis zum Jahr 2010 etwas iber den Hamburger Durchschnitt hin-
aus an. Aufgrund der Vorbelastung kommt die Planfeststellungsbehérde jedoch zu der Uber-
zeugung, dal diese steigenden Belastungen zumutbar sind. Bezuglich des Geruchs ist zu
erwarten, daB die Geruchsstoffe absolut zurtickgehen; gleichwohl wird ein JLypischer Flugha-
fengeruch® auch in Zukunft zu bemerken sein (vgl. Kap. 2.3.6).

Insgesamt wird jedoch die Umwelt nicht unerheblich belastet, wie sich aus der Bewertung
nach § 12 UVPG (vgl. Kapitel 2.3.8) ergibt. Die Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch
ergeben sich aus dem Vorstehenden. Das Schutzgut Pflanze wird erheblich beeintrachtigt,
da durch die Versiegelung bestimmte Biotope endgultig verlorengehen. Davon sind auch
Rote-Liste-Pflanzenarten betroffen. Ebenso ist die Beeintrachtigung des Schutzguts Tiere
erheblich, da Rote-Liste-Arten durch die Versiegelung verlorengehen. Auch das Schutzgut
Boden wird insbesondere wegen der GréRe der versiegelten Fidche erheblich beeintrachtigt.
Die Versiegelung flhrt auRerdem dazu, daB jahrlich ca. 40.500 cbm Grundwasser weniger
gebildet wird. Da nicht auszuschlieflen ist, da® auch der Grundwasserspiegel zu einem Teil
gesenkt wird, ist der Eingriff bezlglich des Schutzgutes Wasser als erheblich einzustufen.
Das Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter wird durch den Abri des Terminals 2 erheb-
lich beeintréchtigt, da dieses ein Kulturdenkmal von hohem Rang ist. Das Gefuge der Wech-
selwirkungen wird nicht so verandert, daR die Schutzgtiter hierdurch zusatzlich beeintrachtigt
werden.

Der geplante Ausbau verletzt andere Belange nicht. Er entspricht den Erfordernissen der
Raumordnung und der Landesplanung. Dies ist in erster Linie darauf zuriickzufithren, daR
der Flughafen in seinem Bestand in den maRgeblichen raumbedeutsamen Planen der Ge-
meinden in Schleswig-Holstein sowie Hamburgs verzeichnet ist und von daher bei der Auf-
stellung insbesondere von Bebauungsplédnen berlcksichtigt werden konnte. Anhaltspunkte
daftr, dafy konkrete Planungsvorhaben gestért werden konnten, sind der Planfeststellungs-
behorde nicht bekannt. Auch der vom Senat der Freien und Hansestadt Hamburg im Oktober
1998 beschlossene Orientierungsrahmen fiir eine Siediungsplanung um den Flughafen ist
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mit dem Plan vereinbar. Zwar ergeben sich Widerspriiche zwischen der vom Senat zugrunde
gelegten Larmbelastung fir die zukinftige Bebauungsplanung und den Ergebnissen des von
der Antragstellerin vorgelegten Gutachtens Uber die Flugverkehrsgerédusche. Ursache hierfiir
ist die Arbeitshypothese der Antragstelierin, die von uberhphten (195.000) gewerblichen
Flugbewegungen ausgeht. Die Planfeststellungsbehdrde ist jedoch der Auffassung, daR bis
2010 maximal 172.000 gewerbliche Bewegungen zu erwarten sind. Dabei werden die in der
Siedlungsplanung prognostizierten Larmbelastungen nicht tberschritten. Auch die Erforder-
nisse des Stadtebaus sind angemessen beriicksichtigt. Unter den Erfordernissen des Stad-
tebaus wird in erster Linie das Interesse der Gemeinden verstanden, nicht in ihrer gemeindii-
chen Selbstverwaltung (Artikel 28 des Grundgesetzes) beschrankt zu werden. Dies ist nicht
zu befurchten, da Beschrankungen durch eine Neufestlegung der Bauschutzbereiche nach
§ 12 LuftVG oder neue Larmschutzzonen nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm
nicht erfolgen (vgl. im einzelnen Kap. 2.3.10).

Die Feststellung des Planes scheitert auch nicht an der sog. landseitigen ErschlieBung des
Flughafens. Diese betrifft die Erreichbarkeit des Flughafens fiir seine Gaste. Die Planfeststel-
lungsbehérde kann noch davon ausgehen, dafl der Planfeststellungsbeschlu® zum Bau der
S-Bahn zum Flughafen verwirklicht wird, da dieser geltendes Recht ist. Allerdings gibt es
Anzeichen dafir, daR der Bau der S-Bahn u. U. verzégert, méglicherweise sogar gar nicht
verwirklicht wird. Selbst im ungiinstigsten Fall wére jedoch eine alternative Anbindung z. B.
durch ein_en verstarkten Busverkehr méglich, so daR auf jeden Fall eine ausreichende Er-
schiieung des Flughafens gewahrleistet ist, wie die Baubehotrde dargestellt hat (vgl. im ein-
zelnen Kap. 2.3.11).

Die Sammilung und Ableitung des Oberflachenwassers sowie sonstige Ver- und Entsorgung
ist in adaquater Weise geltst und fuhrt nicht zu besonderen Problemen (vgl. im einzelnen
Kap. 2.3.12).

2.3.1.2 Abwigung aller Belange

Unter Abwégung aller betroffenen Belange kann der Plan firr das Vorhaben festgestellt wer-
den.

Die verkehrswirtschatftlichen Interessen (vgl. hierzu Kap. 2.3.1.1.1) an der Ausbaumafinahme
sind gewichtig. Daflr spricht zunachst allgemein, daR die Metropoiregion Hamburg neben
Straflen-, Schienen- und Wasserweganbindung auch auf einen leistungsfihigen Flughafen
angewiesen ist. Es ist einleuchtend, dal nur so geschétftliche Kontakte innerhalb Deutsch-
lands, Europas und in Ubersee mit angemessenem Zeitaufwand gepflegt werden kénnen.
Angesichts einer nicht zu leugnenden Konkurrenz verschiedener Ballungszentren in
Deutschland und Europa wirde es fiur Hamburg einen nicht unerheblichen Nachteil bedeu-
ten, wenn der Flughafen nicht ausreichend leistungsfahig wére. Insbesondere fiir die Stadt
Hamburg als Dienstleistungszentrum, aber auch fiir die umgebenden Stidte und Gemeinden
sowie die Landkreise ergeben sich Vorteile davon, daR sich Unternehmen in Hamburg an-
siedeln oder ihren Standort hier behalten.
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Der beantragte Vorfeldausbau ist fir den Erhalt der Leistungsfahigkeit des Flughafens von
nicht nur unwesentlicher Bedeutung. Die relative Enge an Vorfeldkapazititen verursacht -
schon heute in Spitzenzeiten, zukiinftig zunehmend zu weiteren Tageszeiten - Probleme bei
der Abfertigung der Flugzeuge und fihrt auf Dauer zu Wartezeiten am Boden und in der Luft,
Vermeidbare Wartezeiten stehen jedoch dem eigentlichen Sinn eines Flughafens, namlich
die Voraussetzung fur ziigiges Reisen zu bieten, diametral entgegen. Diese Uberlegungen
gelten im zunehmenden Mafle auch fiir Urlaubsreisende entsprechend, da der Anteil der
Urlaubsreisen Gberproportional wéchst. Auch fur diese Reisenden besteht ein Interesse dar-
an, die Reisezeiten nicht unnétig durch Engpasse auf dem Flughafen selbst auszudehnen.

Diese gewichtigen Griinden fiir den Ausbau Uberwiegen die gegen den Ausbau sprechenden
Belange erheblich.

Der Fluglarm wird unter Bertcksichtigung der angeordneten SchutzmaRnahmen als Belssti-
gung gewertet. Dies betrifft zunachst die Wohnungen, in die Schallschutzmalnahmen einge-
baut werden missen. Hier ergeben sich sogar erhebliche Verbesserungen im Inneren der
Wohnungen. Nachteilig sind jedoch zum einen die erhdhten Larmbelastungen im Freien in
der Zeit ab 22 Uhr bis Betriebsschiufl des Flughafens. Selbst diese werden jedoch zum Teil
dadurch kompensiert, dal die Belastungen im Freien am Tage aufgrund des zunehmenden
Einsatzes moderner Flugzeuge geringer werden gemessen an der Héhe der Maximalpegel
wie auch an den Dauerschallpegeln. Dennoch wird es in vielen an den Flughafen angren-
zenden Bereichen wie in der Vergangenheit auch in Zukunft nicht méglich sein, an solchen
Tagen die AuRenbereiche wie Garten, Balkone und Terrassen zu nutzen, wenn die Flugzeu-
ge Uber diesen Freiflichen starten oder ianden. Nachteilig kann aufterdem sein, daf sich die
tatséchliche Belastung fur die Gebiete auch innerhalb der Wohnungen erhéhen kann, in de-
nen keine Schallschutzmafnahmen angeordnet werden. Diese Gebiete sind jedoch aufgrund
der Vorbelastung nur in einem MaRe zusétzlich betroffen, das als Belastigung einzustufen
und somit hinzunehmen ist.

Der durch die AusbaumaRnahme verursachte zusatzliche Bodenlarm liegt unterhalb der
subjektiven Wahrmehmungsschwelle, in vielen Bereichen ist die von den Gutachtern angege-
bene Erhéhung um etwa 1 dB(A) sogar im Bereich der Rechenungenauigkeit. Jedenfalls sind
die Auswirkungen aber deshalb sehr gering, weil sie durch den Fluglarm an den meisten
Stelien so stark Uberlagert werden, daR der Bodenlarm gar nicht bemerkbar ist. Lediglich an
ganz wenigen Gebieten in unmittelbarer Nahe des Fiughafens kann der Bodenlarm eigen-
standig gegeniiber dem Fluglarm wahrnehmbar sein, die Steigerung des Bodenlirms durch
das Vorhaben ist praktisch nicht wahrnehmbar.

Hinsichtlich der Belastung durch Luftschadstoffe werden die Anwohner durch die Ausbau-
malnahme nicht betroffen. Aufgrund des Einsatzes neuer Flugzeuge wird die Schadstoffbe-
lastung nach den Aussagen der Gutachter in Zukunft trotz steigenden Flugverkehrs.sogar
deutlich abnehmen. Eine isolierte Aussage zu den Schadstoffen, die durch die AusbaumaR-
nahme verursacht werden, ist nach den Gutachten nicht maglich, aber nach den Ergebnissen
zu den Gesamtimmissionen des Flughafens auch nicht erforderlich. Denn bei einem Absin-
ken der Immissionsbelastung gegeniiber dem geltenden Stand werden die Interessen der
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Anwohner nicht negativ bertihrt. Dies gilt selbst dann, wenn man unterstellt, daR die Schad-
stoffbelastung noch stérker sinken wiirde, wenn das Vorfeld 2 nicht realisiert wiirde. Denn die
Anwohner haben keinen Anspruch darauf, daR - unterhalb der gesundheitlich relevanten
Schwelie - die Belastung zu ihren Gunsten weiter gesenkt wird,

Demgegeniiber sind die Beeintrachtigungen der Umweit zum Teil erheblich, was insbesonde-
re die Medien Pflanzen, Tiere, Boden, Wasser und Kultur- und sonstige Sachgiter betrifft.

Bei der Abwégung zwischen den gewichtigen Interessen an einem Ausbau entsprechend
dem Antrag, den demgegenuber weniger gewichtigen Interessen am Schutz vor geringfigig
erhdhtem Flug- und Bodenlarm, den sinkenden Luftschadstoffen und den zum Teil erhebli-
chen Auswirkungen auf die Umwelt, halt die Planfeststellungsbehérde die Feststellung des
Planes fur gerechtfertigt. Dies ist beziiglich des Fluglarms insbesondere auf die angeordne-
ten SchutzmaRnahmen zuriickzufiihren. Aber auch die zum Teil erheblichen Eingriffe in die
Umwelt massen im Interesse des Vorfeldausbaus zuriickstehen. Dafiir spricht, da diese
Auswirkungen lokal begrenzt auf innere Bereiche des Flughafens sind. Beeintrachtigungen
dieser Art sind zum Teil bei Baumalinahmen tberhaupt nicht vermeidbar. Soweit hier beson-
ders geféhrdete Pflanzen und Tiere (nach den Roten Listen) betroffen sind, fihrt die Verwirk-
lichung des Vorhabens nicht zu einem ganziichen Aussterben dieser bedrohten Arten, son-
dern zu einer zahlenm&Rigen Verringerung. Dies scheint der Planfeststellungsbehorde im
Hinblick auf die gewichtigen Interessen an der Verwirklichung des Vorhabens hinnehmbar.

Angesichts dieser geringfiigigen Beeintrachtigung anderer Belange wiére eine Versagung
des Vorhabens nicht angemessen. Denn die Konsequenzen einer Ablehnung des Antrags
wirden Wartezeiten, Warteschleifen und ggf. Abweisungen von Flugzeugbewegungen ver-
ursachen und die Entwickiungsméglichkeiten Hamburgs im Vergleich mit anderen Metropo-
len in Europa deutlich beschranken, ohne dal dies allerdings quantifiziert werden kann. Auch
der Urlaubsverkehr mit dem Flugzeug wiirde vom Hamburger Flughafen aus eingeschrankt
werden mit entsprechenden Konsequenzen fir die in Hamburg und Umgebung lebenden
Burgerinnen und Birger. Dies widersprache dem &ffentlichen Interesse an einer Anbindung
Hamburgs an den nationalen und internationalen Luftverkehr.

Sollte insbesondere der Fluglarm stérker ausfallen als nach dem Gutachten zu erwarten, sind
Schallschutzmanahmen denkbar und bleiben je nach der Entwicklung des Larms zu einem
spateren Zeitpunkt vorbehalten. Die weiteren Nebenbestimmungen sind von untergeordneter
Bedeutung; ihre Begrindung ergibt sich jeweils aus den im Detail dargestellten beriihrten
Belangen.

2.3.2 Geiinderte Anlage und Betrieb

Mit diesem Planfeststellungsbeschlull werden bauliche Anlagen planungsrechtlich zugelas-
sen. Sie sind fiir den vorgesehenen Zweck geeignet. Die baulichen Anlagen bedurfen hin-
sichtlich bauordnungsrechtiicher Aspekte allerdings zum Teil noch eines Baugenehmigungs-
verfahrens zur Lésung von Detailproblemen. Diese stehen dem ErlaR des Planfeststellungs-
beschlusses jedoch nicht im Wege.
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Auch die nach Inbetriebnahme des Vorfeldes 2 vorgesehenen Betriebsablzufe filhren nicht
zur Versagung der Feststellung des Planes. Eine Anderung der Betriebsgenehmigung nach
§ 6 Abs. 4 Satz 1 LuftVG ist nach dem Ergebnis dieses Planfeststellungsbeschlusses erfor-
derlich, da die bestehende Genehmigung Regeln fiir, die. Benutzung des Vorfeldes 1 enthilt,
die fur die Benutzung des Vorfeldes 2 in der ersten Ausbaustufe (und spater bei Verwirkli-
chung der weiteren Ausbaustufen) geédndert bzw. erweitert werden mlssen. Der Antrag fir
die Anderung der Genehmigung liegt vor; er ist aber noch nicht entscheidungsreif. Auch dies
steht dem Erlal des Planfeststellungsbeschlusses jedoch nicht entgegen.

2.3.2.1 Neue Anlage

2.3.2.1.1 Vorgesehene Anderungen

Die technischen Details der mit diesem BeschluB festgesteliten baulichen Anlagen werden in
den Planen des Kapitels 9 des Antrages beschrieben. Das neue Vorfeld 2 ist in den Aus-
baustufen 1 und 2 in erster Linie als Entlastung fir das Vorfeld 1 vorgesehen. Es wird in dem
fur die gewerbliche Luftfahrt vorgesehenen Bereich auf eine Belastbarkeit von 450t (fur
Flugzeuge nach ICAO-Code E) ausgelegt. in der Ausbaustufe 1 kénnen bis zu elf Luftfahr-
zeuge in zwei Aufstellreihen auf sog. Wendepositionen abgefertigt werden; in der Ausbaustu-
fe 2 durch eine geénderte Aufstellung 14. Ermreichbar sind diese Positionen (iber Rollgassen,
die an die Rollbahnen angeschlossen sind. Flachen fur Abfertigungsgerate werden bereitge-
stellt. Der westliche Teil des Vorfeldes 2 wird fir die Allgemeine Luftfahrt hergerichtet und
darf deshalb zunéchst nur mit 20 t belastet werden. Insgesamt stehen bis zu 49 Positionen
fur Flugzeuge der Allgemeinen Luftfahrt zur Verfugung. Im Bereich des Vorfeldes fur die All-
gemeine Luftfahrt wird eine Selbstbedienungstankstelie fiir Flugzeuge nach ICAO-Code A
hergerichtet. Durch den unterschiedlichen Aufbau bedingt, kommt es zu einer Hohendifferenz
von etwa 40 cm zwischen den beiden Teilen des Vorfeldes, die entsprechend gesichert wer-
den missen. Fur Kraftfahrzeuge werden zwei Rampen errichtet.

Bereits in der ersten Ausbaustufe muR das Vorfeld 2 in das bestehende Rollbahnsystem ein-
gebunden werden. Zur Erméglichung eines reibungslosen Rollbahnverkehrs sind folgende
Ausbaumalnahmen erforderlich:

- Verlangerung Rollbahn L

- Rollbahn X (Standplatz-Rollgasse L 5)

- Rollbahn T als Abrollweg fur Flugzeuge nach der Landung 05
- Rolibahn U als direkte Abroliméglichkeit

- Rollbahn O mit einer Achsverschwenkung.

Die Rollbahnen sind, auch in ihren Kurven und Einmiindungen, auf das Fahrwerk der
B 747-400 als dem gréften Flugzeug (ICAO Code E) ausgelegt. Im ubrigen sollen die Vor-
schriften nach ICAO betreffend Abstédnde zu anderen Betriebseinrichtungen wie den Start-
und Landebahnen, Breiten etc. eingehalten werden.
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Die Antragstellerin beabsichtigt, die neuen Anlagen entsprechend den geltenden Vorschriften
(insbesondere nach ICAO Annex 14, Richtlinien des BMV Uber die Markierung und Befeue-
rung von Flughéfen, den Allwetterflugbetrieb und Gber die Kennzeichnung von Luftfahrthin-
dernissen) auszurusten. Hinsichtlich der Details zu den Markierungen, der Befeuerung, der
Beschilderung und der Beleuchtung wird insoweit auf die entsprechenden Ausfuhrungen im
Antrag verwiesen (Kap. 8.1.6 mit Anhang 1, 6-17, 7-17, 13-17, 14-17).

Zur ErschlieBung der Vorfeldflachen soll eine VerbindungsstraRe vom Vorfeld 1 mit einer
sldiichen Umfahrung der Start- und Landebahn errichtet werden, die im Bereich der Roll-
bahn K in Form einer Untertunnelung kreuzungsfrei gefihrt wird.

Grund fur die Anlegung der zweiten Hubschrauberlandefiache ist, daR eine Regelung, wo-
nach Hubschrauberstarts- und -landungen am Tage auch auf der Rollbahn K zugelassen
sind, durch eine endgiiltige neue Landeflache westlich der Rollbahn O ersetzt werden soll.
Zugleich kann diese Position fur Sonderfalle fir Flugzeuge bis ICAO-Code D benutzt werden.

in der zweiten Baustufe sind keine baulichen Veranderungen der Vorfelder oder der Rollbah-
nen erforderlich. Allerdings soll in dieser Baustufe das Terminal 2 zur Passagierabfertigung
errichtet werden. Da die Plane dafir noch nicht die Baugenehmigungsreife erreicht haben,
werden sie nur planungsrechtlich festgestellt. Ganz offensichtlich entsprechen die festgestell-
ten Plane dem des Terminals 4. Bei der Ersteliung der Baugenehmigungsunterlagen kénnen
sich deshalb durchaus noch geringfilgige Abweichungen insbesondere .in den AusmaRen
und der Gestaltung e.fgeben. Dies hindert jedoch die planungsrechtiiche Zulassigkeit des
Terminals 2 nicht, da entscheidend die Funktionsfahigkeit eines solchen Terminals fiir die
Passagierabfertigung ist.

Dem Grunde nach festgestelit wird auch die Ausbaustufe 3 mit insgesamt
23 Abfertigungspositionen (inki. des Hubschrauberlandeplatzes) auf dem Vorfeld 2. Fir die
Aligemeine Luftfahrt wird in der dritten Baustufe das Vorfeld 3 sudlich der Rollbahn K gebaut;
die Zahl der Abstellpositionen fir die Aligemeine Luftfahrt dndert sich dadurch nicht. Die da-
durch freigemachte Flache wird hinsichtlich der Belastungsfahigkeit an den éstlichen Teil des
Vorfeldes 2 angepalt, also auf eine Belastung von 450 t ausgerichtet. Auf dem ostlichen Teil
des Vorfeldes 2 soll sodann ein Satellit mit Warteraumen, Fluggastbriicken und Service-
Einrichtungen fir Passagiere und Personal errichtet werden und zugieich der Bahnhof fiir
das unterirdische Passagier-Transport-System. Die Rollbahnen missen in geringfiigigem
Umfang angepalt werden.

Die Baudurchfithrung der Objekte fiihrt nicht zu durchgreifenden Stérungen des Flugbetrie-
bes. Fir die Errichtung des Vorfeldes 2 ist insbesondere eine Sperrung oder Verkiirzung der
Start- und Landebahnen nicht erforderlich (vgl. Kap. 9.1.8.4 des Antrages). Fiir die Rollbah-
nen L, T und U ist dies zwar nicht explizit beschrieben (vgl. Kap. 9.1.3, 9.1.6 und 9.1.7 des
Antrages); selbst wenn hier aber eine Sperrung oder Verkirzung der Start- und Landebah-
nen erforderlich ware, ware diese fir die Zeit der Bauarbeiten nur befristeter Natur und
kénnte angesichts evtl. verbleibender Restlaufliangen allenfalls dazu fuhren, daR in diesem
Zeitraum besonders grof’e Flugzeuge den Flughafen Hamburg nicht anfliegen kénnen. Da-
gegen kann die Herstellung der Verbindungsstralle zwischen dem Vorfeld 1 und dem Vorfeld2
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inkl. der Untertunnelung der Rollbahn K Auswirkungen auf das sldliche Startbahnende der
Startbahn 33/50 haben, die im einzelnen im Anhang 4 zu Kapitel 9.4 beschrieben sind. In
jedem Fall verbleibt die Méglichkeit, daR selbst bei einer Verkirzung der Bahn der gréRte
Teil der gewerblichen Starts abgewickelt werden kann. Auch die Errichtung der nur planungs-
rechtlich festgestellten Bauwerke (Satellit auf dem Vorfeld 2 und PTS) fiihrt nicht zu Sperrun-
gen des Flugbetriebes. Zwar sind Beeintrachtigungen bei der Errichtung des Tunnels zu er-
warten, da dieser in offener Bauweise erstellt werden soll. Da jedoch die 3.250 m lange Start-
und Landebahn 05/23 nicht betroffen ist, wird auch die Abwickiung des Flugverkehrs vor-
aussichtlich grundsétzlich méglich sein, wenn auch die Start- und Landebahn 15/33 zum Teil
gesperrt werden muB. (vgl. Kap. 9.8.11 des Antrages).

2.3.2.1.2 Bewertung

Die der Planfeststeliung zugrundeliegenden Plane und Erlauterungen konnen festgestelit
werden, da sie nicht zu beanstanden sind. Soweit andere Behérden auf einzelne Probleme
hingewiesen haben, erfordern diese keine Anderungen der festgesteliten Planunterlagen; im
Ubrigen hat die Planfeststellungsbehtrde keine Anhaltspunkte fiir eine fehlerhafte Darstel-
lung in den festgestellten Planen und Erlauterungen. Allerdings ist fur die beantragten Bauten
noch eine bauordnungsrechtliche Priifung erforderlich.

Die Baubehorde, Tiefbauamt, hat darauf hingewiesen, daR der vorgesehene Neubau des
Terminals 2 in den Unterlagen so aligemein beschrieben sei, daR hieraus keine Konflikte mit
dem planfestgestellten Bahnhof der Flughafen-S-Bahn zu erkennen seien. Die Einzelheiten
des spéteren Baues seien im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens mit dem Tiefbauamt
ebenso abzustimmen, wie das vorgesehene PTS, das nach Auffassung der Baubehérde
ebenfalls zu ungenau beschrieben ist. Auch nach Auffassung der Antragstellerin selbst sind
die Unterlagen nicht baugenehmigungsreif. Die Antragstellerin hat des weiteren darauf hin-
gewiesen, dal die Planung fir diese Bauten in enger Abstimmung mit den fur die Planung
der S-Bahn zusténdigen Stelien erfolgen miisse. Die Planfeststellungsbehdrde halt dies fir
zutreffend. Es sind jedoch keine Konflikte erkennbar, die nicht in der Detailplanung [dsbar
erscheinen. Die Bauwerke sind in ihren Dimensionen und nach ihrer Zweckbestimrriung er-
kennbar. Insoweit werden sie festgestellt.

Die Anregung der Baubehorde, im Zusammenhang mit dem Terminal 2 die endgiiltige Unter-
bringung von ausreichenden Taxenplatzen im Bereich der Flughafenvorfahrt zu Kldren, ist
von der Antragstellerin aufgenommen worden und soll vor allem mit der Polizei, den Vertre-
tern des Taxengewerbes und des OPNV entwickelt und abgestimmt werden. Eine Regelung
in diesem Planfeststellungsbeschlul ist nicht erforderlich, da diese von anderen Dienststel-
len nachtréaglich getroffen werden kénnen.

Die Behorde fir Arbeit, Gesundheit und Soziales hat sich zur Durchfilhrung des Bauvorha-
bens der Selbstbedienungstankstelle fir die Allgemeine Luftfahrt geduBert. Nach ihrer Auf-
fassung bestehen keine grundsétzlichen sicherheitstechnischen Bedenken, sofemn die von ihr
aufgesteliten Nebenbestimmungen im Genehmigungsbescheid aufgenommen wiirden. Die
Antragstellerin hat sich hierzu im Erérterungstermin bereit erklért (vgl. Protokoll des Erérte-
rungstermins S. 149). Aus Sicht der Planfeststellungsbehorde sprechen keine Griinde gegen
den ErlaR dieser Nebenbestimmungen, so dal sie erlassen werden.
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Das Grenzschutzprasidium Nord hat keine grundsatzlichen Einwiande. Bedenken werden
jedoch gegen die zukinftige Flihrung der Betriebsstrale, die am Beginn unmittelbar an der
Simulationskammer vorbeiftihrt, geltend gemacht. Es schiagt vor, den Bereich zu Uberprifen
und ggf. den die Simulationskammer umgebenden Schutzwall zu erhéhen. Die Antragstelle-
rin hat dargestellt, es habe eine Vorabstimmung mit dem Bundesgrenzschutz gegeben; eine
ggf. erforderliche Nachristung sej jederzeit problemios mogiich. Des weiteren wies der Bun-
desgrenzschutz darauf hin, dal durch den beabsichtigten AbriR des Terminals 2 das Bom-
bengate und der Evakuierungsraum bei Flugunfillen entfalle. Diese Raume seien zugleich
als Ruckfihrungsraume bereitgehalten worden. Es solite daher bereits rechtzeitig (vor AbriR3)
entsprechender Ersatz zur Verfigung gestellt werden. Die Antragstellerin hat zugesagt, in
Abstimmung mit den zu beteiligenden Organen rechtzeitig vor dem AbriR entsprechend Er-
satzraume bereitzustellen. Die Nebenbestimmung zur Simulationskammer hat die Antragstel-
lerin ebenfalls akzeptiert {vgl. Protokoll des Erérterungstermins Seite 149). Aus Sicht der

Planfeststellungdbehorde sprechen keine Grinde gegen den ErlaR dieser Nebenbestimmun-
gen.

Die Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS) hat keine grundsétzlichen Einwendungen gegen
das Vorhaben, weist aber vorsorglich darauf hin, daR das Bauvorhaben so zu planen und
auszufuhren ist, daR wahrend der Bauphase und im Endausbaustadium keine nachhaltigen
Beeintrachtigungen im Hinblick auf Flugverfahren, Radarerfassung und Charakteristik der
Navigations- und Landeanlagen sowie Einsicht der Flugbetriebsfiachen vom Tower aus auf-
treten. Diesen berechtiAgten Bedenken wird dadurch Rechnung getragen, dal diese Details
im Rahmen des Baugenehmigungsverfahrens entsprechend § 31 Abs. 3 LuftVG von der DFS
zu prufen sind. Einer Nebenbestimmung bedarf es nicht, da die Einhaltung dieser gesetzlich
geforderten Beteiligung durch die Luftfahrtbehdrde sichergestellt ist. Unabhéngig davon hat
sich die Antragstellerin in der Erérterung bereit erklart, die Forderungen der DFS zu erfilllen.

Die Begriindung fur die zur Markierung und Befeuerung erlassenen Nebenbestimmungen
ergibt sich daraus, daf} die malgeblichen Vorschriften einzuhalten sind. Diese Vorschriften
gewahrleisten einen sicheren und flissigen Verkehrsablauf. Es liegen keine Anzeichen dafir
vor, dall die Befolgung dieser Vorschriften nicht ausreichend sein kénnte, insbesondere ha-
ben sich das Bundesministerium fur Verkehr und die Deutsche Flugsicherung nicht in ent-
sprechender Weise geaulert. Im tbrigen hat die Antragstellerin im Antrag erklart hat, diese
Vorgaben erfllien zu wollen.

Luftfahrthindernisse im Flughafen und innerhalb des Bauschutzbereiches sind nach
§ 45 Abs. 2 Satz 2 LuftVZO kenntlich zu machen.

Die Planfeststellungsbehorde hat dartiber hinaus keine Anhaltspunkte dafir, dal Mangel der
Plane bestehen, die einer Feststeliung entgegenstiinden.

Zur Ver- und Entsorgung sowie zum Oberflachenwasser siehe Kap. 2.3.12.2.

Die Nebenbestimmung betreffend das Baugenehmigungsverfahren fir die baulichen Anlagen
{(Gber die planungsrechtliche Zulassigkeit und die naturschutzrechtlichen Belange haben die
Baugenehmigunsgbehérden nicht zu entscheiden), begriindet sich aus der Abgrenzung zwi-
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schen luftrechtiichem Planfeststeliungsverfahren und dem Baugenehmigungsverfahren ent-
sprechend § 9 Abs. 1 Satz 3 LuftVG i. V. m. § 38 BauGB. Danach hat die Iuftrechtliche Plan-
feststellungsbehérde letztlich die Entscheidung zu treffen, wieweit tiber Anlagen des Luftver-
kehrs in einem luftrechtlichen Planfeststellungs- oder Genehmlgungsverfahren anstelle eines
Baugenehmigungsverfahrens zu entscheiden ist (zutreffend Hofmann/Grabherr, a.a.O.,
Rz. 11 zu § 9 m.w.N.). Davon macht die Planfeststellungsbehérde in der Weise Gebrauch,
dal sie Uber die grundsatziiche Zuldssigkeit der beantragten Anlagen inklusive der natur-
schutzrechtlichen sowie einzelner bauordnungsrechtlicher Regelungen entscheidet, die De-
tailprufung (insbesondere der Statik) nach Hamburgischer Bauordnung jedoch einem geson-
derten Baugenehmigungsverfahren tberlaft.

2.3.2.2 Betrieb in Ausbaustufe 1

2.3.2.2.1 Anderung der Betriebsgenehmigung erforderlich

Die Betriebsgenehmigung ist entsprechend § 6 Abs. 4 Sétz‘l LuftVG zu andern. Allerdings
kann die Anderung noch nicht in diesem Planfeststellungsbeschlul erfolgen, da dieser Teil
noch nicht entscheidungsreif ist.

Nach § 6 Abs. 4 Satz 1 LuftVG ist die Genehmlgung Zu erganzen oder zu andern, wenn dies
nach dem Ergebnls des Planfeststellungsverfahrens erforderlich ist. Dies ist hier schon des-
halb der Fall, weil die bisherige Genehmigung ausfiihrliche Regeln fiir die Benutzung des
Vorfeldes 1 sowie des Vorfeldes 2 in dem zur Zeit der Antragstellung geltenden Zustand ent-
hatt (vgl. Luftfahrthandbuch Deutschland, AGA 2 Hamburg 2/B bis 2/D, Zi. 10 bis 12). Diese
missen an die neuen Gegebenheiten angepalt werden.

Die Genehmigung kann jedoch noch nicht mit dem PlanfeststellungsbeschluR geéndert wer-
den, weil die genaue Regelung erst noch erarbeitet werden muR. Dies hindert den Planfest-
stellungsbeschlul jedoch nicht, weil der Betrieb grundsétziich in der gednderten Form statt-
finden kann. Eine Entscheidung zum jetzigen Zeitpunkt mufite jedoch noch einige Punkte
offenhalten: so ist etwa das Verfahren bei Ausfall der Vorfeldkontrolle der Antragstelierin
(Zi. 10.2 des Luftfahrthandbuches) noch nicht fur das Vorfeld 2 entwickelt; ebenso stehen
weder die Frequenz fiir die Bodenfunkstelle (Zi. 11.1 des Luftfahrthandbuches) noch die Ab-
grenzung des Zustandigkeitsbereiches (Zi. 11.2 des Luftfahrthandbuches) fir das Vorfeld 2
fest. Auch die Benutzungsbeschrinkungen des Vorfeldes 2 (Zi. 10.2 des Luftfahrthandbu-
ches) fur Luftfahrzeuge der Aligemeinen Luftfahrt sind hinsichtlich einer genauen Abgren-
zung (INS-Bezugspunkte, vgl. zeichnerische Darstellung in der Karte ,Abrollwege/Abstell-
positionen und INS-Bezugspunkte* - AGA 2 Hamburg 7 des Luftfahrthandbuches) erst noch
zu erarbeiten. Der ,Ubersichtsplan Vorfeld 2 mit Rollbahnverschwenkung und verschwenkter
Rollbahn O* Nr. $120-00, erstellt von airplan am 18.09.1996 - Anhang 1 zu Kap. 18 des An-
trages - enthélt diese genauen Angaben noch nicht. SchlieBlich ist zu erwarten, daR nicht alle
Detailregelungen einer Anderung der Betriebsgenehmigung bediirfen: zum Teil dirfte es
auch geniigen, die Flughafenbenutzungsordnung nach § 43 LuftVZO zu d@ndern. Auch dies
ist im Antrag noch nicht entscheidungsreif dargestellt.
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Hierzu wird - entsprechend den Gepfiogenheiten bei Anderungen des Betriebes der Antrag-
stellerin - diese zunachst einen detaillierten Vorschlag erarbeiten missen (vgl. zu diesem
Verfahren auch Hofmann/Grabherr, § 6, Rz. 115 ff). insofern sollte die Antragstellerin ihren
Antrag rechtzeitig vor Betriebsbeginn (zwei Monate) um einen Vorschlag zur Anderung der
Betriebsgenehmigung und der Flughafenbenutzungsordnung e‘rgénzen (siehe Kap. 1.1.3).

2.3.2.2.2 Anderung gegenuber bestehendem Betrieb

Die von der Antragstellerin beschriebenen Betriebsablzufe mit ihren Anderungen sind plausi-
bel dargestellt. Die Planfeststellungsbehérde hat keinen AnlaR zu der Annahme, dalk grund-
satzliche Probleme der Betriebsabwickiung auf dem neuen Vorfeld 2 entgegenstehen oder
nicht gelést werden kénnten. Insbesondere haben sich die fachkundigen Dienststellen des
BMV und der Deutschen Flugsicherung GmbH hierzu nicht in negativer Weise gedulert.

Der Betrieb auf den Start- und Landebahnen selbst andert sich in allen Ausbaustufen nicht.

Die organisatorische Abstimmung zwischen den Beteiligten am Luftverkehr sowie die Be-
triebsabldufe auf den zugelassenen neuen Anlagen fir den Rollverkehr, den Start-
/Landebetrieb, den Schleppbetrieb und einige Sonderfalle werden entsprechend der Rege-
lungen auf den Altanlagen angepafit. Das Rollbahnsystem erméglicht unter Vermeidung von
Gegenverkehren ein zlgiges Rolien der Luftfahrzeuge. Dies wird sowoh! fir den einkom-
menden wie den abgehenden Verkehr (Seite 43 - 48/96) detailliert beschrieben. Hierbei er-
geben sich jedoch keine grundsatziichen Besonderheiten fiir die Neuanlage des Vorfeldes 2,
abgesehen davon, daB die Verkehrssteuerung auf dem Vorfeld 2 in Zukunft der Vorfeldkon-
trolle der Antragstellerin (anstelle den Kontrollwagenfahrern) Ubertragen werden soll (vgl.
Kapitel 8-44/96). Die zweite Baustufe unterscheidet sich von der ersten allein dadurch, daR
die Flugzeuge im &stlichen Bereich des Vorfeldes 2 nicht mehr gewendet werden, sondern
durch eine andere Aufstellung eine Nutzungsverdichtung entsteht. Betrieblich hat dies zur
Folge, dal die Flugzeuge aus diesen Positionen heraus gedriickt werden miissen und sich
nicht mehr aus eigener Kraft bewegen kénnen.

Fur die Passagiere andert sich in den Ausbaustufen 1 und 2 beim Abflug nichts Grundsatzli-
ches. Die Passagiere werden mit Bussen (iber die neu erstellte StralRe innerhalb des Sicher-
heitsbereiches, welche den Rollweg K unterquert, beférdert. Durch den Neubau des Termi-
nals 2 erhéht sich die Zahl der Warteraume. In der Ausbaustufe 3 sollen die Passagiere zen-
tral in den Bahnhof des Passagiertransportsystems (PTS) im Terminal 2 geleitet und von dort
in die Abrufrdume des Satellitengebaudes auf Vorfeld 2 beférdert werden. Check-in, Sicher-
heits- und Pafikontrollen sollen in den jeweiligen Terminals stattfinden. Bei der Ankunft der
Passagiere ergeben sich ebenfalls keine groRen Anderungen. In den Ausbaustufen 1 und 2
werden ankommende Passagiere Uber die neu erstellte Strafle in die Ankunftsbereiche be-
férdert, in der Ausbaustufe 2 auch in das Terminal 2. In Ausbaustufe 3 wird das PTS zur
Verfugung stehen. PaRkontrolle, Gepéckausgabe und Zollkontrolle sollen in den jeweiligen
Terminals stattfinden.
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Auch bei der Gepéckabfertigung andern sich in den Ausbaustufen 1 und 2 die heutigen Ver-
fahren nicht. Der Transport von bzw. zum Vorfeld 2 erfolgt tiber die bereits genannte Be-
triebsstralRe. Im neuen Terminal 2 soll ein weiterer Sortierbereich fiir das Gepéack installiert
und betrieben werden. In der Ausbaustufe 3 soll das Gepéck tiber eine Schnellférderstrecke -
paraliel zum PTS - beférdert werden und in den Terminals aufgegeben bzw. entgegenge-
nommen werden. Die Abldufe der Fracht- und Postabfertigung dndern sich in den drei Aus-
baustufen nicht; dies gilt auch bei der Abfertigung der Flugzeuge:

Die Strom- und Klimaversorgung der Flugzeuge kann in den Ausbaustufen 1 und 2 auf dem
Vorfeld 2 nur mit mobilen Strom- und Heizgeréten sichergestellt werden. Dagegen ist es in
der Ausbaustufe 3 moglich, die 14 gebdudenahen Positionen stationdr mit Strom und Kiima
zu versorgen. Dies gilt nicht fur die acht Auenpositionen im westlichen Teil des Vorfeldes 2.
Diese koénnen stationar nur mit Strom versorgt werden.

Die Flugzeuge der Allgemeinen Luftfahrt kénnen auch in Zukunft erreicht werden. In den
Westen des Vorfeldes 2 wird die Hauptzufahrt Gber die neu erstellte Betriebsstralle, welche
den Rollweg K unterquert, sichergestellt. Wenn in der Ausbaustufe 3 die Flachen fir die All-
gemeine Luftfahrt auf das dann neu erstelite Vorfeld 3 verlagert werden, kénnen die Trans-
porte teilweise Uber die neue sowie (ber heute schon bestehende BetriebsstraBen innerhalb
der Sicherheitsgrenzen durchgefiihrt werden (Kapitel 8-92-95/96).

Eine genauere Beschreibung, wié z. B. die”Abgrenzung des Sicherheitsbereiches nach
§ 19 b LuftvVG etwa im neuen Terminal 2 oder auf dem neuen Vorfeld 3 erfolgen soll, fehit
zwar. Eine solche Beschreibung ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehﬁ}de jedoch
auch nicht notwendig, da die Details dieser Sicherheitsbelange im Rahmen der Bdaugeneh-
migung fiir das Terminal 2 und bei der Inbetriebnahme insbesondere des Vorfeldes 3 fur die
Aligemeine Luftfahrt geregelt werden kdnnen. Die Planfeststellungsbehérde hat keinen
Zweifel daran, dal diese Probleme grundsatziich Iésbar sind, wie sich auch bei der Neuer-
richtung des Terminals 4 und seiner Einbeziehung in den laufenden Flughafenbetrieb gezeigt
hat. Die Sicherheitsbelange nach den §§ 19 b, 29 ¢ und 29 d LuftvVG will die Antragstellerin
durch eigene Tochterunternehmen durchflhren. Dagegen sprechen keine grundsatziichen
Bedenken, da dies bereits heute der Fall ist und im Ubrigen mit diesem Planfeststellungsbe-
schlufl nicht eingefihrt werden soll, sondern ggf. ergédnzender Entscheidungen der zustandi-
gen Luftfahrtbehérden entsprechend den genannten gesetzlichen Bestimmungen bedarf. Zur
Klarstellung der gesetzlichen Verpflichtung zur Beteiligung der Luftfahrtbehérden durch Bau-
genehmigungsbehdrde und Antragstelierin wird ein entsprechender Hinweis aufgenommen
(siehe Zi. 1.5 des Tenors).



T

S

76 PlanfeststellungsbeschluR Fiughafen Hamburg
Vorfeld 2-Erweiterung

2.3.2.3 Einwendungen

2.3.2.3.1 Beschrankungen des Flugzeugmixes

Eine Reihe von Einwendemn fordert Beschrénkungen des Flugzeugmixes im Planfeststel-
lungsbeschiul. Die bisherige Betriebsgenehmigung sehe keine Beschrankungen der Nut-
zung des ¢6ffentlichen Verkehrsflughafens vor, da der Flughafen Hamburg fur Luftfahrzeuge
aller Art zugelassen sei, wobei dies fiir Spannweiten bis 65 m und einer Fahrwerksbreite bjs
14 m gelte. Im Verfahren musse entschieden werden, ob die uneingeschrankte Nutzbarkeit
fur geplante GroBflugzeuge (Airbus A3XX oder Projekt jenseits der Boeing 747) gegeben sei.
Die Antragstellerin ist der Auffassung, der weitere Ausbau des Flughafens fur die genannten
GroRflugzeuge bedurfe eines eigenstandigen Antrags.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehtrde sieht keinen AnlaR, die
derzeitige Regelung zu &ndemn. Sollten evtl. neue GroRflugzeuge die Bedingungen nicht er-
flllen, um den Flughafen Hamburg anfliegen zu kénnen, diirfen sie nicht in Hamburg landen,
bzw. ist dann die Genehmigung zu dndem. Sollten sie die genannten Bedingungen jedoch
erflllen, bestehen auch keine Griinde, die Genehmigung vorsorglich anzupassen.

2.3.2.3.2 Raum zu Stille und Andacht

Eine Einwenderin hat darauf hingewiesen, aus den Unterlagen sei nicht ersichtlich, ob im
jetzigen Flughafengebaude ein Raum zu Stille und Andacht vorhanden oder im Neubau vor-
gesehen sei. Fur den Fiughafen als Drehpunkt des internationalen multikulturellen Luftver-
kehrs werde ein solcher Raum fiir unabdingbar gehalten. Die Antragstellerin will den Bedarf
bei der Ausfiihrungsplanung prufen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Es bestehen aus Sicht der Planfeststeliungsbehérde
keine rechtlichen Griinde, einen Raum zu Stille und Andacht vorzuschreiben. Es bestehen
aber auch keine Einwendungen dagegen, wenn die Antragstellerin einen soichen Raum im
Rahmen der naheren Priifung zur Verfiigung stelit,

2.3.2.3.3 Fahrgasttunnel

Ein Einwender macht geltend, dal beim Fahrgasttunne! der angedachte Notausgang west-
lich der Garstedter Startbahn nur vom Nottunnel parallel der zweigleisigen Bahn eine
schmale steile Treppe erhalten solle, die in den Gepackschacht miinde, so daR sich daraus
Sicherheitsbedenken ergében. Die Antragstellerin hat sich auch im Erdrterungstermin dahin-
gehend geéuRert, dal der Notausstieg ein 3,5 m breites Treppenhaus sei (vgl. Plan Nr. 2/3
im Kapitel 9.8). Die steile Leiter sei der Fluchtweg eines Monteurs aus dem Gepacktunnel
zum Notausstieg.
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Die Einwendung wird zurlckgewiesen. Die Einlassung der Antragstellerin ist zutreffend. Im
Ubrigen ist die Frage eines evil. Notausstieges im Rahmen des bauordnungsrechtlichen
Verfahrens zu prifen, das noch gesondert durchgefilhrt werden muR. Im Rahmen dieses
Planfeststellungsbeschlusses wird lediglich die grundsatziiche Zulassigkeit eines Fahrgast-
tunnels gepruft, wahrend die Details sich bei der konkreten Prifung des Bauantrages erge-
ben werden.

2.3.2.3.4 Hubschrauberfliige

Weitere Einwendungen gehen dahin, Hubschrauberan- und -abflige unter 300 m Hoéhe iiber
die anliegenden Wohngebiete zu untersagen und nur parallel zu den Startbahnen zu gestat-
ten. Die Antragstellerin kann einen Zusammenhang mit dem Antrag nicht erkennen. Die Be-
hérde fur Inneres meint, die Forderung gehe an den Beddrfnissen der Polizei und der sonsti-
gen Sicherheits- und Rettungsdienste vorbei. Hierbei komme es im Regelfalle auf ein
schnelles Erreichen des Einsatzortes sowie danach auf ein unverziigliches Wiederklarma-
chen fiir den nachsten Einsatz an. Diese Hubschrauber miiRten daher in jedem Fall von der
Forderung ausgenommen bleiben.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehérde kann einen sachlichen
Zusammenhang mit dem Antrag nicht erkennen. Im (ibrigen hat die Planfeststellungsbehérde
auch nicht die Befugnis, Regelungen, die in der LuftvO festgelegt sind, mittels des Planfest-
stellungsbeschlusses zu modifizieren. Die Regelung der An- und Abfliige sowie der Flugbe-
wegungen selbst unterliegt allenfalls den Weisungen der Deutschen Flugsicherung GmbH:

2.3.2.3.5 Lackierhalle der Lufthansa-Wertft

In weiteren Einwendungen wird gefordert, die Lackierhalle der Lufthansa-Werft mit einer Kii-
maanlage zu versehen und Lackierarbeiten nur bei geschlossenen Hallentoren zu erlauben.
Die Antragstellerin kann einen Zusammenhang mit dem Antrag nicht erkennen. Die Umwelt-
behérde unterstiitzt aus Sicht der Luftreinhaltung die Forderungen hinsichtlich der Auflagen
fir die Lackierhalle.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Auflagen fir die Lackierhalle kénnen im Rahmen die-
ses luftrechtlichen Planfeststellungsbeschlusses nicht erlassen werden, da die Lackierhalle
nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsbeschlusses ist.

2.3.2.3.6 Erhéhtes Unfallrisiko

Mehrere Einwender machen geltend, mit dem Ausbaukonzept werde der Gesichtspunkt des:
erhéhten Sicherheits- und Unfalirisikos im Nahbereich des innerstadtischen Flughafens straf-
lich vernachlassigt. Die mit den vermehrten Flugbewegungen verbundene stirkere Gefahr-
dung durch Flugzeugabstiirze sei unverantwortlich. In diesem Zusammenhang wird u. a. auf
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Abstiirze, z. B. in Amsterdam, die Notlandung bei Hasloh (1971) und auf menschliches Ver-
sagen verwiesen. Es sei in der Vergangenheit schon zu Beinaheunfallen gekommen. Das
Flugzeug sei, It. Darstellung in der Zeitschrift Economist, eines der unsichersten Verkehrsmit-
tel. Die gekreuzten Start- und Landebahnen seien besonders unfalltrachtig; unbertcksichtigt
sei der Flugplatz Finkenwerder. Verschiedene Einwendet machen weiter geltend, die An-
tragsbegriindung enthalte keinerlei Ermittlung, Darstellung und Bewertung der Auswirkungen
des Ausbaus des Flughafens auf das Flugunfallrisiko. Dies sei angesichts der innerstadti-
schen Lage des Flughafens ein gravierendes Defizit. Das ausgewiesene Flugunfallrisiko
werde zunéchst linear mit den Flugbewegungen zunehmen, woraus ein Absturz etwa alle 15
Jahre in unmittelbarer Nahe des Flughafens abgeleitet wird. Nach Auffassung der Einwender
werde das Flugunfallrisiko aber nicht nur linear, sondern exponentiell ansteigen. Dies hatte
im Antrag dargestelit und bewertet werden mussen. Wie groft die Defizite seien, konne am
Planfeststellungsbeschiu vom 08.07.1979 die Regierung von Oberbayern fur den neuen
Flughafen Minchen 2 ersehen werden. Aus diesem Beschiuft wird zum Thema Sicherheits-
belange zitiert. Die Antragstellerin ist der Auffassung, der beantragte Ausbau des Vorfeldes 2
erhohte an sich das Flugrisiko nicht. Richtig sei jedoch, daB ein statistisch héheres Unfallrisi-
ko aus der erwarteten Zunahme der Flugbewegungen sich ergebe. Die Deutsche Flugsiche-
rungs GmbH erklarte im Erorterungstermin, die Sicherheit werde nicht beeintrachtigt. Das
Risiko werde sich lediglich zahlentechnisch erhéhen, die DFS sei jedoch fur ein gestiegenes
Verkehrsaufkommen gerustet (Protokoll des Erérterungstermins Seite 141).

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Das Risiko, dall es zu Unfallen kommt, steigt allen-
falls in einem ganz geringfiigigen Umfang, der durch die bisherigen Entscheidungen zum
Betrieb des Flughafens an dieser Stelle getragen wird. Wie die Deutsche Flugsicherung im
Erérterungstermin erklart hat, kann sie die steigenden Bewegungszahlen sicher bewaltigen.
Auch ansonstigen entspricht der Flughafen allen Sicherheitsvorschriften, die nach den natio-
nalen und internationalen Normen vorgesehen sind. Eine Erhdhung des Risikos ergibt sich
demnach allein - wie auch die DFS zu Recht im Erérterungstermin dargestellt hat - dadurch,
dal die Zahl der Flugbewegungen und damit die Gefahr eines Unfalls aufgrund technischen
oder menschiichen Versagens steigt. Wie hoch das Risiko jetzt und in Zukunft sein wird, ist
der Planfeststellungsbehoérde nicht bekannt; es ist jedoch auch nicht notwendig, eine ent-
sprechende Risikoanalyse einzuholen. Denn schon aufgrund einfacher Plausibilitdtsbetrach-
tungen ergibt sich, dall die Sicherheitslage am Flughafen Hamburg nicht problematischer
sein dirfte als an anderen Flughafen in Deutschland und Europa. Denn andere Fughéfen
weisen z. T. erheblich gréfiere Flugbewegungszahien auf (z. B. in Frankfurt rd. 380.000 Be-
wegungen pro Jahr), ohne daR das entstehende Risiko als nicht hinnehmbar gilt.

Es gibt auch keine Anzeichen dafur, dal® durch die besondere Situation in Hamburg ein be-
sonders gesteigertes Risiko besteht. Dies trifft zum einen auf die gekreuzte Start- und Lan-
debahn zu. Nach Aussagen der DFS ist auch dieses System von der Deutschen Flugsiche-
rung sicher beherrschbar. Es gibt keine Grinde, an dieser Aussage zu zweifeln. Auch die
stadtnahe Lage des Filughafens Hamburg ist kein Zeichen eines besonders erhéhten Risikos.
Denn auch andere Flughifen liegen in der Nahe menschlicher Siedlungen oder Stadte.
Selbst wenn man jedoch - wohl zu Recht - davon ausgeht, dal} das hochste Risiko fur Flu-
gunfille bei Starts und Landungen besteht, ist doch das Risiko fiir den Flughafen soweit als
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méglich minimiert worden. Insbesondere die Starts sollen nach Mdglichkeit nicht tber die
dicht besiedelten Innenstadtgebiete gefiihrt werden, um das Risiko eines Absturzes in be-
wohnte Gebiete weiter zu mindern.

Gleichwohl 148t sich nicht leugnen, daR ein gewisses Restrisiko fiir den Absturz von Flug-
zeugen in bewohnte Gebiete in der Nahe des Flughafens besteht. Dieses Risiko ist jedoch
offenbar in Kauf genommen worden, wie insbesondere die Entscheidung zeigt, einen Ersatz-
oder Ergénzungsflughafen nicht in Kaltenkirchen zu bauen. Denn auch seinerzeit war davon
ausgegangen worden, dal das Luftverkehrsaufkommen in Hamburg wachsen wird.

Das Risiko wird dadurch, daR die Flugbewegungen von heute 120.000 auf 172.000 im Jahre
2010 zunehmen,' nicht auf eine nicht mehr akzeptable Hohe steigen. Wiirde das Risiko in
einem Rechenmodell beschrieben, wire eine der BestimmungsgroRen die Anzahl der Flug-
bewegungen. Diese Zahl steigt bis 2010 um das 1 % fache. Dadurch diirfte das heute du-
Rerst geringe Risiko aber in der GréRenordnung noch immer verschwindend gering bleiben,
selbst wenn die Anzahl der Flugbewegungen das Risiko exponentiell steigen lieRe.

2.3.2.3.7 Abwicklung des Flugverkehrs

Zwei Einwender machen geltend, es fehle jeder Nachweis, bei welcher Ausbaustufe der pro-
gnostizierte Verkehr zu welchen Zeiten auf welchen Einflugschneisen mit welchem Fluggerat
abgewickelt werden sollte. Es fehle sogar der Nachweis, daf der beabsichtigte Flugverkehr
Uberhaupt auf dem bestehenden Start- und Landebahnsystem abgewickelt werden kénne.
Es sei vielmehr davon auszugehen, daR der Flugverkehr ohne Stérung der 6ffentlichen Si-
cherheit oder Ordnung schon heute nicht mehr abgewickelt werden kénne. Dies werde u. a.
daran deutlich, daB bereits jetzt nachweislich in erheblichem Umfang gegen die Regelungen
des Luftfahrthandbuches verstoRen werde und daR die Anflugroute des Rettungshubschrau-
bers zum Aligemeinen Krankenhaus Heidberg durch die Einflugschneise veriaufe. Die An-
tragstellerin ist der Auffassung, die Flugbewegungen wiirden durch den Antrag nicht beein-
flult. Der Vertreter der DFS erklarte im Erﬁrteruhgstermin, die DFS sei fur ein gestiegenes
Verkehrsaufkommen geriistet. Zwar sei sie nicht in der Lage, die in der Erorterung gestelite
Frage nach der Kapazititsgrenze des Flughafens zu beantworten, da diese von sehr vielen
EinfluRfaktoren (Pistenkonstellation, Wetter, Mix zwischen Starts und Landungen, Flugzeug-
typen u. a.) abhéngig sei. Der Vertreter der DFS habe aus den Unterlagen auch nicht erse-
hen kénnen, wie hoch die Spitzenbelastung in einer bestimmten Stunde sei. Der Verkehr
kénne sicher abgewickelt werden. Allenfalls kénne es - wie bereits heute - gelegentlich schon
zu Verzdgerungen in der Abfertigung kommen. Dem liegt nach der Erkldrung des Vertreters
der DFS die derzeitige Bahnbenutzungsregelung zugrunde (val. Protokoll des Erérterungs-
termins Seiten 141 - 142). '

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Nach den glaubhaften Einlassungen der DFS ist es
durchaus méglich, das fir das Jahr 2010 von der Antragstellerin prognostizierte Flugverkehr-
saufkommen sicher abzuwickeln, auch wenn es dabei zu Verzégerungen einzelner Flage
kommen kann. Dies gilt nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde erst recht fiir die von
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ihr zugrunde gelegte - sehr viel niedrigere - Zahl von Flugbewegungen im Jahr 2010. An-
haltspunkte daflr, dall die Aussagen des Vertreters der DFS unrichtig sein kénnten, liegen
der Planfeststellungsbehoérde nicht vor. Es scheint ihr vieimehr plausibel, dall mit weiterem
technischen Fortschritt auch eine héhere Zahl von Starts und Landungen in einer Zeiteinheit
sicher abgewickelt werden kann, wie dies nach Kenntnis der Planfeststellungsbehérde etwa
am Flughafen Frankfurt der Fall ist, bei dem der Koordinationseckwert, d. h. die Zahl der
Flugbewegungen pro Stunde, in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen ist.

2.3.2.3.8 Slots

Mehrere Einwender sind der Auffassung, die Antragstelierin behaupte in ihrem Antrag imma-
nent, bereits in nachster Zukunft mehr Slots zur Verfigung zu stellen, als an Verkehr am Bo-
den gefahrlos bewaltigt werden kénne. Dies sei ein zwingender Grund fir die Aufsichtsbe-
horde, die Betriebsgenehmigung wegen mangelnder Zuverldssigkeit zu entziehen. Die An-
tragstellerin meint, sie habe an keiner Stelle im Antrag die ihr unterstellten Aussagen ge-
macht. Alle national und international verbindlichen Sicherheitsbestimmungen wirden strikt
eingehalten.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Sie ist nicht nachvollziehbar, da die Slots nicht von
der Antragstellerin zur Verfligung gestellt werden, sondem entsprechend § 27 a LuftvG i. V.
m. § 31 a-LuftVG den tuftfahrern vom Flugplankoordinator zugewiesen werden.

2.3.2.3.9 Verlegung der Anflugkontrolle nach Bremen

Mehrere Einwender machen geltend, die Flugsicherheit sei durch die Verlegung vom Ham-
burg-Radar der DFS nach Bremen mangelhaft. Es sei unverstandlich, daf} der Baulasttrager,
das Hanseatische Oberverwaltungsgericht und die Planfeststeliungsbehérde, diese Verle-
gung hingenommen habe. Bremen-Radar sei weit, die Keule reiche nicht bis nach Norder-
stedt-Friedrichsgabe, denn die ,Wingst" stehe davor und die Kernkraftwerke Stade, Bruns-
buttel und Brockdorf mit ihren Hochspannungsieitungen und dem entsprechenden
+Elektrosmog“. So flogen dann Piloten hohnlachend lber die Wohnung, anstatt sich an die
amtliche An- und Abflugschneise zu halten, denn Hamburg-Tower kénne nicht sehen wegen
Gelandehindernissen auf dem Flughafen und Bremen-Radar kdnne Tiefflige unter 333 m
nicht orten und den Krach auch héherfiiegender Krachtiten nicht héren. Die Antragstellerin
ist der Auffassung, die Einlassung habe nichts mit dem Antragsgegenstand zu tun. Der Ver-
treter der DFS erklarte in der Erérterung, die Radardaten wirden weiterhin {ber die Antenne
am Hamburger Flughafen erfalt. Die Ubertragungen nach Bremen erfolgen Uber digitale
Datenwege. Insofern habe die Verlagerung der Anflugkontrolie nach Bremen keinen Einflufl
auf die Sicherheit (vgl. Protokoll des Erorterungstermins Seite 142/143).

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Einwendung hangt nicht mit dem Antragsgegen-
stand zusammen. Weder von den Einwendemn noch von anderen ist behauptet worden, daf
es einen ursachlichen Zusammenhang zwischen dem zugelassenen Ausbau des Flughafens
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und der Verlegung der Anflugkontrolle nach Bremen geben kdnnte. Ein solcher Zusammen-
hang ist auch nicht ersichtlich. Vielmehr ist diese Entscheidung allein von der dafur zustandi-
gen DFS getroffen worden. Es ist fur die Planfeststellungsbehérde nach den glaubhaften
Einlassungen des Vertreters in dem Erérterungstermin auch nicht erkennbar, dal das Risiko
von Unféllen in einem unvertretbaren MaR steigen oder die Larmbelastung weiter zunehmen
kénnte.

2.3.2.3.10 Abri des Terminals 2

Ein Einwender macht geltend, daR das Terminal 2 aus dem Jahre 1929 vom Denkmal-
schutzamt als denkmalschutzwiirdig eingestuft worden sei. Die urspringliche Planung fir die
Erweiterung habe den Erhalt des Altbaus vorgesehen. Es musse gefragt werden, weshalb
ein denkmalwirdiges Gebaude geopfert werden miisse, wenn es auch anders ginge. Mit
Rucksicht auf die Verkehrswege der umsteigenden Passagiere ware es sinnvoll, die beiden
modernen Terminal-Module nebeneinander anzuordnen. Es muften dann statt des Altbaus
das Terminal 3 sowie ein Verwaltungsgebsude geopfert werden, die beide architektonisch
unbedeutend seien. Das Pladoyer fiir die Erhaltung griinde darauf, daR dies einer der mar-
kantesten Zweckbauten der Stadt aus den 20er Jahren sei. Es sei auRerdem das einzige
noch erhaltene Flughafengebéude aus den Anfangen der Verkehrsfliegerei in Deutschland
und damit von kulturgeschichtlicher Bedeutung. Das Terminal 3 sei zur Zeit noch weit unter
seiner Kapazitatsgrenze ausgelastet. Nach Einschatzung der Kulturbehérde handelt es sich
bei dem Altbaukomplex des Flughafens um ein hochrangiges Kulturdenkmal. Der Urbau sei
eine der Inkunabeln des Verkehrswesens in Europa gewesen. Als erstes Flughafengebéude
in Europa Uberhaupt sei es nicht rein kubisch gegliedert gewesen, sondern habe eine ge-
schwungene Form und antworte mit seiner groen Aussichtsterrasse auf den damals noch
sehr virulenten sportlichen Aspekt der Luftfahrt. Auch in allen Detailformen sei dieses Ge-
baude einst ein groRes Kunstwerk gewesen, welches freilich bereits in den 40er Jahren und
nachfolgend erhebliche Veranderungen erfahren habe. Das Denkmalschutzamt habe jedoch
das von ihm zu vertretene 6ffentliche Interesse an der Erhaltung des Bauwerkes zugunsten
des weiteren Ausbaus des Flughafens zuriickgestelit. '

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Formal ist zunichst darauf zu verweisen, dal die
zustandige Behorde das Bauwerk nicht unter Denkmalschutz gestellt hat, so da rechtliche
Grinde dem AbriR und damit der Feststellung des Planes zum neuen Terminal 2 nicht ent-
gegenstehen. Fir den Abri durfte allerdings noch ein gesondertes bauordnungsrechtliches
Verfahren notwendig sein. Zwar ist die Einschétzung der Kulturbehorde, es handele sich um
ein hochrangiges Kulturdenkmal, nicht in Zweifel zu ziehen. Wenn aber das Denkmalschutz-
amt gleichwohl der Auffassung ist, dal dieses 6ffentliche Interesse zugunsten des Ausbaus
des Flughéfens zurtickzustellen ist, will die Planfeststellungsbehérde dies nicht anders be-
werten. Dabei ist auch zu berlcksichtigen, daR das Denkmalschutzamt dem AbriR, wie die
Antragstellerin dargestellt hat, unter Einhaltung einer festgelegten Dokumentationspflicht zu-
gestimmt hat. Die Dokumentationspflicht ist im Rahmen des bauordnungsrechtlichen Verfah-
rens festzulegen.
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2.3.3 Planrechtfertigung, Zahl der Abfertigungspositionen, Standortalternativen

Der Plan der Antragstellerin ist gerechtfertigt. Das Vorhaben der Antragstelierin ist verninfti-
gerweise geboten. Ein hoheitlicher Plan, etwa in Form eines Planfeststellungsbeschlusses
der hier vorliegenden Art, bedarf einer Rechtfertigung, da der von dem Planungstrager vorge-
legte und von der Planfeststellungsbehérde zugelassene Plan nicht schon seine Rechtferti-
gung in sich tragt, sondern im Hinblick auf mégliche Einwirkungen auf Rechte Dritter einer
besonderen Rechtfertigung bedarf (vgl. Kihling, Fachplanungsrecht, 1988, Rz. 156 ff mit
weiteren Nachweisen).

Im vorliegen Fall hat die Planfeststellungsbehorde zwar Zweifel, ob die von der Antragstelle-
rin genannten Passagier- und Bewegungszahlen zutreffend sind (vgl. Kapitel 2.3.3.1). Je-
doch ist die Anzahl der Abfertigungspositionen im Ergebnis richtig ermittelt (Kap. 2.3.3.3).
Auch die weiteren MalRnahmen sind verninftigerweise geboten (Kap. 2.3.3.4). Alternativen
bestehen nicht (Kap. 2.3.3.2).

2.3.3.1 Passagier- und Bewegungszahlen

Die Zahl der Passagiere wird bis zum Jahr 2010 auf 13,265 Mio. Passagiere und die der ge-
werblichen Flugbewegungen auf 171.800 ansteigen. Die Zahlen sind das Ergebnis einer
Prognose der Planfeststellungsbehorde. Der Ausbadbedarf eines Flughafens kann und muf
anhand einer Prognose abgeschatzt werden (BVerwG 75, 214, 234). Fur die Prognose muf}
eine geeignete fachspezifische Methode gewahlt, der Sachverhalt zutreffend ermittelt und
das Ergebnis einleuchtend begrindet werden. Diesen Anforderungen genigt die Prognose
der Planfeststellungsbehorde (vgl. dazu Kap. 2.3.3.1.2). Auf die von der Antragstelierin vor-
gelegte Arbeitshypothese zu den Passagier- und Bewegungszahlen trifft das nicht uneinge-
schrankt zu (vgl. dazu Kap. 2.3.3.1.1).

2.3.3.1.1 Arbeitshypothese der Antragstellerin

Die Antragstellerin ermittelt die Fluggastzahlen fur die Prognosejahre 2001, 2004 und 2010
anhand eines Wachstumstrends, den sie aus den Perioden von 1973 bis 1979, von 1987 bis
1990 und von 1992 bis 1995 ableitet. Im ersten Zeitraum wuchs die Passagierzah! im Jah-
resdurchschnitt um 217.000, im zweiten um 488.000 und im dritten Zeitraum pro Jahr durch-
schnittlich um 425.000. Der Mittelwert der drei Zahlen von 377.000 Passagieren pro Jahr
ergibt laut Antragstellerin. den um Sonderereignisse bereinigten Wachstumstrend der Ver-
gangenheit (Kapitel 7, Seite 14). Dieser Trend sei fortzuschreiben, um die Zahl der Passagie-
re pro Jahr bis zum Ende des Prognosezeitraumes, d. h. bis zum Jahr 2010, zu ermittein. Bei
8,2 Mio. Fluggasten im Jahr 1995 ergibt sich bei einer Addition von 377.000 Passagieren pro
Jahr bis zum Jahr 2010 eine Zahl von 13,85 Mio. Fluggasten. Dal sie die Zeit von 1970 un-
bertcksichtigt 1&8t, begrindet die Antragstellerin damit, dal® der Luftverkehr in den 60er Jah-
ren anders strukturiert gewesen sei als danach. Unberucksichtigt sind in der Trendberech-
nung der Antragstellerin auch die Perioden zwischen 1970 und 1973, zwischen 1980 und
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1986 sowie zwischen 1990 und 1991. In diesen Jahren ging die Zahl der Passagiere jeweils
zurlick oder stagnierte. Die Antragstellerin ist der Ansicht, diese Zeitrdume seien fur die
Trendentwickiung nicht reprasentativ. Besondere Ereignisse wie die erste Olpreiskrise und
der Bummelstreik der Fluglotsen 1973, die zweite C)Ipr_eiskrise Anfang der 80er Jahre und
der Golfkrieg 1991 seien Sonderereignisse, die den eigentlichen Trend verfalschten (Kap. 7,
Seite 10).

Die Zahl der gewerblichen Flugbewegungen bis 2010 hat die Antragstellerin auf zwei Arten
berechnet. Einerseits hat sie einen jahrlichen Zuwachs der gewerblichen Flugbewegungen
aufgrund eines Trends aus denselben Zeitraumen wie bei den Passagierzahlen ermittelt. Far
die o. g. drei Zeitraume ergeben sich jeweils jahrliche Zuwachse der gewerblichen Flugbe-
wegungen von 600, 10.100 sowie 3.300 gewerblichen Flugbewegungen pro Jahr. Daraus
errechnet sich ein Mittelwert fiir die Zeit von 1973 bis 1995 von jahrlich 4.700 zusatzlichen
gewerblichen Flugbewegungen. Bei 121.000 gewerblichen Flugbewegungen im Jahr 1995
wachst danach die Zahl der gewerblichen Flugbewegungen fiir das Jahr 2010 auf 192.000
an (Kap. 7, Seite 14).

Der zweite Weg zur Berechnung der gewerblichen Flugbewegungen im Jahr 2010 fihrt ber
die Zahl der Fluggéaste pro Flug. In der graphischen Darstellung der Zah! der Fluggaste pro
Flug von 1967 bis 1995 (Kap. 7, Seite 12, Abb. 3) zeigt sich, dal der Wert von 1967 bis Ende
der 70er Jahre ansteigt, bis 1980 wieder leicht fallt, um danach bis 1990 wieder leicht anzu-
ste'rg'en. Die Antr_"agstéllerin hat aus diesem Zeitraum die Periode von 1980 bis 1995 ausge-
wahlt und errechnet, daR die Zahl der Fluggsste pro Bewegung in dieser Zeit um einen Mit-
telwert von 65,2 mit maximalen Abweichungen von +/- 8,3 % schwankt. Unterstelle man, daR
sich diese Schwankungsbreite auch in den néchsten 15 Jahren nicht wesentlich andere, so
sei fur das Jahr 2010 ein Wert von maximal etwa 71 Fluggésten pro Bewegung zu erwarten
(Kap. 7, Seite 13). Zu der Zahl von 71 Passagieren pro Bewegung kommt die Antragstelierin
noch mit einer weiteren Uberlegung (Kap. 7, Seite 13). Laut Antragstelierin werden heute pro
Flug am Hamburger Flughafen im Durchschnitt 104 Sitzplatze angeboten. In der Zukunft
werde sich das Angebot an Sitzplatzen nur leicht auf 108 Platze im Jahr 2010 erhéhen. Das
ergebe sich aus einer Auswertung der heute vorliegenden Bestellisten der Luftverkehrsge-
sellschaften. Wenn sich der heutige durchschnittiche Grad der Auslastung bis zum Jahr
2010 noch um 5 % steigere, ergebe sich ebenfalls eine Zahl von 71 Fluggésten pro gewerbli-
cher Flugbewegung. Bei 104 Sitzplitzen und 65,2 Fluggésten ergibt sich ein Auslastungs-
grad von etwa 62,7 %. Steigert man diesen Auslastungsgrad selbst um 5 % (es diirfen also
nicht 5 % addiert werden), ergibt sich ein Auslastungsgrad von 65,835 %. Dieser Ausla-
stungsgrad ergibt bei 108 angebotenen Sitzplatzen pro gewerblicher Flugbewegung im Jahr
2010 wiederum eine Zahl von 71 Fluggésten pro Flug. Dividiert man mit dieser Zah! die Zahl
aller Passagiere im Jahr 2010, namlich 13,85 Mio., ergibt sich eine Gesamtzah! der gewerbli-
chen Flugbewegtingen von 195.000 filr das Jahr 2010 (Kap. 7, Seite 15).

Im Erdrterungstermin &uRerte die Antragstellerin, sie habe die Zahlen der jahrlichen Passa-
giere und gewerblichen Flugbewegungen fir den Prognosezeitraum auf ihre Plausibilitat hin
untersucht. Dazu habe sie ein Modell angewandt, in das insbesondere ein Verkehrsmengen-
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gerust sowie weitere Faktoren, die die Nachfrage nach und das Angebot von Flugieistungen
bestimmten, eingeflossen seien. Dieses Modell habe die Trendberechnungen bestitigt.

Die Planfeststellungsbehorde bezweifelt, daR die Trendberechnungen der Antragstelierin
ausreichend abgesicherte Prognosen zulassen. Ein grundsatzliches Problem von Trend-
rechnungen ist, dafl ihre Ergebnisse je nach Wahl der Basisjahre und der Funktionsform
stark streuen. Beim vorliegenden Antrag fallt auf, da} die Antragstellerin fur die Ermittlung
des Trends der jahrlichen gewerblichen Flugbewegungen und Passagierzahlen andere Ba-
sisjahre zugrunde gelegt hat als bei der Zahl der Passagiere pro gewerblicher Flugbewe-
gung. Ein Grund dafir ist weder aus den Antragsunterlagen noch der Erérterung deutlich
geworden. Ein weiterer grundsétzlicher Einwand gegen Trendrechnungen ergibt sich daraus,
dal sie unterstelien, daR sich die Zukunft entsprechend der Vergangenheit entwickelt. Ob
diese Unterstellung zutrifft, ist fraglich. Wichtige soziodkonomische Faktoren, wie die Bevdl-
kerungsentwicklung, die Altersstruktur und der Trend zur Dienstieistungsgeselischaft, die die
Nachfrage nach Flugleistungen beeinflussen, werden sich in den nachsten Jahren andern.
Die Antrégste"erin hat im Erérierungstermin zwar gedufert, sie habe diese Faktoren und ihre
Anderung in einer Plausibilitatskontrolle beriicksichtigt. Anhand der Antragsunterlagen ist die
Plausibilitdtskontrolle jedoch nicht nachzuvollziehen. Die Sicherheit ihrer Prognose konnte
die Antragstellerin auch im Erérterungstermin, bei der sie ihr Vorgehen bei der Plausibilitats-
kontrolle anhand des angesprochenen Modelis erfduterte, nicht erhéhen. Auch speziellere
BestimmungsgréBen des Luftverkehrs, wie das Uberproportionale Wachstum des Urlaubsrei-
severkehrs, der Einsatz' etwas gréRerer Flugzeuge, das Wachstum des Regionalverkehrs
nach Nordosteuropa bleiben in der Trendrechnung unbericksichtigt. Fraglich ist insbesonde-
re, ob die von der Antragstellerin ausgewéahlten Perioden, in denen die Passagierzahlen und
gewerblichen Flugbewegungen anstiegen, tatsdchlich einen Trend ausdriicken. Der Antrag-
stellerin ist zuzugeben, dal} das Eintreten von Ereignissen wie dem Golfkrieg, die den Um-
fang des Flugverkehrs dampfen, nicht vorausgesagt werden kénnen. Daraus folgt jedoch
nicht ohne weiteres, dal} die Zahlen der Vergangenheit, die sich wéhrend solcher besonde-
ren Ereignisse eingestellt haben, bei der Abieitung eines Trends aus der Vergangenheit aus-
geblendet werden dirfen. Das ist nur zuldssig, wenn man unterstelit, dal? die Trendentwick-
lung durch das Sonderereignis gleichsam um einige Jahre zuriickversetzt wird. Ebenso
kénnte man annehmen, dal} die Trendentwickiung zwar einen Dampfer erhélt, sich nach
Abklingen der dampfenden Wirkungen des Sonderereignisses sich dem Trend, der sich ohne
das Sonderereignis eingestelit hatte, wieder angleicht. Auch das ist nur eine Annahme, aber
sie ist ebenso wahrscheinlich wie die Annahme der Antragstelierin. AulRerdem ist nicht aus-
zuschlieen, daR sich zukiinftige ,Sonderereignisse* negativ auf den Trend auswirken.

2.3.3.1.2 Prognose der Planfeststellungsbehdrde

4

Der Planfeststellungsbehérde liegt eine Prognose der zukinftigen Zahlen der jahrlichen Pas-
sagiere und gewerblichen Flughewegungen vor. Es handelt sich um eine Studie der MKme-
tric Gesellschaft fur Systemplanung mbH, die die Wirtschaftsbehérde der Freien und Hanse-
stadt Hamburg in Auftrag gegeben hatte.

.
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Die Anforderungen der Rechtsprechung an eine derartige Prognose bezlglich des zugrunde
gelegten Sachverhaltes und einer einwnadfreien Methodik (BVerwGE 75, 214, 234) sind er-
fullt. Das Gutachten beruht auf einem 6konometrischen Modell. Es ist die Grundlage einer
von der Deutschen Forschungsanstalt fur Luft- und Raumfahrt (DLR) ersteliten Larmprogno-
se. Die Gutachter haben die Eingangsdaten umfangreich und zutreffend recherchiert. Die
Ergebnisse sind plausibel.

In einem ersten Schritt fragen die Gutachter, wie viele Personen in den Prognosejahren eine
Flugreise unternehmen werden. Die Nachfrage héngt u. a. von der Zah| der Bevélkerung und
ihrer Altersstruktur ab. Bei diesen GréRen stltzen sich die Gutachter auf die mittiere Variante
der achten koordinierten Bevélkerungsvorausberechnung des Statistischen Bundesamtes..
Weitere BestimmungsgréRen fir die Nachfrage sind z. B. das verfiigbare Einkommen und
die Wirtschaftskraft der Unternehmen, die sich auf den Geschéaftsreiseverkehr auswirkt. Hier-
zu wurden Prognosen der wirtschaftlichen Entwickiung in Deutschland und Europa herange-
zogen. Eine weitere wichtige BestimmungsgroRe fur die Nachfrage ist das Angebot anderer
Verkehrstrager. So bertcksichtigt das Modell auch den Ausbau des StraRRen- und Schienen-
verkehrs im Prognosezeitraum. Der Ausbau wird anhand des Bundesverkehrswegeplans bis
zum Jahr 2030 abgeschatzt. Die Umsetzung des Plans hangt von der Lage der éffentlichen
Kassen ab. Die Gutachter haben deshalb in Gesprachen mit den zustandigen Stellen geprift,
welche der geplanten Vorhaben in welchem Zeitraum verwirklicht werden.

Die-Gutachter haben die vom Flughafen Hamburg aus angeflogerien Ziele in 21 Korridore
zusammengefa!if. Auf die Korridore haben sie das Aufkommen der Passagiere verteilt. In
einem weiteren Schritt haben die Gutachter abgeschétzt, welches Angebot die Fluggesell-
schaften der Nachfrage in den einzelnen Korridoren gegeniiber stellen werden. Aus der
Nachfrage nach Flugleistungen 14Rt sich mit zwei GréBen unmittelbar ein Flugaufkommen
ableiten: das sind die Anzah! der Sitze pro Flugzeug und der Grad der Auslastung. Bestim-
mender Faktor fir die GréRe des Flugzeugs ist beispielsweise der Zweck der Reise. Ur-
laubsziele wie die Kanarischen Inseln werden vorwiegend mit grofiem Fluggerat angefiogen.
Hier kommt es weniger als im Geschéftsreiseverkehr darauf an, daB das Urlaubsziel mit ho-
her Frequenz angeflogen wird oder daf die Zeit beim Einchecken kurz ist. Daher kénnen
gréflere Zahlen von Passagieren fir einen Flug zusammengefalit werden. Geschaftsreisen-
de haben diese Zeit meist nicht. Daher werden auf Strecken, die vorwiegend zu Geschiifts-
zwecken beflogen werden, kleinere Flugzeuge mit héherer Frequenz eingesetzt.

Entscheidender Faktor fiir die Auslastung eines Flugzeugs ist, ab wann sich mit einem Flug
Geld verdienen 148t. Die Wirtschaftlichkeit einer Flugverbindung hangt wiederum von den
Kosten des Flugs und den Erlésen aus den verkauften Tickets ab. Aus der Anzahl der Pas-
sagiere pro Korridor und der in jedem Korridor eingesetzten FlugzeuggréRe mit ihrem jeweili-
gen Auslastungsgrad errechnet sich die Zahl der gewerblichen Flugbewegungen pro Korri-
dor. Die Zahl der gewerblichen Flugbewegungen auf dem Fiughafen Hamburg errechnet sich
aus der Summe aller Korridore.

Die Ergebnisse des Gutachtens sind plausibel. Das Gutachten ergibt, daR die GréRe der
Flugzeuge im Prognosezeitraum zunimmt. Gleichzeitig steigt der Auslastungsgrad. In beiden
Phanomenen spiegelt sich zunachst eine strukturelle Veranderung. Der Flugverkehr nimmt
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insgesamt zu, wobei der Flugverkehr zu touristischen Zwecken starker wachst als der Ge-
schaftsflugverkehr. Ursache dafir, dal die Fiugzeuge héher ausgelastet sind, ist auch, daf
der Markt bei Flugleistungen dereguliert und liberalisiert wird. Dadurch sinken die Preise, so
daR die Erlose erst bei hdherer Auslastung eines Flugzeugs die Kosten und den Gewinn ab-
decken. Der Trend zu gréRerem Fluggerat 148t sich auch aus den Bestellisten der Flugge-
sellschaften ablesen. DaR die Prognose plausibel ist, hat auch eine Anwendung auf die Ver-
gangenheit ergeben. Das okonometrische Modell wurde mit den Daten des Jahres 1991
durchgerechnet. Die errechneten Passagierzahlen pro Korridor und Flugbewegung entspra-
chen den tatsachlichen Zahien des Jahres 1991 sehr genau.

Ergebnis der Prognose von Mkmetric ist, daR die Zahl der Passagiere bis zum Jahr 2010 auf
13,265 Mio. und die Zah! der Flugbewegungen auf 171.800 ansteigen wird.

2.3.3.2 Alternativen

Der Plan wire nicht gerechtfertigt, wenn Alternativen im betrieblichen Ablauf den Ausbau
iiberflussig machten. Das ist jedoch nicht der Fall.

Laut der Prognose von MKmetric steigen die gewerblichen Flugbewegungen von 121.008 im
Jahr 1995 auf 171.800 im Jahr 2010. Diese Differenz kann nicht durch die Flugplankoordinie-
rung anstelle des Vorfeldausbaus bewaftigt werden: Die*Koordinierung des Flugplans dient
namlich gemaB § 27 a Abs. 1 LuftVG dazu, die Start- und Landezeiten auf die vorhandene
Flugplatz- und Flugsicherungskapazitét zu verteilen (Hofmann/Grabherr LuftvG, Kommentar,
§ 27 a Rn. 5). Sinn der Koordinierung ist, an den stark frequentierten Flughafen Gber die
Vergabe der nicht fur alle Fluggeselischaften ausreichenden sog. Blockzeiten wahrend des
gesamten Jahres unparteiisch zu entscheiden. Die Koordinierung regelt gemal § 27 d
LuftvVG der Flugplankoordinator. Folge der Koordinierung ist, dal Filuggesellschaften, die in
den hochfrequentierten Tageszeiten nicht beriicksichtigt werden, in andere Tagesbereiche
abgedrangt werden, so daB das Tagesprofil der Auslastung eines Flughafens ausgeglichener
wird. Aus der Funktion des Flughafens Hamburg als Anfangs- und Endpunkt im internationa-
len Flugnetz ergibt sich, daB sich gewerbliche Flugbewegungen am Morgen und am spéten
Nachmittag und Abend haufen. Deshalb kénnen aber gewerbliche Fiugbewegungen und
damit Blockzeiten nicht beliebig in andere Tagesbereiche verlagert werden. Die gewerblichen
Flugbewegungen wiirden eingestellt. Das ist nicht der Zweck der Koordinierung. Fiugplanko-
ordinierung ist Mangelverwaltung, aber kein Gegenmittel gegen Flugverkehr. Die von der
Antragstelierin geplante Erweiterung ist durch eine Koordinierung nicht zu vermeiden.

Hinzuweisen ist darauf, daR der Flughafen Hamburg in beschrénktem Umfang bereits koor-
diniert wird. Es handelt sich aber nicht um einen Fall der sog. Vollkoordinierung, bei der we-
gen des groRen Andrangs der Geselischaften Gber jede einzelne Blockzeit wahrend des ge-
samten Jahres im voraus entschieden werden muR, sondern nur um eine Koordinierung, die
die zeitweiligen Engpasse auf dem Flughafen Hamburg betrifft.
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Das Vorfeld 2 ist der am besten geeignete Standort fur die Erweiterung. Zur Begriindung wird
auf die zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen verwiesen (vgl. hierzu
Kapitel 2.3.8).

Weitere Maglichkeiten, die Abfertigungskapazitéten zu erhéhen, kann die Planfeststellungs-
behérde nicht erkennen.

2.3.3.3 Dimensionierung des Vorfeldes

Das geplante Vorfeld ist mit 23 Abfertigungspositionen im Jahr 2010 nicht tiberdimensioniert.
Der Flughafen verfigt dann tiber insgesamt 65 Abfertigungspositionen. Die Antragstellerin
hat diese Gesamtzahl anhand eines mathematischen Modells ermittelt, in dem auch die Zahl
der jahriichen gewerblichen Flugbewegungen einfliieRt. Da die Antragstellerin diese Zahl zu
hoch angesetzt hat, liefert auch ihr Modell eine zu hohe Zahl an Positionen. Setzt man an die
Stelle der jahrlichen gewerblichen Flugbewegungen die Zahl der Prognose von MKmetric,
mufte der Flughafen im Jahr 2010 mit 58 bis 59 Abfertigungspositionen auskommen (vgl.
dazu Kapitel 2.3.3.3.1). Diese Zahl ist immer noch so hoch, daR die Zahl der Abfertigungs-
positionen der ersten und zweiten Ausbaus_tufe nicht mehr ausreichen und die dritte Aus-
baustufe zumindest zum Teil verwirklicht werden miiRte. Zudem erscheint die Annahme der
Antragstellerin dazu, wie haufig eine Abfertigungsposition am Bemessungstag belegt ist, im
internationalen Standard als knapp. Im Ergebnis werden 65 Abfertigungspositionen im Jahr
2010 erforderlich sein (vgl. dazu Kapitel 2.3.3.3.2).

2.3.3.3.1 Das Modell der Antragstellerin

Nach Erfahrungen der Antragstellerin ist der Bedarf an Abfertigungspositionen am Abend
und am Morgen am héchsten. Die morgendliche Bedarfsspitze ist dabei noch etwas héher.
Diese Bedarfsspitzen haben drei Ursachen: Erstens ist der Flughafen Hamburg ein sog. Zu-
bringerflughafen, zweitens bestehen Beschrénkungen und drittens wirkt sich bei der mor-
gendlichen Spitze der Werftbetrieb der Lufthansa-Technik AG aus.

Mit dem Begriff des Zubringerflughafens wird die Funktion des Hamburger Flughafens im
internationalen Luftverkehrsnetz beschrieben. Von hier aus werden die Passagiere zu den
Drehkreuzen des Flugverkehrs, wie z. B. Frankfurt, gebracht. Das wird deutlich an der Zahl
von 98 % der Passagiere, die ihre Flugreise in Hamburg beginnen und beenden. Lediglich 2
% kommen bereits mit dem Flugzeug in Hamburg an und steigen hier in ein weiteres Flug-
zeug um. Aus der Funktion des Zubringers ergibt sich, daB die Flugzeuge friih starten mus-
sen, um die Anschliisse an weiterreichende Verbindungen an den Drehkreuzen des Flugver-
kehrs zu halten. Die abendliche Spitze erklért sich aus dem umgekehrten Vorgang. Erst
wenn die heimkehrenden Reisenden auf den Umsteigeflughéfen gelandet sind, kénnen die
Maschinen von dort aus Richtung Hamburg starten und landen deshalb haufig in den
Abendstunden in Hamburg. Aufgrund der Nachtflugbeschrankungen diirfen Kapitel-3-
Maschinen in der Regel nach 23.00 Uhr und Kapitel-2-Maschinen nach 22.00 Uhr nicht mehr



e

88 Planfeststeliungsbeschiul Flughafen Hamburg
Vorfeld 2-Erweiterung

starten. Sie kénnen bis zum Morgen nicht mehr benutzt werden. Soll die Maschine trotzdem
wirtschaftlich betrieben werden, mufl sie am Morgen moglichst schnell in die Umlaufe des
Flugverkehrs eingespeist werden. Daher sind die Fluggesellschaften bemuht, den Flughafen
Hamburg am Morgen méglichst frih zu verlassen. Bestimmend dafir, daf die morgendiiche
Spitze ausgepragter als die abendliche Spitze ist, ist der Wartungsbetrieb der Lufthansa-
Technik AG. Die dort zu wartenden Flugzeuge treffen im Tagesverlauf ab 16.00 Uhr bis in die
Abendstunden ein. Am Morgen jedoch mussen alle nachtlich gewarteten Flugzeuge bereits
vor Betriebsaufnahme um 6.00 Uhr auf ihre Abfertigungsposition zuriickgeschleppt sein.
Nach 6.00 Uhr behinderten die Schleppvorgédnge den Betrieb auf der Startbahn 15/33, da sie
gekreuzt werden muf} (Antrag, Kap. 7, Seite 19).

Nach den Angaben der Antragstellerin steht die Anzahl der am Morgen maximal belegten
Positionen in einem bestimmten Verhaltnis zur Anzahl der gewerblichen Flugbewegungen
am zehntverkehrsreichsten Tag des Jahres. Fir die Jahre 1993, 1994 und 1995 hat sie 407,
403 und 420 gewerbliche Flugbewegungen am zehntverkehrsreichsten Tag und dabei 41, 45
und 43 maximal belegte Abfertigungspositionen gezahlt. Daraus hat die Antragstelierin ein
Verhéltnis von durchschnittlich 10,5 % von maximal belegten Abfertigungspositionen zu ge-
werblichen Flugbewegungen am zehntverkehrsreichsten Tag errechnet. Es handelt sich je-
weils um die morgendliche Spitze (Kapitel 7, Seite 20). Die Zahl der gewerblichen Flugbewe-
gungen am zehntverkehrsreichsten Tag des Jahres stiinden in einem bestimmten Verhaltnis
zum Aufkommen an gewerblichen Flugbewegungen im ganzen Jahr. Allgemein sei bei stei-
gendem Verkehrsaufkommen eine Abflachung der Saisonverteilung zu beobachten (Kapitel
7, Anhang 1, Seite 1). In Spitzenzeiten kénne das Verkehrsaufkommen nur noch geringfiigig
zunehmen, wéahrend sich zeitlich benachbarte Verkehrstaler aufzuflilen begénnen. So kénne
das absolute Verkehrsaufkommen in Spitzen zwar ansteigen, sein relativer Anteil am Jah-
resaufkommen sinke jedoch. Die Antragstellerin beschreibt diesen Zusammenhang mit einer
mathematischen Funktion. Aus der Funktion errechnet sie die Zah! der gewerblichen Flug-
bewegungen am zehntverkehrsreichsten Tag fur die Prognosejahre. Ausgehend von 150.600
gewerblichen Flugbewegungen im Jahr 2001, 165.400 im Jahr 2004 und 195.000 gewerbli-
chen Flugbewegungen im Jahr 2010 errechnen sich 495, 537 und 620 gewerbliche Flugbe-
wegungen am zehntverkehrsreichsten Tag der Prognosejahre. Aus dem Verhéltnis von 10,5
% zwischen den maximal belegten Abfertigungspositionen und dem Verkehrsaufkommen am
zehntverkehrsreichsten Tag errechnet die Antragstelierin fir die Prognosejahre einen Positi-
onsbedarf von insgesamt 52 (2001), 56 (2204) und 65 (2010) Abfertigungspositionen. Ab-
zliglich der schon bestehenden 42 Abfertigungspositionen errechnet sich flr die Prognose-
jahre ein zusatzlicher Bedarf von zehn, 14 und 23 Positionen.

Die Planfeststellungsbehdrde hélt die Berechnung des Bedarfs an Abfertigungspositionen im
Ergebnis fir zutreffend.

Die Annahme, daf der Bedarf an Abfertigungspositionen bei in Zukunft steigenden gewerbli-
chen Flugbewegungszahlen weiter zunimmt, ist realistisch. Es ist nicht davon auszugehen,
daR ein Anwachsen der morgendiichen Spitze dadurch verhindert werden kann, daf8 Abferti-
gungen vom Morgen in spétere Zeiten des Tages verlagert werden konnen. Das verhindert
die Funktion Hamburgs als Zubringerflughafen, an der sich auch in Zukunft nichts &ndern
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wird. Letzteres ist eines der Ergebnisse der Prognose von MKmetric. Die Flugzeuge werden
auch in Zukunft Hamburg am Morgen verlassen missen, damit Passagiere die weiterrei-
chenden Verbindungen an den Drehkreuzen des Flugverkehrs erreichen. Diese Zeitstruktur
kann die Antragstellerin nicht einseitig andern. Die Nachtflugbeschrankungen werden im
Prognosezeitraum voraussichtlich bestehen bleiben. Die Fluggesellschaften werden deshalb
auch weiterhin bestrebt sein, ihre Flugzeuge, die in Hamburg (iber Nacht geblieben waren,
morgens maglichst frih wieder einzusetzen. Es gibt auch keine Anzeichen, daR der War-
tungsbetrieb der Lufthansa nicht am Standort Hamburg verbleibt.

Plausibel ist auch die Annahme der Antragstellerin, daR die Zahl der benétigten Abferti-
gungspositionen etwa proportional zum Flugaufkommen am zehntverkehrsreichsten Tag
bleibt. Je mehr Passagiere am Flughafen Hamburg einsteigen, desto mehr Maschinen ver-
lassen den Flughafen am Morgen, landen am Abend in Hamburg und miissen in der Werft
gewartet werden.

Laut Schreiben der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV) vom
13.03.1997 an die Antragstellerin wahlen die deutschen Flugh&fen in der Regel als Bemes-
sungskriterium flir den Bedarf an Abfertigungspositionen die dreiRigsthéchste Belastungs-
stunde des Jahres. Diese entspricht der Durchschnittsstunde des zehnthéchsten Belastungs-
tages im Jahr. Gemeint ist damit der von der Antragstellerin eingefilhrte Begriff des zehntver-
kehrsreichsten Tages des Jahres. Fir den Flughafen Hamburg ist die durchschnittliche
stlndliche Belastung an diesem Tag jedoch ungeeignet, um den Bedarf zu bemessen. Denn
die morgendliche Spitze ist am Flughafen Hamburg aufgrund der genannten Bedingungen.
besonders stark ausgepragt.

Die Orientierung an der morgendlichen Spitze des zehntverkehrsreichsten Tages ist ange-
messen. An immerhin neun Tagen im Jahr kann es demnach zu Verzégerungen wegen nicht
ausreichender Abfertigungskapazitdten kommen. Es liegt in der Entsc;ieidungsfreiheit der
Antragstellerin, innerhalb eines angemessenen Rahmens fir méglichst reibungsiose Ablaufe
auf den Abfertigungspositionen zu sorgen.

Die Antragstellerin kommt ausgehend von ihrer zu hoch veranschlagten jahrlichen gewerbli-
chen Flugbewegungszahl von 195.000 im Jahr 2010 auf 620 gewerbliche Flugbewegungen
am zehntverkehrsreichsten Tag und damit zu einem Gesamtbedarf von 65 Abfertigungsposi-
tionen im Jahr 2010. Fuhrt man dieselbe Rechnung mit der von MKmetric vorgelegten Zahi
von 171.800 gewerblichen Flugbewegungen durch, errechnet sich fur das Jahr 2010 eine
Zahl von 565 gewerblichen Flugbewegungen am zehntverkehrsreichsten Tag. Daraus erge-
ben sich nach dem von der Antragstellerin zugrunde gelegten Verhaitnis von 10,5 % von
Positionen zu gewerblichen Flugbewegungen eine Zahl von 58 bis 59 Abfertigungspositio-
nen.
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2.3.3.3.2 Haufigkeit der Belegung der Abfertigungspositionen

Der Bedarf an Abfertigungspositionen steigt von heute 42 um 16-17 Positionen bis 2010.
Damit reichen die zusatzlichen 14 Positionen, die mit der zweiten Ausbaustufe zur Verfu-
gung stehen, nicht aus, und der Einstieg in die dritte Ausbaustufe ist unvermeidlich. Es be-
steht auch kein Grund, sie nicht vollstdndig mit ihren 23 Positionen umzusetzen. Bei 555
Flugbewegungen am zehntverkehrsreichsten Tag im Jahr 2010 und 65 Positionen insge-
samt ist eine Position damit ca. 4,3 mal an diesem Tag belegt. Auch das ist kein niedriger,
sondern normaler Wert, wie ein nationaler und internationaler Vergleich zeigt. Laut Schrei-
ben der ADV vom 18.03.1997 lassen sich aus der Statistik der Positionsbelegung anderer
Flugh&fen Pauschalansétze fiir die erforderliche Gesamtzahl an Positionen gewinnen. Bei
einem jahrlichen Durchschnitt von 3,6 Belegungen pro Position und Tag stelle finf wohl die
betriebliche Obergrenze dar, die sich aber nicht auf den zehntverkehrsreichsten Tag be-
zieht. Die Federal Aviation Administration der USA (FAA, advisory circular, 19.01.1994, Nr.
150/5360-13, Kapitel 4, Nr. 43 b) ist der Auffassung, daR das Optimum bei einem jéhrlichen
Durchschnitt von neun bis zehn Abfertigungen gewerblicher Flige pro Tag und Position
liegt, wobei vorausgesetzt wird, daR die Position 24 Stunden am Tag unter gleichméaBiger
Auslastung betrieben wird. Sind in 24 Stunden neun bis zehn Belegungen das Optimum pro
Position, durfte nach diesen MaRstiben bei dem 17 Stunden am Tag gedffneten Flughafen
der Antragstellerin und einer gleichméaRigen Auslastung die betriebliche Obergrenze bei
sechs bis sieben Abfertigungen pro Tag und Position liegen. Der Flughafen der Antragstel-
lerin ist aufgrund seiner Zubringerfunktion aber nicht gleichméaRig Gber den Tag auszula-
sten, sondern hat die Auslastungsspitze am Morgen und am Abend, so dai 4,3 Belegun-
gen pro Tag und Position mit den Angaben der FAA vereinbar sind.

2.3.3.4 Weitere Mafinahmen
i

\

Die Rechtfertigung fir die neben der Errichtung des neuen Vorfeldes 2 beantragten Teil-
vorhaben auf der Luftseite des Flughafens ergibt sich aus der Notwendigkeit, das Vorfeld 2
in die Betriebsablaufe des Flughafens einzuflechten. So sind die neuen Rollbahnen T und
U sowie die Verlangerung der Rollbahn L und die Verbindungen zwischen dem neuen Vor-
feld 2 und den Rollbahnen L und K notwendig, damit die Flugzeuge auf kirzestem Wege
auf die Start- und Landebahnen gelangen bzw. zum Vorfeld 2 abrollen kénnen. Fur die
Abfertigung auf dem Vorfeld 2 sind provisorische Gebaude erforderlich (Kapteil 7, Seite 27).
Die gewerbliche Luftfahrt auf dem Vorfeld 2 verdrangt die dortige Allgemeine Luftfahrt. De-
ren Verlagerung zunéchst in den westlichen Teil des Vorfeldes 2 (in den Ausbaustufen 1
und 2) sowie in der Ausbaustufe 3 auf das dann neu anzulegende Vorfeld 2 sind wegen
des Platzbedarfs der gewerblichen Luftfahrt gerechtfertigt (Kapitel 7, Seite 24). Auch die
Einrichtung von Selbstbedienungstankstellen auf den Vorfeldfidchen fiir die Allgemeine
Luftfahrt ist gerechtfertigt. Durch sie werden Fahrten von Tankfahrzeugen vermieden. Aus
der Anlage der Flachen ergibt sich die Notwendigkeit, Anlagen zur Entwasserung zu
schaffen. Diese hat die Antragstellerin in Form von Erweiterungen des bestehenden Sy-
stems der Leitungen und Rohre sowie der neuen Anlage eines Regenrlckhaltebeckens
geplant. Auch insofern ist der Antrag gerechtfertigt.
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Gerechtfertigt ist auch die Errichtung des neuen Terminals 2 in der zweiten Ausbaustufe, das
die Kapazitaten fur die Abfertigung der Passagierzuwichse schafft und die Abfertigung dem
heute Gblichen Standard von Komfort und Funktionalitat anpaRt. Im Gegensatz zu den ge-
werblichen Flugbewegungen stimmen die Antragstellerin.und die Prognose von MKmetric mit
13,85 Mio. und mit 13.265 Mio. annahernd Uberein, so daR die Dimensionierung des Termi-
nals nicht tberzogen ist. Im tbrigen setzt die Antragstellerin mit dem Bau des neuen Termi-
nals 2 eine schon 1986 begonnene umfassende einheitliche Modernisierung der zentralen
Gebaude fort.

Das Satellitengebsude auf dem Vorfeld 2 ist in der Ausbaustufe 3 als Endpunkt des Passa-
giertunnels zwischen Abfertigung und Vorfeld 2 geplant. Es ist so angelegt, da die Passa-
giere durch Briicken direkt in die Flugzeuge gelangen. Auch dies entspricht heute Gblichem
Standard.

Mit den Terminals wird das Vorfeld 2 zunschst durch eine neue Strafie verbunden, die am
sudoéstlichen Ende der Start- und Landebahn 15/33 vorbeifihrt und die Rollbahn K untertun-
nelt. Der Bau eines Tunnels zum Transport von Personen und Gepéck zwischen dem Termi-
nal und dem Vorfeld 2 in der geplanten dritten Ausbaustufe ist wegen der dann zu bewilti-
genden Passagierstrome erforderlich. Der Tunnel erhéht die Sicherheit auf den Vorfeldern,
da das Nebeneinander von Kraftfahrzeugen und Fiugzeugen erheblich verringert wird.

Die Rechtfertigung der fiir die Landseite geplanten Vorhaben (Zufahrten, Parkflachen) ergibt
sich daraus, daR auch in Zukunft ein Teil der Passagiere den Flughafen mit dem eigenen
Auto anfahrt. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs wird zwar gegeniiber den ande-
ren Verkehrsmitteln abnehmen, absolut aber zunehmen. Naheres dazu enthalt der Planfest-
stellungsbeschiuf unter dem Kapitel »Landseitige ErschlieBung” (vgl. hierzu Kap. 2.3.11).

2.3.3.5 Einwendungen

2.3.3.5.1 Ausbau in Stufen

Etliche Einwender bezweifeln die rechtliche Zulassigkeit des beantragten Vorhabens in drei
Stufen. Der Flughafen wolle eine Zulassung auf Vorrat. Er wolle in mehreren Stufen ausbau-
en, aber schon heute alle Stufen genehmigt bekommen, ohne endgiiltig zu sagen, wie der
Ausbau insbesondere der dritten Stufe vorgenommen werden solle. Es laufe auf eine Vor-
ratszulassung hinaus. Es sei Uberdies fragwiirdig, ob die Auswirkungen der zweiten und
dritten Ausbaustufe auf die Anwohner anhand der jetzt eingereichten Unterlagen tberhaupt
beurteilt werden kénnen. Fir eine Vorbehaltsentscheidung nach § 74 Abs. 3 HmbVwVIG
gebe es keine Grundlage. Eine abschlieBende Entscheidung sei, sofern die FHG den Bedarf
richtig begriinden kénne, ohne weiteres und sofort maoglich.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Antragstellerin hat nicht den Ausbau in Stufen
beantragt, sondemn den Gesamtausbau. Lediglich die Realisierung will sie in Ausbaustufen
vornehmen. Den Bedarf fiir den Endausbau hat sie in der notwendigen Form dargelegt (vgl.
Kap. 2.3.3). Die Auswirkungen auf die betroffenen Flughafenanwohner kénnen auf der
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Grundlage der von der Antragstellerin eingereichten Unterlagen ausreichend gewiirdigt wer-
den. Im Ubrigen ergibt sich die Zulassigkeit eines stufenweisen Ausbaus aus der entspre-
chenden Anwendung von § 40 Abs. 1 Nr. 8 LuftVZO. Dort ist der stufenweise Ausbau aus-
driicklich erwéhnt mit der MaRgabe, dal die erste Ausbaustufe in den Unterlagen besonders
herausgehoben darzustelien ist. Dieses ist geschehen. )

2.3.3.5.2 Antragszeitraum bis 2010

Es wird eingewendet, daf nicht schlissig begrindet sei, warum der Antrag sich auf den Zeit-
raum bis zum Jahr 2010 beziehe. Die Antragstellerin rechtfertige ihr Vorhaben damit, daR die
Flugbewegungen bis zum Jahr 2010 linear anstiegen. Die Prognose lielle sich auch darlber
hinaus fortsetzen. Gruinde fur einen Abbruch der Entwickiung im Jahr 2010 wirden in den
Unterlagen nicht ausgefihrt. Da schon heute feststehe, dafl die tatsachliche Nutzungsdauer
des Flughafens auf Jahrzehnte angelegt sei, bedeute die Wahl eines bewuft verkirzten An-
tragszeitraums eine sachlich nicht gerechtfertigte Beschneidung der Beteiligungsrechte in
diesem Verfahren. Die Antragstelierin dufert, da es auch nach dem Jahr 2010 Entwicklun-
gen bei den Flugbewegungen geben werde. Dann misse rechtzeitig ein neuer Antrag oder
ein neuer Flughafen geplant werden.

Die Einwendung wird zurickgewiesen. Es ist nicht zu erkennen, wieso Beteiligungsrechte in
diesem Verfahren besthnitten werden, weil es moglicherweise nach 2010 oder schon vorher
ein neues Planfeststellungsverfahren gibt. In jedem Verfahren sind die Rechte der Beteiligte
zu beachten. Im Ubrigen erscheint es nicht unverninftig, den Antrag auf den Bedarf bis zum
Jahr 2010 zu beschranken. Die Entwicklung der Flugbewegungen &Rt sich nicht fir einen
unbegrenzten Zeitraum voraussagen.

2.3.3.5.3 Entwickiung der Bewegungszahien

Ein Teil der Einwender fithrt Argumente dafir an, daR sich das Flugaufkommen am Hambur-
ger Flughafen nicht wie von der Antragstellerin beschrieben entwickeln wird. Die Zahl der
Flugbewegungen sei 1996 gegeniiber dem Vorjahr zuriickgegangen. Die Zahi der Passagie-
re pro Flugzeug sei ebenfails gesunken. Es wird gesagt, dafl der Geschéftsreiseverkehr seit
Jahren stagniere. Ein Teil der Geschaftsreisen entfalle durch Fortschritte in der Kommunika-
tionstechnik. Ferienflige ndhmen ihren Ausgang zunehmend an kleinen regionalen Flugha-
fen wie z. B. Libeck. Fur einen Teil des Luftverkehrs wirden in Zukunft Zeppeline eingesetzt.
Die Annahme, daR die Mobilitat der Menschen standig steige, sei falsch. Bei den Faktoren,
die ein Ansteigen des Flugverkehrs bewirken konnten, sei vernachlassigt worden, daf® der
Luftverkehr durch Vorgange der Europaischen Union liberalisiert und damit ein Wettbewerb
ausgelost werde, der die Kosten des Fliegens senke und damit eine héhere Nachfrage nach
Flugverkehrsleistungen auslése. In Einwendungen wird weiterhin die Beftrchtung geaulert,
daR durch das geplante Vorhaben die Voraussetzungen fiir die Abwicklung von wesentiich
mehr als 195.000 gewerblichen Flugbewegungen pro Jahr, namlich bis zu 260.000 gewerbli-
chen Flugbewegungen, geschaffen werden sollen.
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Die Antragstellerin verweist auf die Arbeitshypothese zur Entwicklung der Flugbewegungen
und Passagierzahlen.

Diesen Einwendungen tragt die Planfeststellungsbehérde teilweise dadurch Rechnung, daR
sie sich bei der Planrechtfertigung nicht auf die Tréndl:;erech,nung der Antragstellerin, son-
dern auf die Prognose von Mkmetric stitzt. Im ubrigen werden die Einwendungen zuriick-
gewiesen. MKmetric hat die zuriickliegende und zukunftige Entwicklung der Nachfrage nach
Luftverkehrsleistungen nach einzelnen Sektoren, wie z. B. dem Geschéftsreiseverkehr, un-
tersucht. Trends wie z. B. die Regionalisierung eines Teils des Flugverkehrs sind eingeflos-
sen. Wie hoch das Interesse an Mobilitat ist, ist in der Prognose durch die Bestimmungsgré-
Ben der Nachfrage eingefiossen. Ebenso ist die Liberalisierung des Luftverkehrs in den
Pramissen des Modells beriicksichtigt. Aufgrund der Prognose von MKmetric geht die Plan-
feststellungsbehorde davon aus, daR im Jahr 2010 nicht mehr als 171.800 gewerbliche Flug-
bewegungen pro Jahr stattfinden. Fur Beftirchtungen, bis zu 260.000 gewerbliche Flugbewe-
gungen kénnten im Prognosezeitraum oder danach erwartet werden, sieht die Planfeststel-
lungsbehérde keine Anhaltspunkte.

2.3.3.5.4 Ausreichende Abfertigungskapazitaten

Gegen das geplante Vorhaben wurde eingeWandt, daR nicht sicher sei, ob die von der An-
tragstellerin behaupteten Engpésse bei den Abfertigungskapazitaten liberhaupt existierten.
Weiterhin seien -die vorhandenen ‘Abfertigungspositionen ausreichend. Die Antragstellerin
selbst behaupte, der Zuwachs sei auch mit den heutigen Abfertigungspositionen abwickelbar.
Das gelte zumindest, wenn die Flige und die Abfertigungen Uber den ganzen Tag verteilt
wirden.

Was die Kapazitatsengpasse angeht, halt die Planfeststellungsbehdrde die Darlegungen der
Antragstellerin fur glaubhaft. Danach sind die heutigen Abfertigungspositionen schon heute,
aber auch fUr die Zukunft, nicht mehr ausreichend. Zwar kénnen Teile des Antrags dahin
verstanden werden, daR die Antragstellerin davon ausgeht, sie kénne die gewerblichen Flug-
bewegungen bis zum Jahr 2010 auch ohne zusatzliche Vorfeldflache bewadltigen. Bei den
Nullvarianten im Gutachten tber den Fluglarm beispielsweise setzt die Antragstellerin vor-
aus, dal} die zusétzlichen gewerblichen Flugbewegungen auch ohne Ausbau anfallen. Da die
bisherige Verteilung der gewerblichen Flugbewegungen im Tagesveriauf mit der morgendii-
chen Spitze sich aber nicht &ndern wird, ist die Annahme, daR deshalb die Vorfeldfiiche nicht
vergréflert zu werden brauche, unrealistisch.

2.3.3.5.5 Hohere Produktivitat der Abfertigungspositionen

Intensiv wurde erbrtert, ob die Abfertigung nicht so verkiirzt werden kénne, dal die beste-
henden Abfertigungspositionen auch bei zusitzlichen Abfertigungen ausreichten. Als Beispiel
wurde eine amerikanische Fluglinie genannt, die ihre Flugzeuge in 20 Minuten abfertige. Die
Antragstellerin erlauterte, daR dieses Beispiel nicht zum Vergleich tauge, weil der Zeitgewinn
nur dadurch zustande komme, daR die Passagiere ihr Gepack selbst zum Flugzeug trigen
und beim Flug keinerlei Service wie Essen und Getranke stattfinde.
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Die Einwendung wird zurlckgewiesen. Die Dauer einer Abfertigung am Flughafen Hamburg
kann nicht so verkirzt werden, daf die Erweiterung nicht erforderlich wére. Aus einem Ver-
gleich der jahrlichen gewerblichen Flugbewegungen pro Position im Jahr 1896 am Flughafen
Hamburg und bei anderen deutschen Verkehrsfiughafen liegt der Flughafen Hamburg im
Mittelfeld. Die Produktivitat der Hamburger Abfertigungspadsitionen ist nicht wesentlich niedri-
ger als die beispielsweise der Flugh&fen in Frankfurt und Minchen. Dabei ist zu bedenken,
daR der Umlauf der Flugzeuge auf diesen Drehkreuzen des Flugverkehrs gleichmaliger ist
als auf einem Zubringerflughafen wie in Hamburg. Daf} die Zahl der gewerblichen Flugbewe-
gungen pro Position an den genannten Flughdfen héher ist, mull also nicht zwangslaufig
etwas mit hoherer Produktivitit zu tun haben. Ausléser des vorliegenden Antrags ist ja nicht
das Problem, im Laufe eines Tages auf einer Abfertigungsposition zuséatzliche Abfertigungen
zu erledigen. Die Antragstelierin muf3 am Morgen eine gewisse Anzahl von Abfertigungsposi-
tionen flur parallele Abfertigungen in den Morgenstunden zur Verfligung stellen.

2.3.3.5.6 Flughafen Kaltenkirchen

Von einigen Einwendern wurde der Bau eines Ersatzflughafens gefordert. Dieser kénne bei-
spielsweise in Kaltenkirchen liegen. '

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehdrde ist nicht in der Lage,
der Antragstellerin a&qugeben, einen Flughafen an ‘anderer Stelle neu zu errichten. Als
Hamburger Behérde wiére sie ohnehin nicht in der Lage, einen Planfeststellungsbeschluf fur
einen Standort in Schleswig-Holstein zu erlassen. Genauso steht es mit anderen Standorten
wie beispielsweise Parchim oder der Altmark in Meckienburg-Vorpommern.

2.3.3.5.7 Verkehrspolitik

in einigen Einwendungen wird angeregt, gewerbliche Flugbewegungen in Hamburg zu ver-
meiden, indem der Hamburger Flughafen mit anderen norddeutschen Flughéfen kooperiert:
So solien z. B. Charterfliige nach Hannover verlagert werden. Auch solle der Flugverkehr auf

die Schiene verlagert werden. Das interesse der Gesellschaft am Fiugverkehr wird bezwei-
felt.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Derartige Forderungen sind bereits im politischen
Raum erhoben worden. Sie haben jedoch ebenso wie die Leitlinien fiir eine norddeutsche
Luftverkehrspolitik bisher nicht zu Beschlussen gefiihrt, die sicher erwarten lassen, daf die
Zuwachse auf dem Flughafen Hamburg geringer als prognostiziert ausfallen. Von diesem
Stand muf die Planfeststellungsbehérde ausgehen. Dasselbe gilt fir das politische Ziel,
Flugverkehr auf die Schiene zu verlagern. An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dal}
MKmetric fur die Prognosejahre 2004 und 2010 davon ausgegangen ist, daft der Transrapid
zwischen Hamburg und Berlin verkehrt, so dal sich die Nachfrage in der Prognose nach
Flugen auf dieser Strecke vermindert.
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2.3.3.5.8 Gesellschaftliches Interesse am Flugverkehr

In Einwendungen wird das gesellschaftiiche Interesse am Flugverkehr bezweifelt. Die Ein-
wendung wird zurlickgewiesen. Dieses Interesse ist durch die Prognose der Nachfrage nach
Flugverkehrsleistungen durch Bevélkerung und Wirtschaft insgesamt in die Prognose von
MKmetric eingegangen. Ob dieses Interesse auch mit anderen gesamtgeselischaftlichen
Zielen, wie z. B. dem Klimaschutzziel, vereinbar ist, ist eine politische Frage, die auch im po-
litischen Raum zu beantworten ist. Sie mag dort in Gesetze miinden, wie z. B. die von eini-
gen Einwendern geforderte Besteuerung des Kerosins, die sich dann auch beschrinkend auf
den Flugverkehr in Hamburg auswirken kénnten. Der PlanfeststellungsbeschluR ist jedoch
nicht der geeignete Ort, auf derartige Fragestellungen zu reagieren.

2.3.3.5.9 Rentabilitédt des Vorhabens

Ein Einwender riigt, daR die Antragstellerin nicht nachgewiesen habe, dal der Flughafen
nach dem geplanten Ausbau noch rentabel sei. Es fehle eine Analyse der Kosten und des
Nutzens.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehsrde weist darauf hin, daB
die Rentabilitdt des Vorhabens in das unternehmerische Risiko der Antragstellerin fallt. Zwar
ist die Antragstellerin mehrheitlich im Besitz der Freien und Hansestadt Hamburg. Deshalb
besteht auch hier eine éffentliche Kontrolle der Wirtschaftlichkeit des Verhaltens der Antrag-
stellerin. Die Planfeststellungsbehérde ist dafir jedoch nicht zusténdig. Die Rentabilitat ist
von anderen Stellen zu priifen und keine Voraussetzung der Planrechtfertigung oder ein ab-
zuwagender Belang. Im tbrigen wird nicht substantiiert vorgetragen und ist auch sonst nicht
erkennbar, daR das Vorhaben aufgrund finanzielier Probleme nicht durchgefihrt werden
kénnte.

2.3.3.5.10 Dimensionierung nach dreiRigsthéchster Stunde

Es wird eingewendet, daR nicht begrindet worden sei, warum der Jahrespassagierverkehr
anhand der dreiRigsthdchsten Stunde dimensioniert worden sei. Die Antragstellerin duflert,
dal die Wahl der dreiBigsthéchsten Stunde bedeute, daR an 29 Stunden im Jahr die Anlage
tberlastet sei. Die Dimensionierung sei daher mit der dreiBigsthéchsten Stunde sehr sensibel
gewabhit.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Der Bedarf fir den Neubau des Terminals ist anhand
der Jahrespassagierzahlen ausreichend dargelegt worden. Die Dimensionierung muR sich
an Spitzenbelastungen orientieren. Wenn die Antragstellerin dabei hinnimmt, daB das Termi-
nal 2 an 29 Stunden im Jahr (berlastet sein wird, erscheint die Anlage zumindest nicht zu
grol} dimensioniert.
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2.3.4 Zurechenbare Auswirkungen des Vorhabens

Fir die Abwagung von grof3er Bedeutung ist insbesondere die Frage, welche Auswirkungen
des Vorhabens berlicksichtigt werden miissen. Von besonderer Relevanz ist dabei vor aliem
der Fluglarm. Die Antragstellerin ist ndmlich der Auffassung, daf der Fluglarm durch starten-
de und landende Flugzeuge keine Folge des Vorhabens ist, wahrend viele Einwender den
steigenden Fluglarm als unmittelbare Folge des Vorhabens ansehen.

Die Planfeststellungsbehorde 140kt offen, ob der zuséatzliche Fluglarm unmittelbare Folge der
Verwirklichung des Vorhabens ist. Denn auch bei Berlcksichtigung des Fluglarms ist das
Vorhaben wegen der Auflagen zum Schutz der Gesundheit und wegen der Vorbelastung
zumutbar. Weil die Zurechnung im Anhérungsverfahren auflerst umstritten war, folgen den-
noch einige Anmerkungen zu diesem Thema.

Wie bereits dargestellt, verlangt das Abwagungsgebot u. a., dafl in die Abwégung an Belan-
gen eingestellt wird, was nach Lage der Dinge in sie eingestellt werden mul. Fur die luf-
trechtliche Planfeststeliung ergibt sich bei einer beantragten Anderung oder Erweiterung ei-
nes Flughafens, daR nur solche Belange in die Abwagung mit einzustellen sind, die unmittel-
bar durch die geédnderte oder erweiterte Anlage berlihrt bzw. beeinflult werden. Dies ergibt
sich aus § 8 Abs. 3 LuftvG. '

Nach § 8 Abs. 1 LuftVG diirfen Flughafen nur angelegt, bestehende nur geéndert werden,
wenn der Plan nach § 10 LuftVG vorher festgestellt ist. Die Planfeststellung kann nach
§ 8 Abs. 3 LuftVG jedoch bei Anderungen oder Erweiterungen von unwesentlicher Bedeu-
tu'ng unterbleiben. Falle unwesentlicher Bedeutung liegen insbesondere vor, wenn unmittel-
bar durch die gednderte oder erweiterte Anlage

1. andere éffentliche Belange nicht berlhrt sind oder die erforderlichen behérdlichen Ent-
scheidungen vorliegen und sie dem Plan nicht entgegenstehen und

2. Rechte anderer nicht beeinfluflt werden oder mit dem vom Plan Betroffenen entsprechen-
de Vereinbarungen getroffen werden.

Das Merkmal der Unmittelbarkeit gilt damit zwar zunachst nur fur die Frage, ob eine Plan-
feststellung erforderlich ist oder ob auf sie verzichtet werden kann. Wenn ein Planfeststel-
lungsverfahren unterbleiben kann, weil Belange nur mittelbar betroffen sind, brauchen sie
auch nicht gepriift zu werden, wenn ein Planfeststellungsverfahren geméan § 8 Abs. 1 LuftvG
stattfindet, weil neben mittelbar auch unmittelbar betroffene Belange vorliegen. In diesem
Sinne hat der Gesetzgeber durch das Merkmal der ,Unmittelbarkeit” die zu berlcksichtigen-
den Belange im Rahmen der luftrechtlichen Anderungsplanfeststellung beschrankt. Nur sol-
che Belange sollen beriicksichtigt werden, die unmittelbar durch die Anderung berithrt oder
beeinflult werden. Dabei handelt es sich im wesentlichen um eine Klarstellung des bisher
auch schon Uberwiegend angenommenen Rechtszustandes (vgl. Hofmann/Grabherr, a.a.O.,
Rz. 32 zu § 8 LuftvG).
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Bei der danach gebotenen Auslegung ist fir den Fall einer Vorfelderweiterung in der hier
veorliegenden GréRenordnung eine eindeutige Zuordnung nach Literatur und Rechtsprechung
nicht méglich (vgl. Kapl. 2.3.4.1). Einige Hinweise ergeben sich jedoch aus der durch die be-
stehenden Genehmigung sich ergebenden Rechtslage (vgl. Kap. 2.3.4.2).

2.3.4.1 Literatur und Rechtsprechung

Die Rechtslage ist in Literatur und Rechtsprechung fur die Errichtung einer gréReren Zahl
von Abfertigungspositionen nicht eindeutig beschrieben:

Die Verdoppelung der Zahl von Abfertigungspositionen eines Flugplatzes ermoglicht nach
einer Literaturauffassung (Hofmann/Grabherr, a.a.0., Rz. 32 zu § 8) zwar in der Regel mehr
Flugverkehr Uber die Start- und Landebahnen. Dieser durch die Erweiterung von Abferti-
gungspositionen mégliche zusatziiche Flugverkehr stelle aber grundsatzlich nicht die unmit-
telbare Wirkung der Erweiterung dar. Unter Flugl&rmgesichtspunkten ist nach dieser Auffas-
sung ohne weiteres nur der Bodenldrm als unmittelbar im Sinne von § 8 Abs. 3 LuftvVG zu
bewerten, der auf den neuen Abstellpositionen erzeugt wird (z. B. durch das Anlassen und
das Laufenlassen der Triebwerke an den Abstellpositionen).

Eine andere Auffassung ergibt sich aus dem BeschiuR des Hamburgischen OVG vom
30.01.1995 (AZ.7BS 1l 54/94 P). Er hatte die Freie und Hansestadt Hamburg, Wirtschaftsbe-
horde, verpflichtet, der Flurhafen Hamburg GmbH einstweilen bis zur bestandskraftigen Ent-
scheidung {iber Genehmigungsantrige der Flughafen Hamburg GmbH die Inbetriebnahme
von 4 weiteren Stellplatzen zur Abfertigung von Luftfahrzeugen im gewerblichen Luftverkehr
zu untersagen. Das OVG hat seine einstweilige Anordnung damals im wesentlichen damit
begriindet, daR eine Genehmigung zur Anlage und zum Betrieb einer Vorfeldflache von ca.
80.000 m? zum Abstellen und zur Abfertigung von Flugzeugen vom 13. November 1972 nicht
ausreichend gewesen sei, weil es damals einer Planfeststellung bedurft hatte. Es habe sich
nicht nur um eine Anderung oder Erweiterung von unwesentiicher Bedeutung gehandelt, bei
der eine Planfeststellung nach dem damals geltenden §8Abs.2 LuftVG (heute
§ 8 Abs. 3 LuftVG) hatte unterbleiben kénnen. Die damals genehmigten und anschlieRend
durchgefiihrten MaRnahmen veranderten und erweiterten die Flugplatzanlage selbst, zu der
jedenfalls alle Flachen gehéren, die zur Benutzung durch Luftfahrzeuge vorgesehen sind. Es
seien auch abwagungserhebliche Belange Dritter betroffen gewesen. Das begriindete das
OVG damit, daR die neuen Vorfelder die Moglichkeit zur storungsfreien Abwicklung einer
erheblich hdheren Anzahl von Starts und Landungen schaffen sollte. Dies sei erkennbar ab-
wagungsbedurftig gewesen, weil mit einer deutlichen Erhéhung der Zahi mdglicher Fiugbe-
wegungen auch der Umfang der daraus méglicherweise resultierenden Larmbeeintrachti-
gung erheblich zunahm und die dadurch betroffenen Belange abzuwagen waren. Das OVG
hatte gerugt, daR 1972 die Prufung méglicher zusatzlicher Larmbetlastigungen auf den Larm
beschrankt war, den die stehenden und rollenden Luftfahrzeuge am Boden hervorrufen wir-
den.
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Eine Entscheidung in der Hauptsache jenes Eilverfahrens ist noch nicht ergangen, weil das
OVG (zustandig nun der 3. Senat) dieses Verfahren mit Beschiul vom 20. Januar 1997 im
Blick auf das laufende Planfeststellungsverfahren ausgesetzt hatte.

- Zu der Uber das Merkmal der Unmittelbarkeit hinausgehenden Frage der wesentlichen Ande-

rung des Flughafens durch die Schaffung von zusétzlichen Abfertigungspositionen hat sich
das OVG Hamburg (3. Senat) in seinem Urteil vom 20. Januar 1997 (Az.: OVG Bf lll 54/95 P)
geduflert. Auf Seite 48/49 des Urteils fithrte das Gericht aus, daR es 1972 bei der Schaffung
von neun weiteren Stellplatzen fur Flugzeuge, von denen vier zur Abfertigung, die tbrigen
nur zum Abstellen von Flugzeugen vorgesehen waren, an einer deutlichen signifikanten
Ausweitung der Kapazitat des Flughafens und an verstarkten Auswirkungen auf nachbarliche
Interessen infolge dieser MaRnahme gefehlt habe. Zwar sei die Ausweitung der Abstellka-
pazitaten zur Vermeidung von Engpassen sicher zweckmalig gewesen. Jedoch sei das Ge-
richt aufgrund der seinerzeitigen tatséchlichen Entwicklung des Luftverkehrsaufkommens zu
der Auffassung gelangt, daf die Flugzeuge bei zeitweiligem Platzmangel entweder auf ande-
ren als Vorfeldfldchen abgestellt worden waren oder aber durch Regulierung der Verweilzei-
ten flr reibungslose Abldufe hitte gesorgt werden kénnen. Die Planfeststellungsbehdrde
kann aus dieser Urteilsbegriindung zwar nicht ohne weiteres folgern, daR die Ausweitung der
Zahl der Abfertigungspositionen die Kapazitét eines Flughafens in keinem Fall erhéhen und
damit nicht (unmittelbar) ursachlich fur Fluglarm sein kann. Dazu ist die Differenz zwischen
seinerzeit neun und nunmehr 23 zugelassenen Abfertigungspositionen zu bedeutsam,
wenngleich nicht zu vérkennen ist, daR die Steigertungsraten in beiden Fallen zumindest in
der GréRBenordnung vergleichbar sind (23 zu 9 Positionen 1972, 42 zu 23 Positionen 1997).
Die Auffassung des OVG bestitigt aber, daR nicht jede Anderung der Anzahl der Abferti-
gungspositionen die Kapazitat eines Flughafens bertihrt und deshalb unmittelbar in Rechte
Dritter eingreift.

Zur naheren Bestimmung der Bedeutung des Erfordernisses der Unmittelbarkeit stellt das
OVG einen Vergleich dieses Kriteriums mit anderen Rechtsmaterien an (Seiten 51 bis 56). Im
Polizeirecht diene das Erfordernis der Unmittelbarkeit der Aufgabe, die Gefahrdung oder St6-
rung der offentlichen Sicherheit nur entfernt bedingender Verhaltensweisen auszublenden.
Wo es darum gehe, hoheitlich Eingriffe in rechtlich geschiitzte Positionen von Einwirkungen
abzugrenzen, benutze die Rechtsprechung dieses Erfordernis, um einer uferlosen Haftung
des Hoheitstrdgers zu begegnen. Eine prazise, subsumtionsfihige Ausformung habe es je-
doch noch nicht erlangt. Es trete zur Kausalitédt hinzu und verlange die wertende Beurteilung,
aus der sich entweder die Zurechnung des hoheitlichen Eingriffs und dessen Folge oder de-
ren Verneinung ergebe. Das OVG ist der Auffassung, die Bedeutung des Merkmals des
unmittelbaren Einflusses sei nach dem Vorbild dieser Rechtsprechung zu hoheitlichen Ein-
grifien in geschutzte Rechte Dritter zu bestimmen. Im Ergebnis sei wertend festzulegen, ob
der Anderung oder Erweiterung der Anlagen des Flughafens nach ihrer Eigenart und Zielrich-
tung als typische Folge eine Steigerung des Fluglarms zuzuordnen sei (vgl. Seiten 53/54 des
Urteils). Zu unterscheiden sei, ob die Anderungen dem eigentlichen Flugbetrieb dienten oder
anderen Zwecken, insbesondere der gewerblichen Betatigung als solcher, zuzurechnen sei-
en. Das Gericht bewertet die Erweiterung der Start- und Landebahnen eines Flughafens als
fraglos unmittelbar Rechte Dritter beeinflussend, wahrend andere Malnahmen nicht ohne
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weiteres im gleichen Sinne zu bewerten seien. Im Falle des Flughafens Hamburg sei Grund-
lage fur die Beurteilung die Planfeststellung von 1962/65. Danach sei die Nutzung der Start-
und Landebahnen in damaliger und gegenwartiger Gestalt éffentlich-rechtlich genehmigt und
nachbarrechtlich hinzunehmen: dies schliefe Schutzvorkehrungen und Schadensersatz nicht
aus. MaBnahmen, die die durch die Anlage der Start- und Landebahnen bedingte Kapazitat
ausschopften, aber nicht ausweiteten, seien jedenfalls dem Grundsatz nach nicht als
»Zusatzliche” unmittelbare EinfluBnahme auf die Rechte Dritter zu bewerten (vgl. Seiten 56/57
des Urteils).

2.3.4.2 Rechtslage des Flughafens Hamburg

Durch die Genehmigungsurkunde vom 01 .07.1956 durfte die Benutzung des Flughafens
Hamburg uneingeschrankt genehmigt worden sein. Zwar lag dieser Genehmigung ein ande-
rer Ausbauzustand zugrunde als heute. Durch mehrere Anderungen insbesondere zur Ver-
langerung und Start- und Landebahnen ist dieser Grundgedanke, soweit erkennbar, jedoch
niemals wieder gedndert worden.

Mit der Genehmigungsurkunde vom 1. Juli 1956 hatteie Genehmigungsbehérde die Geneh-
migung in Ziffer 2 wie folgt gefaRt:

,Die -Genehmigung wird fur alle Luftfahrzeuge des gewerblichen und nichtge-
werblichen Luftverkehrs, soweit es die AusmaRe und die Belastung der Start- und
Landebahnen gestatten, erteilt".

Eine Beschrankung des Luftverkehrs durch andere Faktoren als die Start- und Landebahn
war ausdricklich nicht gewollt.

Dieser Gedanke wurde auch durch spater nachfolgende Genehmigungen und Planfeststel-
lungen nicht aufgehoben, so daR er nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehtrde bis
heute nachwirken diirfte;

Fur die Genehmigung vom 26. Oktober 1961 zur Verlangerung der Startbahn 1 1230150°) um
791 m in suidwestlicher Richtung ergibt sich das daraus, daR diese nach ihrem Wortlaut die
Genehmigungsurkunde vom 01.07.1956 erganzte, aber den Flugbetrieb nicht einschrankie.
Mit Genehmigung vom 15. Dezember 1961 wurde zwar die Benutzung der Bahn 16/34 ein-
geschrénkt, indem die Bahn 16 nicht zum Start, die Bahn 34 nicht zur Lapdung benutzt wer-
den durfte. Diese Regelung entspricht in ihren Grundzligen den heutigen Bahnbenutzungs-
regelungen, veranderte aber die Ziffer 2 der Genehmigung von 1956 nicht in ihren Grundzii-
gen. Insbesondere ist mit dieser Regelung keine Einschrankung der Zahl der Bewegungen
oder der Larmimmission verbunden. Ebenso ergibt sich aus dem Wortlaut der Genehmigung
vom 16. Juli 1962, daR die Genehmigungsurkunde vom 01.07.1956 in der Fassung vom
16.02.1959 und 15.12.1961 nur erganzt, nicht aber in ihrer Ziffer 2 gesndert werden sollte.
Die Pianfestlegung vom 16. Juli 1962 hatte die Verléngerung der Startbahn 23/05 auf eine
Startbahnlénge von 3.250 m, also der heutigen Lénge zum Inhalt. Betriebliche Beschrankun-
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gen sind aus der Urkunde nicht erkennbar. Mit der Genehmigung vom 21. August 1967 wur-
de der Flughafenhalterin genehmigt, den Flughafen Hamburg als Verkehrsflughafen der
Kennziffer A des ICAO-Anhang 14 zum Abkommen Uber die internationale Zivilluftfahrt unter
bestimmten Voraussetzungen zu betreiben. Eine der Voraussetzungen (Ziffer 4) lautete, dal
der Flughafen von Luftfahrzeugen aller Art benutzt werden dirfe. Hieraus kann eine Ein-
schrankung der Ziffer 2 der Urkunde von 1956 nicht abgeleitet werden, da Gegenstand die-
ser Genehmigung offenbar eine Erweiterung hinsichtlich der Art der Flugzeuge (Flughafen
nach Kennziffer A nach ICAO) zugrunde lag. SchlieBlich ist auch aus den Planfeststeliungs-
beschlissen vom 17. Oktober 1962 zur Verldngerung der Start- und Landebahn ll und 23.
August 1965 (Erweiterung im Nord-Ost-Sektor) keine Einschrankungen der Ziffer 2 der Ge-
nehmigung von 1956 erkennen. Betriebliche Regelungen wurden in beiden Planfeststel-
lungsbeschlissen nicht getroffen.

2.3.4.3 Kapatzitiit der Start- und Landebahn

Eine Start- und Landebahn kann nicht schrittweise entsprechend einem allméahlichen wach-
senden Bedarf gebaut werden. Wenn diese Kapazitét nicht voll genutzt werden soll, miften
entsprechende Einschrankungen bei der Zulassung der Start- und Landebahn vorgeschrie-
ben werden, damit der Flughafenbetreiber sich entscheiden kann, ob er unter diesen Vor-
aussetzungen die Start- und Landebahn lberhaupt ausbauen will oder aus betriebswirt-
schaftlichen Grunden darauf verzichtet. Das ware ein Argument dafir, den Flugverkehr nicht
dem neuen Vorfeld als Auswirkung zuzurechenen. Im einzelnen: '

Bei einem dem internationalen Verkehr gewidmeten Flughafen, wie dem Flughafen Hamburg,
kann der Ausbau einer Start- und Landebahn, anders als die Erweiterung von Vorfeldern, nur
bedingt unmittelbar bedarfsgerecht erfolgen. Einsichtig ist, daR zwar die Anzahl der Start-
und Landebahnen die Kapazitit eines Flughafens unmittelbar beeinflubt, jedenfalls dann,
wenn sie voneinander unabhingigen Flugbetrieb erlaubt. Sofern dies, wie in Hamburg, nicht
der Fall ist, bestehen weitere Bestimmungsfaktoren fur die Kapazitat der Start- und Lande-
bahn zwar bei den betrieblichen Ablaufen (z. B. der Koordinationseckwert der Deutschen-
Flugsicherung GmbH). Dariiber hinaus ist eine schrittweise Entwicklung der Kapazitat der
Start- und Landebahn jedoch nur eingeschrénkt méglich. Wenn ein Flughafen - wie der Flug-
hafen Hamburg - dem internationalen Verkehr mit Flugzeugen aller Art gewidmet ist, bedarf
die Start- und Landebahn einer technischen Mindestausstattung beziiglich Lange und Trag-
fahigkeit fur die groBten verkehrenden Flugzeuge, derzeit also die Boeing 747. Flugzeuge
dieser GroRenordnung bendtigen eine léangere Start- und Landebahn als kileinere Luftfahr-
zeuge. Auch wenn Flugzeuge der GréRenordnung B 747 den Flughafen Hamburg nur sehr
selten anfliegen, ist bei der Start- und Landebahn eine Erweiterung nach dem Bedarf hin-
sichtlich der Bahnlinge insofern also kaum méglich, weil mit der Entwicklung der Grof}flug-
zeuge qualitative ,Spriinge* erfolgt sind. Eine ausgebaute Start- und Landebahn stellt also
mit ihrer Fertigstellung eine Kapazitat zur Verfugung, die unmittelbar nach Fertigstellung in
der Regel mangels Nachfrage nicht voll ausgenutzt werden kann, sondem notwendige Infra-
strukturvoraussetzung fir den Betrieb des Flughafens ist. Wenn diese Start- und Landebahn,
wie in Hamburg, von der Genehmigungsbehérde hinsichtlich ihrer Benutzbarkeit nicht einge-
schrankt wird, kann sie von dem Fiughafenbetreiber voll ausgenutzt werden.
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Eine solche technisch bedingte Notwendigkeit fur den Ausbau von Vorfeldern gibt es dage-
gen nicht. Hier ist ‘es durchaus méglich, die Zah! der Abfertigungspositionen dem im Laufe
der Zeit wachsenden Bedarf anzupassen. Dies ist in der Vergangenheit laufend geschehen
und ist unter kaufmannischen Gesichtspunkten nur vernunftig. Es ware fur das betriebswirt-
schaftliche Ergebnis des Flughafens widersinnig, Abfertigungspositionen bereitzustellen, die
tatsachlich nicht genutzt werden und insofern Kosten verursachen, denen aber keine Erlése
gegenuberstehen.

Ein zweiter Gesichtspunkt, der dafur spricht, daR der durch wachsende Bewegungszahlen
erzeugte L&rm nicht unmittelbar den Vorfeldern zuzurechnen ist, liegt in der oben beschrie-
benen historischen Entwickiung (Kapitel 2.3.4.2). Ganz offensichtlich war zumindest 1956 die
Kapazitat der Start- und Landebahnen als malgeblich fir die Kapazitét des Flughafens an-
gesehen worden. Die nachfoigenden Genehmigungen und insbesondere die Planfeststeliung
von 1962 zur Verlangerung der Start- und Landebahn haben diesen Grundsatz nicht in Frage
gestellt oder gar aufgehoben.

Auch aus der Durchfithrung dieses Planfeststellungsverfahrens kann nicht geschl"ossen wer-
den, daR die Planfeststellungsbehérde mit dem Ausbau unmittelbar Belange des Flugldrms
berdhrt sieht. Denn die Errichtung bzw. Nutzung weiterer Abfertigungspositionen war auf-
grund des Beschlusses des OVG Hamburg vom 30.01.1995 ohne die Durchfiihrung eines
Planfeststellungsverfahrens nicht maglich, da das OVG der Aufsichtsbehérde aufgegeben
hatte, die NUtzun_‘g von vier im Streit befindlichen Abfertigungspositionen (und damit erst recht
von insgesamt 23 Abfertigungspositionen) zu unterbinden, bis diese durch einen vollziehba-
ren PlanfeststellungsbeschiuR erméglicht waren. Dieser BeschiuR gilt nach wie vor, da das
entsprechende Hauptsacheverfahren durch BeschluR des OVG vom 20.01.1997 bis zum
AbschluB dieses Planfeststeliungsverfahrens ausgesetzt worden ist.

2.3.5 Flug- und Bodenlirm

Nach § 6 Abs. 2 Satz 1 LuftVG ist besonders zu priifen, ob u. a. der Schutz vor Fluglarm an-
gemessen bericksichtigt ist.

In einigen Bereichen um den Flughafen kann bei der Prifung des bis zum Jahre 2010 ver-
mutlich auftretenden Fluglarms nicht ausgeschlossen werden, daR einzelne Personen in ihrer
Gesundheit gefahrdet sein kénnten. Aus diesem Grunde werden im Sinne eines praventiv-
medizinischen Gesundheitsschutzes mit diesem Planfeststellungsbeschlul entsprechend §9
Abs. 2 LuftVG SchutzmaRnahmen angeordnet (vgl. dazu Kapitel2.3.5.1). Zu den Erkenntnis-
sen Uber die Gesundheitsgefahrdung gelangt die Planfeststellungsbehérde aufgrund des
larmphysikalischen Gutachtens zum Fluglarm, das die Antragstellerin vorgelegt hat (vgl. dazu
Kap. 2.3.5.3), und insbesondere aufgrund des darauf aufbauenden l&rmmedizinischen Gut-
achtens (vgl. dazu Kap. 2.3.5.4).
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Wie im Kapitel 2.3.4 (Zurechenbare Auswirkungen des Vorhabens) bereits dargestelit, kann
es dahinstehen, ob der entstehende Fluglarm unmittelbare Folge des Vorhabens ist. Denn er
ist unter Berlcksichtigung der Schutzanordnungen aus Grinden des Gesundheitsschutzes
auch im Rahmen des Nachbarrechtsverhdltnisses zutrdglich und zumutbar (vgl. dazu
Kap. 2.3.5.2). T

Der Bodenldrm dndert sich nicht erheblich. Er ist weder gesundheitsgefahrdend noch unzu-
mutbar (vgl. dazu Kap.2.3.5.5). Auch aus den Einwendungen ergeben sich keine weiterge-
henden Bedenken gegen das Vorhaben (vgl. Kap. 2.3.5.6).

2.3.5.1 Schutzanordnung

Bereits hinsichtlich des heute verursachten Fluglarms kann nach den Ergebnissen des larm-
medizinischen Gutachtens nicht ausgeschlossen werden, dafl einzelne gesunde Erwachse-
ne in ihrer Gesundheit beeintrachtigt werden kénnen. Dies fuhrt dazu, daft aus Anlal} des
Pianfeststellungsverfahrens Schutzmaflnahmen anzuordnen sind (vgl. Kapitel 2.3.5.1.1).
Grundlage dieser Feststellung ist das larmmedizinische Gutachten der Gutachter Maschke
und Hecht, das eine ausreichende Beurteilung des vorliegenden Sachverhalts einschlief3lich
der medizinischen Bewertung erlaubt (vgl. Kapitel. 2.3.5.1.2), um darauf aufbauend Geféhr-
dungsgrenzen (zum Schutz vor gesundheitlichen Beeintrachtigungen) fir Wohnrdume festzu-
legen (vgl. Kapitel 2.3:5.1.3). Der besonders niedrige Zumutbarkeitsgrenzwert fiir schutzbe-
durftige Einrichtungen, wie ihn die Gutachter empfehlen, kann im Rahmen dieses Planfest-
stellungsbeschlusses nicht in SchutzmaBnahmen umgesetzt werden (vgl. Kapitel 2.3.5.1.4).
Das larmmedizinische Gutachten basiert auf dem iarmphysikalischer Gutachten, das im we-
sentlichen verwendbar ist (vgl. Kapitel 2.3.5.3).

Um Gefahrdungen auszuschlieBen, wird es erforderlich sein, technischen Schallschutz, ins-
besondere Liftungseinrichtungen und ggf. Schallschutzfenster, in den gefahrdeten Wohn-
hausern (und ggf. in besonderen Einrichtungen) zu installieren (vgl. Kapitel 2.3.5.1.5). Au-
Renbereiche wie Garten und Balkone genief3en nicht den gieichen Schutz wie Wohnraume,
hier missen die betroffenen Anwohner eine reduzierte Nutzungsméglichkeit in Kauf nehmen
(vgl. Kapitel 2.3.5.1.6). Die Schutzanordnungen stelien auch sicher, dal die Larmbelastung
die Grenze der Unzumutbarkeit im Rahmen der Unzumutbarkeit nicht (berschreitet.

2.3.5.1.1 Schutzmalnahmen aus Anlal} des Verfahrens

Aus AnlaR der Planfeststellung sind die in Kapitel 1.1.4 dieses Beschiusses aufgefihrten
SchutzmaRnahmen zugunsten der Betroffenen anzuordnen. Ohne diese Malinahmen sind
konkrete Gesundheitsbeeintréchtigungen durch den vom Flughafen ausgehenden Boden-
und Fluglarm bei einer Gesamtbetrachtung bereits heute nicht mehr auszuschiielen. Die
Planfeststellungsbehoérde beriicksichtigt bei dieser Bewertung eine préventiv-medizinische
Betrachtungsweise.



Planfeststellungsbeschlul Flughafen Hamburg 103
Vorfeld 2-Erweiterung

Nimmt man unter dem Blickwinkel der praventiv-medizinischen Betrachtungsweise an, daR
der bereits vor der Anderung oder Erweiterung bestehende frithere Zustand zu einer Verlet-
zung des Rechtes auf korperliche Unversehrtheit nach Artikel 2 Abs. 2 GG gefuhrt hat oder
im Hinblick auf das Grundeigentum Artikel 14 Abs. 1 Satz 41 GG eine Belastung dargestelit
hat, die als schwer und unertraglich zu gelten hat, so besteht ein Anspruch auf zusatzliche
Malinahmen bzw. auf Entschadigung, soweit nicht bereits frihere, auch freiwilige MaRnah-
men, zu einem unbedenklichen Zustand gefiihrt haben. Diese Verpflichtung ergibt sich nicht
nur aus dem Grundgesetz, sondern auch aus § 6 Abs. 2 Satze 2 und 3 LuftvG, wenn ein
Planfeststellungsverfahren nicht durchgefihrt wird, bzw. aus § 9 Abs. 2 LuftVG wenn ein
Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt wird, aus AnlaR der Planfeststellung.

Zwar ist verfassungsrechtlich unklar, wo die Gesundheitsgefsdhrdung dem Flugldrm eine
Grenze setzt. Jedoch gibt es eine gesetzgeberische Grenze nach dem Gesetz zum Schutz
gegen Flugléarm (Flugldrmschutzgesetz). Danach darf in der Schutzzone 1 (bei dquivalenten
Dauerschallpegeln von tber 75 dB(A)) der Neubau von Wohnungen nicht mehr zugelassen
werden (§ 5 Abs. 2 Fluglérmschutzgesetz). Im Bereich der Schutzzone 2 (&quivalenter Dau-
erschallpegel von mehr als 67 bis zu 75 dB(A)) ist die Errichtung baulicher Anlagen sowie
von Wohnungen nur unter bestimmten SchallschutzmaRnahmen zuldssig (vgl. im einzelnen
§ 6 Fluglarmschutzgesetz). Empfindliche Einrichtungen wie Krankenhauser, Altenheime, Er-
holungsheime und Schulen dirfen in beiden Larmschutzzonen nicht betrieben werden
(§ 5 Abs. 1 Fluglérmschutzgesetz).. _
Das Fluglérmschutzgesetz setzt Nutzungen in den Larmschutzzonen fest, die unter gesund-
heitlichen Aspekten noch zu vertreten sind. Nach diesem MaRstab gemessen, besteht zwar
flr den Flughafen Hamburg in absehbarer Zeit keine Gesundheitsgefahr. Die notwendigen
MaBnahmen in den bestehenden Fluglarmschutzzonen 1 und 2 sind getroffen worden. Auf-
grund der Entwickiung zu leiserem Fluggerét wiirden bei einer Neufestsetzung die heute giil-
tigen Larmschutzzonen erheblich kleiner, so dal eine Gesundheitsgefahr nicht zu befiirchten
ware bzw. selbst bei einer Vergrofierung der Larmschutzzonen die dann notwendigen MaR-
nahmen getroffen werden kénnten.

Allerdings ist diese Grenze unter medizinischen Gesichtspunkten nach Auffassung der
Planfeststellungsbehérde nicht mehr auf dem letzten Stand. Sie ist - auch unter Beachtung
des Sffentlichen Verkehrsinteresses sowie der Interessen der Flughafen Hamburg GmbH -
an diese Werte nicht gebunden, sondem kann aus anderer Sicht, namlich praventiv-
medizinisch, zur Vermeidung von Beeintrachtigungen der Gesundheit andere Werte setzen.
Sie folgt deshalb dem Ansatz aus dem larmmedizinischen Gutachten. Zudem ist das
Flugldrmschutzgesetz in erster Linie ein Entschadigungsgesetz fiir die Falle, in denen auf-
grund einer Festsetzung der Larmschutzzone 1 eine bisher zulassige Nutzung nicht mehr
weiter gestattet werden kann (vgl. Hofmann/Grabherr, Rz, 53 zu §9).

Zur Vermeidung von Gesundheitsgefahren ist im Sinne eines praventiv-medizinischen An-
satzes technischer Schallschutz in dem Umfang erforderlich, wie die Geféhrdungsgrenze
nicht eingehalten werden kann. Die konkret zu schiitzenden Gebiete stehen noch nicht fest,
da einige Details der vorliegenden larmphysikalischen Gutachten nach Auffassung der Plan-
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feststellungsbehérde nicht sachgerecht sind (vgl. dazu Kapitel 2.3.5.1.5.2). Einflul auf die
GroRe der betroffenen Gebiete wird auch haben, daR die Planfeststellungsbehérde im Ge-
gensatz zur Antragstelierin davon ausgeht, dall im Jahre 2010 nicht 195.000, sondern nur
172.000 gewerbliche Bewegungen zu erwarten sind. Dies fiihrt dazu, da der Antragstellerin
nachgelassen werden kann, die betroffenen Flachen neu zu bérechnen. Die im larmmedizini-
schen Gutachten verwendeten statistischen Einheiten sind dar(iber hinaus nicht geeignet, um
die betroffenen Gebiete sachgerecht von nicht betroffenen abzugrenzen.

2.3.5.1.2 Grundlage fur die Bestimmung der Gefdhrdungsgrenze

Die Planfeststellungsbehdrde folgt dem Ansatzpunkt fir die Bestimmung der Grenze der Ge-
sundheitsbeeintrdchtigung nach dem larmmedizinischen Gutachten von Maschke und Hecht.

Die Gutachter stelien sogenannte ,Zumutbarkeitsgrenzwerte“ fest, die nicht mit dem in der
Rechtsprechung verwendeten Begriff der Zumutbarkeit (vgl. dazu Kapitel 2.3.5.2) verwech-
selt werden drfen (vgl. im einzelnen Kapitel 2.3.5.4 zu dem von den Larmmedizinern ver-
wendeten Begriff). Diese Grenzwerte werden darauf untersucht, inwieweit sie nach den Pro-
gnosen der larmphysikalischen Gutachter in den einzelnen statistischen Einheiten eingehal-
ten werden kénnen. Wenn dies nicht der Fall ist, formulieren die Gutachter folgenden gestuf-
ten Handlungsbedarf (vgl. Gutachten Teil A Seite 66/93):

- Ein niedriger Handlungsbedarf bedeutet, dal die Zumutbarkeitsgrenze der Belastigung
Oberschritten ist. FUr einzelne Personen kann unter besonderen Umstdnden eine Ge-
sundheitsgefdhrdung nicht mehr ausgeschlossen werden.

- Ein mittelniedriger Handlungsbedarf sagt aus, dal} die Zumutbarkeitsgrenze fur die
vegetativ-hormonellen Beanspruchung/Schlafstérung (vhBS) und/oder fur die Beldstigung
um mindestens 5 dB(A) Uberschritten ist. Fiir Teile der betroffenen Personen kann unter
besonderen Umsténden eine Gesundheitsgefahrdung nicht mehr ausgeschiossen wer-
den.

- Ein mittlerer Handlungsbedarf besteht bei einer Uberschreitung der Zumutbarkeitsgren-
ze vhBS um mindestens 5 dB(A) und/oder der Belastigungsgrenze um mindestens
10 dB(A). Fir einzelne Personen kann auch ohne besondere Umstédnde eine Gesund-
heitsgefahrdung nicht mehr ausgeschlossen werden.

- Ein mittelhoher Handiungsbedarf besteht bei Uberschreitung der Zumutbarkeitsgrenze
vhBS um mindestens 10 dB(A) und/oder der Zumutbarkeitsgrenze der Beldstigung um
mindestens 15 dB(A) Fur Teile der betroffenen Personen kann auch ohne besondere
Umsténde eine Gesundheitsgefahrdung nicht mehr ausgeschlossen werden.

- Ein hoher Handlungsbedarf liegt bei einer Uberschreitung der Zumutbarkeitsgrenze
vhBS um mindestens 15 dB(A) und/oder der Zumutbarkeitsgrenze fur die Belastigung um
mindestens 20 dB(A) vor. Fir wesentliche Teile der Betroffenen kann auch ohne beson-
dere Umstande eine Gesundheitsgefahrdung nicht mehr ausgeschlossen werden.
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Auf diese Weise haben die Gutachter fir alle Ausbaustufen und alle Zeitbereiche den Hand-
lungsbedarf ermittelt und dargestelit. Aufgrund dieser Darstellung ist eine Risikozuordnung
mdoglich, bei welchen Belastungen welche Risiken fiir die betroffene Bevélkerung entsteht.
Dies ist die Grundlage fiir die folgende Bestimmung'der-'Gef'a'hrdungsgrenze durch die Plan-
feststellungsbehérde.

2.3.5.1.3 Gefahrdungsgrenze

MaRgeblich fur die Festiegung der Gefahrdungsgrenze sind'nicht die von den Gutachtemn
angegebenen Zumutbarkeitsgrenzwerte, die sich auf AuBenpegel beziehen, sondern Innen-
pegel, die sich in Wohnungen ergeben. Denn die AuRenbereiche (Garten, Terrassen, Balko-
ne und &ffentlich zugangliche Flachen) sind nicht in gleicher Weise vor Fluglarm zu schiitzen
wie die Wohnungen selbst (vgl. Kap. 2.3.5.1.6).

Die von den Gutachtern angegebenen AuRenpegel beziehen sich auf eine Mischnutzung der
AuBenbereiche und der Wohnungen. Die Betroffenen halten sich um so mehr in den Woh-
nungen auf, je lauter es drauBen ist. Deshalb kommt es beim Aufenthalt im Freien nicht zu
Gesundheitsgefahrdungen. Ein Horverlust ist am Flughafen auch im Freien nicht zu befiirch-
ten. Die Gutachter setzen voraus, daR sichdie Betroffenen in den Wohnungen wegen der
Belftung bei gekippten Fenstern aufhalten. Gekippte Fenster haben nach der VDI 2719 ej-
nen durchschnittlichen Schalldammwert von 15 dB(A). Dieser Wert kann von den angegebe-
nen Auflenpegein abgezogen werden, um den zuldssigen Grenzwert fiir den Schutz vor Ge-
sundheitsgefahren im Innenraum zu ermittein. Kann eine ausreichende Bellftung anders als
durch gekippte Fenster sichergestellt werden, erhéhen sich die Schalldammwerte nach der
VDI 2719 auf mindestens 25 dB(A) bei geschlossenen einfach-verglasten Fenstern. Somit
kann hoherer AuRenschall wirkungsvoll geddmmt werden. Gekippte Fenster sind fir eine
ausreichende Bellftung in den Zeitbereichen 1 bis 4 nicht erforderlich, da StoBliftung in die-
ser Zeit (von 6.00 bis 22.00 Uhr) ausreichend ist. Dies gilt nicht fur den Zeitbereich 5; Beliif-
tung muB hier durch gekippte Fenster oder ein gleichwertiges Surrogat sichergestellt werden
(vgl. im einzelnen Kap. 2.3.5.1.5). Demnach ergeben sich fur Innenréume unter Beachtung
einer ausreichenden Beliiftung folgende Gefahrdungsgrenzen:

Zuléssige Innenpegel (Geféhrdurmjgrenze)

Zeitbereich 1| Zeitbereiche 2 [ Zeitbereich 4 Zeitbereich 5| Zeitbereich 6

(6.00 bisjund 3 (12.30 -{(19.00 - 22.00 (22.00 bis [ (01.00 bis

12.30 Uhr) 19.00 Uhr) Uhr) 0.00 Uhr) 06.00 Uhr)
Energiedquiv |58 dB(A) 53 dB(A) 45 dB(A) 41 dB(A) Es sollen sich
alenter Dau- keine  Flug-
erschallpegel bewegungen
Laeqes) ereignen
Maximalpegel | 78 dB(A) 78 dB(A) 78 dB(A) 60 dB(A)
LAmax
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Diese Werte sind abgeleitet aus dem mittleren Handlungsbedarf. Dieser besteht, wenn nicht
mehr ausgeschlossen werden kann, daR einzelne Personen (ohne besondere Umstande) in
ihrer Gesundheit gefahrdet werden kénnen (vgl. Kap. 2.3.5.1.3.1). Dabei ist es zuldssig, die
Gefahrdungsgrenzen fiir gesunde Erwachsene und nicht fir alte oder kranke Menschen oder
Kinder zugrunde zu legen (vgl. Kap. 2.3.5.1.3.2). T

2.3.5.1.3.1 Mittlerer Handlungsbedarf

im Sinne des praventiv-medizinischen Ansatzes kommt die Planfeststellungsbehorde bei
wertender Betrachtung zu dem SchiuB, dal das Risiko, einzeine gesunde Erwachsene auch
ohne besondere Umstande in ihrer Gesundheit zu beeintrachtigen, nicht hingenommen wer-
den kann. Dieses Risiko besteht, wenn die Zumutbarkeitsgrenzwerte der Gutachter bei ei-
nem der entscheidenden Gesundheitsparameter so (berschritten werden, daf} die Gutachter
mittieren Handlungsbedarf angeben. Zwar ware es durchaus auch denkbar, erst dann
SchutzmaRnahmen festzulegen, wenn nicht mehr ausgeschiossen werden kann, dal Teile
der betroffenen Bevolkerung Gesundheitsbeeintrachtigungen erleiden. Denn die von den
Gutachtern genannten Werte sind Vorsorgewerte, bei deren Uberschreitung eine Verletzung
der von den Gutachtern genannten Geféhrdungsgrenze nicht zwingend eintreten muf3. Um
insofern jegliches Risiko einer Gesundheitsgefahrdung einzelner auszuschlieBen, wird der
mittiere Handlungsbedarf zugrunde gelegt.

Der Grenzwert fiir den Innenbereich, der sich aus dem Zumutbarkeitsgrenzwert der Gutach-
ter abzuglich 15 dB(A) ergibt, muB allerdings noch um 5 dB(A) bei den vegetativ-hormonelien
Stsrungen und 10 dB(A) bei der Belastigung erhoht werden, da auf den mittleren Handlungs-
bedarf abzustellen ist.

in Ubereinstimmung mit der Wertung der Gutachter hélt es die Planfeststellungsbehérde far
uberzogen, der Antragstellerin MaRnahmen zur Vermeidung der immissionsbelastung schon
bei niedrigem und mittelniedrigem Handlungsbedarf aufzugeben. In diesen beiden Stufen
kann zwar fur einzelne bzw. Teile der betroffenen Bevélkerung unter besonderen Umsténden
nicht ausgeschlossen werden, dai sie in ihrer Gesundheit beeintrachtigt werden. Nach den
Aussagen der Gutachter bedeutet dies, daR der Fiuglarm nur eine von mehreren Ursachen
fur evil. Gesundheitsbeeintriachtigungen der Betroffenen ist. Die Gutachter sehen es als
sinnvoll an, in diesen Bereichen planerische MaRnahmen zu ergreifen. Schutzmalnahmen
kénnen bei niedrigem und mittelniedrigem Handlungsbedarf unter dem Gesichtspunkt des
Gesundheitsschutzes nicht angeordnet werden kénnen. Ausschlaggebend ist, daB der Anteil
des Fluglarms an der Geféhrdung nicht bestimmt werden kann. Ohne die besonderen Um-
stande ware der Fluglarm nicht gesundheitsschadigend. Planerische Mafinahmen wie Be-
bauungspldne mégen winschenswert sein, kdnnen jedoch mit diesem Beschluf® nicht ange-
ordnet werden.
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2.3.5.1.3.2 Gesunde Erwachsene

Bei der Festlegung der Gefahrdungsgrenze fir die Gesundheit ist es Zulassig und angemes-
sen, bei den Werten auf gesunde Erwachsene abzustellen. Denn die mafgeblichen Zumut-
barkeitsgrenzwerte von Erwachsenen und Kindern unterscheiden sich kaum. Alte Menschen
sind zwar empfindlicher, kénnen aber dem Lirm eher ausweichen. Besondere Werte werden
fur besonders schutzbedrftige Einrichtungen wie Schulen, Kindergarten, Krankenhauser
und Alten- und Pflegeheime genannt. Im einzelnen ergibt sich folgendes:

Die Zumutbarkeitsgrenzwerte werden nur anhand der drei Parameter vegetativ-hormonelle
Beanspruchung, Schlafstérung und Belastigung betrachtet. Die Gefahrdungsgrenzen fiir den
Horverlust werden nicht Uberschritten. Der Hérverlust tritt nur ein, wenn Personen einem
Dauerschallpegel von 69 dB(A) Laeq(3) ununterbrochen (24 Stunden am Tag) ausgesetzt sind.
Dies ist unrealistisch. Der Horverlust kann auch bei Maximalpegeln von 103 dB(A) auftreten:;
diese Werte werden aulerhalb des Flughafengeliandes weder jetzt noch in Zukunft erreicht.

Far die drei relevanten Parameter ergeben sich in bezug auf die jeweils in Frage kommenden
Zeitbereiche fiir die vier betrachteten Personengruppen folgende Aufenpegel, die schon die
Zuschlége fir den mittieren Handlungsbedarf bertcksichtigen (vgl. aber Anmerkungen bei
einzeinen Werten):

Vegetativ-hormonelle Beanspruchung

Zeitbereich 1 Zeitbereiche 2|Zeitbereich 4
06.00 - 12.30|und 3 19.00 - 22.00
Uhr 1230 - 18.00|Uhr
Uhr
Laeq) 73 Laeq(3) 68 Laeq(z) 60
Erwachsene
‘ Lamax 103* Lamax 103* Lamax 103*
Laeqe3) 72 Laeq(s) 69 Laeq@3)
Kinder
LAmax 103* LAmax 103* Lmax
Laeqea) 69 Laeq3) 66 " | Laeqez) 59
Alte Menschen
| Lamax 101 Lamax 101 Lamax 101
Laeq@ , Laeqa) Laeq(a)
Kranke
Lamax 79 Innen | Lamax 79 Innen Lamax 79 Innen

* wird begrenzt durch den Horverlust
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Fur die vegetativ-hormonelle Beanspruchung halt die Planfeststellungsbehérde die Werte fur
Erwachsene flr geeignet. Die Bedurfnisse alter Menschen sind durch den Schalischutz far
gesunde Erwachsene abgedeckt. Zwar ist ihre Empfindlichkeit bei vegetativ-hormonelien
Stérungen und Beléstigungen durch Larm hoher als bei gesunden Erwachsenen. Dies trifft
jedoch nur dann zu, wenn sie sich ganztétig in ihrer Wohnting aufhalten. Aber alte Menschen
sind Oblicherweise nicht mehr berufstatig. Sie kénnen sich den Tag frei einteilen und den
Belastungen durch Flugldrm, die nicht gleichmaRig Uber den ganzen Tag verteilt sind, so
ausweichen, daf} ihre Gesamtbelastung ihrer Gesundheit nicht abtraglich ist. Denn auch alte
Menschen verlassen gewohnlich die Wohnung, um einzukaufen, andere Menschen zu tref-
fen, spazieren zu gehen oder sonstige Aktivitdten zu unternehmen. Insofern ist ein Auswei-
chen vor dem L&rm nichts Ungewdhnliches und damit zumutbar. Dies trifft allerdings nicht auf
alte Menschen in Alten- und Pflegeheimen, die dem L&rm nicht ausweichen kénnen und auf
kranke Menschen (vgl. dazu Kap. 2.3.5.1.4) zu. Auch kranke Menschen zuhause sind nicht
zu bericksichtigen, weil die Erkrankung in der Regel nur wenige Tage oder allenfalls Wo-
chen dauert und diese Menschen insofern keiner Dauerbelastung ausgesetzt sind. Insoweit
sieht sich die Planfeststellungsbehérde in Ubereinstimmung mit den Gutachtern. Es ist alten
Menschen auch zumutbar, den Larmbelastungen zur Vorsorge auszuweichen. Diese Mog-
lichkeit haben hingegen nicht alle Erwachsenen. Zu denken ist insbesondere an die Men-
schen, die kleine Kinder zu betreuen haben, den Haushalt machen missen oder evtl. ihre
Arbeitsstatte in dem vom Flugldrm betroffenen Gebiet haben. Kinder sind gegen vegetativ-
hormonelle Stérungen mit Abweichungen von nur 1 dB(A) in den Zeitbereichen 1 und 3 etwa
genauso empfindlich wie Erwachsene. - =

Beldstigung / bei Kindern Stérung der Kommunikation und der geistigen Titigkeit

Zeitbereich 1 Zeitbereich 2 und 3 Zeitbereich 4

06.00-12.30 [12.30 - 19.00 19.00 - 22.00

LAeq(a) 74 LAeq(3) 71 LAeq(S) 64
Erwachsene

I-Amax 93 LAmax 93 I--Amax 93
Kinder Laeq = 35 innen (nur im Zeitbereich 1 und 2)

Laeqa) 74 Laeqra 71 Laeq(s) 64
Alte Menschen

' Lamax 93 Lamax 93 Lamax 93

Kranke Krankenh&user Lagqs) = 35 Innen

Auch bei der Belastigung kénnen die Werte fir Erwachsene zugrunde gelegt werden. Zwar
sind alte Menschen auch hier empfindlicher; dafir gilt das zu der vegetativ-hormonellen Be-
anspruchung Dargestelite entsprechend. Fir Kinder lassen sich keine Belastigungsgrenzwer-
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te angeben, weil Kinder Larm dblicherweise nicht wie Erwachsene bewerten und als lastig
empfinden (mindliche Auskunft der Gutachter). Die Stérung der Kommunikation und der
geistigen Tatigkeit weist dagegen fiir Kinder sehr niedrige Werte aus, die bei gekippten Fen-
stern nur einen AuBenpege! von 50 db(A) zulieRen. Diese Werte beziehen sich auf Schulen
und Kindergérten. Zu den Festlegungen fiir Schulen undKindergarten vgl. Kap. 2.3.5.1.4.

Schlafstﬁrungen

Zeitbereich 4 Zeitbereich 5 Zeitbereich 6
19.00 - 22.00 Uhr 22.00 - 1.00 Uhr 1.00 - 6.00 Uhr
Laeqz) 56 Es solien
Erwachsene sich keine
Lamax 75 Flugbewegungen
Laeqez) 45 Innen Laeq3) 45 Innen ereignen
Kinder
Lamax 65 Innen Lamax 65 Innen
Laeq(s) 53
Alte Menschen
. LAmax 72

- ;LAeq@) 30 Innen
Kranke :

Lamax 40 Innen

Auch fiir den Zeitbereich 5 kann die Geféhrdungsgrenze fur Erwachsene zugrunde gelegt
werden. Dem friheren Kinderschlaf im Zeitbereich 4 zwischen 19.00 und 22.00 Uhr wird
durch einen niedrigen Innenpegel von 40 dB(A) fiir eine eineinhalbstiindige Einschlafphase
Rechnung getragen. Die Larmmediziner weisen darauf hin, daR es Kindern zuzumuten ist,
bei geschlossenen Fenstern ggf. nach vorherige Luftung einzuschiafen. Dadurch werden die
Innenpegel erheblich gemindert. Sind Kinder eingeschlafen, liegt ihre Aufwachschwelle in
den Zeitbereichen 5 und 6 héher als bei Erwachsenen, so daR sie durch den an gesunden
Erwachsenen bemessenen Schallschutz ausreichend geschiitzt sind, und die Fenster wieder
gedffnet werden kénnen. Die niedrigeren Zumutbarkeitsgrenzwerte fur alte Menschen gelten
nur dann, wenn diese sich den ganzen Tag dem Flugldrm aussetzen. Aufgrund ihrer Aus-
weichmdglichkeiten ist davon auszugehen, daB alte Menschen im Zeitbereich 5 nicht so
empfindlich sind, wie nach den Zumutbarkeitsgrenzwerten angegeben. FUr alte Menschen
gilt insofern das Gleiche wie zu der vegetativ-hormonellen Beanspruchung.

2.3.5.1.4 Besonders schutzbediiritige Gruppen

Neben dem Schutz vor Beeintrachtigungen der Gesundheit haben die Gutachter Zumutbar-
keitsgrenzwerte fur die besonders schutzbedrftigen Gruppen der Kinder in Schulen und
Kindergarten, der Kranken in Krankenhiusem und von alten Menschen in Alten- und Pflege-
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heimen aufgestelit. Die Schutzrichtung dieser Angaben bezieht sich jedenfalls fir Schulen

- und Kindergarten nicht auf den Schutz der Gesundheit, sondern auf Kommunikations- und

Lernverhalten.

Fur die Einhaltung dieser Werte ist die Antragstellerin im vorliegenden Planfeststellungsver-
fahren jedoch nur insoweit verantwortlich, wie die festgelegten Gefahrdungsgrenzen fur ge-
sunde Erwachsene uberschritten werden. Die weitergehenden Anforderungen mussen die
Trager von Schulen, Kindergarten, Krankenhdusern und Alten- und Pflegeheimen selbst ge-
wahrleisten. Dabei kann dahingestelit bleiben, ob und inwieweit diese Zumutbarkeitsgrenz-
werte verfassungsrechtlich geschlitzt sind. Denn schon das JHintergrundrauschen® des
Larms einer GroRstadt oder einer Umlandkommune fiihrt dazu, daR die Zumutbarkeits-
grenzwerte der Gutachter nicht eingehalten werden konnen. Es kann aber nicht Aufgabe der
Antragstellerin sein, die Einrichtungen allgemein vor Larm zu schiitzen.

Die Anforderungen der Gutachter sind streng: unter der Annahme gekippter Fenster (fur eine
ausreichende Beliiftung) darf der AuBenpegel 50 dB(A) nicht Gberschreiten. Der von der
50 dB(A)-Isophone umfafite Bereich des Fluglarms ist in den larmphysikalischen Gutachten
nicht mehr dargestellt; jedoch schon bei grober Abschatzung ergibt sich, daR sehr grofle
Gebiete von dieser Isophone umfaRt sind. Ein Dauerschallpegel von 50 dB(A) ist in Stadten
und Gemeinden ein Wert, der nach der TA-Larm (die fur Fluglarm nicht anwendbar ist) tags-
{iber in reinen Wohngebieten erreicht werden soll. Die Einhaltung dieses Wertes kann insbe-
sondere in einer GroRstadt wie Hamburg, aber auch in anderen Gemeinden, aufgrund des
Individualverkehrs und sonstiger Emittenten, nicht sichergestellt werden. Der Fluglarm ist in
diesen Fillen also nur einer von mehreren Larmverursachern. Wollte man der Antragstellerin
aufgeben, in den genannten besonders schutzbediirftigen Einrichtungen fur Schutzmalnah-
men zu sorgen, die den Gefahrdungsgrenzen der Gutachter entsprechen, wurde damit ein
Verursacher alleine den Schutz vor Larm mehrerer Emittenten finanzieren mussen. Dies halt
die Planfeststellungsbehdérde im Sinne einer verursachungsgerechten Zuordnung von
Schutzmafinahmen nicht fiir sachgerecht.

Ein besonderer Schutz dieser Einrichtungen besteht zudem nach dem Fluglarmschutzgesetz.
Es ordnet Bauverbote fir diese empfindliche Nutzungen an (§ 5 Abs. 1 Fluglarmschutzge-
setz), so daR davon auszugehen ist, dal® seit Gliltigkeit des Fluglarmschutzgesetzes Neu-
bauten dort nicht mehr - oder nur im Ausnahmewege - errichtet worden sind. Soweit in den
| armschutzzonen des Flughafens Einrichtungen dieser Art betrieben werden - es dirfte sich
dabei nur um wenige handelin - sind sie dem Larm schon seit Jahrzehnten ausgesetzt. Des-
halb ist davon auszugehen, dal die zustandigen Aufsichtsbehorden pflichtgemaR Gber die
notwendigen SchutzmaBnahmen entschieden haben.

SchiieRlich trifft die Betreiber entsprechender Einrichtungen eine besondere Schutzpflicht
zugunsten ihrer Nutzer. Die Trager dieser Einrichtungen kénnen nicht erwarten, da im Um-
feld solcher Einrichtungen die von den Gutachtern geforderten Zumutbarkeitsgrenzwerte von
allen anderen Verursachern eingehalten werden. Dies gilt nicht nur fur Neuplanungen ent-
sprechender Einrichtungen, bei denen konstruktiv ein entsprechender Schutz bertcksichtigt
werden kann. Aufgrund der allgemeinen Entwicklung der Larmimmissionen insbesondere
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durch den Individualverkehr werden auch solche Einrichtungen, die seit langer Zeit betrieben

werden missen, soweit noch nicht geschehen, evtl. SchutzmaBnahmen fur ihre Nutzer er-
greifen.

Die Antragstellerin hat nur dann Schutz vor Fluglarmimniissionen zu gewahrleisten, wenn die
Gefahrdungsgrenze, die auch fiir gesunde Erwachsene aufgestellt werden, ohne Larm-
schutzmalnahmen nicht eingehalten werden kénnen. Bei Schutzmalnahmen wird die An-
tragstellerin aus den genannten Griinden Jedoch auch nur verpflichtet werden kénnen, fiir
einen Schallschutz im Inneren von Raumen zu sorgen, wie er fur Wohnungen vorgesehen
wird. Fdr weitergehenden Schallschutz, insbesondere zur Einhaltung der Zumutbarkeits-
grenzwerte der larmmedizinischen Gutachter, missen die Trager der besonders schutzbe-
durftigen Einrichtungen aus den genannten Grinden jedoch selber sorgen.

Larmschutz, der sich auf die Nacht bezieht, ist fur Schulen und Kindergérten nicht anzuord-
nen, da diese Einrichtungen - anders als Alten- und Pflegeheime sowie Krankenhauser -
nachts nicht benutzt werden.

2.3.5.1.5 Schutzumfang in Wohnungen

Um Gesundheitsgefahrdungen auszuschlieBen, reicht es fir das Innere von Wohnungen
aus, dal} passiver Schallschutz vorgeschrieben wird. Aktiver Schallschutz in Form von Flug-
beschrankungen in zeitlicher Hinsicht oder in Form eines Larm- oder Bewegungskontingen-
tes ist zwar ebenfalls geeignet, um den angestrebten Zweck zu erreichen. Aktiver Schall-
schutz ist aber unverhaltnismaRig belastend fur die Antragstellerin. Denn aktiver Schallschutz
wirde die Belange der Antragstellerin sowie der gewerblich operierenden Luftverkehrsunter-
nehmen und Fluggaste sehr viel starker beriihren als passiver Larmschutz. Passiver Larm-
schutz kostet zwar Geld, erméglicht es den genannten Gruppen aber, am Luftverkehr unge-
hindert teilzunehmen. Soweit passive SchalischutzmaRnahmen Nachteile far die betroffenen
Anwohner haben, sind diese geringfiigig. Die Beluftung erfolgt statt durch ein geodffnetes
Fenster durch Beluftungsanlagen. Da der Luftaustausch uneingeschrankt gewahrleistet ist,
ergeben sich tatséchliche Nachteile nur daraus, daR - wie auch von einigen Einwendern vor-
getragen wurde - in den Wohnungen die AuRengerdusche nicht mehr oder nur sehr ge-
dammt zu héren sind. In dieser Hinsicht ist der Schutz des betroffenen Interesses der An-
wohner aber gemindert. Denn die Umgebung des Flughafens ist durch den schon jahrzehnte
dauernden Flugbetrieb vorbelastet. Im ibrigen kann kann sich dies nur bei solchen Gerau-
schen als Nachteil auswirken, die die Betroffenen positiv bewerten, wie z. B. Vogelgezwit-
scher. Der verbleibende Nachteil fir die Anwohner wére nur dadurch zu vermeiden, daR der
Flugverkehr reduziert oder ganz eingestelit wird. In Abwigung mit den erheblichen Nachtei-
len fur den Flugbetrieb bewertet die Planfeststeliungsbehérde die Nachteile durch passiven
Schalischutz fiir die betroffenen Anwohner als geringer als die aktiven Schallschutzes fiir die
Passagiere, Luftverkehrsgeselischaften oder die Antragstellerin.
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Geeignete passive Schallschutzmalnahmen sind Liftungsanlagen oder Schallschutzfenster
(vgl. dazu Kap. 2.3.5.1.5.1). Die Gebiete, in denen passive Schallschutzmalnahmen von der
Antragstellerin zu finanzieren sind, missen noch ermittelt werden (Kap. 2.3.5.1.5.2).

2.3.5.1.5.1 Geeigneter technischer Schallschutz

Die Planfeststellungsbehorde folgt den Gutachtern, daf im Inneren von Wohnungen ein aus-
reichend niedriger Larmpegel herrschen mul} und eine ausreichende Beliftung zur Gewahr-
leistung gesunder Lebensbedingungen erforderlich ist. Elektromechanische Belliftungsein-
richtungen und ggf. Schallschutzfenster sind geeignete Malnahmen, um gesundheitlich un-
bedenkiiche Lebensbedingungen zu schaffen.

Die von den Gutachtern angegebenen und von der Planfeststellungsbehérde tGbernomme-
nen Grenzwerte fur Gesundheitsgefahren (Gefahrdungsgrenzen, vgl. Kap. 2.3.5.1.3) sind
durch technischen Schallschutz zu gewahrleisten, soweit diese Werte heute oder in Zu-
kunft (bertroffen werden.

Die Gefahrdungsgrenzen fir gesunde Erwachsene beziehen sich auf Aullenpegel, die im
inneren der Wohnungen bei gekippten Fenstern um 15 dB(A) niedrigere Schallbelastungen
verursachen. So soll beispielsweise ein Lqq3) von 56 dB(A) im Zeitbereich 5 dazu flhren, daf
im Inneren von Wohnungen bei geschlossenen Fenstern: ein energiedquivalenter Dauer-
schalipegel von maximal 41 dB(A) auftritt. Dieser Schutz wird in der Regel dadurch zu errei-
chen sein, dal nach dem Einbau von Liftungsaniagen die Fenster geschlossen bleiben kdn-
nen, wodurch sich ein Schallschutz von mindestens 25 dB(A) bei einfach-verglasten und
mindestens 30 dB(A) bei isolier-verglasten Fenster gegeniiber 15 dB(A) bei gekipptem Fen-
ster ergibt. Sofern sich in unmittelbarer Nahe des Flughafens trotz geschlossener Fenster ein
ausreichender Schallschutz nicht erreichen 1aRt, sind Liftungsanlagen in Verbindung mit
ausreichend dammenden Fenstern eine geeignete MaRnahme, um die Larmdammung in
Woehnungen zu verbessern.
)

Hinsichtlich der Dammwerte von Schallschutzfenstern bezieht sich die Planfeststeliungsbe-
hérde im Ubrigen auf die Erfahrungen, die mit den bisherigen drei Schallschutzprogrammen
gemacht wurden und die sich in erster Linie auf Schalischutzfenster mit einem Mindest-
dammwert von 35 dB(A) beziehen. Insofern kann hier auf weitere Ausfihrungen verzichtet
werden. Die Planfeststellungsbehérde geht dabei davon aus, dal bei Hausern und Wohnun-
gen, die Mindestanforderungen in bezug auf Warmedammung und Komfort geniigen, kon-
struktive Bauteile wie Mauern oder Décher einen ausreichenden Schallschutz gewéhren.
Sollte dies in Ausnahmeféllen einmal nicht der Fall sein - etwa bei einem Behelfsheim, das
unmittelbar nach dem Zweiten Weltkrieg errichtet und seitdem nicht verbessert wurde - mu
im Einzelfall anhand der Rechtslage wie auch der tatsdchlichen Gegebenheiten geprift wer-
den, inwieweit SchallschutzmalRnahmen oder gar weitergehender Schutz gewahrleistet wer-
den kann. Dies kann wegen der Eigenart der Einzelfdlle im Rahmen dieses Planfeststel-
lungsbeschlusses nicht abschlielend geprift werden.
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AnlaR fir die MaRnahmen sind vor allem die Lirmwerte in dem Zeitbereich 5 (22.00 bis
01.00 Uhr). MaRgebend sind die AuBenpegel von 56 dB(A) Laeqzy bzw. 75 dB(A) Lamax
(zweimal oder haufiger uberschritten). Wo diese AuRenwerte (iberschritten werden, sind in
Schlaf- und Kinderzimmern Luftungsanlagen erforderlich. Werden diese Werte sogar um
mindestens 10 dB(A) liberschritten und kommt es infolgédessen zu AuRenpegeln von mehr
als 66 dB(A) Laeq(z) bzw. 85 dB(A) Lomax Sind bei einem einfach-verglasten Fenster mit einer
Dammung von 25 dB(A) die zulassigen Innenwerte von 41 dB(A) Laeq bzw. 60 dB(A) Lamax
Uberschritten. In diesem Fall sind zustzlich mindestens Isolierfenster erforderlich. Das glei-
che gilt fir die Falle, in denen ggf. sogar besonders gut schallddmmende Fenster erforderlich
sind, weil sich 41 dB(A) Laeqs) bzw. 60 db(A) Lamay im Inneren sonst nicht erreichen lassen.
Im Einzelfall konnen bereits die Dammwerte vorhandener Fenster héher sein. Bei entspre-
chendem Nachweis durch die Antragstelllerin entfallt der Anspruch auf Schallschutz, wenn
die Gefahrdungsgrenzen innen nicht Gberschritten werden.

Bei der Ermittlung der Anspruchsgebiete und der Betroffenen im Zeitbereich 4 ist in gleicher
Weise wie im Zeitbereich 5 zu verfahren. Laftungsaniagen allein aufgrund einer Uberschrei-
tung der zuldssigen Innenraumpegel im Zeitbereich 4 sind aber nicht erforderlich. Diese Ein-
schréankung dtrfte praktisch kaum ins Gewicht fallen, weil die von den Schutzanordnungen
fur den Zeitbereich 5 betroffenen Gebiete nach einer Abschétzung der Planfeststellungsbe-
hérde so groR sind, daR die von den Schutzanordnungen fiir die anderen Zeitbereiche betrof-
fenen Gebiete umfaBlt werden. Insofern richtet sich der Schallschutz jedenfalls fir Schiaf- und
Kinderzimmer nach den empfindlichsten Zeitbersichen. Sofermn die Schalldammwerte der
Fenster zu verbessern sind, ist dagegen auch auf Wohnraume abzustellen, die im Zeitbe-
reich 4 genutzt werden.

Die von den Gutachtern angegebenen Gefahrdungsgrenzen fiir Innenraume von Wohnungen
in den Zeitbereichen 1 bis 3 werden auRerhalb des Flughafens weder heute noch in Zukunft
Uberschritten. Insofern eriibrigte sich eine gesonderte Regelung aus Anlal der Planfeststel-
lung. Durch einen entsprechenden Auflagenvorbehalt wird unvorhergesehenen Anderungen
Rechnung getragen. Das gleiche gilt auch fiir Maximalpegelereignisse im Zeitbereich 4 und
fir den Zeitbereich 6, in dem durchschnittlich nicht mehr als zwei Flugbewegungen stattfin-
den sollen.

Die Gutachter legen bei den von ihnen ermittelten Zumutbarkeitsgrenzwerten, die die Plan-
feststellungsbehorde als Geféhrdungsgrenze iibernimmt, bei der Ermittiung von Innenpegeln
gekippte Fenster zugrunde. Dieser Ansatz ist hinsichtlich des Zeitbereiches 5 (22.00 bis
01.00 Uhr) nicht zu beanstanden. In den Zeitbereichen 1 bis 4 (06.00 bis 22.00 Uhr) kann
eine ordnungsgeméfe Beli.iftung dagegen durch StoRliiftung bei im (ibrigen geschlosse-
nen Fenstemn herbeigefiihrt werden.

Die StoBluftung, also das gleichzeitige Offnen von Fenstern oder Tiiren an entgegengesetz-
ten Seiten der Wohnungen filhrt nach aligemeiner Erkenntnis zu einem raschen Luftaus-
tausch bei geringstméglichem Warmeveriust in kalteren Jahreszeiten. Auch bei hohen Tem-
peraturen tagsiber sind weitgehend geschlossene Fenster sinnvoll, um ein Aufheizen der
Wohnung zu vermeiden. Da die erhéhte Larmbelastung wahrend der Zeit der StoBluftung nur
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kurze Zeit andauert (ndmlich nur zwei bis finf Minuten), kann sie bei der Betrachtung der
zulassigen Schallbelastungen weitgehend unbericksichtigt bleiben. Schon aus diesem
Grund ist es erwachsenen Menschen ohne weiteres zuzumuten, wahrend ihrer Wachzeit von
6.00 bis 22.00 Uhr eine ausreichende Bellftung auf diese Weise sicherzustelien. Dabei ist
hinzunehmen, daR es individuelle Einschrankungen fir solché Menschen gibt, die zeitweise
oder dauerhaft vor 22.00 Uhr zu Bett gehen. Die Planfeststellungsbehérde kann hier mittels
einer generellen Regelung nur auf die Ublichen Gewohnheiten der Menschen Rucksicht
nehmen. Diese zeitlichen Festlegungen bericksichtigen auch das Schlafverhalten von Kin-
dern ausreichend. Zwar gehen Kinder Ublicherweise deutlich friher als 22.00 Uhr zu Bett.
Nach den Aussagen der Gutachter ist es den Kindern bzw. den Eltern jedoch durchaus zu-
zumuten, daf® Kinder nach vorheriger ausreichender Belliftung bei geschlossenen Fenstern
einschlafen. Nach dem Einschlafen kdnnen die Fenster wieder gedffnet werden, da Kinder in
der Schlafphase unempfindlicher gegen Larm sind als Erwachsene.

Eine ausreichende Bellftung kann jedoch im Zeitbereich 5 (22.00 bis 1.00 Uhr) zumutbarer-
weise nicht durch StoRliiftung erzielt werden. Die meisten Menschen gehen zu dieser Zeit ins
Bett. Wahrend des Schlafes benétigen sie nach den tiberzeugenden Aussagen der Gutach-
ter eine ausreichende Belliftung entweder durch gekippte Fenster oder durch eine Luftungs-
anlage. Soweit die Gefahrdungsgrenzen durch Flugldarm wéhrend dieser Zeit bei gekippten
Fenstern Uberschritten werden, kann durch geschlossene Fenster bei Einbau von Liftungs-
anlagen ein ausreichender Schutz des Schlafes gewahrleistet werden.

Zur Notwendigkeit von Liiftungsaniagen konnten unter dem Gesichtspunkt der Verhaltnis-
maRigkeit Zweifel entstehen, weil Flugidrmgerausche nur bis etwa 23.30 Uhr, in Ausnahme-
fallen 24.00 Uhr, auftreten. Danach kénnte das Fenster gecffnet werden, um eine ausrei-
chende Luftqualitat zu gewéhrieisten. Denn nachtliche Flugbewegungen finden anschlieRend
nicht mehr statt, mit Ausnahme der beiden nachtlichen Postmaschinen, die von den Gutach-
tern als seitene Ereignisse qualifiziert werden. Ein Verzicht auf Liftungsanlagen wirde je-
doch bedeuten, daB die betroffenen Anwohner nach 23.30 Uhr aufstehen miBten, um
Schiaf- oder Kinderzimmer zu liften. Dies wére eine Unterbrechung des Schlafes bei solchen
Personen, die vor dieser Zeit ins Bett gehen. Nach den Aussagen der Gutachter geht jedoch

- ein erheblicher Teil der betroffenen Bevélkerung ab 22.00 Uhr ins Bett, so dal dies nicht zu-

mutbar ware. Zudem ist diese Schlafphase von groer Bedeutung fir die Erholung und sollte
deshalb méglichst nicht gestért werden. Deshalb konnte es den Betroffenen nach Auffassung
der Planfeststellungsbehérde nur bei schwerwiegenden Grinden zugemutet werden, einein-
halb Stunden nach dem Zubettgehen wieder aufzustehen, um fiir die Laftung der Schiaf-
und/oder Kinderzimmer zu sorgen. Solch schwerwiegende Griinde liegen nach Auffassung
der Planfeststellungsbeharde jedoch nicht vor, da mit relativ geringen Mitteln flr eine ausrei-
chende Nachtruhe gesorgt werden kann. Liftungsanlagen sind nach Aussage der Antragstel-
lerin fur etwa 500,- DM pro geschiitztem Raum einzubauen. Diese einmaligen Investitions-
kosten sind angemessen, um die Einschlafphase der Betroffenen zu schitzen, zumal die
Antragstellerin mit dem von ihr angekiindigten vierten Larmschutzprogramm ohnehin beab-
sichtigt, Laftungsantagen zu férdern.
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Erforderlich sind Liftungsanlagen nur in Kinder- und/oder Schilafzimmemn, in denen die Men-
schen regelméBig schlafen, da es notwendig ist, durchgehenden Schiaf zu gewabhrieisten.
AuBer Betracht bleiben kann dabei, daR gelegentiich Personen auch in anderen Riumen
schlafen (z. B. Géste), da sich die Gefahrdung auf die Anwohner beschrénkt, die dem Larm
dauerhaft ausgesetzt sind. Bei der Bestimmung, welche Zimmer als Schiaf- oder Kinderzim-
mer zu nutzen sind, werden in der Regel die Angaben der Wohnungseigentiimer oder Mieter
zugrunde zu legen sein. Zwar ist es méglich, daf} insbesondere in Mietwohnungen bei einem
Wechsel der Mieter andere Nutzungen bevorzugt werden kénnten; dies kann jedoch nicht
regeimaBig zu einem Anspruch auf zusétzliche SchallschutzmaRnahmen in weiteren Zim-
mern der Wohnung filhren. Vielmehr werden Nachmieter in der Regel den Zustand hinsicht-
lich der Schallschutzmafinahmen akzeptieren miissen, den die Vormieter festgelegt haben.

Zwar hat es vereinzelt Zweifel daran gegeben, ob die von verschiedenen Hersteliern angebo-
tenen elektromechanischen Liftungsanlagen geeignet sind. Nach dem vorliegenden Pro-
spektmaterial ist jedoch davon auszugehen, daR solche Liiftungsanlagen einen Luftdurchsatz
von 30 Kubikmetern und mehr pro Stunde gewahrleisten, ohne daR dabei durch die Luf-
tungsanlage selbst ein auffaliiges Gerdusch entsteht oder die Démmwirkung der Mauern und
der Schallschutzfenster gegeniiber Aullengerduschen wieder aufgehoben oder relativiert
wird. Auch die larmmedizinischen Gutachter gehen davon aus, daR elektromechanische Be-
loftungsanlagen in diesem Sinne geeignet sind, .um eine angemessene Bellftung bei ausrei-
chendem Schallschutz zu gewahrleisten. Die Planfeststellungsbehorde hat keine dem entge-
genstehenden Erkenntnisse.

2.3.5.1.5.2 Ergdnzende Bestimmungen

Schallschutzmalnahmen sind nur auf Antrag bei der Antragstelierin zu gewéhren. Bestehen-
de Rechtsverhdltnisse (z. B. Mietverhéltnisse) bleiben unberiihrt. Der Antrag ist bis zum
31.12.2001 zu stellen. Die Antragsfrist dient dazu, der Antragstellerin die Planung der Um-
setzung zu erleichtern. Sie ist gleichzeitig fir die Betroffenen groRziigig bemessen.

Die Antragstellerin wird verpflichtet, die betroffenen Gebiete zu ermittein. Die mafRgeblichen
Isophone sind entsprechend den larmphysikalischen Gutachten von Miiller BBM-und Masuch
und Olbrisch mit folgenden Modifikationen zu berechnen:

Bodenlérm, Larm durch Umkehrschubereignisse und Fluglarm durch Starts und Landungen
sind auf der Basis des energiedquivalenten Dauerschallpegels mit dem Halbierungsparame-
ter g = 3 (Laeq(z)) 2u summieren. Auf diese Weise wird die Gesamtbetrachtung der vom Flug-
hafen ausgehenden L&memissionen sichergestellt. Die Berechnungen sind auf der Basis
von 172.000 gewerblichen Flugbewegungen jahrlich (Typenmix im Jahre 2010) durchzufiih-
ren. Dies entspricht der nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde zu erwartenden
Flugldrmbelastung im Jahre 2010. Die Antragstellerin wird aus Griinden der Verwal-
tungspraktikabilitat verpflichtete, mit der Umsetzung der danach erforderlichen MaRnahmen
bereits heute zu beginnen. Diese Betrachtungsweise fiihrt nach einer Abschatzung anhand
der graphischen Darstellungen der Isophonen zu dem aus heutiger Sicht grotméglichen
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Anspruchsgebiet. Das gilt auch unter Berlicksichtigung der Tatsache, daR die lauten Kapite! -
2- Flugzeuge im Typenmix des Jahres 2010 nicht mehr vertreten sind. Diese Flugzeuge
durfen in der kritischen Zeit nach 20.00 Uhr nach der letzten Anderung der Betriebsgenehmi-
gung bereits heute nicht mehr verkehren. Sollten sich die Parameter des Fluglarms (u.a. An-
zah! der Flugbewegungen, Typenmix, Flugrouten) andets entwickeln, kann aufgrund des
Auflagenvorbehalts entsprechend reagiert werden (vgl. im einzelnen Kap. 2.3.5.5.1).

Es ist weiter davon auszugehen, dall die landenden Flugzeuge in Richtung 05 bereits 10
nautische Meilen vor der Landebahnschwelle auf der Endanfiuglinie sind. Auch im Ubrigen ist
das tatséchliche Anflugverhalten aufgrund der Betriebsanordnung ,Larmminderung” der
DFS (BAO 2/95) zu bertiicksichtigen (vgl. im einzelnen Kap. 2.3.5.5.1).

Aulerhalb der so ermittelten Gebiete besteht ein Anspruch gegenuber der Antragstellerin auf
Schallschutzmafinahmen nur, wenn die Betroffenen nachweisen, daR die unter Ziff. 1.1.4.5
genannten Schutzziele Uberschritten sind.

Die Antragstelierin wird verpflichtet, die Betroffenen unverziglich zu ermittein und umgehend,
spatestens innerhalb von sechs Monaten nach Zustellung dieses Beschlusses in geeigneter
Weise zu benachrichtigen. Die Schutzanordnungen sind sodann unverziglich umzusetzen.
Bei der Umsetzung ist zu bertcksichtigen, dal fir einige Betroffene bereits heute praventiv-
medizinischer Handlungsbedarf besteht. Sie sind bevorzugt mit Schallschutz auszustatten
(Umsetzung der MaBmahmen von ,innen nach auleri). Insgesamt solien die Malknahmen bis
zum 31.12.2002 abgeschiossen sein. Eine unmittelbare Gefahr besteht nicht, denn die fest-
gesetzten Gefahrdungsgrenzen sind Vorscrgewerte, die erst bei langer andauernder Uber-
schreitung zu einer konkreten Gesundheitsgefahr fihren kénnen. Gleichwoh! soll die Umset-
zung so zugig wie méglich erfolgen. Aufgrund des unvorhersehbaren Antragsverhaltens der
Betroffenen oder anderen Behinderungen und Erschwernissen im Organisationsablauf, die
die Antragstellerin nicht zu vertreten hat, kann es jedoch gelegentlich zu Verzégerungen
kommen. Als Frist fur die Umsetzung ist aber das Ende des Jahres 2002 vorgesehen. Diese
Frist darf nur bei unvorgesehenen Ereignissen tberschritten werden (z. B. eine groe Zahi
von Anmeldungen am Ende der Antragsfrist).

Bei der Installation von isolierverglasten anstelle einfach verglaster Fenster ist von den Be-
glnstigten ein Eigenanteil von 15 % an den Investitionskosten, maximal jedoch 500,- DM pro
Wohnung, zu leisten. Bei der Installation von Schallschutzfenstern anstelle von einfachver-
glasten Fenstern betragt der Eigenanteil 15 % der Kosten fur Isolierfenster, maximal 500,-
DM pro Wohnung. Die Eigenbeteiligung an den Investitionskosten rechtfertigt sich aus der
Einsparung an Energiekosten durch verbesserte Fenster. Dies gilt fur Schallschutzfenster
anstelle von isolier-verglasten Fenstern nicht, da die zusétzlichen Einsparpotentiale gering
sein dirften. Es ist den Betroffenen ferner zumutbar, Strom-, Wartungs- und Reparaturkosten
(nach Ablauf der Gewahrleistungsfristen) zu tragen.

Der Anspruch auf SchutzmalRnahmen gegen die Antragststellerin ist ausgeschlossen in Ge-
bieten, in denen Wohnnutzung bauplanungsrechtlich unzuldssig ist und bei Wohnbauten, die
nach Erlal dieses Planfeststellungsbeschlusses errichtet werden. In Kleingartengebieten
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sind SchallschutzmaBnahmen nicht erforderlich, da Wohnnutzungen unzulassig sind und
allenfalls geduldet werden. In Einzelfallen kann auf der Grundlage des Vorbehalts nachtragli-
cher Schutzanordnungen entschieden werden. Bei Wohnungsneubauten ist der Bauherr in
Kenntnis der Fluglarmbelastung gehalten, in eigener Verantwortung fur den nétigen Schall-
schutz zu sorgen. In gleicher Weise ist die prognostizierte Fluglérmbelastung durch entspre-
chende Festsetzungen bei der Bauleitplanung zu beriicksichtigen.

in den Faélien, in denen insgesamt aufgrund der vorhandenen schiechten Bausubstanz eine
Verbesserung der Schalldémmung von Fenstern nicht zu einer wesentlichen Verbesserung
der Larmsituation in Innenrdumen fiihrt, kann im Einzelfall der Einbau von SchallschutzmaR-
nahmen erfoiglos sein. Eine abschlieBende Regelung , etwa in Form eines Anspruchsaus-
schlusses, ist im Rahmen dieses Planfeststellungsbeschlusses nicht méglich, da in erster
Linie die Besonderheiten des Einzelfalles zu beriicksichtigen sein werden.

Die Kontroliverpflichtung nach Zi. 1.1.4.7 dient der Information der zustandigen Luftfahrtbe-
hérde und eréffnet die Moglichkeit, die Auflagen wirkungsvoll zu Uberpriifen.

Der ErlaR weiterer Nebenbestimmungen aus Griinden des Schutzes der Gesundheit vor
Larm bleibt vorbehalten. Dies gilt insbesondere fir den Fall, daB der Fiugléarm stérker steigen
solite als prognostiziert wurde. '

2.3.5.1.6 AulRenbereiche

Flr AuRBenbereiche wie Balkone oder Terrassen besteht kein Anspruch auf Schallschutz. In
Frage kédme allein aktiver Schallschutz (Larmreduzierung durch leisere oder weniger Flug-
zeugbewegungen).

Zwar scheint es nach den Ergebnissen des larmmedizinischen Gutachtens nicht ausge-
schlossen, daR in einigen statistischen Einheiten Personen in ihrer Gesundheit beeintrachtigt
sein kénnten, wenn diese Personen sich ausschiieflich drauRen aufhalten. Die Gutachter
nehmen eine ausschlieBliche AuBennutzung fir die Zeit von 06:00 bis 20:30 Uhr an. Dabei
treten Dauerschallpegel bis zu 76 db(A) in unmittelbarer Flughafennahe auf, also tiber der
festgelegten Gefahrdungsgrenze von 73 db(A) im Zeitbereich 1 (und erst recht in den emp-
findlicheren Zeitbereichen). Dies wiirde aber voraussetzen, daR sich Personen jeden Tag,
sommers wie winters, bei jedem Wetter, ausschlielllich drauflen aufhalten. Dies halt die
Planfeststellungsbehorde selbst im Sinne einer Worst-case-Annahme fiir (lberzogen. Viel-
mehr ist von einem zumindest zeitweiligen Aufenthalt im Inneren von Hausern auszugehen,
so daf® wahrend dieser Zeit die Belastung erheblich niedriger ist und eine groRe Belastung
aulRen kompensieren kann. im Ubrigen resultieren die fir die AulRennutzung angegebenen
Werte auf einer Mischnutzung des Aufenthaltes im Inneren von Hausemn oder in AuRenberei-
chen. Die Werte haben die Gutachter mittels einer Literaturrecherche ermittelt. Dieser wie-
derum liegen Befragungen von Menschen zugrunde, die tatsachlich starkem Larm ausge-
setzt waren. Dabei wissen die larmmedizinischen Gutachter nicht, wie lange sich die befrag-
ten Menschen drauen oder drinnen aufgehalten haben. insofern ist davon auszugehen, dal



118 PlanfeststellungsbeschluR Flughafen Hamburg
Vorfeld 2-Erweiterung

die angenommenen Zeiten fir die Nutzung der AuRenbereiche einem Durchschnitt der Ge-
wohnheiten der betroffenen Bevélkerung entsprechen, also nicht schon durch ganz kurze
Aufenthalte drauBen Gesundheitsgefahrdungen zu befirchten sind. Unabhéngig davon ist
nach ergéanzenden Aussagen der Gutachter zu beobachten, daR Menschen desto eher die
Innenraume benutzen, je lauter es drauflen ist. Insofern kann die Planfeststellungsbehérde
unterstelien, dal aufgrund des notwendigen Aufenthalts auRen keine Gefahr fir die Gesund-
heit besteht, so daR auch keine MaRnahmen zur Reduzierung des Larms erforderlich sind.

Es liegen auch keine Anhaltspunkte dafur vor, daR Einschrénkungen der AuRennutzung zu
einer Entschadigung fihren miRten. Denn die tatsachliche Larmbelastung im AuRenbereich
ist erheblich und nimmt seit Mitte der 80er Jahre, gemessen am &quivalenten Dauerschall-
pegel und der Hbhe der einzelnen Maximalpege!, laufend ab. Sie wird auch bis zum Ende
des Prognosezeitraumes 2010 allenfalls wieder einen Stand erreichen, der bereits in der
Vergangenheit bestand. Zwar wird die Zahl der Maximalpegelhaufigkeiten steigen, jedoch auf
einem deutlich niedrigeren Niveau. Diese nachteiligen Auswirkungen betreffen in erster Linie
die Abend- und Nachtzeiten, in denen von wenigen Wochen im Jahr abgesehen, ohnehin die
Innenrdume genutzt werden.

2.3.5.2 Zumutbarkeit des Fluglirms

Es kann dahingestellt bleiben, ob der Fiuglarm dem Vorhaben Erweiterung der Abfertigungs-
positionen. zugerechnet werden kann (vgl. im einzelnen -Kap. 2.3.4). Die Fluglarmverande-
rungen sind jedenfalls"unter Bertcksichtigung der Sachutzanordnungen zum Gesundheits-
schutz angesichts der Vorbelastung und der éffentlichen Interessen zumutbar

Die Betrachtung des Fluglarms durch steigenden Flugverkehr fiihrt zunachst zu dem Ergeb-
nis, dal die Veranderungen des Larms als erheblich anzusehen sind (vgl. dazu
Kap. 2.3.5.2.1).

Flr die Beurteilung der Zumutbarkeit von Fluglarm gibt es keine festen Grenzwerte nach
dem LuftVG. Grenzwerte zur Beurteilung von Fluglarm kénnen auch nicht dem BImSchG
entnommen werden, da es gemal § 2 Abs. 2 BimSchG auf Flughifen nicht angewendet
werden kann. Die Rechtsprechung hat aber aligemeine Kriterien entwickelt, die bei der Beur-
teilung von Fluglarm zu beriicksichtigen sind. Danach ist die Fluglarmbelastung jeweils an-
hand des konkreten Einzelfalles zu beurteilen. Die Rechtsprechung orientiert sich dabei zu-
nachst an der Schwelle zur konkreten Gesundheitsgefahr, die bereits zu einer Verletzung
des grundrechtlich geschutzten Rechtes auf kérperliche Unversehrtheit und Gesundheit
(Artikel 2 Abs. 2 GG) fuhrt. In einem solchen Fall ist das Vorhaben entweder zu untersagen
oder aber es sind geeignete Schutzvorkehrungen zu ergreifen, bzw. die Betroffenen sind zu
enteignen und zu entschadigen, sofern die Voraussetzungen fiir eine Enteignung vorliegen.
Ist die Schwelle zur Gesundheitsgefahr durch eine zu dandernde Anlage bereits Uberschritten,
besteht Anspruch auf SchutzmaRnahmen aus AnlaR der Planfeststeliung (vgl. dazu Kapitel
2.3.5.1). Unterhalb dieser Schwellen ist anhand des konkreten Einzelfalles zu ermitteln, ob
die vorhabensbedingten Fluglarmbelastungen noch zumutbar sind oder nicht. Unterhalb der
Schwelle zur konkreten Gesundheitsgefahrdung bzw. zur Enteignung kann sich eine Vorbe-
lastung mit Larm schutzmindernd auswirken, mit der Folge, daR in einem Bereich ohne
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Larmvorbelastung eine bestimmte Larmbelastung als unzumutbar, in einem Bereich mit be-
stehender Larmvorbelastung dagegen noch als zumutbar anzusehen wiére. Darliber hinaus
ist die betroffene Gebietsart zu beriicksichtigen. in einem reinen Wohngebiet, das planerisch
auch als solches ausgewiesen ist, ist der Anspruch auf Larmschutz gréRer als z. B. in Au-
Renbereichen. T

Zu Schutzanordnungen wegen Unzumutbarkeit besteht dann Veranlassung, wenn durch den
hinzutretenden Fluglarm der Pegel des Gesamtgerausches in beachtlicher Weise erhéht wird
und gerade in dieser Erhéhung eine zusétzliche unzumutbare Belastung liegt
(Hofmann/Grabherr, LuftvG, § 9 Rz. 7). Geht man davon aus, daR nach allgemeinen Er-
kenntnissen der Akustik beim aquivalenten Dauerschallpegel Laeq3) eine Differenz von 3
dB(A) im Bereich der subjektiven Wahrnehmbarkeitsgrenze liegt, so muR der zu einer vor-
handenen Belastung hinzutretende Fluglarm eine Erhéhung um etwa diesen Pegel erbrin-
gen, damit im Sinne der Rechtsprechung von einer beachtlichen Verdnderung des Ge-
samtgerdusches gesprochen werden kann. Eine Erhéhung um 3 dB(A) entspricht beim
energiedquivalenten Dauerschallpegel Laeq3) €iner Verdoppelung der Ger&uschereignisse.
Allerdings ist diese zum StraRenverkehrslarm gefestigte Rechtsprechung noch nicht auf
Fluglédrmgerausche tbertragen. Bei der Beurteilung von Fluglarm milssen dariiber hinaus
auch die auftretenden Maximalpege! berlicksichtigt werden und zwar sowoh! in Bezug auf
Haufigkeit als auch auf die Héhe. Schlieflich kann auch die zeitliche Verteilung von Bedeu-
tung sein. Liegt eine wesentliche Verédnderung im Verhaltnis zur Vorbelastung nicht vor, be-
steht fiir die Planfeststellungsbehérde grundsatzlich keine Pflicht zur Verbesserung der vor-
gefundenen Situation. (BVerwG BeschiuR vom 23.06.1980 = NvwZ 1990, Seite 263).
Schutzanspriiche wegen schon bestehender Belastung hétten als nachtrégliche Ergén-
zungsanspriiche zu fritheren Planungsentscheidungen erhoben oder, soweit eine solche
Planungsentscheidung nicht ergangen ist, als selbstandige Leistungsanspriiche geltend ge-
macht werden missen.

Unter Berﬁcksichfigung dieser Grundsatze ist der kinftige Flugldrm zumindest wegen der
Schutzanordnungen fiir den Gesundheitsschutz zumutbar (vgl. dazu Kap. 2.3.5.2.2).

2.3.5.2.1 Erhebliche Anderung

Das der Planfeststellungsbehérde vorliegende Larmgutachten der DLR auf der Basis einer
Prognose von MKmetric (172.000 gewerbliche Flugbewegungen) zeigt bei den Maximaipe-
gelbelastungen wéhrend der Nacht eine erhebliche Veranderung. Gemessen an den Dauer-
schallpegeln ist jedoch eine erhebliche Anderung nicht zu erwarten, da die Flachen, die von
einer Kurve gleichen Dauerschalls bertihrt werden, im Laufe der nédchsten Jahre permanent
kleiner werden. Die Planfeststellungsbehérde legt diese Prognose zugrunde. Im Rahmen der
Abwagung werden zusatzlich als worst case (195.000 gewerbliche Flugbewegungen im Jah-
re 2010) die Ergebnisse der larmphysikalischen und larmmedizinischen Gutachten aus dem
Antrag bewertet. Danach ergibt sich trotz eines allgemein rickgéngigen Dauerschallpegels
eine wesentliche Anderung der bestehenden Geréauschvorbelastung vor allem wegen erhoh-
ter Maximalpegelbelastungen in der Zeit ab 19 Uhr . Im einzelnen:
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2.3.5.2.1.1 DLR-Prognose

Der Planfeststellungsbehérde liegt das Gutachten zur langfristigen Luftverkehrs- und
Fluglarmprognose fiir den Flughafen Hamburg vor, das von der Deutschen Forschungsan-
stalt far Luft- und Raumfahrt e. V. im Juli 1997 erstellt wurde (im folgenden ,DLR-Gutachten
1997*). Nach den Ergebnissen dieses’ Gutachtens ist wegen des wachsenden Verkehrs in
den Abendstunden von einer erheblichen Anderung der Larmsituation auszugehen.

Dieses Gutachten hatte die Wirtschaftsbehorde (nicht in ihrer Eigenschaft als Planfeststel-
lungsbehérde) -zusammen mit anderen Gutachten in Auftrag gegeben, um ein Konzept
Metropolflughafen Hamburg* zu erarbeiten, das die ,Leitlinien fur eine norddeutsche Luftver-
kehrspolitik konkretisieren soll. Die ,Leitlinien" sind von der Konferenz der Wirtschafts- und
Verkehrsminister/-senatoren der norddeutschen Kustenldnder am 12.06.1995 beschlossen
worden.

Prognosehorizont fir das Gutachten, das hinsichtlich der Prognose des Passagier- und
Flugbewegungsaufkommens auf der Prognose von MKmetric (172.000 Flugbewegungen im
Jahre 2010, vgl.2.3.1.1.3) beruht, sind die Jahre 2004 und 2010. Fir beide Prognosejahre
haben die Gutachter jeweils drei Szenarien bearbeitet, die sich insbesondere auf die Mog-
lichkeiten einer Bewegungssteuerung durch Anderungen bei den Landeentgelten beziehen.
Dieses Gutachten enthélt aber auch ein sog. ungesteuertes Szenario, auf das im folgenden
Bezug genommen wird. Dieses sagt dié Larmentwicklung am Flughafen Hamburg voraus,
wenn die Bewegungen nicht (iber das bestehende MaR hinaus) durch monetdre Anreize
(Landeentgelte) gesteuert werden. Die beiden anderen Szenarien sind fur diesen Planfest-
stellungsbeschlul nicht von Bedeutung.

Die Gutachter beschreiben zunachst verbal das technische Entwicklungspotential der Flug-
zeuge in bezug auf die Schallemissionen. In einem zweiten Kapite! werden sodann die bli-
chen Fluglarmbewertungsmafe (&quivalente Dauerschallpege!, mittierer Maximalpegel und
Schwellenwert-Kriterien) dargestellt. Ausfiihrlich beschreiben die Gutachter weiter, wie sich
Art und Zah! der Flugbewegungen entwickeln werden. Hierzu weisen sie zunéchst auf die
Schwierigkeiten hin, die sich daraus ergeben, daf sie die Passagier- und Flugbewegungs-
prognose von MKmetric {ibernehmen. Insoweit ist hervorzuheben, daR die Flugzeuggruppen
nach einem modifizierten Vorschlag der AzB (Anleitung zur Berechnung von Fluglarm nach
dem Fluglarmschutzgesetz) erfolgen soll. Von Bedeutung sind weiter die Faktoren mittleres
Sitzplatzangebot pro Flugzeugtypklasse, Verkehrsregionen und Abflugstrecken sowie die
Berechnungsweise sechs verkehrsreichste Monate.

Im Ergebnis gehen die Gutachter von 156.000 gewerblichen Bewegungen im Jahre 2004 und
171.600 gewerblichen Bewegungen im Jahre 2010 aus (vgl. Tabelle 4.23 des Gutachtens,
ungesteuertes Szenario, Summe abzlglich nichtgewerblicher Verkehr).

Die Gutachter vergleichen den Fluglarm fur die Jahre 2004 und 2010 mit den Ergebnissen
eines frilheren larmphysikalischen Gutachtens (im folgenden ,DLR-Gutachten 1992). Sie
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kommen dabei im wesentlichen zu dem Ergebnis, daR die Flachen, die von einem bestimm-
ten Dauerschallpegel bertihrt werden, im Laufe der Prognosejahre geringer werden. Die Fii-
chen werden kleiner als nach dem heutigen Stand und werden insbesondere den Héchstand
der uuntersuchten Jahre, 1989, nicht mehr annahernd erreichen.

Das Gutachten wurde am 31.08.1992 im Auftrag der Umweltbehérde von U. Isermann, E.
Koppe und E.-A. Mller erstellt. Es enthalt insbesondere Szenarien fiir die Jahre 1989, 1994
und das Jahr 2000 (Szenario X). Dabei war nicht das Jahr 2000 sondern eine bestimmte
Flugbewegungszahl, deren Eintritt man ungefahr fur das Jahr 2000 erwartete, als Prognose-
horizont vorgegeben worden. Da dieses Gutachten bereits von den zusténdigen Behorden
abgeommen war, bedarf es an dieser Stelle keiner Bewertung des zugrunde gelegten Sach-
verhaltes und der Methodik. Der Planfeststellungsbehérde liegen namlich keine. Anzeichen
daftir vor, daR das Gutachten aus dem Jahre 1992 insoweit inkorrekt sein kénnte.

Das Ergebnis des DLR-Gutachtens 1992 4Rt sich im wesentlichen wie folgt zusammenfas-
sen: untersucht wurden verschiedene Kurven nach dem Lagq, , namiich die nach 60, 62, 67
und 75 dB(A). Dabei zeigt sich, daR die Fléchen die von einer bestimmten Kurve, z.B. der
von 67 dB(A), umfait werden, im Quervergleich der drei Jahre 1989, 1994 und X permanent
abnehmen, cbwohl die Zahl der Flugzeugbewegungen sténdig wachst. Dies wird nach den
Aussagen der Gutachter vor allem dadurch bewirkt, daR die Flugzeuge aufgrund der neuen
Triebwerkstechnologie leiser werden. Diese Entwicklungen (also sowohl die steigende Zahl
von- Flugbewegungen wie den Einsatz modemner Flugzeuge, sog.” Flugzeuggruppeneintei-
lung) haben die Gutachter beriicksichtigt. '

Das DLR-Gutachten 1997 setzt methodisch an dem Gutachten aus dem Jahre 1992 an. Da
auch die Gutachter (als Personen) teilweise identisch sind, hat die Planfeststellungsbehérde
keine Zweifel, daR die Gutachten miteinander verglichen werden kénnen. Das DLR-
Gutachten 1997 kommt zu dem Ergebnis, daR im Jahre 2010 die Fldche, die von der
60 dB(A)-Laequey-Kontur umgeben ist, gegeniiber dem Szenario X (etwa far das Jahr 2000)
des DLR-Gutachtens 1992 um 26 % im Jahre 2004 und 21 % im Jahre 2010 abnimmt. Damit
setzt sich in den Jahren 2000 bis 2004 der Riickgang der Dauerschallpegel fort, die schon im
DLR-Gutachten 1992 unter Beriicksichtigung der Jahre 1989 und 1992 deutlich wurde. Die
von der Laequ-Kontur (60 dB(A)-Isophone, (vgl. Bild 5.22 des Gutachtens) umschlossene
Fléache fiir das Szenario X ist in allen Richtungen wesentlich gréBer, als fur das ungesteuerte
Szenario des Jahres 2004. Nach 2004 bis 2010 steigen die Pegel wieder leicht an, bleiben
aber deutlich unter dem Niveau von 2000. Der Verlauf der 60 dB(A)-Isophone fiir das Jahr
2010 zeigt, daB sich die Entlastungen dabei vor allem in Richtung 33 (Nord-Nordwest), aber
praktisch nicht mehr in Richtung 05 (Nordost) ergeben - vgl. Bild 5.21 des Gutachtens. Die
Gutachter fihren diese Entwicklung auf den sich andernden Flugzeugtypenmix zurlick. Wah-
rend im Szenario X noch relativ laute Flugzeuge zugrunde gelegt werden, ist dies in den bei-
den anderen Szenarien nicht mehr der Fall. Die Szenarien 2004 und 2010 unterscheiden
sich hinsichtlich des Flugzeugtypenmixes nur sehr wenig, so daR die Ausweitung der Kontur
in.Richtung 05 nach Aussagen der Gutachter auf die Anzahl der Fiugbewegungen zuriickzu-
fahren ist (vgl. Zi. 5.5.3 des Gutachtens). Insoweit ist die Anderung der Larmsituation also
nicht erheblich.
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Dagegen steigt die Haufigkeit mittlerer Maximalpegel tGber 75 dB(A) in der Nachtzeit
(22.00 bis 6.00 Uhr) im Nahbereich des Flughafens an (vgl. Kapitel 5.5.4 des Gutachtens).
Die Gutachter legten dabei vier Punkte um den Flughafen zugrunde, von denen sich zwei in
groRerer Entfernung der Hauptabflugstrecke in Richtung 33 (MeRstelie 11, Ohlenhoff, ca.
6000 m und Melstelle 1 in Hasloh, ca. 9000 m Entfernung) befinden und eine (Melistelie 10,
Stellingen WW) unter der Anfluggrundiinie der Landerichtung 05 in etwa 2.700 m Entfernung
(jeweils von der Landeschwelle). Am starksten betroffen ist die Mellstelle 7 in Fuhisbiittel, die
sich in der Anflugrichtung 23 in etwa 2.300 m Entfernung von der Landeschwelle befindet.

in Aniehnung an die von den Gutachtern zitierten larmmedizinischen Untersuchungen von
Jansen (Jansen/Linnemeier/Nitzsche, Methodenkritische Uberiegungen und Empfehlungen
zur Bewertung von Nachtfluglarm, Zeitschrift fir Larmbekampfung, VOL. 42, 1995) bewerte-
ten die Gutachter dabei die Uberschreitung der mittieren Maximalpegel von 75 dB(A) in der
Nachtzeit. Nach Jansen sind unter der Annahme eines in Kippstellung gedffneten Fensters
langfristig Gesundheitsgefahrdungen aufgrund von Schiafstérungen bei sechs Uberschrei-
tungen des Maximalpegels von 75 dB(A) (entsprechend 60 dB(A) am Ohr des Schlagers -
vgl. Kapitel 2.3.3) pro Nacht nicht mehr auszuschliefien.

Nach diesem Kriterium ergeben sich Probleme fiir die MeBstelle 7 in Fuhlsbuttel, also in der
Hauptanflugrichtung aus Nordosten. Gegenuber dem Szenario X mit 5,5 Maximalpegeliiber-
schreitungen ergeben sich fur das Jahr 2004 7,3 und fir das Jahr 2010 8,2 Uberschreitun-
gen pro Nacht (vgl. Tabelie 5.8). Die anderen MeRstelien bleiben deutlich unter 6 Maximal-
pegeliberschreitungen (in Hasloh ist jetzt und in Zukunft keine MaximaipegelUberschreitung
zu erwarten); Steigerungen sind dort auch sehr viel geringer ausgepragt als bei der Mef3stel-
le 7.

Die Gutachter flihren die Erhéhung der Maximalpegelhaufigkeiten bei der Melistelle 7 auf
das Faktum zuriick, daf sich beim Landeanflug die Maximalpegel von relativ lauten Flugzeu-
gen nicht sehr von relativ leisen, modernen Fiugzeugen unterscheiden (vgl. Kap. 5.5.4 des
Gutachtens).

Der Planfeststellungsbehorde liegen keine Hinweise daflr vor, dal® der von den Gutachtern
zugrunde gelegte Sachverhalt oder die angewandte Methodik zu beanstanden sein kénnte.

Die Bewertung der Ergebnisse des Gutachtens ergibt, daf? zwar hinsichtlich des dquivalen-
ten Dauerschallpegels keine nachteiligen Wirkungen zu erwarten sind. Die Auswirkungen
der Fluglarmemissionen sind selbst dann unerheblich, wenn man sie dem Vorhaben zurech-
net. Denn wie ein Vergleich des Szenarios X (entsprechend etwa dem Jahr 2000) des DLR-
Gutachtens 1997 mit den Auswirkungen auf den aquivaienten Dauerschallpegel in den Jah-
ren 2004 und 2010 zeigt, werden die Flachen, die von einer bestimmten Lagqq)-Kontur (z. B.
60 dB(A)) umfaBt werden, immer kieiner. Das Szenario X ist seinerseits im Vergleich zu den
im DLR-Gutachten 1892 ebenfalls angestellten Betrachtungen der Jahre 1989 und 1994 das
Prognosejahr mit den geringsten Larmauswirkungen. Wegen dieser geringer werdenden
Belastungen sind die Auswirkungen des Vorhabens gemessen am &quivalenten Dauer-
schallpegel nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde unerheblich.
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Die Auswirkungen sind auch nicht deshalb erheblich, weil man argumentieren kénnte, daf
bei einer konstanten Zah! der Flugbewegungen (bei ansonsten gleichen Bedingungen) der
Larm gemessen am #quivalenten Dauerschallpege! noch schneller abnehmen wiirde. Diese
Sichtweise ginge von nicht realen Annahmen aus. Es ist nicht zu erwarten, dal} die Zahl der
Flugbewegungen auf dem heutigen Niveau stehen bleibt. Im Ubrigen setzt diese Betrach-
tungsweise voraus, daR die Anwohner einen Anspruch darauf hétten, daR die Larmemissio-
nen am Flughafen zuriickgehen. Fir einen solchen Anspruch fehlt es jedoch an einer rechtli-
chen Grundiage.

Diese Bewertung gilt jedoch nicht fir die Auswirkungen, die sich durch die erhéhte Zahl von
Nachtflugbewegungen ergeben wird, weil hier die Maximalpegelhiufigkeiten zumindest im
Bereich der MeRstelle 7 um knapp 50 % (von 5,5 im Jahre 1995 auf 8,2 im Jahre 2010) an-
steigen werden. Der Bereich, innerhalb dessen es zu starken Erhohungen der Maximalpe-
gelhaufigkeiten kommen wird, ist in seinen Ausmaflen allerdings noch nicht exakt ermittelt,
weil die MeRstelle 7 nur ein Punkt ist, an dem diese Auswirkungen zu erwarten sein werden.
Demnach ist zumindest dann von einer erheblichen Anderung beziiglich der Maximalpegel-
haufigkeiten auszugehen, wenn nur die Jahre 1995 bis 2010 betrachtet werden. Inwieweit
méglicherweise frither, d.h. insbesondere Mitte der 80er bis Anfang der 90er Jahre, héhere
Maximalpegelhaufigkeiten bestehen, ist nicht bekannt. Das DLR-Gutachten 1992 fiir den
Flughafen Hamburg trifft hierzu fur die Szenarien 1989 und 1994 keine Aussagen.

Dies bedarf ‘jedoch keiner niheren Untersuchung_: Selbst nach der Worst-case-Annahme
nach der Arbeits'hypothese der Antragstellerin ist die Flugldrmbelastung jedenfails dann zu-
mutbar, wenn die unter Gesundheitsschutz-Aspekten vorzusehenden Schutzanordnungen
ausgefihrt werden.

2.3.5.2.1.2 Arbeitshypothese der Antragstellerin

Die Arbeitshypothese der Antragstellerin geht dagegen von 195.000 gewerbliche Bewegun-
gen aus. Stellt man - wie larmphysikalische Gutachter und Antragstellerin - unter Bezugnah-
me auf das Fluglarmschutzgesetz allein darauf ab, daB-die erhebliche Verdnderung einer
Gerauschsituation beim Fluglarm erst bei Verédnderungen des Laeqsy VON mehr als 4 dB(A)
beginnt (Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm § 4 Abs. 2), ergibt sich nach den Ergebnissen
der larmphysikalischen Gutachter, daR eine wesentliche Anderung auch im Jahre 2010 nicht
eintritt. Denn die Pegeldifferenz des Laeq (4) liegt Gberall unter 4 dB(A). Eine vergleichbare
Differenzbetrachtung fiir die Laeqz-Werte liegt nicht vor. Gleichwohl kann die Uberlegung
herangezogen werden, daR eine Verdoppelung der Schallereignisse beim Dauerschallpegel
Laeqe) 2u einer Zunahme von 4 dB(A) fuhrt, beim energiedquivalenten Dauerschallpegel
Laeqe3) ZU einer Pegelzunahme von 3 dB(A). Ob jedoch erst eine Verdoppelung der Zahl der
Schallereignisse eine erhebliche Veranderung der Gerauschsituation im Sinne von § 8 Abs. 1
Satz 2 LuftVG bewirkt, ist fraglich. Jedoch geniigt nach Auffassung der Planfeststellungsbe-
hérde beim Fluglarm die reine Betrachtung der Dauerschallpegeldifferenzen zur Beantwor-
tung der Frage nach der Erheblichkeit der Geréuschveranderung ohnehin nicht. Mafgeblich
ist eine Betrachtung, bei der auch die auftretenden Maximalpegel zu berlicksichtigen sind.
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Die wertende Betrachtung des von der Antragstelierin prognostizierten Fluglédrms ergibt eine
erhebliche Anderung insbesondere unter Berticksichtigung der Ergebnisse des larmmedizini-
schen Gutachtens.

Allerdings 148t sich die Frage der Erheblichkeit der Veranderung fir den Fluglarm anhand
des Handlungsbedarfsindex nicht in der gebotenen prézisen Art und Weise beantworten.
Der Handlungsbedarfsindex erlaubt nur eine generalisierende Betrachtungsweise. Die Stei-
gerung des praventiv-medizinischen Handlungsbedarfsindexes um 7 % halten die Gutachter
fur beachtenswert. Dies ist allenfalls ein Indiz fiir eine erhebliche Anderung.

Eine erhebliche Verinderung kann sich auch fir einzelne Betroffene oder Gebiete ergeben.
Hierzu 1aRt sich aus dem Handlungsbedarfsindex nichts entnehmen. Dies ist allerdings nicht
so gravierend, daf die Berlcksichtigung der larmmedizinischen Ergebnisse nicht dennoch
erfolgen kénnte. Die Behorde flr Arbeit, Gesundheit und Soziales hat namlich darauf hinge-
wiesen, daR die Zah! der statistischen Einheiten mit einem mittelhohen oder hohen Hand-
lungsbedarf steige, und zwar mit dem fortschreitenden Ausbau von einer auf zwei betroffene
Einheiten mit einem hohen Handlungsbedarf bzw. von acht auf 16 betroffene statistische
Einheiten mit einem mittelhohen Handlungsbedarf. Dies entspricht einer Erhéhung der Betrof-
fenen um etwa 14.000 Personen. Eine erste grobe Abschétzung anhand der Ergebnisse des
larmmedizinischen Gutachtens hat nach Darstellung der BAGS ergeben, dalt sich fur 3.200
Personen die Larmsituation verbessert, fir etwa 167.500 Personen gleich bleibt und fur
30.700 Personen sich-verschlechtert. Diese Ergebnisse beruhten auf einem Rohvergieich
der 24 Stunden-Bewertung in den statistischen Gebietseinheiten der Ausgangssituation 1995
und der dritten Ausbaustufe im Jahre 2010 (Band 23 Kapitel 16, Seiten 53 bis 55, 70 und 73
und 23). Die Zunahme der Anzahl der statistischen Gebietseinheiten mit hohem oder mittel-
hohem Handlungsbedarf um 100 % komme nach Auffassung der BAGS vor allem durch die
Belastung in den Abend- und Nachtstunden, d. h. im Zeitbereich 5, und ferner in den Zeitbe-
reichen 5 und 4 zustande. Die Planfeststellungsbehérde hat dariiber hinaus anhand des
Gutachtens ermittelt, daR in den statistischen Einheiten 2302, 4106 und 6503 der Hand-
lungsbedarf von einem unter mittel liegenden Handlungsbedarf auf einen Gber mittel liegen-
den Handlungsbedarf steigt.

Diese den larmmedizinischen Gutachten zu entnehmenden Werte und Ergebnisse reichen
fur die Beantwortung der Frage, ob es sich bei der Verénderung der Fluglarmsituation ge-
geniiber der bestehenden Vorbelastung um eine erhebliche Veranderung handelt, aus. Da-
nach ist gerade wegen der Zunahme des Flugverkehrs in den spaten Abendstunden
(Zeitscheibe 5), die vor allem zu groleren Handlungsbedarfen fihren, von einer erheblichen
Veranderung der Larmbelastung auszugehen.

Auch die Fluglarmschutzkommission hat in ihrer Stellungnahme darauf hingewiesen, daf die
von der Laeqm = 60 dB(A)-Isophone umschlossene Flache sich in der Ausbaustufe 2010
nach den Prognosen der FHG um 5§ % gegenuber 1995 vergrolern werde. Die Flache, in-
nerhalb derer ein nichtlicher Laeqz) von 50 dB(A) erreicht bzw. Gberschritten werden, nehme
bis zum Jahre 2010 um 20 % zu. Das liege daran, daR die Anzahl der Flugbewegungen in
der Zeitscheibe von 22.00 bis 01.00 Uhr um 54 % steige und in der Zeitscheibe von 01.00 bis
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06.00 Uhr um 40 %. Allerdings geht die Fluglarmschutzkommission offenbar davon aus, daR
die diesen Zahlen zugrundeliegenden Flugbewegungszahlen zu hoch gegriffen sind. Den
Bedarf fur die beantragten Abfertigungspositionen halt sie namlich nicht fr nachgewiesen.
Im Ergebnis teilt jedoch die Planfeststeliungsbehérde im Rahmen ihrer Bewertung des
Flugldrmes auf der Grundlage der Angaben der Antragstellerin die Auffassung, daf} die Ver-
anderung der Gerauschsituation vor allem in den Abendstunden wesentlich ist. Die Planfest-
stellungsbehérde teilt dagegen unter Berlicksichtigung der angeordneten Schutzauflagen
und Vorbehalte die Einschatzung, daR diese Verénderung der Geriuschsituation unzumut-
bar ist, nicht (vgl. dazu Kap. 2.3.5.2.2).

Die Uniweltbehbrde, FlugIéirmschutzbeauftragter, argumentiert in der Sache wie die
Fluglarmschutzkommission, mit dem zusatzlichen Hinweis, daf die Annahme der Gutachter,
der Fluglarm steige auch ohne AusbaumaRnahme, nicht zutreffe. Darauf kommt es bei der
Beriicksichtigung des Flugldarmes jedoch nicht an. Die larmmedizinischen Gutachter haben
sowohl die Ist-Situation als auch den gestiegenen Fluglarm 2010 untersucht. Diese Ergeb-
nisse werden berlcksichtigt; vor allem aufgrund der Zunahme des spaten und nachtlichen
Verkehres wird eine wesentliche Anderung angenommen.

2.3.5.2.2 Zumutbarkeit

Die Zunahme des Fluglarm entsprechend den Annahmen der Antragstellerin (195.000 ge-
werbliche Bewegungen im Jahre 2010) ist also gegeniiber der tatséchlichen Vorbelastung
1895 eine erhebliche Anderung. Selbst diese Worst-case-Annahme ist jedoch angesichts der
Vorbelastung und insbesondere der Vorbelastung durch einen ohne Kapazitétsbeschrénkung-
genehmigten Flughafen unter Bertcksichtigung der angeordneten Schutzauflagen zumutbar.
Die Belastung geht nicht tiber das nach § 9 Abs. 2 LuftVG hinzunehmende MaR hinaus. Dies
ergibt die Abwagung der Belange der Betroffenen und der offentlichen Interessen am Ausbau
des Fiughafens.

Nachteile im Sinne des § 9 Abs. 2 LuftVG sind Einwirkungen, die der jeweiligen Umgebung
mit Riicksicht auf deren durch die Gebietsart und die konkreten tatséchlichen Verhiitnisse
bestimmte Schutzwiirdigkeit und Schutzbediirftigkeit nicht mehr Zzugemutet werden kénnen.
Dabei ist fur die Gebietsart von der bebauungsrechtlich gepragten Situation der Grundstiicke
auszugehen, wahrend fur die tatséchlichen ‘Verhaltnisse insbesondere Geriuschvorbela-
stungen eine wesentliche Rolle spielen. Danach ist ein Grundstdick gegeniber einem Vorha-
ben um so schutzwirdiger, je mehr es nach der Gebietsart berechtigterweise Schutz vor
Immissionen erwarten kann. In der Umgebung des Flughafens befinden sich in unmittelbarer
Nahe zu den Start- und Landebahnen neben Aulen- und Gewerbegebieten auch Wohnge-
biete. Aufgrund der hohen Empfindlichkeit der Wohnnutzung gegentiber Larmeinwirkungen
ist hinsichtlich der Zumutbarkeit des steigenden Fiugldarms von der Wohnnutzung auszuge-
hen.
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Bei der Beurteilung der Zumutbarkeit ist jedoch zu beriicksichtigen, daf die Grundstlicke
durch Stérfaktoren bereits tatsachlich belastet sind. Unter die Vorbelastung fallen grundsatz-
lich auch die Larmeinwirkungen, die von dem zu &ndernden Betrieb einer Anlage bisher
schon ausgegangen sind. Sie gehdren, wenn sie langjahrig bestehen, zu den maRgeblichen
Faktoren, durch die die Situation der im Einwirkungsbereich liegenden Grundsticke gepragt
ist. Gerauschvorbelastungen wirken sich in der Anderungsplanung aber nicht schlechthin
schutzmindernd aus. Soweit sie bereits zu einer Verletzung des Rechtes auf kérperliche Un-
versehrtheit fGhrten oder im Hinblick auf das Grundeigentum eine schwere unertragliche Be-
lastung darstelien, besteht nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes ,aus
AnlaB* der Anderungsplanung ein Anspruch auf SchutzmaBnahmen (BVerwGE NVwZ-RR
1991, Seite 129, 131). Hinsichtlich eines Anspruches auf Schutzmalnahmen aus Anlal} einer
Anderungsplanung wird auf die Ausfiihrungen unter Kap. 2.3.5.1 verwiesen.

Der Flughafen Hamburg gehort mit dem von ihm ausgehenden Fluglarm zu den Gerausch-
vorbelastungen, die sich auch in Wohngebieten, die als solche ausgewiesen sind, schutz-
mindernd auswirken. Der Umfang der Flugldrmvorbelastung unterliegt naturgemal® Schwan-
kungen. So kann sich die Fluglarmbelastung aufgrund zunehmenden Flugverkehrs negativ
verandern. Die Fluglarmbelastung am Flughafen Hamburg hat sich allerdings in der Vergan-
genheit aufgrund der technischen Entwicklung zu immer leiserem Fluggerat fur die Betroffe-
nen positiv entwickelt. Unstreitig ist, daR das AusmaR etwa der von der Laeq(z)= 60 dB(A)
umfaRten Isophone auch im Jahre 2010 noch unter den Flachenausdehnungen dieser Iso-
phone liegen wird, diezzu Zeiten lauteren Fluggerités zu verzeichnen war. Ebenso sind die
absoluten Maximalpegethéhen deutlich zuriickgegangen. Bei der Beurteilung der Zumutbar-
keit aufgrund bestehender Vorbelastungen ist deshalb auch zu berlcksichtigen, dafl nicht
unverandert auf das Bestehenbleiben der urspringlichen Immissionssituation vertraut wer-
den kann, sondern daf in begrenztem Umfang eine Veranderung oder Zunahme der Immis-
sionssituation zumutbar ist.

Im Falle der Larmentwickiung am Flughafen Hamburg hat die technische Entwickiung zu-
néchst zu einer deutlichen Verbesserung der Larmsituation gefuhrt. Dieses ist den Betroffe-
nen zugute gekommen. Sofern es nunmehr aufgrund einer Zunahme des Flugverkehres zu
einer Veranderung der heutigen Situation (1995) kommt, die im Jahre 2010 unter den Bela-
stungen liegt, die einmal bereits existiert haben, ist hierzu anzumerken, dal diese Veradnde-
rung noch als zumutbar angesichts der bestehenden Vorbelastung anzusehen ist. Das gilt
jedoch nur, soweit die Planfeststellungsbehorde nicht aus Grinden des Gesundheitsschut-
zes Schutzmalnahmen und Auflagen fir erforderiich halt. Die Planfeststellungsbehérde ver-
kennt dabei nicht, daB es durch den steigenden Flugverkehr gerade in den Abendstunden zu
zusétzlichen Belastigungen kommt. Andererseits besteht in Zukunft eine gesteigerte Nach-
frage nach Flugverkehr, die in der zeitlichen Verteilung geprégt ist von dem Zubringercharak-
ter des Flughafens Hamburg, d.h. eine gesteigerte Verkehrsnachfrage wird sich am Flugha-
fen Hamburg vor alilem in Tagesrandzeiten bemerkbar machen. Die Sicherung und der Erhalt
eines leistungsfahigen Flughafens in Hamburg sind von grofer Bedeutung fur die Metropol-
region Hamburg. Demgegeniber missen die Interessen der Betroffenen zuriickstehen. Sie
kénnen nicht darauf vertrauen, daR die Larmentwicklung infolge des technischen Fortschritts
ausschlieBlich zurtickgeht. Vielmehr ist bei einem ohne Kapazitdtsbeschrankungen geneh-
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migten Flughafen auch damit zu rechnen, daR die Larmbelastung nach einem kontinuierli-
chen Ruckgang in einem gewissen noch zumutbaren Umfang wieder zunimmt. Diese Grenze
ist durch die Verénderung der Larmbelastung auch im Jahre 2010 nach Auffassung der
Planfeststellungsbehérde nicht tiberschritten. Von Bedeutung dabei ist auch, daR die beste-
henden Nachtflugbeschrénkungen nicht aufgehoben werden. Die Verdnderung der
Flugldrmbelastung bewegt sich deshalb in dem bisher genehmigten Rahmen.

Der Béwertung der Zumutbarkeit steht auch nicht entgegen, dal im vorliegenden Fall aus-
nahmsweise die Grenze der Gesundheitsgefahrdung mit der Zumutbarkeitsgrenze (iberein-
stimmt. Zwar ist es in der Rege! nicht zu erwarten, dall gerade eben noch nicht gesundheits-
geféhrdender Larm auch noch zumutbar ist. Im vorliegenden Fall jedoch wird die Gesund-
heitsgefdhrdungsgrenze am untersten denkbaren Stand betrachtet, namlich unter praventiv-
medizinischen Gesichtspunkten. Dies ist noch nicht die Grenze zur unmittelbar bevorstehen-
den Gefahr, sondern liegt deutlich darunter. Zugleich ist jedoch die Vorbelastung durch den
Flughafen Hamburg betrachtlich, so daR ausnahmsweise die Zumutbarkeit und die Gesund-
heitsgefahr im Sinne eines praventiv-medizinischen Begriffes aufeinanderfalien.

Diese Bewertung und Abwagung (im Sinne eines worst case) der von der Antragstellerin
prognostizierten Fluglarmentwicklung widerspricht auch nicht den Ergebnissen des larmme-
dizinischen Gutachtens. Die von den Gutachtern ermittelten Zumutbarkeitsgrenzen entspre-
chen nicht dem ZumUtbarkeitsbegriff der Rechtsprechung. Bei den von den larmmedizini-
schen Gutachtern ermittelten Zumatbarkeitsgrenzen handelt es sich nach den eigenen Aus-
sagen und dem Selbstverstandnis der l&rmmedizinischen Gutachter um praventiv-
medizinische Vorsorgewerte. Bei Einhaltung dieser Vorsorgewerte sei eine gesundheitliche
Geféhrdung mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit auszuschlieRen. Oberhalb die-
ser Grenze gebe es nach Aussage der larmmedizinischen Gutachter ein Kontinuum, in dem
die Gesundheitsgefahrdung zunehme bis zu dem Male, wo mit einer Gesundheitsgefahr
aller Wahrscheinlichkeit nach konkret gerechnet werden miisse. Diese obere Grenze haben
die Gutachter nicht abschliefend genannt. Die Gutachter halten nicht jede Uberschreitung
der von ihnen genannten Zumutbarkeitsgrenzen fiir unzumutbar, vielmehr miisse hier eine
Guterabwégung der betroffenen Interessen vorgenommen werden. Erst dort, wo nach ihrer
Auffassung ein mittlerer oder noch héherer Handlungsbedarf anzunehmen ist, halten sie
Larmbelastungen ohne konkrete technische SchallschutzmaRnahmen einschiieBlich schall-
gedammter Liftung fir nicht mehr zumutbar. Die Planfeststellungsbehérde schlieft sich dem
unter dem Aspekt der Vorsorge vor Gesundheitsbeeintréachtigungen an (vgl. Kap. 2.3.5.1).
Sie geht davon aus, daB der Fluglarm fir alle Betroffenen, bei denen nach den Ergebnissen
des larmmedizinischen Gutachtens technischer Schallschutz weder jetzt, noch im Jahre 2010
erforderlich sein wird, noch zumutbar ist. Dabei ist auch berlicksichtigt, daR die AuRennut-
zung von betroffenen Grundsticken durch technischen Schallschutz nicht verbessert werden
kann.
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2.3.5.3 Ldrmphysikalisches Gutachten Fluglirm (FHG)

Die Abwéagungen zur Schutzanordnung bzw. zur Zumutbarkeit sowie das larmmedizinische
Gutachten beruhen auf dem larmphysikalischen Gutachten, das auf der Basis der Flugbewe-
gungsprognose der Antragstellerin vom ,Schalltechnischen Beratungsbiiro Muller BBM* aus
Mdnchen mit Datum 15.11.1996 verfallt worden. Es ist im wesentlichen nicht zu beanstan-
den, da Sachverhalt und Methodik (vgl. dazu Kap. 2.3.5.3.1) ohne wesentliche Mange! und
die Ergebnisse zu verwerten sind (vgl. dazu Kap. 2.3.5.3.2 und 2.3.5.3.3).

2.3.5.3.1 Sachverhalt und Methodik

Die larmphysikalischen Gutachter Fluglarm haben die Fluglarmentwicklung in der Umgebung
des Verkehrsflughafens Hamburg fir verschiedene Szenarien untersucht. Basis fiir die Be-
trachtung der Veradnderungen ist zunachst der Ist-Zustand 1995. Zum Vergleich wird die
Entwicklung der Gerauschsituation durch Flugverkehr fur die Ausbaustufe 1 bis 2001, die
Ausbaustufe 2 bis 2004 und die Ausbaustufe 3 bis 2010 dargestellt. Die Gutachter haben die
Flugverkehrsmengen den von der Antragstellerin zur Verfiigung gesteliten Datenerfassungs-
systemen entnommen. Sie haben deshalb entsprechend der Prognose der Antragstellerin fur
das Jahr 2010 die Fluglarmbelastung durch 195.000 gewerbliche Flugbewegungen und
30.000 Flugbewegungen aus dem Bereich der Allgemeinen Luftfahrt ermittelt. Die Gutachter
haben nicht berechnet; wie sich der Fluglarm in den Prognosehorizonten entwickelte, wenn
der Flughafen nicht wie beantragt ausgebaut wiirde. Die Antragstelierin hatte den Gutachtern
vorgegeben, dalk sich das Flugverkehrsaufkommen mit und ohne Ausbaumalnahmen gleich
steigerte.

Die larmphysikalischen Gutachter Fluglarm ermittelten Lérmbeléstungswerte zum einen flr
eine Beurteilung nach dem Fluglarmschutzgesetz mit dem Dauerschallpegel Lagqeund zum
anderen nach den von den larmmedizinischen Gutachtern fur die |armmedizinische Bewer-
tung angegebenen Anforderungen mit dem energiedquivalenten Dauerschallpegel Laeys)
{(Gutachten S. 5). Bei der Berechnung der Laeqes- und der Lagqq)-Werte haben die Gutachter
neben dem Datenerfassungssystem der Antragstellerin die Anleitung zur Berechnung nach
dem Fluglarmschutzgesetz (AzB) zugrunde gelegt. Allerdings haben sie die dort enthaite-
nen Datenblétter der einzelnen Flugzeugklassen, die sowohl die Referenzschalldruckpe-
ge! enthalten als auch Standardan- und -abflugprofile beschreiben, modifiziert. Die Gu-
achter haben dabei auf das bereits erwahnte iarmphysikalische Gutachten von Isermann
(vgl. Seite 121) aus dem Jahre 1992 zuriuckgegriffen, das fiir den Flughafen Hamburg
erstellt wurde. Die AzB gehe danach von schall- und flugtechnischen Kennwerten aus,
die heute nicht mehr dem Stand der Technik entsprachen. Insbesondere die Weiterert-
‘wicklung der An- und Abflugverfahren und die Weiterentwicklung der nach Kapitel 3 zer-
tifizierten Flugzeuge, der in der AzB nicht in vollem Umfang Rechnung getragen werde,
habe heute zu einer splrbaren Verminderung der Schallimmissionen in der Umgebung der
Flughéafen gefiihrt. Die Gutachter greifen auf die Datenblétter der modifizierten Flugzeug-
gruppen zurick. Die Modifikationen bestehen in einer Erweiterung der nach Kapite! 3 zertifi-
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zierten Flugzeuggruppen, neuen Datenblittern mit modifizierten Referenzschalldruckpegein
und speziell der Flugbetriebssituation am Flughafen Hamburg angepafiten An- und Abflug-
profilen.

In ithren Ermittlungen haben die larmphysikalischen Gutachter Fluglérm weiter beriicksichtigt,
daR im Flugbetrieb die tatsachlich von einem Flugzeug beflogene Flugspur mehr oder weni-
ger von der im Datenerfassungssystem (DES) festgelegten Flugstrecke abweicht. Aus die-
sem Grunde wurde jeder Flugstrecke eine Korridorbreite zugeordnet. Die Wahrscheinlichkeit,
mit der ein Flugzeug eine Flugspur befliegt, die seitlich von der im DES festgelegten Flug-
strecke abweicht, haben die Gutachter entsprechend der AzB/3 in Abschnitt 4.1.2 angegebe-
nen statistischen Funktionen berechnet und berlcksichtigt (hinsichtlich der Einzelheiten wird
auf das larmphysikalische Gutachten Flugldrm verwiesen, Band 21, Kapitel 16, Seite 14 f).

Um die Larmbelastung durch die Flugbewegungen zutreffend zu ermitteln, war es weiter er-
forderlich, die Betriebsrichtung, in die einzelne Flugzeuge auf einer Start- und Landebahn
starten oder landen zu beriicksichtigen. Jede Start- und Landebahn besitzt zwei maégliche
Betriebsrichtungen. Die Betriebsrichtung wird fiir jede vorhandene Start- und Landebahn je
nach den Flugbetriebsverhaltnissen von der Deutschen Flugsicherung DFS festgelegt und
kann kurzfristig gedndert werden. Aus diesem Grunde haben die larmphysikalischen Gutach-
ter ihren Berechnungen die prozentuale Bahnverteilung zugrunde gelegt, wie sie sich 1995
darstellt.
Fur die Beurteilung nach dem Flugldarmschutzgesetz haben die Gutachter fiir die verschiede-
nen Szenarien die Dauerschallpegel Laeqi4) berechnet. Die Ergebnisse sind mit Isolinien in
Karten graphisch dargestellt. Die Larmschutzzone 1 ist von der Isolinie Laequy = 75 dB(A)
umschlossen, die Larmschutzzone 2 von der Isolinie fir den Wert Laeq) = 67 dB(A). Zusétz-
lich wurden die Kurven gieichen aquivalenten Dauerschallpegels (Isolinien) Laeqe) = 58,
Laeqi) = 60, Laequ) = 62 dB(A) graphisch dargestellt. Als Ergénzung haben die larmphysikali-
schen Gutachter Fluglarm die Pegeldifferenzen Laeqiy Ausbaustufe 2010 und Laeqea) Ist-
Zustand 1995 ermittelt und dargestelit (Gutachten S. 7).

Als Ausgangsgréfen fir die larmmedizinische Bewertung haben die larmphysikalischen Gut-
achter in Abstimmung mit ihren larmmedizinischen Kollegen Laeqz-Werte nach DIN 45643
(energiedquivalenter Dauerschallpegel mit Aquivalenzparameter Q = 3) sowie verschiedene
Maximalpegelhaufigkeiten ermittelt. Zusétzlich wurden Flacheninhalte von Gebieten, die von
Kurven gleichen Dauerschallpegels oder gleicher Maximalpegelhaufigkeit umschlossen wur-
den, ermittelt und zum Ist-Zustand in Bezug gesetzt. Die Berechnungen fur das larmmedizi-
nische Gutachten erfoigten fir die sechs verkehrsreichsten Monate, die Spitzenwoche und
den Spitzentag mit dem héchsten Verkehrsaufkommen (Gutachten S. 7, 8).

Auf Anforderung der larmmedizinischen Gutachter haben die larmphysikalischen Gutachter
Fluglarm fur die Darstellung der Kurven gleichen energieéquivalenten Dauerschallpegels
Laeq@3) (Laeqa-Isolinien) den Beobachtungszeitraum der verkehrsreichsten sechs Monate in
mehrere Zeitbereiche unterteilt. Neben den iiblicherweise vorgenommenen Unterteilungen
der Beurteilungszeitrdume tags von 6.00 bis 22.00 Uhr und nachts von 22.00 bis 6.00 Uhr
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haben die Gutachter den Beurteilungszeitraum Tag in weitere vier Zeitscheiben eingeteilt. Die-
ses sind die Zeitscheibe 1 von 6.00 bis 12.30 Uhr, die Zeitscheibe 2 von 12.30 bis 13.30 Uhr,
die Zeitscheibe 3 von 13.30 bis 19.00 Uhr und die Zeitscheibe 4 von 19.00 bis 22.00 Uhr. Fir
den Beurteilungszeitraum Tag wurden in allen Félien die Kurven gleichen energiedquivalen-
ten Dauerschallpegels fur folgende Laeq3-Werte dargestelit: 60, 65, 70, 75 und 80 dB(A).

Fur den Beurteilungszeitraum Nacht haben die larmphysikalischien Gutachter neben der klass-
schen Darstellung von 22.00 bis 6.00 Uhr zusétzlich die Zeitscheiben 5, 22.00 bis 1.00 Uhr,
und 6, 1.00 bis 6.00 Uhr, untersucht. Flur den Beurteilungszeitraum Nacht sind die Isolinien
fir die LApeq(3)3-Werte: 50, 55, 60, 65 und 70 dB(A) ermittelt worden.

Die Beurteilungszeitraume Tag, 6.00 bis 22.00 Uhr, und Nacht, 22.00 bis 6.00 Uhr, unterteil-
ten die Gutachter fur die Beureilung der Fluglarmentwickiung in der Spitzenwoche und am
Spitzentag nicht weiter. Die fur die Darstellung der LAaeq)-Isolinien zugrunde gelegten Werte
entsprechen den bei der Darstellung fur die verkehrsreichsten sechs Monate zugrunde ge-
legten Werten fir den Tag (60, 65, 70, 75 und 80 dB(A) und die Nacht (50, 55, 60, 65 und
70 dB(A) (Gutachten S.7,8)

Entsprechend den Anforderungen der larmmedizinischen Gutachter wurden fur die Kurven
gleicher Maximalpegelhaufigkeit folgende Wertebereiche dargestellt: fur die Zeitscheiben 1
bis 4 tagsiiber die Maximalpegelwerte fur die zweimalige und dreimalige Erreichung oder
Uberschreitung von 75; 80,785, 90, 95 und 100 dB(A) und fir Maximaipegelwerte fir einmali-
ge und zweimalige Erreichung oder Uberschreitung in den Zeitscheiben 5 und 6 von 55, 60,
65, 70, 75 und 80 dB(A) (Gutachten S.7).

SchlieRlich haben die larmphysikalischen Gutachter auch die durch den Umkehrschub beim
Landen der Flugzeuge entstehenden Larm ermittelt und berlcksichtigt. Sie gehen dabei im
Sinne einer Worst-case-Abschétzung davon aus, dafy der Anteil der Landungen mit Schu-
bumkehr bei Kapitel-3-Flugzeugen (Prognosehorizont 2000) etwa 25 % betrégt. In ihrer Be-
rechnung haben sie den Spitzentag mit der Betriebskonfiguration Start 33/Landung 23 in
Ausbaustufe 3 2010 zugrunde gelegt (Gutachten S.36 ff). Die Ergebnisse sind dargestelit in
Kurven gleichen energieéquivalenten Dauerschallpegels Laeqs flr die Beurteilungszeitrdume
Tag und Nacht. Dabei sind die gleichen Laeqs-Werte berlicksichtigt wie im Fall ohne Um-
kehrschub. Zur Verdeutlichung der Unterschiede zwischen den Fallen mit und ohne Umkehr-
schub haben die Gutachter die Pegeldifferenzen zwischen beiden Fallen fir die Tag- und
Nachtzeit ermittelt und graphisch dargestelit.

2.3.5.3.2 Bewertung von Sachverhalt und Methodik

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde haben die ldrmphysikalischen Gutachter
Fluglarm in inrem Gutachten den Sachverhalt richtig erfalt. Hinsichtlich der zugrunde geleg-
ten Flugverkehrsmengen wurde bereits ausgefiihrt, dall die zugrunde gelegte Annahme von
195.000 Flugbewegungen im Jahre 2010 fur die Bewertung eine Worst-case-Abschatzung
ist. bei der die in die Abwagung einflieRende Larmbelastung zu hoch eingestellt wird. Hin-
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sichtlich der aus der Prognose abgeleiteten Flugzeugtypen und Flugzeuggruppen ist nicht
erkennbar, daB die von der Antragstellerin vorgenommene Einteilung, die auch die |&rmphy-
sikalischen Gutachter Flugl&rm zugrunde gelegt haben, zu einer Unterbewertung des Larms
fuhrt,

Die von den Gutachtern zugrunde gelegte Bahnverteilung entspricht der jetzigen Situation,
wie sie sich zum einen aus den Regelungen des Luftfahrthandbuches hinsichtlich der Bahn-
benutzung ergeben und zum anderen den flugsicherheitsbedingten Gegebenheiten und hier
insbesondere der Wetterlagen. Diese Bahnverteilung auch fur die prognostizierten Aus-
baustufen 1, 2 und 3 fortzuschreiben, war angemessen. Eine Anderung der bestehenden
Bahnbenutzungsregelungen ist von der Antragstellerin nicht beantragt. Die Anderung der
Bahnbenutzungsregelung ist nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde auch fur
die Zukunft nicht erforderich und im ubrigen rechtlich problematisch (val. dazu
Kap. 2.3.5.6.1.17).

Soweit die Gutachter das Abweichen von den vorgesehenen Flugstrecken lediglich nach
einer statistischen Wahrscheinlichkeitsrechnung entsprechend AzB/3 vorgenommen haben,
ist dieses nicht zu beanstanden. Daten tber die tatsachlichen Flugrouten aller Flugbewegun-
gen stehen nach Auskunft der Antragstellerin nicht zur Verflgung. Insofern entspricht das
Vorgehen der I&rmphysikalischen Gutachter Fluglarm dem derzeitigen Erkenntnisstand. An-
haitspunkte dafiir, daR sich das tatséchliche An- und Abflugverhalten der Piloten wesentlich
anders darstellt, sind in substantiierter Form nicht. vorgetragen worden und sind auch nicht
ersichtlich. -

Die Planfeststellungsbehérde geht hinsichtlich des von den Gutachtern zugrunde gelegten
Sachverhaltes deshalb insgesamt davon aus, dall das Vorgehen der Gutachter nicht zu be-
anstanden ist.

Hinsichtlich der Methodik, der Berechnung der Laeq4)- und Laeqez-Werte sowie der Maximal-
pegelhdufigkeiten ergeben sich ebenfalls keine Bedenken gravierender Art. Bei der Darstel-
lung der Maximalpegelhaufigkeit Humax in den verkehrsarmen Nachtzeiten - nicht jedoch wéh-
rend des Tages - fallt allerdings auf, daR die Isolinien nicht den typischen keulenférmigen
Verlauf aufweisen, sondern abrupt abbrechen (vgl. Abb. 6.3, 12.3, 18.3 und 24.3 in Anhang
D). Die Gutachter erklaren dies damit, daR die zugrunde liegenden Fluggeréuschereignisse
fast ausschlieBlich Landungen seien. In der AzB sei far Landungen ein Einfadelungsbereich
definiert. Dieser beginne am Flughafen Hamburg in allen Betriebsrichtungen 25 km vor dem
Bahnbezugspunkt und ende 8 bzw. 9,5 km vor dem Bahnbezugspunkt. Innerhalb der AzB sei
definiert, daR die Anzahl der Landebewegungen am Beginn des Einfadelungsbereiches 0 sei
aufgrund der weitrdumigen Streuung der Flugwege der anfliegenden Flugzeuge. Innerhalb
des Einfadelungsbereiches steige die Anzahl der Flugbewegungen linear an bis zur tatszch-
lichen Anzahl der Flugbewegungen gemaR DES am Ende des Einfadelungsbereiches. Auf-
grund der ohnehin schon geringen Anzahl der Flugbewegungen gema DES werde die
Schwelle fiir die Darstellung der Maximalpegelhaufigkeit von 180 Ereignissen pro 180 Nachte
(sechs verkehrsreichste Monate) bzw. einmalige Uberschreitung eines bestimmten Maximal-
pegelwertes pro Nacht ab einer gewissen Entfernung vom Flughafen innerhalb des Einfsde-
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jungsbereiches nicht mehr erreicht (Hax < 1). Dies fiithre zu dem oben beschriebenen atypi-
schen Isolinienverlauf. Auf der Basis der den Gutachtern zur Verfligung stehenden Daten-
grundlage sind diese Annahmen methodisch nicht zu beanstanden. Die Daten der tatsachli-
chen Flugrouten konnte die Antragstellerin den l&rmphysikalischen Gutachtern nicht zur
Verfugung stellen. Die Planfeststeliungsbehdrde ist sich bei der Bewertung der Ergebnisse
des larmphysikalischen Gutachtens hinsichtlich der Maximalpegelhaufigkeiten jedoch be-
wult, dafl in der Praxis haufig bereits die Flugzeuge am Beginn des Einfadelungsbereiches
von der Flugsicherung auf den Gleitpfad gesetzt werden. Da dieses den Annahmen der
larmphysikalischen Gutachter widerspricht, mul? im Sinne einer Worst-case-Abschéatzung
angenommen werden, daf die von den larmphysikalischen Gutachtern abgebrochenen Iso-
linien bei den Maximalpegeihaufigkeiten nachts entsprechend veridngert hinzugedacht wer-
den. Eine genaue rechnerische Erfassung ist aufgrund der fehlenden Datenlage nicht moég-
lich. Die Abschatzung genugt jedoch. Bei der Festlegung der Schutzanordnung durch die
Berechnung der Isophone der Maximalpegel in der Nacht (vgl. im einzelnen Kap.2.3.5.1) ist
davon auszugehen, daB sich die Flugzeuge bereits zehn nautische Meilen vor der Lande-
bahnschwelle auf dem Gleitpfad befinden (vgl. dazu Kap. 2.3.5.1.5.2 und 2.3.5.6.1.9).

Ahniiche Uberlegungen sind fur die Maximalpegeldarstellungen auch in der Abbildung 5.1,
Anhang D, und Abbildung 11.1, Anhang D, anzustellen. in Abbildung 5.1 bricht die Darstel-
lung der Isolinien fur die Maximalpegelhaufigkeiten im Stdwesten abrupt ab. Auch dieses ist
nach Aussage der Gutachter im Erorterungstermin auf die Verteilung im Einfadelungsbereich
zurtickzufiihren und darauf, daR es ohnehin in dieser Zeit nur Landungen sind, die zudem
noch selten auftreten. Im nordostlichen Bereich in der Abbildung 5.1 bricht die Darstellung
der Isolinien ebenfalls abrupt ab. Dieses ist auf die Begrenzung des Untersuchungsgebietes
zurtickzufithren. For den abrupten Abbruch der Darstellung im sudwestlichen Bereich ist dar-
Uber hinaus festzustellen, daR diese Problematik in den Ausbaustufen 2001 bis 2010
(Abbildung 11.1, 11.3, 12.1, 12.3, 17.1, 17.3, 18.1, 18.3 und 23.1, 23.3, 24.1, 24.3) nur ein-
geschrankt auftritt. Dieses durfte darauf zuriickzufihren sein, dal durch die Verkehrsmen-
genzunahme gerade in den Zeitscheiben nachts eine statistische Verteilung gemaflt AzB im
Einfadelungsbereich vorgenommen werden kann. Insgesamt ist aber auch hier wie bei allen
anderen Darstellungen zu den Maximalpegelhdufigkeiten im Sinne einer Worst-case-
Betrachtung eine gedachte Fortschreibung der Isolinien vorzunehmen. Dafiir gilt das zu den
Abb. 6.3, 12.3, 18.3 und 24.3 in Anhang D Ausgefihrte.

Fur die Bewertung der Ergebnisse des larmphysikalischen Gutachtens Fluglarm ist weiter
von Bedeutung, daR anders als bei der Berechnung des Laeqe) €ntsprechend der Anforde-
rung des larmmedizinischen Gutachtens bei der Berechnung des energieaquivalenten Dau-
erschallpegels Laeqz) Weder Zuschlage verwendet wurden, noch die Flugverkehrsmengen fur
die Tag- und Nachtzeit wie bei der Berechnung der Lagqa-Werte nach AzB gewichtet wur-
den. Bei den von den Gutachtern ermittelten energiedquivalenten Dauerschallpegeln handelt
es sich deshalb nicht um Beurteilungspegel, bei denen Lastigkeitszuschléage, etwa fur die
Nachtzeit, berticksichtigt sind. Diese zeitbezogene Bewertung kann jedoch aufgrund der
Unterteilung in Zeitscheiben, die noch darzustellen sein wird, nach den Erkenntnissen der
larmmedizinischen Gutachter vorgenommen werden.
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Von den Behérden, die zur Stellungnahme aufgefordert waren, sind keine Bedenken gegen
die sachliche und methodischen Vorgehensweise der larmphysikalischen Gutachter erhoben
worden. Stellungnahmen sind nur zur Bewertung der Ergebnisse eingegangen. Die Plan-
feststellungsbehérde legt deshalb ihrer Bewertung des Fluglarms die Ergebnisse des lam-
physikalischen Gutachtens Fluglarm als worst case Abschétzung zugrunde.

2.3.5.3.3 Ergebnisse

Die von den larmphysikalischen Gutachtern Fluglarm durchgefiihrte Untersuchung brachte
im wesentlichen folgende Ergebnisse:

Ergebnisse nach dem Fluglﬁmschlggeieu (Lacqa)

Aus Tabelle 10 des Gutachtens ergibt sich, daR die Pegeldifferenz gegeniiber 1995 bei den
Ausbaustufen 2001 und 2004 fast durchgéngig gegentiber 1995 zurtickgeht. Bis zum Jahre
2004 verandern sich die Flachen, die von den Larmschutzzonen 1 [Laege) > 75 dB(A)] und
2 [Laequ) 67 - 75 dB(A)] umschlossen werden, praktisch nicht. Dies ergibt sich aus den gra-
phischen Darstellungen der Larmschutzzonen 1 und 2, die die Gutachter fur die Prognose-
horizonte 2001 und 2004 ihrem Gutachten beigefligt haben (larmphysikalisches Gutachten
Fluglarm, Kapitel 22, Anhang B, Abb. 2, 3 und 1). Fur diese Prognosehorizonte haben die
Gutachter auch.an den ausgewahlten Immissionsorten keine Pegelerhéhungen ermittein
kénnen.

Zu einer Ausweitung der von den Schutzzonen 1 und 2 umschlossenen Flachen kommt es
erst beim Prognosehorizont 2010 (vgl. larmphysikalisches Gutachten Fluglarm, Kapitel 22,
Anhang B, Abb. 4). Danach wird sich im Jahre 2010 insbesondere die Larmschutzzone 2 (67
dB(A)) in Richtung Nordwesten, Stidwesten und Nordosten vergréRern. Davon betroffen ist in
allen drei Richtungen auch Wohnbebauung.

Die grofte Pegeldifferenz betrdgt bei den einzeln ausgewiesenen Immissionsorten
1,7 dB(A). Aus der Abbildung 4 ergibt sich, daR auch bei der von den einzelnen Immission-
sorten ausgehenden Berechnung auf die Flsche sich auch im Jahre 2010 keine Verénderung
von mehr als 4 dB(A) Lacqu4) ergibt. In dem Uberwiegenden Teil liegt die Pegeldifferenz zwi-
schen 0 und 2 dB(A) Laeqes)- Im nordéstlichen Bereich in Verlangerung der Startbahn 05 er-
geben sich dberwiegend Pegeldifferenzen von 2 bis 3 dB(A), und zwar in einer Entfernung
von 2 km bis etwas tiber 10 km in Richtung Nord und Ost. Das gleiche gilt fir einen Bereich
ostlich des Flughafenbezugspunktes ab 8 km. Pegeldifferenzen von 2 bis 3 dB(A) Laeqq sind
auch stdéstlich des Flughafens in einer Entfernung &stlich 4 bis 6 und sudlich ebenfalls 4 bis
6 km zu erwarten. Die groRten Pegeldifferenzen von 3 bis 4 dB(A) liegen in einem Bereich
von 4 km nordlich und 8 km ostlich des Flughafens sowie etwa 7 km nérdiich und 5 km 6st-
lich.
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Die Gutachter kommen danach zu dem Ergebnis, daR die Zunahme der Verkehrsmenge in
keinem der drei Prognosehorizonte zu einer wesentlichen Anderung im Sinne des Fluglarm-
schutzgesetzes filhrt. Zur Begrindung berufen sich die Gutachter auf § 4 Abs. 2 Satz 2
Fiuglarmschutzgesetz. Danach ist eine Veranderung der Larmbelastung mit der Folge der
Neufestsetzung der Larmschutzbereiche insbesondere dann als wesentlich anzusehen,
wenn sich der &quivalente Dauerschalipegel (Laequs)) an der adueren Grenze des Larm-
schutzbereiches um mehr als 4 dB(A) erhoht. Diese Bewertung teilt die Planfeststellungsbe-
schlu® nicht (vgl. im einzelnen Kapitel 2.3.5.2.1).

Ergebnisse fiir die lirmmedizinische Bewertung

Die von den larmphysikalischen Gutachtern ermittelten Eingangsdaten fur die larmmedizini-
sche Bewertung sind nicht zuletzt aufgrund der gesonderten Betrachtung von sechs ver-
schiedenen Zeitscheiben und drei verschiedenen Beurteilungszeitrdumen fir die energie-
aquivalenten Dauerschallpegel sehr umfangreich. Die Planfeststellungsbehtrde beschrankt
sich deshalb bei der Darstellung der Ergebnisse des larmphysikalischen Gutachtens auf die
wesentlichen Ergebnisse; hinsichtlich der Einzelheiten wird auf das Gutachten verwiesen.
Zur Bewertung der Wesentlichkeit der Verdnderung der Larmbelastung durch die zuneh-
mende Verkehrsmenge haben die larmphysikalischen Gutachter (anders als bei der Berech-
nung der Laeqe-VWerte) bei den energieaquivalenten Dauerschalipegeln Laeqm) nicht die Pe-
geldifferenzen im Vergleich Ist-Zustand und Ausbaustufe 2010 ermittelt, sondern die Diffe-
renz in der Flachendeckung. Aus Tabelle 12 des larmphysikalischen Gutachtens, Kapitel 22,
Seite 44, ergeben sich die Werte fir die Flacheninhalte der von den Kurven gieichen ener-
giedquivalenten Dauerschallpegels Laeq) und den Kurven gleicher Maximalpegelhaufigkeit
Hmax Umschlossenen Gebiete. Die Flachen gelten fur folgende Werte der Isolinien: Laeqs) Tag
60 dB(A), Nacht 50 dB(A), und Hmay Tag 80 dB(A) bei zweimaliger Uberschreitung und Nacht
70 dB(A) ebenfalls bei zweimaliger Uberschreitung. Aus der Tabelle ergibt sich auch die pro-
zentuale Verénderung der Flacheninhalte fir die Prognosezustande 2001, 2004, 2010 exk!.
der Flughafenfiache. Aufgrund der angegebenen prozentualen Veranderungen lakt sich im
Hinblick auf die Wesentlichkeit der Veranderungen nur ermitteln, inwieweit durch die Vergro-
Rerung der Flacheninhalte zusatzliche Betroffene von den ermittelten Laeqqs)-Werten betroffen
sein werden. Im einzelnen ergibt sich hinsichtlich Maximalpegel- und Dauerschallpegelbela-
stungen folgendes:

Ausgehend vom Ist-Zustand 1995 ist bereits ab der ersten Ausbaustufe (ca. 2001) mit einer
deutlichen Entlastung der Gebiete, in denen im Ist-Zustand tagstiber noch ein Maximalpe-
gelwert von 80 dB(A) erreicht oder Gberschritten wird, zu rechnen. Die Flachen fur zweimali-
ge Uberschreitung nehmen um mindestens 10 % (12.30 bis 13.30 Uhr) bis maximal 30 %
(6.00 bis 12.30 Uhr) ab. Nachts stellt sich die Situation jedoch véllig anders dar. In der Zeit
von 22.00 bis 1.00 Uhr nimmt die Flache der Gebiete, in denen ein Maximalpegelwert von 70
dB(A) erreicht oder iiberschritten wird, bis zum Jahre 2010 um 30 % zu (vgl. hierzu Abb. 5.1
und 23.1 in Anhang D zum farmphysikalischen Gutachten Fiuglarm, Kapitel 22). Dies ist
damit zu erklaren, daR nachts hier die reine Verkehrsmengenzunahme von 54 % bis zum
Jahre 2010 in vollem Umfange durchschlagt, d. h. nicht durch den Einsatz leiseren Fluggera-
tes kompensiert werden kann, da bereits im Ist-Zustand nachts fast ausschiiellich nach Kapi-
tel 3 zertifizierte Flugzeuge verkehren. Tagslber hingegen erreichen die Maximalpegelwerte
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aufgrund des zunehmenden Einsatz leiseren Fluggerates deutlich seltener die 80 dB(A)-
Grenze. In dem Zeitraum etwa von 13.30 bis 19.00 Uhr nimmt die Flache der Lagq-Kurve
bis zum 2010 um 22 % zu, die Flache der Hmax-Kurve hingegen um 22 % ab. Die Verkehrs-
mengenzunahme fihrt also zu gréReren Dauerschallpegeln Laeqs) aber niedrigeren Maxi-
malpegeln. Dabei ist allerdings zu berucksichtigen, daR zwar die Haufigkeit der Maximalpege-
lereignisse ber 80 dB(A) abnimmt, daR aber gleichwohl durch die Zunahme der Verkehrs-
menge haufigere Maximalpegelereignisse zu verzeichnen sind, wenngleich unterhalb von 80
dB(A). Auch Maximalpegel unterhalb von 80 dB(A) von den Betroffenen noch als besonders
stérend empfunden werden, insbesondere wenn sie deutlich zunehmen.

Eine deutliche Entlastung gegeniiber dem ist-Zustand tritt tagsuber in den Zeitrdumen von
12.30 bis 13.00 Uhr und von 19.00 bis 22.00 Uhr auf. In.diesen Zeitscheiben nehmen in allen
drei Ausbaustufen sowohl die Laeqa-Fléichen (vgl. hierzu die Abb. 4, 12, 20 und 28 bzw. 6,
10, 22 und 30 in Anhang C) als auch die Hmax-Fldchen (vgl. hierzu die Abb. 218.1, 14.1, 20.1
bzw. 4.1, 10.1 und 16.1 und 30.1 in Anhang D) nennenswert ab. Die Entlastung zur Mittags-
zeit trotz zunehmender Verkehrsmenge (38 % bis zum Jahre 201 0, siehe Tabelle 7 B) erkiart
sich daraus, daR die Verkehrsmengenzunahme in diesem Zeitraum gegenliber allen anderen
Zeitraumen am geringsten ausfallt und gleichzeitig bereits ab dem Jahr 2001 praktisch keine
Kapitel-2-Flugzeuge mehr verkehren (siehe Tabelle 7 A). Der Wegfall des lauten Fluggerates
Uberwiegt schalltechnisch die verhéltnismé&Rig geringe Verkehrsmengenzunahme in diesen
Zeitrdumen bei weitem.

Auch hinsichtlich des Spitzentages und der Spitzenwoche fillt die deutliche Ausweitung der
Laeqia-Fléichen zur Nachtzeit auf. Dies ist alleine mit der Verkehrsmengenzunahme zu erkla-
ren.

Hinsichtlich des Umkehrschubes ergeben die Untersuchungen der Gutachter nur geringe
schalltechnische Auswirkungen der Umkehrschubgeréusche auf -den Gesamtpegel
(Darstellungen der Kurven gleicher Pegeldifferenzen zwischen den Fallen mit und ohne Um-
kehrschub in den Abb. 1 (Tag) und 2 (Nacht) in Anhang H). Die betroffenen Bereiche, in de-
nen es Pegeldifferenzen zwischen den Betrachtungen mit und ohne Umkehrschub gibt, sind
im wesentlichen auf den Flughafenbereich beschrankt. Die Umkehrschubgerausche sind
deshalb ohne Einfluf auf den energiedquivalenten Dauerschallpegel fiir die nshere und wei-
tere Umgebung. Hinsichtlich der Maximalpegel durch den Umkehrschub haben die Gutachter
Maximalpege!l von 89,1 dB(A) fir das Jahr 1994 und 88,2 dB(A) fur das Jahr 2000 in einer
Entfernung von 160 m von der Schallquelle bertcksichtigt.

Die Bewertung der Ergebnisse erfolgt im Rahmen der Ergebnisse des l&rmmedizinischen
Gutachtens (vgl. Kap. 2.3.5.4) bzw. im Rahmen der Zumutbarkeitspriifung (vgl. Kap. 2.3.5.2).

Denn die Bewertung nach dem Flugldrmschutzgesetz hat allein Auswirkungen auf die Fest-
legung der Schutzzonen. Diese Bewertung kann deshalb nicht ohne weiteres auf die Abwa-
gung nach § 8 Abs. 1 LuftvVG lUbertragen werden. Im ibrigen kommt hinzu, dal nach
§ 4 Abs. 2 Flugldrmschutzgesetz eine wesentliche Anderung der Larmbelastung vorliegen
kann, wenn der Laeqe) Um weniger als 4 dB(A) steigt.
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Die Entwicklung Laequ-Isophone verlauft weitestgehend parallel mit den fir die Bewertung
von Fluglarm eher uniblichen Laeqa-Isophonen. Die Planfeststellungsbehorde stelit ihre Be-
denken gegen die Lagq)-Isophone, die sich daraus ergibt, daR diese fur den Fluglarmbereich
selten verwendet wird, zuriick, da jedenfalls die Umweltbehtrde als Fachbehérde keine Be-
denken gegen die Verwendung dieser Isophone hat.

Da die Planfeststellungsbehdrde keine Einwendungen gegen den zugrunde gelegten Sach-
verhalt und die verwandte Methodik hat, kdnnen die Ergebnisse fur die Bewertung einflielen:
Danach sinkt generell die Fluglarmbelastung gemessen am Dauerschallpegel vom Stand
1995 bis etwa zur zweiten Ausbaustufe im Jahre 2004, um dann leicht wieder anzusteigen.
Deutlich erkennbar ist aber auch, daB die deutlich héhere Larmbelastung insbesondere Mitte
und Ende der 80er Jahre nicht wieder erreicht werden wird. Die Griinde hierfur liegen ein-
deutig darin, dal die Flugzeuge erheblich leiser werden und damit die Zunahmen durch die
Mengenzuwachse Uberkompensieren.

Alierdings sind die Entlastungen ungleichmaRig verteilt. Es ist deutlich erkennbar, daf} in
Richtung Langenhorn, Hummelsbittel und Poppenbittel die Entlastungen sehr viel geringer
ausfallen, als etwa in der Hauptstartrichtung 33 Richtung Norderstedt, Hasloh und Quickborn.
Dies liegt daran, daR der Fortschritt in der Turbinentechnologie sich in erster Linie auf die
Starts und nicht so sehr auf die Landungen auswirkt, weil bei der Landung die aerodynami-
schen Gerausche aufgrund der geringen. Uberflughthe Gberwiegen.

Erkennbar ist auch, daB die Entlastung in der Hauptianderichtung in der Zeitscheibe 5, also
von 22.00 bis 1.00 Uhr, geringer ausfallt. Hier wirkt sich der von der Antragstellerin ange-
nommene Verkehrsmengenzuwachs von 54 % sehr stark aus, da bereits heute in den Zeiten
ab 22.00 Uhr die lauten Kapitel-2-Flugzeuge aufgrund der Nachtflugbeschrankungen nur
noch in unwesentlichem Umfang starten und landen. Keine Aussage ist allerdings dazu mog-
flich, inwieweit sich fur diese Zeitscheibe die Situation gegentiber friheren Zeiten verandert,
da die durch die larmmedizinischen Gutachter angeregte Betrachtung in sechs Zeitscheiben
methodisch eine Neuheit darstelit. ’

Die nachteiligen Veranderungen in den Tagesrandzeiten lassen sich auch bei den Maximal-
pegelereignissen beobachten. Aufgrund des leiser werdenden Fluggerates sind die Spitzen
zwar deutlich niedriger, wegen der Zunahme der Bewegungen steigt aber die Zah! der Maxi-
malpegelhaufigkeiten an, wenn auch auf einem deutlich niedrigeren Niveau.

Dieser Sachverhalt wird von den larmmedizinischen Gutachtern (vgl. dazu Kap.2.3.5.4) ge-
wirdigt. Er fihrt im Ergebnis zu den Schutzanordnungen aus AnlaBR des Planfeststellungsver-
fahrens (vgl. dazu Kap. 2.3.5.1).
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2.3.5.4 Lirmmedizinisches Gutachten

Zur Beurteilung der Gesundheitsgefahrdung durch die steigende Fluglarmbelastung infolge
des steigenden Flugverkehrs hat die Antragstellerin ein larmmedizinisches Gutachten einge-
reicht. Das Gutachten beruht auf den von den larmphysikalischen Gutachtern Bodenlarm und
Fluglarm ermittelten Eingangsdaten. Die Gutachter haben den Fluglérm zunéchst gesondert
und dort, wo der Fluglarm den Bodenlarm nicht vollstandig Uberiagert, in Summe mit dem
Bodenlarm betrachtet (Gesamtbelastung Boden-/Fluglarm). Ihre Untersuchungen erstreckten
sich auf die Prognosehorizonte 2001, 2004, 2010 (vgl. zur Methodik und zum Sachverhalt
Kap. 2.3.5.4.1). Die Planfeststellungsbehérde halt die Ergebnisse des larmmedizinischen
Gutachtens sowohl zur Bewertung der Bodenladrmentwicklung als auch der Fluglarmentwick-
lung sowie der Gesamtlarmentwicklung durch den Flughafen Hamburg fiir ausreichend (vgl.
Kapitel 2.3.5.4.2). Die Bewertung ergibt, daR das Gutachten trotz einer Reihe von vorge-
brachten Bedenken den vorgesehenen Zweck gut erfillt (vgl. Kap.2.3.5.4.3). Es ist Basis fur
die aus AnlaR dieses Planfeststellungsverfahrens getroffenen Schutzanordnungen (vgl. dazu
oben Kap. 2.3.5.1) sowie fur die Bewertung der Zumutbarkeit (vgl. dazu oben Kap. 2.3.5.2).

2.3.5.4.1 Methodik und Sachverhalt

Gegenstand des larmmedizinischen Gutachtens ist die Bewertung der Fluglarmsituation und
der Boden-/Fluglérmsituation in der Umgebung des Flughafens Hamburg. Bewertet wurden
sowoh! die Fluglarmimmissionen als auch die Bodenlarmimmissionen in einem festgelegten
Beurteilungsgebiet. Das Beurteilungsgebiet umfaRt die Flache, die von der Laeqez) = 60 dB(A)-
Isophone im Zeitbereich 3 im Jahre 2010 umfafllt wird (zu den Zeitbereichen siehe Seite
138). Die Bewertung erfolgte auf der Grundlage der larmphysikalischen Prognosen, bei de-
nen die sechs verkehrsreichsten Monate des Jahres zugrunde gelegt wurden.

Bei der Festlegung der Zumutbarkeitsgrenzen wurden im Gutachten folgende neue Aspekte
beriicksichtigt:

» Einteilung des Tages statt in zwei in sechs Zeitbereiche
* Bezugnahme auf vier Larmwirkungsarten
e Berlcksichtigung der fritheren Zubettgehzeiten von Kindern.

Auf der Grundlage neuester larmmedizinischer Erkenntnisse sowie Untersuchungen (ber
psychologische und soziologische Flugldarmwirkungen haben die Gutachter zunéchst die Zu-
mutbarkeitsgrenzen fir sechs chronobiologisch begriindete Zeitbereiche bestimmt (vgl. dazu
Kap. 2.3.5.4.1.1). Die Zumutbarkeitsgrenzen wurden sodann von den Gutachtern in einem
zweiten Schritt auf die Fluglarmsituation, wie sie sich nach den Ergebnissen der larmphysika-
lischen Gutachten am Flughafen Hamburg dargestellt hat, angewendet und der Fluglarm
bewertet. Dabei haben die l&rmmedizinischen Gutachter ebenso wie die larmphysikalischen
Gutachter den Ist-Zustand sowie verschiedene Ausbaustufen und Prognosehorizonte unter-
sucht. Hierzu wurden praventiv-medizinische abgestufte Handlungsbedarfe und ein Hand-
lungsbedarfsindex entwickelt und ermittelt (vgl. dazu Kap. 2.3.5.4.1.2).
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2.3.5.4.1.1 Zumutbarkeitsgrenzen

Bei der Ermittiung der Zumutbarkeitsgrenzen gehen die Gutachter in zwei Schritten vor. Zu-
nachst werden chronobiologisch begriindete Zeitbereiche gebildet, in einem zweiten Schritt
werden differenziert nach Personengruppen (Erwachsene, Kinder etc.) und Art der Gesund-
heitsgefahrdung (z. B. Horverlust, Schlafstérung) fiir diese Zeitbereiche Zumutbarkeitsgren-
zen ermittelt.

Zeitbereiche

Wesentliche methodische Neuerung der larmmedizinischen Gutachter ist die Berlicksichti-
gung der tageszeitabhangigen unterschiedlichen Larmempfindlichkeit aufgrund chronobiolo-
gischer Ablaufe. So sei z. B. in Ruhezeiten der Grad der Aktivierung des Menschen geringer,
die Larmempfindlichkeit (Sensibilitat) dagegen gréRer. Umgekehrt sei im Zustand gréRerer
Aktivierung die Larmempfindlichkeit geringer. Die Aktivierungskurve des Menschen verlaufe
in einem auf- und absteigenden 24- Stunden Tagesrhythmus. Naturgemag steige die Aktivie-
rungskurve morgens an und abends ab. Die Gutachter sprechen hier auch von der zirkadia-
nen Rhythmik (lat. zirka = etwa, dies = Tag). Sie halten es deshalb flr erforderlich, Zumut-
barkeitsgrenzwerte nicht nur wie bisher anhand einer Tagesbelastung und einer Nachtbela-
stung zu bestimmen, sondern eine noch weitergehende Unterteilung entsprechend chrono-
biologischer Erkenntnisse vorzunehmen. Dabei berlicksichtigen sie folgende chronobiologi-
sche Verlaufe: den Tagesverlauf der Vigilanz (Wachheit),.den Tagesverlauf der Leistung, den
Tagesveriéuf der Schiafbereitschaft sowie rhythmische Verldufe des vegetativen, hormonei-
len und humoralen (die Kérperflissigkeit betreffend) Systems und des Schiafes. Die zirka-
dianen rhythmischen Verlaufe unterschiedlicher Parameter zeigen eine deutlich erkennbare
Ahnlichkeit (Gutachten Seite 35). Den Tagesverlauf der Aktivierung bzw. Sensibilitdt haben
die Gutachter durch eigene Analysen anhand von insgesamt 55 Parametern entwickelt, die
sie der medizinisch-biologischen Literatur entnommen haben. Der Tagesverlauf der Aktivie-
rung bzw. Sensibilitit habe stabile, stationare, in etwa auf einem Niveau verlaufende Zeitab-
schnitte und instabile, d. h. solche Bereiche mit ansteigenden oder abfallenden Tendenzen.
Zu den stabilen Zeitabschnitten gehorten die Zeiten von 8.00 bis 12.30 Uhr, 13.30 bis
19.00 Uhr, 22.00 bis 1.00 Uhr und 1.00 bis 6.00 Uhr. Die instabilen Zeiten in bezug auf Akti-
vierung und Sensibilitét seien die Zeiten von 6.00 bis 8.00 Uhr, von 12.30 bis 13.30 Uhr und
von 19.00 bis 22.00 Uhr. Diese chronobiologisch gesehenen sieben Phasen haben die Gut-
achter fur die Fluglarmbewertung in sechs Zeitbereiche zusammengefalt. Diese sind der
Zeitbereich 1 von 6.00 bis 12.30 Uhr, der Zeitbereich 2 von 12.3C bis 13.30 Uhr, der Zeitbe-
reich 3 von 13.30 bis 19.00 Uhr, der Zeitbereich 4 von 19.00 bis 22.00 Uhr, der Zeitbereich 5
von 22.00 bis 1.00 Uhr und der Zeitbereich 6 von 1.00 bis 6.00 Uhr.

Die instabile Zeit von 6.00 bis 8.00 Uhr haben die Gutachter dem Zeitbereich 1, der von 8.00
bis 12.30 Uhr weitgehend stabil ist, zugeschlagen. Sie begrinden dies damit, daft in dieser
instabilen Phase des Ubergangs vom Schlaf zum Wachsein zwar Maxima fir bestimmte pa-
thologische Erscheinungen wie Herzinfarkte und Herzattacken lagen, dieses jedoch zu ei-
nem nicht bestimmbaren Teil auf von den Menschen selbst verursachte Gewohnheiten zu-
riickzufihren sei: z. B. KaffeegenuR, Zigaretten auf nichternem Magen, Hektik, Zeitdruck,
Selbstiiberlastung geistiger, emotionaler und kérperlicher Prozesse, schneller Ubergang von
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Ruhe zu Aktivierung, MorgenstreR, Erwartungsstre. Diese Streffaktoren seien keinesfalis
solche, die geringer als Fluglarm seien. Eine weitere Begrindung liefern die Gutachter im
Gutachten nicht. Im Rahmen des Erdrterungstermines erkiérte Herr Prof. Hecht, den Gutach-
tern sei keine Literaturquelle zuganglich gewesen, aus der sich ergebe, dal Fluglarm sich in
der Zeit von 6.00 bis 8.00 Uhr besonders negativ auswirke (Protokoll des Erérterungstermins
S. 72). Er verwies in diesem Zusammenhang auf eine im Gutachten zitierte Studie von Holz-
mann, in der die Larmempfindlichkeit an vier verschiedenen Flughafen untersucht worden
sel. Die Larmempfindlichkeit sei demnach am Morgen am geringsten. Herr Prof. Maschke
erlauterte auf dem Erérterungstermin weiter, Larm wirke z. B. kausal auf das Herz-
Kreislaufsystem. Eine Beeintrachtigung der Gesundheit sei aber nie monokausal. Aufgabe
der La&rmmedizin sei es, das Quantum L&rm zu isolieren, das kausal zu der Entwicklung bei-
trage (vgl. Protokoll des Erérterungstermins S. 73). Fur den Zeitbereich von 6.00 bis 8.00 Uhr
gebe es zwar wissenschaftlich nachgewiesen eine Haufung von bestimmten Krankheitsbil-
dern, die eine gesteigerte Sensibilitat nahelegten, als Ursache dafiir wiirden in der Literatur
aber vorwiegend die von ihm im Gutachten genannten selbstgewahlten (d. h. durch gesell-
schaftliche Konventionen wie Arbeitszeiten bedingten) Stressoren angesehen (vgl. Protokoll
des Erorterungstermins S. 75). Die Planfeststellungsbehérde versteht diese Ausfihrungen
dahingehend, daf die Haufung von bestimmten Krankheitsbildern in der Zeit von 6.00 bis
8.00 Uhr auch dort vorkommt, wo es keine besondere Larmbelastung gibt und daR aus die-
sem Grunde die selbstgewihlten Stressoren als Ursache angesehen werden.

Die Einteilung der librigen Zeitbereiche entspricht den chronobiologischen Erkenntnissen.
Besonders hervorzuheben ist der Zeitbereich 2, von 12.30 bis 13.30 Uhr, fiir den nach wis-
senschaftlichen Erkenntnissen die gréRte natirliche Schiafbereitschaft und somit die beste
Voraussetzung fiir eine hohe Effizienz der Erholung und des Ausruhens besteht. Nach Auf-
fassung der Gutachter kénnte die Belastbarkeit durch Einhaltung einer Ruhephase, z. B.
durch einen Minischlaf erhoht werden. Im folgenden Zeitbereich 3 kénne die Belastung der
Menschen aufgrund der Erholungspause (Minischlaf) gesteigert werden; es kénne dann
mehr geflogen werden.

Zumutbarkeitswerte

Die von den larmmedizinischen Gutachtern angegebenen Zumutbarkeitsgrenzen sind pra-
ventiv-medizinische Vorsorgewerte (Gutachten S. 16: Protokoll des Erdrterungstermins
S. 98). Die Zumutbarkeitsgrenzen wurden durch eine umfangreiche Literaturauswertung
(Gutachten Anhang A und B) erarbeitet und geben den aktuellen Stand der Larmwirkungs-
forschung wieder. ‘

Die von den Larmmedizinern entwickelten Zumutbarkeitsgrenzen sind zu unterscheiden von
dem Begriff der Zumutbarkeit wie er in der Rechtsprechung im Zusammenhang mit der Beur-
teilung von Larm verwendet wird. Nach der Rechtsprechung liegt die Schwelle der Unzumut-
barkeit von Larm fur die Betroffenen unterhalb der Schwelle zur konkreten Gesundheitsge-
fahrdung und betrifft das noch hinzunehmende MaR an Belastigung durch Larm. Unterhalb
der Schwelle zur konkreten Gesundheitsgefahr kann sich eine bestehende Larmvorbelastung
Je nach Ergebnis einer Interessenabwégung noch schutzmindernd auswirken (vgl. im einzel-
nen Kap. 2.3.5.2). -
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Die larmmedizinischen Gutachter richten ihre Zumutbarkeitsgrenzen dagegen auf einen vor-
beugenden Gesundheitsschutz und nicht auf eine konkrete, unmittelbar bevorstehende Ge-
sundheitsgefahrdung oder eine bereits eingetretene Gesundheitsbeeintréchtigung aus. Da-
nach erfordere die Uberschreitung der praventiv-medizinischen Zumutbarkeitsgrenzen zu-
néchst ein praventiv-medizinisches Handeln. Unterhalb dieser Zumutbarkeitsgrenzen kénne
mit hoher Wahrscheinlichkeit eine flugldrmbedingte Gesundheitsgefahrdung ausgeschlossen
werden. Die larmmedizinischen Gutachter gehen davon aus, daR sich zwischen der larm-
medizinischen Zumutbarkeitsgrenze und dem Beginn der Unzumutbarkeit ein Kontinuum
immer stérker werdender gesundheitsgefahrdender Beanspruchung erstrecke, fiir die je nach
konkreter Situation und Schutzbedirfnissen eine Giterabwigung zwischen dem Vorhaben
und den Belastungen des Fluglarms vorzunehmen sei. Als untere Grenze dieses Kontinuums
sei der Zumutbarkeitsgrenzwert flr die Beldstigung zu sehen (vgl. hierzu insgesamt Gutach-
ten S. 17 ff). Eine obere Grenze, ab der eine Guterabwéagung nicht mehr méglich ist, kénnen
die Gutachter beim heutigen Erkenntnisstand nicht angegeben.

Die Gutachter bertcksichtigen bei der Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenzen nicht nur die
verschiedenen Zeitbereiche, sondern auch Auswirkungen des Fluglarms auf vier verschiede-
ne Gesundheitsparameter:

Hérverlust,

die vegetativ-hormonelle Beanspruchung,
die Beléstigung sowie: - :
die Schlafstérungen.

Die Larmwirkungen Hérverlust und Schiafstérung erklaren sich von selbst. Unter vegetativ-
hormonelien Auswirkungen verstehen die Gutachter die durch Schallreize ausgelédste Veran-
derung verschiedener vom Hypothalamus gesteuerter vegetativ-hormoneller Funktionen. Es
wurden sowohl die Auswirkungen auf verschiedene physiologische Parameter (priméare
Larmwirkungen) als auch der Zusammenhang mit dem Auftreten von Krankheiten
(sekundare Larmwirkungen) betrachtet (Gutachten S. 22, 24). Unter Belastigung verstehen
die Gutachter die Wirkung, die die Lastigkeit hervorruft. Lastigkeit ist das subjektive Erleben
negativer Reize aus dem auleren und inneren Milieu des Menschen. Sie kann sich durch
Angst, Bedrohung, Arger, UngewiRheit, eingeschrinktes Freiheitserieben, Erregbarkeit und
Wehrlosigkeit ausdrticken (Gutachten S. 19, 20). Die Stérung einzelner Tétigkeiten wie z. B.
Kommunikation, Erholung oder Kreativitadt oder geistiger Tatigkeiten fassen die Gutachter als
integralen Bestandteil der Belastigung auf (Gutachten S. 29).

Fur jede dieser negativen Fluglarmwirkungen und fiir jeden Zeitbereich haben die Gutachter
eigene Zumutbarkeitsgrenzen gebildet, bei deren Uberschreitung préventiv-medizinischer
Handlungsbedarf gegeben sein soll. Diese nach Zeitbereichen und gesundheitsschadlichen
Fluglarmwirkungen differenzierten Zumutbarkeitsgrenzen wurden weiter nach Personen-
gruppen differenziert, und zwar fur Erwachsene, Kinder, alte Menschen und Kranke.

Die Zumutbarkeitsgrenzen umfassen einen noch zumutbaren energieaquivalenten Dauer-
schallpegel und eine Maximalpegelgrenze, die nur selten Gberschritten werden darf. Die Gut-
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achter haben die .in den jeweiligen Zeitbereichen vorherrschende Nutzungsart
(AuBennutzung oder Innennutzung) berlcksichtigt und bei der Innennutzung zur Beurteilung
Pegel herangezogen, die sie durch Abzug von 15 dB(A) vom AuBenpegel errechnet haben.
Der Abzug von 15 dB(A) entspricht dem Dammwert eines gekippten Fensters.

Die Gutachter haben die Werte fiir das zumutbare MaR an Larm aus einer Zusammenschau
der Forschungsliteratur zur Larmwirkung ermittelt. Sie haben dazu nicht selbst
»experimentiert*. Die Werte der Literatur sind nicht ohne weiteres auf die Systematik des vor-
liegenden Gutachtens (bertragbar. Die bisherige Forschung teilt den Ablauf von 24 Stunden
nur in Zwei Bereiche unterschiedlicher Empfindlichkeit gegen Larm, namiich in den Tag von
6.00 bis 22.00 Uhr und die Nacht von 22.00 bis 6.00 Uhr. Fir diese zwei Zeitbereiche liefert
sie je nur einen Zumutbarkeitswert. Die Gutachter unterscheiden dagegen sechs Zeitberei-
che unterschiedlicher Empfindlichkeit, fir die jeweils ein eigener Zumutbarkeitswert festzule-
gen ist (in der Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr Zeitbereiche 1 bis 4 und in der Zeit von 22.00 bis
6.00 Uhr Zeitbereiche 5 und 6). Deshalb rechnen die Gutachter die Werte der Literatur auf
thre vier Tag- bzw. zwei Nachtbereiche um. Dazu ermittein sie aus den Literaturwerten fir
den Tag und die Nacht und der jeweiligen Dauer, d. h. 16 und acht Stunden, die jeweilige
Schallenergiedosis. Diese Schallenergiedosen verteilen sie auf die von ihnen festgelegten
vier bzw. zwei Zeitbereiche entsprechend der unterschiedlichen Héhe der Empfindiichkeit.
Die energetische Gesamtdosis der Dauerschallpegel bleibt gleich. Werden z. B. in der Lite-
ratur in der Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr 65 dB(A) fur zumutbar gehalten, haben die Gutachter
die Zumutbarkeitswerte so festgelegt, daR sich aus den Werten und der Dauer der Zeitberei-
che 1 bis 4 eine Schallenergie errechnet, die gleichmaRig auf die Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr
verteilt wiederum einen Dauerschallpegel von 65 dB(A) ergibt. Weil die Dosis gleich bleibt,
liegen die Zumutbarkeitswerte der Gutachter in Zeitbereichen hoher Empfindlichkeit unter, in
sonstigen Bereichen aber auch iiber dem Literaturwert.

Die Zumutbarkeitsgrenzen fiir die Belastigung haben die larmmedizinischen Gutachter aus-
schlieRlich aus der psychologischen und soziologischen Fluglarmliteratur enthommen. Hier
beruhen die Erkenntnisse in erster Linie auf den Angaben von Fluglédrmbetroffenen, die tber
ihre subjektiven Empfindlichkeiten befragt wurden. Hinsichtlich der vegetativ-hormonellen
Auswirkung des Fluglarms haben die Gutachter auch eigene Forschungen und Erkenntnisse
ausgewertet.

Die larmmedizinischen Gutachter haben folgende Zumutbarkeitsgrenzen ermittelt, die den
herkémmlichen Zeitbetrachtungen entsprechen. Bei den in der Tabelle angegebenen Werten
handelt es sich um AuBenpegel in dB(A), es sei denn, sie sind als Innenpegel deutlich ge-
macht:
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Erwachsene Kinder Alte Menschen |Kranke
(AuBenpege! in | (Pegel in | (Pegel in dB(A)) |(Pegel in dB(A))
dB(A)) dB(A))
Laeqy |69 64" 69 69
Horverlust 24h
103 103 103 103
. I-max
Vegetativ Laeqeay1s | 65 65 62
hormonelle |y 16 h '
Beanspruchu 99 99 96 79 In
ng Limax
Laeq(a ) | 60 Stérung der| 60 Krankenhauser
Belastigung Kommunikation laeq(ayieny = 35 In
Lmax 83 und geistiger |83 tagsiber
' Tatigkeit
Schulzeit:
Laeg@y1s ) = 35
In
Laeqeayen 474 (32 In) 377 In 44 30" In
Schiafstérung |
70% (55 In) 60 In 67 409 In
Lmax
In: Innenraumpegel

1)
2)

um 5 dB(A) geringere Resistenz gegeniber Erwachsenen (Spreng 1990)
AuBRenpege! wurden durch Addition von 15 dB(A) (Spaltéffnung eines Fensters) zum
Innenraumpegel errechnet

um 5 dB(A) erhohte Resistenz gegentiber Erwachsenen (modifiziert nach Eberhard

nach Berglund (Berglund 1995) wird fur Krankenzimmer nachts die Einhaltung eines
Laegz) von 30 dB(A) und Ly, von 40 dB(A) empfohlen

Hinsichtlich der Aufteilung dieser Zumutbarkeitswerte auf die einzelnen Zeitbereiche wird auf
die Tabellen 5.1 - 5.4 der Gutachter verwiesen (Gutachten S. 47 ff).

Von besonderem Interesse bei der Aufteilung auf die Zeitbereiche ist, daR im Zeitbereich 5
von 22.00 bis 01.00 Uhr noch Lagqays von 51 dB(A) und Lamax von 70 dB(A) als zumutbar
angesehen werden, wenn im Zeitbereich 6 keine Flugbewegungen stattiinden bzw. die in
diesem Zeitbereich stattfindenden Flugbewegungen als seltene Ereignisse (nicht mehr als
zwei Flugbewegungen) definiert werden kénnen.
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Bei den Zumutbarkeitswerten far Kinder falit auf, dall die Gutachter fir die Belastigung bzw.
Stérung der Kommunikation und geistiger Tatigkeit bei Kindemn keine eigenen Werte fiir den
L aeqea)24 ny UNd Lamay angegeben haben, sondern lediglich fordern, da wihrend der Schulzeit
im Innenraum ein Laeqez) von 35 dB(A) nicht tiberschritten werden soll. Wahrend der Nacht ist
die Resistenz der Kinder gegeniiber stérenden Fluglarmeinflissen um 5 dB(A) gegeniiber
Erwachsenen erhéht, so daf fir den Laeqeays ny 37 dB(A) Innenpegel angesetzt werden bei
Kindemn im Gegensatz zu 32 dB(A) bei Erwachsenen. Auch der Lamax ist mit 60 dB(A) innen
um 5 dB(A) gréRer als bei Erwachsenen.

Bei alten Menschen gehen die Gutachter hinsichtlich der vegetativ-hormonellen Beanspru-
chung davon aus, daR die Resistenz gegentber Larm um 3 dB(A) geringer ist als bei der
Gruppe der sonstigen Erwachsenen. Dies wirkt sich in der Nachzeit allerdings nur bei der
Verteilung auf die Zeitbereiche 5 und 6 aus. Im Zeitbereich 5 liegen die Werte um 3 dB(A)
niedriger als bei Erwachsenen (in der Tabelle der Gutachter wurden bei der Gesamtbetrach-
tung Gber acht Stunden irrtimlicherweise die Werte fiir Erwachsene Ubemommen. Dies
wirkte sich jedoch bei der Berechnung nicht aus).

Fur Kranke haben die Gutachter nur die Werte fiir den Horverlust sowie die Maximalpegel fiir
die vegetativ-hormonelie Beanspruchung tagstiiber angegeben. Es fehlen Angaben zur Be-
lastigung. Aus der larmmedizinischen Literatur sei nur die Forderung zu entnehmen, nach
der in Krankenhausern tagstiber der Laeqz = 35 dB(A) Innenpegel nicht tiberschritten wer-
den soll. Nachts_sei hier ein Laeqeays ny = 30 dB(A) Innenpegel und ein Lyy,, = 40 dB(A) In-
nenpegel nicht zu Uberschreiten.

2.3.5.4.1.2  Priventiv-medizinischer Handlungsbedarf und Handlungsbedarfsindex

Um nicht nur generalisierende Aussagen treffen zu kénnen, aber andererseits auch nicht fir
jeden Fluglérmbetroffenen im Einzelfall anhand des larmphysikalischen Gutachtens und der
Zumutbarkeitskriterien die Gesundheitsgefahrdung priifen zu mussen, haben die Gutachter
fur die Bewertung auf Daten zurtckgegriffen, die fiir die sog. statistischen Einheiten beim
Statistischen Landesamt vorhanden waren. Die Daten betreffen vor allem die Anzah! der
Einwohner der statistischen Einheiten sowie deren Altersstruktur.

Fir die Bewertung der Larmbelastung am Flughafen Hamburg geben die Gutachter fur jede
betrachtete statistische Einheit unterschiediich grofle medizinische Handlungsbedarfe an.
Anhand eines sog. Handlungsbedarfsindexes kénnen die verschiedenen Ausbauzustande
und Prognosehorizonte miteinander verglichen werden.

Handlungsbedarf

Fir jeden Zeitbereich und jede statistische Einheit haben die Gutachter unter Beachtung der
Zumutbarkeitsgrenzen und der Nutzungsart (Innennutzung oder AuBennutzung) den Grad
der Gesundheitsgefahrdung und den notwendigen praventiv-medizinischen Handlungsbedarf
bestimmt. Diese Handlungsbedarfe haben sie einer 24-Stunden-Bewertung zugrunde gelegt.
Im einzelnen sind die Gutachter wie folgt vorgegangen:
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Fir jeden Zeitbereich wird das Gebiet, in dem die fur den Zeitbereich relevanten Zumutbar-
keitsgrenzen Uberschritten werden, in Belastungsbereiche unterteilt, die 5 dB(A) breiten Pe-
gelklassen entsprechen. Fir jeden Belastungsbereich wird die Gesamtzahl der Betroffenen
bestimmt (Gutachten Anhang C). Einer statistischen Einheit wird dann ein Handlungsbedarf
zugewiesen, wenn bei mindestens 10 % der Einwohner ein Benutzbarkeitsgrenzwert ber-
schritten ist. Den Gemeinden Hasloh, Norderstedt und Quickborn wird ein Handlungsbedarf
zugewiesen, wenn mehr als 200 Einwohner betroffen sind, weil diese Einheiten sehr viel
groBer sind als die statistischen Einheiten in Hamburg. Die Ermittiung der betroffenen Ein-
wohner in den statistischen Einheiten, d. h. die Verteilung der Wohnnutzung und anderen
Nutzungsarten haben die larmmedizinischen Gutachter anhand der deutschen Stadtgrund-
karte vorgenommen.

Bei der Bestimmung des Handlungsbedarfs werden nicht nur die Zumutbarkeitsgrenzen, wie
sie von den Larmmedizinern entwickelt wurden, sondern auch die Héhe der Uberschreitung
beriicksichtigt. Daraus werden sog. Belastungsklassen gebildet. Jede Belastungsklasse ist
Ausdruck eines bestimmten Grades der Gesundheitsgefahrdung, dem ein Handlungsbedarf
zugeordnet wird (vgl. dazu die Erlauterung zu niedrigem, mittelniedrigem, mittlerem, mittel-
hohem und hohem Handungsbedarf auf Seite 104).

Fur die Ermittlung der 24-Stunden-Beanspruchung und deren larmmedizinische Bewertung
haben die Gutachter fur jede statistische Einheit Gber den Tagesverlauf ein Beanspru-
chungsprofil fur gesunde Erwachsene ermittelt. Das Beanspruchungsprofil besteht aus den
Handlungsbedarfen fir alle sechs Zeitbereiche, also aus sechs Handlungsbedarfen. Es ent-
halt fur jeden Zeitbereich den hochsten Handlungsbedarf, der bei den Bewertungskriterien
(vegetativ-hormonelle Beanspruchung / Schiafstérung / Beldstigung bezlglich des Lpeqs
oder Lamax ) @ausgewiesen wurde. Die 24-Stunden-Bewertung orientiert sich am hochsten im
Beanspruchungsprofil verzeichneten Handlungsbedarf. Sind ein oder zwei Zeitbereiche be-
troffen, wird der héchste Handlungsbedarf fur die Gesamtbewertung Ubernommen. Sind
mehr als zwei Zeitbereiche betroffen, wird der Handlungsbedarf erhoht und durch folgende
Zusitze gekennzeichnet: weniger niedrig, weniger mittelniedrig (gemeint ist jeweils entgegen
dem Wortlaut eine Erhéhung), GUbermittel, tbermittelhoch, hoch. Zusétzlich ist in den Bewer-
tungsbégen der 24-Stunden-Dauerschallpegel fiir das vorliegende Beanspruchungsprofil
verzeichnet. Liegt der Dauerschallpegel unter 69 dB(A), so ist ein fluglarmbedingter Hérver-
lust auszuschlieRen. Selbst wenn die Dauerschallpegel oberhalb von 69 dB(A) liegen, ist nur
von einem fluglarmbedingten Horverlust auszugehen, wenn sich Personen lber Jahre taglich
24 Stunden im Freien aufhalten. Den Laeqs fir 24 Stunden haben die larmmedizinischen
Gutachter aus den von den Larmphysikern vorgelegten Daten zum Fluglarm ermitteit.

Bei der Ermittlung des Handlungsbedarfes aufgrund des 24-Stunden-Beanspruchungsprofils
haben die Gutachter den Zeitbereich 2 nicht berlicksichtigt. Denn nach ihrer Auffassung stellt
eine Uberschreitung der fiir den Zeitbereich 2 geforderten Zumutbarkeitsgrenzen erst dann
eine Gesundheitsgefiahrdung dar, wenn auch die Zumutbarkeitsgrenzen, die fur den Zeitbe-
reich 3 gelten, Uberschritten werden. Aus diesem Grunde wird der Zeitbereich 2 nicht geson-
dert berticksichtigt, sondern dem Zeitbereich 3 zugeschlagen. Der von den Gutachtern einge-
fuhrte Zeitbereich 2 fiihrt in dem Falle, daR die fur die Ruhephase, z. B. fur den Minischlaf,
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geforderten Grenzwerte eingehalten werden, dazu, daR die Belastbarkeit im Zeitbereich 3
steigen wiirde. Da die Gutachter bej dem Zeitbereich 3 diese gesteigerte Belastbarkeit nicht
berlcksichtigt haben, verstehen die Gutachter die Ruhephase als Empfehiung, von dessen
Einhaltung sie ihre Bewertung nicht abh&ngig machen wollen.

Zur Frage, welche praventiv-medizinischen MaBnahmen bei den unterschiedlichen Hand-
lungsbedarfen erforderlich seien, erklarten die Gutachter, bei einem niedrigen oder mittel-
niedrigen Handlungsbedarf genugten ausschlielilich PlanungsmaRBnahmen (Gutachten S.
66). im Erérterungstermin erlauterten die Gutachter ihre Vorstellungen von Planungsmag-
nahmen dahingehend, daf darunter insbesondere SiedlungsbebauungsmaBnahmen ver-
standen wirden. In Gebieten, in denen die entsprechenden Handlungsbedarfe ausgewiesen
seien, sollten z. B. keine neuen groen Wohngebiete oder auch keine besonders schutzbe-
dirftigen Einrichtungen entstehen (Protokoll des Erérterungstermins S. 66).

Ein mittlerer, mittelhoher und hoher Handlungsbedarf erfordere zusatzlich technische Schall-
schutzmaBnahmen wie z. B. Schallschutzfenster. Allerdings seien diese MaBnahmen nur
dann wirksam, wenn insbesondere die Schlafraume zusatzlich mit schaligedammten Laf-
tungsanlagen versehen seien. Dies entspreche den neuesten schlafmedizinischen Erkennt-
nissen (Gutachten S. 84).

Die Planfeststellungsbehérde geht davon aus, daR die larmmedizinischen Gutachter aus
diesem Grund bei-der Ermittlung der Handlungsbedarfe die bereits durchgefithrten Schall-
schutzprogramme nicht beriicksichtigt haben. Der Einbau von schallgedammten Luftungsan-
lagen ist erst mit dem von der Antragstelierin beabsichtigten vierten Larmschutzprogramm
(Gutachten S. 58) vorgesehen. Aus diesem Grund haben die Gutachter in den Zeitbereichen
S und 6 (22.00 bis 6.00 Uhr) fur die Bewertung noch eine Spaltitiftung zugrunde gelegt, d. h.
sie haben die zumutbaren Aulenpegel ermittelt aufgrund einer Pegeldifferenz innen und au-
Ben von 15 dB(A). Werden die bereits bestehenden Schallschutzprogramme nachgebessert,
werden sie insgesamt als die Gesundheitsgeféhrdung verringemde MaRnahmen wirksam.

Die 24-Stunden-Beanspruchung fur alte Menschen, Kinder und Kranke haben die Gutachter
nicht ermittelt. Hinsichtlich dieses Verzichtes hat die Planfeststellungsbehérde die Gutachter
im Erbrterungstermin dahingehend verstanden, daR diese Personengruppen nur dber die
entsprechenden besonders schutzwiirdigen Einrichtungen (Altenheime, Krankenh&user,
Schulen und Kindertagesstatten) beriicksichtigt werden kénnten. Fiir Kranke gebe es keine
Angaben dariiber, wie viele von ihnen sich zu Hause befanden und wie viele in Krankenh&u-
semn. Dies sei ein dynamischer sich stetig verandemder ProzeR, der nicht erfallbar sei
(Protokoll des Erdrterungstermins S. 78). Fir Krankenhéuser haben die Gutachter gefordert,
dal keine gréReren L&rminnenpegel als 35 dB(A) auftreten. Hinsichtlich alter Menschen gin-
gen die Gutachter davon aus, dal diese sich in gewissem Umfang in ihren Lebensweisen auf
den Fluglarm einstellen kénnten und ihre Ruhezeiten in die Phasen geringen Fluglarms leg-
ten. Das geringe Schiafbediirfnis vieler &lterer Menschen ist hierbei berlicksichtigt (Protokoll
des Erdrterungstermins S. 78 79). Die Altenheime seien als besonders schutzbediirftige
Einrichtungen beriicksichtigt. Fiir Kinder sei ebenfalis die Berlcksichtigung nur tber die be-
sonders schutzbediirftigen Einrichtungen (Schulen, Kindertagessttten) mdoglich. Bei Kindern
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ist fur die gleiche Beanspruchung durch Larm eine um 5 dB(A) hohere Belastung anzusetzen
(Protokoll des Erdrterungstermins S. 70). Larm store Kinder vor allem als Kommunikations-
und Lernhindernis.

Die Gutachter haben die besonders schutzbedlrftigen Personengruppen bei der
24-Stunden-Bewertung und den daraus folgenden Handiungsbedarfsindices nicht bertick-
sichtigt. Allerdings 148t sich den Datenblattern in Anhang C des Gutachtens entnehmen, in
welchem Umfang Kinder und alte Menschen betroffen sind (differenziert nach Altersgrup-
pen). Hier ist fur alle Zeitbereiche und Ausbauzustande die Anzahl der Betroffenen in den
jeweiligen Larmbelastungsklassen (z. B.: Zumutbarkeitsgrenzwerte der Erwachsenen tags
Laeqa) B0 - 65, Lmax 75 - 80: Zumutbarkeitsgrenzwerte der Erwachsenen, nachts siehe An-
hang C) angegeben. Zusétzlich ist die Anzah! der betroffenen Schulen, Kindertagesstatten,
Krankenhauser und Alten- bzw. Altenpflegeheime angegeben, allerdings ohne Angabe der
Namen (die den Gutachtern nicht vorlagen) und ohne Hinweis, ob gerade die Zumutbarkeits-
grenzen fur die besonders schutzbedurftigen Personen uberschritten sind. In der Beispiels-
bewertung in Anhang C ist die Anzahl der betroffenen Kinder besonders aufgefihrt, teilweise
auch die Anzahl der alteren Personen. Die Schiulfolgerungen und Empfehlungen der Gut-
achter bleiben auch im Hinblick auf die schutzbedirftigen Personengruppen im wesentlichen
unverandert. Bei den alten Menschen, die zu Hause leben, kann davon ausgegangen wer-
den, daR ihre Tagesgestaltung flexibel und zeitungebunden ist. Infolgedessen besteht die
Maglichkeit, einen Tagesschlaf (bei geschlossenen Fenstern) wahrzunehmen (Berger et al.
1990). Die damit verbundene Erholung erhoht die Resistenz gegeniiber dem Lérm. Bei Nut-
zung dieser Maglichkeit ist die Gesundheitsgefahrdung fir alte Menschen nicht hoher einzu-
stufen als bei Erwachsenen, die sich in einem vorgegebenen, festen Zeitschema befinden.
Zur Wurdigung des Schutzes von wachen Kindern ist festzuhalten, dalt nicht die direkte Ge-
sundheitsgefahrdung, sondern die Stérung der Kommunikation, geistiger Tatigkeiten und der
Kreativitat (Lernen) im Mittelpunkt der Abwagung steht (vgl. Gutachten Hauptteil S. 29). Die-
se Prozesse finden Uberwiegend in Innenraumen statt und werden infolgedessen ebenso wie
der Kinderschiaf im Gutachten durch eine Begrenzung der Innenraumpegel geschiitzt.

Handlungsbedarfsindex

Mit Hilfe des Handlungsbedarfsindex &t sich die Veranderung des praventiv-medizinischen
Handlungsbedarfes vom Ist-Zustand bis zum Prognosehorizont 2010 in Prozenten ausdrik-
ken und zwar bezogen auf das gesamte Untersuchungsgebiet. Die Gutachter haben den
Handlungsbedarfen in den statistischen Einheiten unterschiedliche Zahlen zugeordnet. Kein
Handlungsbedarf besteht bei der Zah! 0, hoher Handlungsbedarf bei der Zahl 9. Um die stark
unterschiedlichen Bevélkerungszahien in den statistischen Einheiten zu berlcksichtigen,
wurden diese Abstufungen (09) mit der Einwohnerzahl der jeweiligen statistischen Einheit
gewichtet durch Multiplikation. Die so gewonnenen Werte werden fur das gesamte unter-
suchte Gebiet aufsummiert. Die Summe gibt den globalen Grad des praventiv-medizinischen
Handlungsbedarfes an. Bezugsszenario ist der ist-Zustand der mit 1 = 100 % betrachtet wird.
Der Handlungsbedarfsindex im Jahre 2010 liegt bei 1,07, der globale Handlungsbedarf steigt
damit um 7 %.
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2.3.5.4.2 Ergebnisse

Bereits im Ist-Zustand zeigt sich bei der 24 Stunden-Bewertung bei den betrachteten statisti-
schen Einheiten ein nicht unerheblicher praventiv-medizinischer Handlungsbedarf. Fiir nur
wenige statistische Einheiten besteht kein praventivemedizinischer Handlungsbedarf. In 31
von 74 betrachteten statistischen Einheiten ist der Handlungsbedarf durch Fluglarm mittel
und héher. Damit gibt es in diesen betrachteten statistischen Einheiten Personen, fiir die
nach Angaben der Iarmmedizinischen Gutachter technischer Schallschutz erforderlich wire.
Fur den Prognosehorizont der dritten Ausbaustufe des Jahres 2010 haben die Gutachter
insgesamt einen gestiegenen praventiv-medizinischen Handlungsbedarf ermittelt (vgl. Gut-
achten Tabelle 7.7, Seite 73). Dieses liegt daran, daB in einigen der betrachteten statisti-
schen Einheiten erstmals praventiv-medizinische Handlungsbedarfe auftreten und in anderen
statistischen Einheiten, in denen bislang bereits ein Handlungsbedarf bestand, dieser Hand-

lungsbedarf gréRer wird.

Aus der Bewertung der larmmedizinischen Gutachter (58t sich klar erkennen, daR die beson-
ders hohen praventiv-medizinischen Handlungsbedarfe sowohi wahrend des Ist-Zustandes
als auch fir den Prognosehorizont 2010 in erster Linie auf die Belastungen in den Zeitschei-
ben 4 und 5 zuriickzufithren sind. Im Zeitbereich 6 sollen grundsatzlich keine Bewegungen
stattfinden. Zwei Ereignisse in dieser Zeit sind nach Aussagen der Gutachter noch hinzu-
nehmen. Im_Erdrterungstermin hapen die Gutachter. noch einmal bestatigt, dak aus ihrer
Sicht die wesentliche Gesundheitsgeféhrdung in einer gestérten Nachtruhe bestehe. Durch
technischen Schallschutz kénne entsprechende Abhilfe geschaffen werden.

Die Betrachtung des Handlungsbedarfsindexes zeigt beim Fluglarm einen Anstieg des glaba-
len Handlungsbedarfs von 7 % bis zum Jahr 2010 gegeniiber der Ausgangssituation. Der
Zunahme des praventiv-medizinischen Handlungsbedarfes ist aus l&rmmedizinischer Sicht
erhohte Aufmerksamkeit zu schenken. Die Gutachter fihren diese Steigerung des praventiv-
medizinischen Handlungsbedarfes ausschlieBlich auf die steigende Zahl der Flugbewegun-
gen zuriick.

Der durch den Ausbau bedingte zusétziiche Bodenlarm sei demgegeniiber vernachlassigbar.
Selbst bei einer summarischen Betrachtung von Fluglarm und Bodenldrm in den Bereichen,
in denen der Bodenlarm nicht vom Flugldrm Oberlagert werde, steige der praventiv-
medizinische Handlungsbedarf bis zum Jahr 2010 um nicht mehr ais 3 % (ermittelt am
Handlungsbe_darfsindex, vgl. Gutachten S. 82). Das liege im Bereich der Ungenauigkeit der
Analyse, da als kleinste Betrachtungseinheiten die statistischen Einheiten genommen wor-
den seien. Die Entwicklung des Bodenldrms sei bei globaler Betrachtung der statistischen
Einheiten larmmedizinisch unkritisch. An einzelnen Immissionsorten kénne u. U. jedoch pra-
ventiv-medizinischer Handlungsbedarf bestehen, weil der Bodenldrm dort eine wesentliche
Belastungsquelie darstelle. Diese Bewertung des Bodenlarms erfolge insgesamt unter der
Annahme der Gutachter, daR die Maximalpegel des Bodenlarms gegentber dem Fluglarm zu
vernachldssigen sei (Gutachten S. 83, 84).
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Schwierig nachvoliziehbar ist die Darstellung der Gutachter zur Summenwirkung von
Fluglarm und Bodenlérm. So ist z. B. der in den Bewertungsbdgen angegebene Laeq@)24 h)
der Summenbetrachtung Fluglédrm und Bodenlarm in ein und derselben statistischen Einheit
geringer als die Fluglarmbelastung in der gleichen Einheit (siehe z. B. Tabelle 7.7, S. 73,
Einheit 3804, Ausbaustufe 3, Belastung Fluglarm Laeqayes = 76,1, dagegen Tabelle 7.11,
S.77, Einheit 3804, Ausbaustufe 3, Belastung Flugldrm und Bodenlarm nur Laeg@yes n) =
72,7). Es liegt auf der Hand, daR die Gesamtbelastung nicht unter der hochsten Einzelbela-
stung liegen kann. Ahnlich schwierig nachzuvollziehen ist auch die Schluffolgerung der Gut-
achter, daR der Handlungsbedarf durch den steigenden Fiuglarm allein im Jahr 2010 um 7 %
steigt, unter der zusatzlichen Berlcksichtigung des Bodenlarms dagegen nur um 3 %. Erkla-
rung hierfur ist die Berechnung der Summenbelastung durch den Bodenlarmgutachter. Der
Bodenlarmgutachter hat nur in dem Bereich, in dem eine nicht unwesentliche Bodenlarmbe-
lastung vorlag, die Summenbelastung von Flug- und Bodenlarm errechnet. Der Bodenlarm
belastet ein erheblich kleineres Gebiet als der Flugldrm und damit auch wesentlich weniger
Anwohner. Das zeigt ein Vergleich der Plane zum Bodenlarm (Antragsunterlagen, Kapitel 16,
Planzeichnungen) mit den Isophonen des Fluglarms (Antragsunterlagen, Band 21, 22 und
22 a). Mitunter sind in einer statistischen Einheit in einem bestimmten Zeitbereich weniger ais
10 % der Bevélkerung nicht nur von Fluglédrm sondern auch von Bodenlarm belastet. Einen
Handiungsbedarf weisen die larmmedizinischen Gutachter aber generell erst aus, wenn die
10 % erreicht sind. Wenn weniger als 10 % der Bevélkerung in in der statistischen Einheit in
einem Zeitbereich betroffen sind, liegt der Handlungsbedarf, der allein an der Summe aus
Flug- und Bodenldrm bemessen ist, bei Null. Nun hétten die Gutachter in diesen Falien er-
satzweise den Handlungsbedarf ansetzen kénnen, den schon der Flugiarm allein ausiost.
Das ist nicht geschehen. So bleibt es in diesem Zeitbereich bei einem Bedarf von Null. Der
betroffene Zeitbereich wird folglich nicht berticksichtigt, wenn die Gutachter den Handiungs-
bedarf fir eine Statistische Einheit iiber 24 Stunden bilden, so dall der tendenziell zu niedrig
ausfallt. Der Fehler setzt sich fort, wenn die Gutachter die Bedarfe aller Einheiten in einem
Prognosejahr summieren, und aus der Summe den Index des Bedarfs von Boden- und
Fluglarm bilden. Deshalb verandert sich dieser Index weniger stark als der Index des
Fiuglarms. Aus dem gleichen Grund ist in einigen Statistischen Einheiten der Dauerschallpe-
gel des Fluglarms hoher als der der Summe von Boden- und Fluglarm, wenn der Pegel Gber
24 Stunden gemittelt wird. Denn in den Zeitbereichen, in denen weniger als 10 % der Bevél-
kerung einer Einheit mit nennenswertem Bodenlarm belastet werden, ist dieser Zeitbereich
mit 0 dB(A) in die 24-Stunden-Betrachtung eingegangen. Durch eine Berechnung der Sum-
menbelastung durch den Fluglarmgutachter hatte diese Unstimmigkeit vermieden werden
kénnen.

Die Gutachter kommen unter der Annahme, dafd der steigende Fluglarm nicht dem Ausbau-
vorhaben zugerechnet werden kann und die zukinftige Bodenlarmentwicklung bei giobaler
Betrachtung unkritisch ist, zu dem Ergebnis, daR das beantragte Vorhaben hinsichtlich seiner
Larmauswirkungen larmmedizinisch unbedenklich sei.
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23543 Bewertung

Die Planfeststellungsbehsrde hat das larmmedizinische Gutachten unter Bericksichtigung
der Einwendungen und Behérdenstellungnahmen eingehend gepriift. Danach gibt es zwar
hinsichtlich einiger Punkte in Sachverhalt und Methodik des larmmedizinischen Gutachtens
Zweifel; diese Zweifel und Bedenken sind aber nicht so schwerwiegend, daR die Ergebnisse
des ldrmmedizinischen Gutachtens grundlegend in Frage zu stellen wéren, Im einzelnen:

2.3.5.4.3.1 Zur Einteilung der Zeitbereiche:

Grundsitzlich zu begriiRen ist die wesentliche methodische Neuerung der l&rmmedizinischen
Gutachter, bei der Beantwortung der Frage flugldrmbedingter Gesundheitsgefahren auch die
aufgrund chronobiologischer Abliufe unterschiedlichen Larmempfindlichkeiten zu beriick-
sichtigen. Die von den Gutachtemn vorgénommene Einteilung in sechs Zeitbereiche ist Zwar
nicht ganz zweifelsfrei, insbesondere die Einteilung des Zeitbereiches 1 von 6.00 bis
12.30 Uhr. Aus den Abbildungen 2.9 und 5.1 des Hauptteiles des larmmedizinischen Gutach-
tens ergibt sich namlich, daR die unspezifische Aktivierung des Korpers zwischen 6.00 und
9.00 Uhr steil ansteigt und daR der Kérper in der instabilen Phase zwischen Schlaf und Wa-
chen besonders empfindiich gegen externe Einflusse ist. Die larmmedizinischen Gutachter
weisen auf den Seiten 35 bis 36 sogar ausdricklich darauf hin, daR der Zeitbereich 6.00 bis
8.00" Uhr eine hphe Empfindlichkeit beztiglich gesundheitlicher Schaden habe, worauf vor
allem die Reaktionsbereitschaft des Herz-Kreislauf-Systems (Herzattacken, Herzinfarkte)
hinweise.

Hier hatte es maglicherweise (auf den ersten Blick) nahe gelegen, aufgrund der besonderen
Empfindlichkeit beziglich gesundheitiicher Schaden, den Zeitbereich 6.00 bis 8.00 Uhr ge-
sondert zu betrachten. Die Behérde fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales hat dies in ihrer
Stellungnahme zum larmmedizinischen Gutachten gefordert. Zwar sei die Beriicksichtigung
von Zeitbereichen grundsitzlich zy begriiRen. Die Begriindung der Iarmmedizinischen Gut-
achter, im Zeitbereich von 6.00 bis 8.00 Uhr sei zwar eine besondere Empfindlichkeit gege-
ben, der durch den Flugldrm verursachte Strel werde in diesem Zeitabschnitt jedoch durch
geselischaftsbedingte (selbstgewshite) Stressoren (KaffeegenuR, Zigaretten auf nlchternem
Magen, Hektik, Zeitdruck, Selbstiiberlastung geistiger, emotionaler und korperlicher Prozes-
se, schneller Ubergang von Ruhe zu Aktivierung, MorgenstreR, ErwartungsstreR) uberwo-
gen, teilt die Behérde fir Arbeit, Gesundheit und Soziales nicht. Die von den Gutachtern ge-
nannten gesellschaftsbedingten Stressoren trafen nicht auf alle vom Larm betroffenen An-
wohner zu, sie seien nicht regelmaBig und auch in anderen Zeitbereichen anzutreffen. Hierzu
ist jedoch zu vermerken, dal die Erkenntnis ber die hohe Empfindlichkeit und die hohe
Krankheitsrisikobereitschaft in der Zeit von 6.00 bis 8.00 Uhr aus Untersuchungen resultiert,
die an nicht larmbelasteten Personen durchgefiihrt wurden.
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Zur Frage der Einteilung der Zeitbereiche liegt der Planfeststellungsbehorde die von der
Stadt Norderstedt eingereichte Expertise von Prof. Dr. Guski zu ausgewahlten Fragen des
larmmedizinischen Gutachtens der Professoren Maschke und Hecht vom 4. Juli 1997 vor.
Die Planfeststellungsbehérde hat Herrn Prof. Dr. Guski im Rahmen der Amtsermittlung am
19.08.1997 zu seiner Expertise zum larmmedizinischen Gutachten gehért. Herr Prof. Guski
bezweifelt zunachst die von den Gutachtern Maschke und Hecht zur Begriindung far die
Einteilung des Zeitbereiches 1 herangezogenen Gewohnheiten des Menschen, die berwie-
gend im sozialen Bereich und gréRtenteils in der Eigenverantwortung der betreffenden Per-
sonen liegen. Ein Beleg fiir die selbstgewahlten Stressoren und ihre Haufigkeit in der Bevél-
kerung fehle ebenso wie fir die Behauptung, es handele sich um selbstverursachten Strel
(Guski Seite 8). Dariiber hinaus tréfen viele der aufgefuhrten Stressoren z. B. auf Kinder und
sltere Menschen nicht zu. Bei den selbstgewahlten Stressoren komme z. B. beim Medika-
mentenkonsum auch in Betracht, daR dieser auf Fluglarm zuriickzufilhren sei und nicht auf
andere selbstverursachte Stressoren. Herr Prof. Dr. Guski bezieht sich hier auf zwei Unter-
suchungen aus den Jahren 1973 und 1977 (Guski Seite 6). Die Ergebnisse dieser Untersu-
chungen deuteten darauf hin, da es einen Zusammenhang gebe zwischen der Hoéhe der

‘Larmbelastung und dem Anstieg des Medikamentenkonsums. Richtig sei aber auch, daB

derartige Ergebnisse an anderen Flughéfen in anderen Untersuchungen nicht erzielt wurden
(Guski Seite 6). Als gesicherte Erkenntnis durfe deshalb ein Zusammenhang zwischen Medi-
kamentenkonsum und Flugldarm nicht angesehen werden (Protokoll der Anhorung vom
19.08.97, Seite 3). Hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen Herz-Kreislauf-Krankheiten
und einer hohen Larmbelastung erklarte Herr Prof. Guski in Erganzung zu seiner Expertise,
daR ein derartiger Zusarhmenhang beim’ StraRenverkehr gesichert sei, beim Fluglarm dage-
gen sei diese These wegen der ganz anderen Larmstruktur gewagt. Verkehrslarm habe ein
durchgehend hohes Niveau, wahrend beim Fluglarm immer wieder Pausen zwischen den
Larmereignissen lagen, in denen der Kérper sich erhole (Protokoli der Anhorung vom
19.08.97, Seite 3).

Zu den anderen von den larmmedizinischen Gutachtern angefuhrten gesellschaftsbedingten
Stressoren im Zeitbereich von 6.00 bis 8.00 Uhr, wie z. B. KaffeegenuB, Zigaretten auf
nichternem Magen, Hektik, Zeitdruck, Selbstlberlastung geistiger, emotionaler und kérperli-
cher Prozesse, schneller Ubergang von Ruhe zu Aktivierung, Morgenstref’, Erwartungsstref,
duRerte sich Prof. Guski nicht. Er trug jedoch zur Notwendigkeit einer weiteren Unterteilung
des Zeitbereiches 1 und zur Begriindung der besonderen Schutzbedurftigkeit des Zeitberei-
ches von 6.00 bis 8.00 Uhr weiter vor: zum einen seien langst nicht alle Erwachsenen bereits
um 6.00 Uhr aufgestanden. Die Hauptaufstehzeit liege breit gestreut zwischen 5.00 und
8.00 Uhr. Eine Untersuchung aus dem Jahre 1982, die allerdings auch mit gewissen metho-
dischen Mangeln behaftet sei, zeige, dal sich die Nachtzeit werktags fiir einen betrachtiichen
Teil der Menschen bis 7.00 Uhr erstrecke und fiir einige sogar bis 8.00 Uhr (vgl. Guski Seite
7). Auch nach einer neueren Studie aus dem Jahre 1995 habe sich herausgestelit, da in der
Zeit zwischen 8.00 und 9.00 Uhr noch 54 % der telefonisch befragten Personen im Bett wa-
ren und schlafen wollten. Allerdings seien bei dieser Untersuchung hauptsachlich nicht be-
rufstitige Personen befragt worden. Die Untersuchung aus dem Jahre 1995 (Felscher-Suhr)
habe gezeigt, dal die vom Fluglarm Betroffenen ihr Verhalten bei der Suche nach Entspan-
nung an den Fluglarm angepaft hétten. Dieses sei zwar keine gesicherte wissenschaftliche
Erkenntnis, jedoch eine .plausible Hypothese (vgl. Anhérung vom 19.08., Protokoll Seite 3).
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Zum zweiten ergebe sich die Notwendigkeit eines besonderen Zeitbereiches von 6.00 bis
8.00 Uhr unter der Perspektive der Stérung und Belastigung von Larmbetroffenen in diesem
Zeitbereich (Guski Seite 6). Prof. Guski bezieht sich u. a. auf eine Untersuchung von Finke,
Guski und Rohrmann (1980). Danach stére Fluglarm besonders in den spéten Abendstunden
(20.00 bis 22.00 Uhr, 33 % der Angaben), den friihen Abendstunden (18.00 bis 20.00 Uhr,
28 %), den Nachmittagsstunden (15.00 bis 18.00 Uhr, 12 %) und dann folgten die friihen
Morgenstunden (6.00 bis 8.00 Uhr, 10 %), jeweils bezogen auf die Erst- ung Zweitnennung.
Der Anteil der durch Fluglarm in den frithen Morgenstunden gestérten Personen liege deut-
lich unter dem entsprechenden Anteil bei Autoldrm (dort sind es 21 %) (vgl. Gutachten Guski
Seite 10 Abb. 4). Auf Nachfrage im Rahmen der Anhérung hat Herr Prof. Guski weiter erléu-
tert, die in dieser Studie verwendeten Daten seien sehr alt, Neuere Studien lagen jedoch
nicht vor. Es kénne sein, daR es damals in den friihen Morgenstunden noch nicht so viele
Flugbewegungen gegeben habe wie heute (Protokoll vom 19.08., Seite 4). Schliellich fiihrt
Prof. Guski noch eine eigene Untersuchung aus dem Jahre 1989 an, die er zu anlagenspezi-
fischen Stérzeitpunkten fur Freizeit und Gewerbebetriebe durchgefiihrt habe (Gutachten
Seite 11, Abb. 5 und 6). Zwar kénne man die dortigen Gerauscharten generell nicht mit dem
Fluglarm vergleichen, es zeige sich jedoch eine besondere Belastigung der befragten Perso-
nen in den frithen Morgenstunden von 6.00 bis 8.00 Uhr durch plétzlich einsetzende Gewer-
begerausche.

Bei der Bewertung der von den larmmedizinischen Gutachtern vorgenommenen Einteilung
des Zeitbereiches 1 6.00 bis 12.30 Uhr ergibt sich fir die Planfeststellungsbehérde folgen-
des:

Die Einteilung in sechs Zeitbereiche stellt gegenuber der bisherigen Betrachtungsweise in
der Léirmwirkungsforschung, die lediglich zwischen zwei Zeitbereichen, namlich dem Tag
6.00 bis 22.00 Uhr und der Nacht 22.00 bis 6.00 Uhr unterschieden hat, einen deutlichen
Fortschritt dar. Der Verwertung des larmmedizinischen Gutachtens steht nicht entgegen, daR
ein gesonderter Zeitbereich fiir die Zeit von 6.00 bis 8.00 Uhr morgens nicht eingefiihrt wor-
den ist. Zwar ist dieser Bereich hinsichtlich der Aktivierung sehr instabil. Die Aktivierungskur-
ve nimmt innerhalb dieses Zeitbereiches stark zu, wobei aber zu berucksichtigen ist, daR
auch nach 8.00 Uhr morgens die Aktivierung noch erhsht wird. Welche Folgen dieser instabi-
le Zustand hat, ist nicht restlos aufklarbar. Die Gutachter sind aber der Auffassung, daR an-
dere Stressoren, insbesondere Zeitdruck, Kaffee, Zigaretten u. a. stark Uberwiegen und des-
halb ein gesonderter Einflu von Fluglarm vemnachléssigt werden kann. Gleichwoh| 1aRt sich
nicht véllig ausschlieBen, daR Fluglarm als zuséatzlicher Stressor wirkt und die Gesamtbela-
stung der Betroffenen auch in diesem Zeitbereich erhoht.

Dies muB jedoch nicht weiter aufgeklart werden, noch hindert es die Verwertung des Gutach-
tens. Denn weil die Einteilung in sechs Zeitbereiche gegentiber der bisherigen Bewertung nur
nach Tag und Nacht ein deutlicher Fortschritt ist, kann aus Grinden der VerhaltnismaRigkeit
von der Antragstellerin nicht gefordert werden, auch die letzten noch verbleibenden Zweifel
an den Aussagen zu der Belastbarkeit in der Zeit von 6.00 bis 8.00 Uhr morgens auszuriu-
men. Insbesondere nach den Aussagen von Prof. Dr. Guski ist namlich der Zeitbereich von
6.00 bis 8.00 Uhr morgens weniger empfindiich als etwa der Zeitbereich von 15.00 bis
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18.00 Uhr nachmittags. Daraus ist zu schiieRen, da® es eher einer gesonderten Betrachtung
dieses nachmittaglichen Zeitraums bedurfte, als der morgendlichen Zeitspanne. Dies ist je-
doch nicht gefordert worden, noch kann die Planfeststellungsbehorde zwingende Griinde flr
eine Ausweitung des Gutachtens erkennen.

Im tibrigen ist die vorhandene Datenlage und der daraus resultierende Kenntnisstand der
Larmwirkungsforschung in bezug auf die besonderen Storwirkungen des Fluglarmes in den
friihen Morgenstunden von 6.00 bis 8.00 Uhr relativ gering. Die Untersuchungen zur Gblichen
Aufstehzeit zeigen eine Streubreite von 5.00 bis 8.00 Uhr. Einzelne Studien ergeben eine
mittlere Aufstehzeit von 6.25 Uhr. Sie zeigen aber auch, dal ein nicht unerheblicher Teil bis
7 00 bzw. 8.00 Uhr noch nicht aufgestanden ist. Diese Ergebnisse sind jedoch mit methodi-
schen Mangeln behaftet. Speziell zum Fluglarm ist die von Prof. Guski angefihrte Untersu-
chung von Felscher-Suhr (1995) mit lediglich 40 untersuchten Personen, davon 20 Fluglarm-
betroffenen, nur bedingt aussagekraftig. Dies liegt nicht nur an der geringen Zahl der unter-
suchten Personen, sondern auch daran, dal die Fluglarmbetroffenen zum groéRten Teil nicht
berufstatig waren. Im Ergebnis 1Rt sich daher auch bei der Betrachtungsweise der Aufsteh-
gewohnheiten der Burger nicht ohne weiteres die Feststellung treffen, da der Zeitbereich
von 6.00 bis 8.00 Uhr hinsichtlich der besonderen Empfindlichkeit far Fluglarm zwingend ge-
sondert zu betrachten wére. Unter der Perspektive der Stérung und Belastigung zeigt eine
von Prof. Guski selbst zitierte Studie von Finke, Guski und Rohrmann (1980), daRk die Emp-
findlichkeit gegeniber-Fluglarm im Zeitbereich von -6.00-bis 8.00 Uhr erst an vierter Stelle
nach den Zeitbereichen 20.00 bis 22.00 Uhr, 8.00 bis 20.00 Uhr und 15.00 bis 18.00 Uhr er-
folge. Auch insofern erscheint ein gesonderter Zeitbereich von 6.00 bis 8.00 Uhr nicht erfor-
derlich.

Der von den Gutachtern eingefiihrte Zeitbereich 2 von 12.30 bis 13.30 Uhr ohne Flugbetrieb
fur die Durchfuhrung einer Erholungspause bzw. eines Minischlafes mag aus larmmedizini-
scher Sicht sinnvoll sein, die Planfeststellungsbehdrde sieht sich jedoch an einer entspre-
chenden Umsetzung gehindert. Die Voraussetzungen fir den dafir notwendigen Widerruf
der bisherigen Betriebsgenehmigung hinsichtlich der Betriebszeiten gemaR § 6 Abs. 2 Satz 3
LuftVG liegen auch nach den Ergebnissen des larmmedizinischen Gutachtens nicht vor. An-
haltspunkte dafiir, da der Flugbetrieb von 12.30 bis 13.30 Uhr eine konkrete Gesundheits-
gefahrdung fiir die Anwohner und damit eine Stérung der &ffentlichen Sicherheit und Ord-
nung dars{ellt, liegen nicht vor. Zeitbereich 2 hindert die Planfeststellungsbehorde aber nicht
daran, die sonstigen Ergebnisse des larmmedizinischen Gutachtens fur die Bewertung her-
anzuziehen. Die larmmedizinischen Gutachter haben bei ihrer Bewertung der 24 Stunden-
Belastung den Zeitbereich 2 némlich nicht beriicksichtigt. Die Gutachter verstehen die Zu-
mutbarkeitsgrenzen fur den Zeitbereich 2 als Empfehiung, von dessen Einhaltung sie ihre
Bewertung nicht abhéingig gemacht haben.

7war bestehen auch Bedenken in bezug auf die Einteilung der Zeitbereiche 5 und 6, 22.00
bis 1.00 Uhr und 1.00 bis 6.00 Uhr. Diese werden jedoch zuriickgestellt. Die Einteilung der
Zeitbereiche ergibt sich aus dem zirkadianen Rhythmus der Menschen. Sie beriicksichtigt
jedoch nicht, daB es am Hamburger Flughafen Nachtflugbeschrankungen gibt, und regel-
maRiger Flugbetrieb danach grundsétzlich nur bis 23.00 Uhr méglich ist, mit Ausnahme einer
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Verspéatungsregelung bis 24.00 Uhr und einer Sonderregelung fir zwei Nachtpostflugzeuge
zwischen 1.00 und 6.00 Uhr. Dem Zeitbereich 5 von 22.00 bis 1.00 Uhr noch einen regel-
méBigen Flugbetrieb zu unterstellen, wie dies die Gutachter tun, ist also sachlich nicht kor-
rekt. Die aquivalenten Dauerschallpegel im Zeitbereich 5 sind fir die Zeit der tatsachlichen
Flugldrmbelastung von 22.00 - 23.00 Uhr bzw. 24.00 Uhr zu gering. Das liegt daran, daR
Uber einen groReren Zeitbereich namlich von 22.00 - 01.00 Uhr (Zeitbereich 5) gemittelt wird.
Fur die Zeit nach 23.00 bzw. 24.00 Uhr ist die einheitlich fur den Zeitbereich 5 angegebene
Belastung dementsprechend zu hoch, weil tatsichlich keine Flugbewegungen mehr stattfin-
den (vgl. dazu Gutachten Hauptteil Abs. 7.3, S. 81). Die Gutachter haben im Erérterungs-
termin ausgefiihrt, in Hamburg beschrinke sich die Flugldarmbelastung im wesentlichen auf
die Zeit von 22.00 bis 23.30 Uhr. Dort trete die grote Belastungsspitze auf, danach sei die
Belastung wesentlich geringer. Sie liege weit unter dem, was als zulassiger AuRenpegel de-
finiert sei (vgl. Protokoll des Erdrterungstermins Seite 79). Diese Ungenauigkeit in bezug auf
die Einteilung der Zeitbereiche 5 und 6 muf nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde
hingenommen werden. Sie hindert die Verwertung des Gutachtens nicht. Die zirkadiane
Rhythmik des Menschen ist nicht veranderbar. Unschérfen wie die oben dargestelite lassen
sich aus diesem Grunde nicht vermeiden. '

2.3.5.4.3.2 Zu den Zumutbarkeitswerten:

Gegen die von den Gutachtern entwickelten Zumutbarkeitsgrenzwerte ist eingewandt wor-
den, es handele sich bei diesen Grenzwerten um ausschlieRlich medizinisch, physiologisch
begriindete Grenzwerte, Fluglarmbeléstigung werde dagegen in besonderem MaRe subjektiv
und damit psychisch als Belastung empfunden. Es sej aus diesem Grunde noch ein larmpsy-
chologisches Gutachten erforderlich gewesen.

Prof. Guski hat im Rahmen seiner bereits erwdhnten Expertise zum larmmedizinischen Gut-
achten der Professoren Hecht und Maschke nicht nur zur Einteilung der Zeitbereiche Stel-
lung genommen, sondern auch darauf verwiesen, dal die von Larmmedizinern ermittelten
Zumutbarkeitsgrenzwerte in der Regel weniger genau seien, als diejenigen, die sich aus
larmpsychologischen und soziologischen Untersuchungen durch Befragungen von Flugha-
fenanwohnern ergaben (Guski Seite 17 ff). Es gebe bei den larmpsychologischen Untersu-
chungen einen gréReren und besseren Korrelationskoeffizienten zwischen Gestértheitsemp-
finden der befragten Flughafenanwohner und der Héhe des dquivalenten Dauerschallpegels.
Herr Prof. Guski hat sodann in seiner Expertise in kurzer Form die wesentlichen Ergebnisse
larmpsychologischer Untersuchungen an verschiedenen Flughafen dargestellt und hieraus
Zumutbarkeitsgrenzen abgeleitet.

Das Vorgehen von Prof. Guski bringt jedoch gegeniiber dem von den larmmedizinischen
Gutachtern vorgelegten Ergebnissen keine neuen Erkenntnisse. Prof. Guski hat in seiner
Anhérung am 19.08.97 selbst eingerdumt, sich mit dem larmmedizinischen Gutachten inso-
weit nicht befallt zu haben. Hatte er dies getan, hatte er auch erkennen kénnen, daR die
Larmmediziner ihre Zumutbarkeitsgrenzwerte fir die Belastigung ausschlieBlich aus
larmpsychologischen und soziologischen Fiugl&rmstudien entwickelt haben. Die wvon
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Prof. Guski genannten larmpsychologischen Gutachten sind volisténdig auch von den larm-
medizinischen Gutachtern zur Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenzen fur die Belastigung
herangezogen worden. Die Ausfiihrungen hierzu finden sich in dem l&rmmedizinischen Gut-
achten, Anhang B Kapitel 6, das die Uberschrift ,Psychologische und scziologische
Fluglarmwirkungen* tragt. Der einzige Unterschied zwischen den larmmedizinische Gutach-
tern besteht darin, daR die larmmedizinischen Gutachter ihre Zumutbarkeitsgrenzwerte fir
die Beldstigung auf einen Laeqy1s n) P€ZOgen und dann entsprechend ihres neuartigen me-
thodischen Ansatzes auf sechs Zeitbereiche umgerechnet haben. Der Unterschied der Zu-
mutbarkeitsgrenzen zwischen Prof. Guski und den Gutachtern betragt beim energieaquiva-
lenten Dauerschallpege!l 2,4 dB(A) (Guski Laeqay1s ny = 59,4 dB(A), vgl. Stellungnahme der
Sachversténdigen fiir die 6ffentliche Anhérung zur Novellierung des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm im AusschuB fur Verkehr des Deutschen Bundestages vom 12.11.1997),
Gutachter Laeqayien = 61,8 dB(A) in den Zeitbereichen 1 bis 4.

Dabei sind entsprechende Zumutbarkeitswerte fir die Beléastigung nur fur die Zeitbereiche 1
bis 4 angegeben. Die Nacht (Zeitbereiche 5 und 6) haben die larmmedizinischen Gutachter
gesondert betrachtet. Im Gegensatz hierzu hat Prof. Guski die Zumutbarkeitswerte entspre-
chend der herkdmmlichen Methodik, die er selbst offenbar inzwischen fur Gberholt halt, auf

den Laeqe)16 hytags) UNd den Laeqes) 8 n) (nachts) EZOgeN.

Der Planfgststellungsbghérde liegen keine Anhaltspunkte.dafir vor, dall die Vorgehensweise
der larmmedizinischen Gutachter methodisch zu beanstanden wére. Konkrete Zweifel an der
Plausibilitat des larmmedizinischen Gutachtens ergeben sich aufgrund der von Prof. Guski
angefertigten Expertise nicht.

Die von den larmmedizinischen Gutachtern ermittelten Zumutbarkeitsgrenzen bedurfen aber
aus einem anderen Grunde nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde einer wertenden
und korrigierenden Betrachtungsweise. Das liegt daran, daR die von den Gutachtern ermittel-
ten Zumutbarkeitsgrenzwerte in bezug auf die Gesundheitsgefahrdung sich von den in der
Rechtsprechung entwickelten Bewertungskriterien fir die Beurteilung von Fluglarm unter-
scheiden. So ist insbesondere die Vorbelastung durch den bestehenden Flugldrm nicht be-
ricksichtigt. Vom praventiv-medizinischen Standpunkt der Gutachter aus sind die von ihnen
angegebenen Zumutbarkeitswerte (praventiv-medizinische Vorsorgewerte) jedoch metho-
disch korrekt und aufgrund einer umfangreichen Literaturrecherche ermittelt.

2.3.5.4.3.3 Zum Handlungsbedarfsindex und zur Differenzbetrachtung:

Der von den Gutachtern fir die Differenzbetrachtung herangezogene Handlungsbedarfsin-
dex erscheint aus Sicht der Planfeststellungsbehérde fiir die rechtliche Bewertung nur be-
dingt geeignet. Er erlaubt lediglich eine generalisierende Betrachtungsweise anhand der pro-
zentualen Veranderung. Fir die Planfeststellungsbehérde ist es jedoch auch erforderlich,
konkrete Betroffenheiten, bzw. konkrete Veranderungen zu ermitteln und zu bewerten. Das
iarmmedizinische Gutachten enthélt aber auch die hierfur erforderlichen Angaben. '
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Die Behorde fir Arbeit, Gesundheit und Soziales (Stellungnahme vom 26. Marz 1997, Seite
4) hélt den von den Gutachtern zur Bewertung der Veranderung gebildeten Handlungsbe-
darfsindex fur zu komplex. Er relativiere die gutachtlichen Aussagen hinsichtlich der Zumut-
barkeit und erschwere den Blick auf wesentliche Ergebnisse. Zu den wesentlichen Ergebnis-
sen gehore es, dal die Zahl der statistischen Einheiten mit einem mittelhohen oder hohen
Handlungsbedarf steige, und zwar mit dem fortschreitenden Ausbau von einer auf zwei be-
troffene Einheiten mit einem hohen Handlungsbedarf bzw. von acht auf 16 betroffene statisti-
sche Einheiten mit einem mittelhohen Handlungsbedarf. Dies entspreche einer Erhdhung der
Betroffenen um etwa 14.000 Personen. Eine erste grobe Abschétzung anhand der Ergebnis-
se des larmmedizinischen Gutachtens habe nach Darstellung der BAGS ergeben, daB sich
fur 3.200 Personen die Larmsituation verbessere, fir etwa 167.500 Personen gleich bleibe
und fir 30.700 Personen sich verschlechtere. Diese Ergebnisse beruhten auf einem Roh-
vergleich der 24-Stunden-Bewertung in den statistischen Gebietseinheiten der Ausgangssi-
tuation 1995 und der dritten Ausbaustufe im Jahre 2010 (Band 23 Kapite! 16, Seiten 53 bis
55, 70 und 73 und 93). Die Zunahme der Anzahl der statistischen Gebietseinheiten mit ho-
hem oder mittelhohem Handlungsbedarf um 100 % komme nach Auffassung der BAGS vor
allem durch die Belastung in den Abend- und Nachtstunden, d. h. im Zeitbereich 5, und fer-
ner im Zeitbereich 4 zustande. Die BAGS fordert deshalb insgesamt eine detaillierte Nach-
besserung des larmmedizinischen Gutachtens.

Die Planfeststellungsbehérde hat anhand des_Gutachtens ermittelt, daf in den statistischen
Einheiten 2302, 4106 und 6503 der Handlungsbedarf von einem unter mittel liegenden
Handlungsbedarf auf einen Uber mittel liegenden Handiungsbedarf steigt. Das heiRt nach
Aussage der larmmedizinischen Gutachter, daB in diesen statistischen Einheiten bislang kein
technischer Schalischutz erforderlich gewesen ist, er aber nunmehr in der Ausbaustufe im
Jahr 2010 spatestens erforderlich sein werde. Insofern liegt hier nicht nur eine graduelle Ver-
anderung vor, sondern auch eine qualitative.

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde ist eine Nachbesserung des larmmedizini-
schen Gutachtens - wie von der BAGS gefordert - nicht notwendig. Das Gutachten enthalt die
notwendigen Angaben (iber Gesundheitsgefihrdungen und Zumutbarkeitsgrenzen. Die Er-
mittlung konkreter Betroffenheiten bis zum Jahre 2010 ist nicht Aufgabe der Larmmediziner.
Dies ist Aufgabe der Planfeststeliungsbehérde. Hierzu kann sie sich an der von den Larm-
medizinern vorgenommen Bewertung der Handlungsbedarfe in den einzelnen statistischen
Einheiten orientieren und gegebenenfalls nachermitteln. Dartber hinaus 188t sich anhand
des l&rmmedizinischen Gutachtens auch feststellen, ob es infolge des steigenden Fluglarms
zu einer (wesentlichen) Anderung der Geréuschsituation kommt. Hier kann sich die Plan-
feststellungsbehérde ebenfalis an den konkreten Handlungsbedarfen fiir die statistischen
Einheiten orientieren und gegebenenfalls nachermitteln. Ferner lassen sich die Gebiete und
das AusmaR individueller Betroffenheiten anhand der Zumutbarkeitsgrenzen der Gutachter
und der Ergebnisse des larmphysikalischen Gutachtens ermitteln. SchlieBlich kann die
Planfeststellungsbehérde auch darauf verzichten, in diesem PlanfeststellungsbeschiuR alie
konkret Betroffenen zu ermitteln. Denn sie legt Schutzziele fest, die gegebenenfalis durch
technischen Schallschutz sicherzustellen sind. Die Grundlage fur derartige Schutzziele ist
dem ldrmmedizinischen Gutachten zu entnehmen.
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Die Gutachter gehen davon aus, da der steigende Flugldarm dem beantragten Vorhaben
nicht zuzurechnen ist. Das ist unschadlich. Denn das Gutachten enthalt die fur die Betrach-

tung und Abwagung der Zumutbarkeit des Fluglérms (vgl. Kap.2.3.5.2) erforderlichen Anga-
ben.

Insgesamt ist das larmmedizinische Gutachten deshalb auch fir eine Differenzbetrachtung
und eine entsprechende Bewertung verwertbar.

2.3.5.4.3.4 Zum Bodenlarm:

Aus den Bewertungsbtgen der Larmmediziner zur Summenbetrachtung von Bodenlarm und
Fluglarm ergibt sich, daR der Handlungsbedarf auch in der dritten Ausbaustufe im Jahre
2010 in keiner statistischen Einheit steigt. In der statistischen Einheit 3817 sinkt der Hand-
lungsbedarf sogar von ubermitte! auf mittel. Lediglich anhand des Laeq)s ny lassen sich fir
den Bodenlarm Veranderungen zwischen dem Ist-Zustand und der Ausbaustufe 3 im Jahre
2010 erkennen (Gutachten Seiten 74 und 77). In der statistischen Einheit 5418 bleibt der
Handlungsbedarf zwar bei mittel, der Laeqe)24 hyauten) Steigt aber von 67,4 auf 72,5, also um
fast 5 dB(A). Dies haben die Gutachter wie folgt erklart: Die Hohe des Handlungsbedarfs
hangt davon ab, ob und wie hoch dle Zumutbarkeitsgrenzen fur vegetativ-hormonelle Bean-
spruchung/Schiafstérung oder Belastlgung (iberschritten werden. Es werden jeweils eigene
Zumutbarkeitsgrenzen_fir den Laeqas und den Lamax betrachtet. Der insgesamt héchste
Handlungsbedarf wird in das Bewertungsprofil ibernommen. Ist der hoéchste Handlungsbe-
darf durch das Maximalpegelkriterium bestimmt, so muf eine Zunahme des energiedquiva-
lenten Dauerschalipegels nicht zwangsweise zu einem erhdhten Handlungsbedarf flihren.

2.3.5.4.3.5 Zum Beurteilungsgebiet:

Das Beurteilungsgebiet der Larmmediziner ist mit der Laegm) = 60 dB(A) -Isophone, im Zeit-
bereich 3, 2010, ausreichend gro3 bemessen. Die Gutachter haben zur Auswahl dieser lso-
phone nachtraglich erklart, da sich der Wert von 60 dB(A) auf den wachen Menschen be-
zieht. Aus der Literatur ergebe sich, daft unterhalb dieses Wertes Gesundheitsgefahrdungen
mit hoher Wahrscheinlichkeit auszuschlieRen seien. Fur den schlafenden Menschen liege
eine entsprechende Grenze in der Literatur bei 50 dB(A). Diese Werte seien deshalb als
Minimalforderung fir das Untersuchungsgebiet herangezogen worden. Wenn die Gutachter
heute den Bereich weiter fassen wirden, dann nur, um belegen zu kénnen, dal Gesund-
heitsgefahrdungen bei Belastungen unter 60 dB(A) tags und 50 dB(A) nachts mit hoher
Wabhrscheinlichkeit ausgeschiossen werden konnten (Protokoll des Eroérterungstermins
S. 76). Fur die Nachtzeit standen den Gutachtern auch Laeq-Werte ab 50 dB(A) zur Verfi-
gung. Diese haben sie auch beriicksichtigt. Die Gutachter haben weiter erldutert, die von
ihnen ermittelten Zumutbarkeitsgrenzen lagen fur den Zeitbereich 4 unter 60 dB(A) tags.
[Beispiel Belastigung: Erwachsene Zeitbereich 4, 54 dB(A)]. Der Untersuchungsraum wurde
jedoch durch die 60 dB(A)-Isophone im Zeitbereich 3 festgelegt. Dort liegen die Zumutbar-
keitswerte ber 60 dB(A). Unter der Voraussetzung, dafl im Zeitbereich 4 ein geringeres
Flugaufkommen zu verzeichnen ist, deckt das so definierte Untersuchungsgebiet auch die
Zumutbarkeitsgrenzen in diesem Zeitbereich ab.
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2.3.5.4.3.6 Zur Berticksichtigung besonders schutzbeddrttiger Personengruppen:

DaR die larmmedizinischen Gutachter die besonders schutzbedurftigen Personengruppen
der Alten, Kranken und Kinder in der 24 Stunden-Bewertung und dem darauf aufgebauten
Handlungsbedarfsindex nicht berticksichtigt haben, ist ebenfalls nach Auffassung der Plan-
feststellungsbehérde nicht zu beanstanden. Einerseits haben die larmmedizinischen Gutach-
ter im Anhang C in der Beispielsdarstellung der von ihnen vorgenommenen larmmedizini-
schen Bewertung die Kinder und alten Menschen gesondert aufgefiihrt einschiieBlich der fiir
sie geltenden Zumutbarkeitsgrenzen (jedenfalls fur den Ist-Zustand). Andererseits findet die-
ses aber nicht Niederschlag in der prognostischen Bewertung in bezug auf den Ausbauzu-
stand im Jahre 2010. Auch bei den besonders schutzbedurftigen Einrichtungen ist nicht er-
kennbar, daR die Gutachter alle schutzbedurftigen Einrichtungen berlicksichtigt hatten, Hier
findet sich ohne Angaben von Namen nur eine in Zahlen ausgedriickte Berticksichtigung in
den Datenblitter in Anhang C. Letztlich ist jedoch auch dieses nicht erheblich. Die Gutachter
haben im Erérterungstermin - wie bereits dargestellt - ausgefihrt, dal eine zuverlassige Be-
rcksichtigung von Kranken nur innerhalb von schutzbedirftigen Einrichtungen wie Kranken-
h&usemn und anderen Einrichtungen maglich sei. Es unterliege groRen Schwankungen, wie
viele Kranke sich innerhalb der statistischen Einheiten zu Hause befinden. Diese seien sta-
tistisch nicht erfaRbar und damit wissenschaftlich auch nicht bewertbar. Das gleiche gelte fur
alte Menschen und Kinder. Auch hier kénnen nur die schutzbedurftigen Einrichtungen Alten-
und. Pflegeheime-sowie Schulen und Kindertagesstatten besonders geschiitzt werden. in den
statistischen Einheiten selbst dndere sich die Altersstruktur in jedem Prognosehorizont. Im
Ergebnis ist diese Einschatzung der l&rmmedizinischen Gutachter nicht zu beanstanden.
Hinsichtlich der Kranken, die ihre Krankheit zu Hause auskurieren, ist zu bedenken, daR der-
artige Krankheiten in der Regel nur von kurzer Dauer und weniger schwerwiegend sind als
Krankheiten, die im Krankenhaus behandelt werden miissen. Eine eigenstdndige Gesund-
heitsgefadhrdung haben die Gutachter auch nicht angegeben. Es liegt nach ihren Aussagen
lediglich unter Umstsnden eine Behinderung des Genesungsprozesses vor. Die Planfeststel-
lungsbehérde geht deshalb davon aus, daB eine zusatzliche konkrete Gesundheitsgefshr-
dung, die Uber das MaR der bereits bestehenden Krankheit wesentlich hinausgeht, nicht vor-
liegt, sofern die auch fir gesunde Erwachsenen geltenden Grenzen flr konkrete Gesund-
heitsgefahren nicht uberschritten werden.

Die Gutachter haben auf Nachfrage erklart, auch fiir Kinder sei ein weiterer Schutz als der
Schutz der besonders schutzbedurftigen Einrichtungen nicht erforderlich. Da Kinder eine
geringere Larmsensibilitat aufwiesen als Erwachsene, bestehe bei Einhaltung der Zumutbar-
keitswerte fir Erwachsene eine konkrete Gesundheitsgefahr fir Kinder nicht. Einzige Aus-
nahme sei der Zeitbereich 4 (19.00 bis 22.00 Uhr), in welchem fiir viele Kinder die Einschiaf-
zeit liege. Fir diese Zeit sej es aber zumutbar, die Fenster geschlossen zu halten. Die Au-
Benpegel kénnten deshalb die Zumutbarkeitswerte fur Erwachsene erreichen. Die Fenster
kénnten nach dem Einschlafen wieder gedffnet werden, da schlafende Kinder relativ- wenig
larmempfindlich sind. Das gleiche gelte fir die alten Menschen. Alte Menschen kénnen sich
nach Aussage der L&rmmediziner zudem in ihren Tagesablaufen dem Larm besser anpsssen.
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Die von den Gutachtern zur Bewertung herangezogenen statistischen Einheiten sind bereits
eine sehr gute und genaue Grundlage fur eine Bewertung der konkreten Situation am Flug-
hafen Hamburg. DaR sich diese Betrachtung noch verfeinern lieRe bis hin zu einer Einzelfall-
betrachtung betroffener Grundstiicke und Wohnungen, steht einer Verwertung der Ergebnis-
se des larmmedizinischen Gutachtens nicht entgegen. Die statistischen Einheiten sind die
kleinsten Gebietseinheiten fiir die eine Datengrundlage existiert. Der Antragstellerin eine
weitergehende Datenermittiung aufzuerlegen ware unverhaltnismalig. Denn die Planfeststel-
lungsbehérde kann aufgrund des larmmedizinischen Gutachtens Schutzziele und Schutzge-
biete festlegen und tut dies auch, so da} durch technischen Schalischutz Gesundheitsgefar-
dungen ausgeschlossen werden kénnen.

2.3.5.5 Bodenldrm

Hinsichtlich von Triebwerksprobeldufen in der neuen Larmschutzhalle wurde bereits mit
Planfeststellungsbeschluft vom 17.12.1997 entschieden. Auf die dortigen Ausfihrungen wird
insoweit Bezug genommen.

Der durch das Vorhaben entstehende Bodenlarm wurde durch ein larmphysikalisches Gut-
achten zum Bodenlarm untersucht (vgl. dazu nachfolgend Kap. 2.3.5.5.1). Die Bewertung
(vgl. dazu Kap. 2.3.5.5.2) ergibt, dalt das Gutachten nach dem zugrunde gelegten Sachver-
halt und der angewandten Methodik verwendbar ist. Eine erhebliche Steigerung des Boden-
larms ergibt sich in Zukunft danach nicht, weil die zusatzlichen Belastungen durch den Bo-
denlarm unterhalb der subjektiven Wahrnehmungsschwelle liegen und im Ubrigen weitge-
hend durch den Fluglarm iiberlagert werden. Auch bei der nur eingeschrankt moglichen Be-
trachtung mit anderen Gerauschquellen (z. B. Kfz-Verkehr) ergibt sich, daf der zusatzliche,
von beantragten Vorhaben ausgehende Bodeniarm zumutbar ist. Die Schwelle zur Gesund-
heitsgefahrdung durch den Bodenidrm wird nicht erreicht.

2.3.5.5.1 Larmphysikalisches Gutachten Bodenlarm

Zur Beurteilung des Bodenlérms bezieht sich die Planfeststellungsbehérde auf das
tarmphysikalische Gutachten Bodenlarm der Gutachter Masuch und Olbrisch vom
17. Dezember 1996 (Projekt-Nr. 6040). Das Gutachten befafdt sich mit dem gesamten Boden-
larm der von dem Erweiterungsvorhaben der Antragstellerin (also Erweiterung des Vorfeldes
2 und der Larmschutzhalle) ausgehen wird, insbesondere den Rolibewegungen der Flugzeu-
ge zwischen Start- und Landebahn und Abfertigungs- bzw. Abstellpositionen, dem Larm der
Hilfsaggregate der Flugzeuge sowie dem der Triebwerksprobelaufe.
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2.3.5.5.1.1 Methodik und Sachverhalt

Den von der Antragstelierin beabsichtigten Ausbau in drei Stufen haben die l&rmphysikali-
schen Gutachter anhand von sieben Szenarien untersucht. Diese sind:

e der Ist-Zustand (1995) mit den Verkehrszahlen 1995 sowie den derzeit vorhandenen Ab-
stellpositionen, Rollbahnen und Positionen fur die Probelaufe;

» die Ausbaustufen 1 bis 3 (2001, 2004, 2010) mit den dazugehorigen baulichen Anderun-
gen sowie den Belastungsdaten (Flugbewegungszahlen und andere bestimmende Fakto-
ren der L&rmquellen wie Triebwerksarten usw.) fur die Prognosehorizonte und

¢ die Nullvarianten 1 bis Il ohne bauliche Veranderungen aber mit den Prognosezahlen fiir
die Rollbewegungen (beziiglich der zeitlichen Verteilung (ber den Tag und der raumli-
chen Zuordnung zu den Abfertigungsbereichen an die unversnderten baulichen Gege-
benheiten angepalt)

Ermittelt wurde der energieaquivalente Dauerschallpegel Lacqez) (nach 1ISO 3891) jeweils mit
folgenden Beurteilungszeitraumen: verkehrsreichste sechs Monate, Spitzenwoche, typischer
Spitzentag mit der am haufigsten benutzten Betriebskonfiguration (Starts in Richtung 33,
Landungen in Richtung 23) und vier Worst-case-Spitzentage (siehe Gutachten S. 47). Dabei
wurde zwischen dem energiedquivalenten Dauerschallpegel am Tage (6.00 bis 22.00 Uhr)

und in der Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) unterschieden.

Auf sog. Rasterldrmkarten sind die Zusatzbelastungen und/oder Pegelminderungen im Ver-
gleich von Endausbau (2010)/Ist-Zustand (1995), Nullvariante Il (2010)/Ist- Zustand sowie
von Endausbau und Nulivariante Il grafisch dargestellt (vgl. Gutachten S.14). Die Differenz
zwischen Endausbau und Nullvariante II} halten die Gutachter fir die eigentliche vorhabens-
bedingte Bodenlarmveranderung, weil auf diese Weise die nicht vorhabensbedingte Steige-
rung des Flugverkehres herausgerechnet sei.

Fir die Triebwerksprobeléufe wurde der mittlere Maximalpegel LASma,g ermittelt, und zwar far
die Ist-Situation an und in der neuen Larmschutzhalle und an der Startposition S 15.

Die Untersuchung erfolgte rechnerisch anhand von Immissionsprognosen. Untersucht wur-
den 25 Immissionsorte (10 1 - 10 25), deren Lage so gewahlt wurde, daR der Bodenlarm dort
nicht von anderen Larmquellen wie z. B. dem Fluglarm oder dem Verkehrslarm volistandig
Uberlagert wird. Sie liegen alle in Flughafennahe (s. Abb. 14 Gutachten S. 35). Auch die gra-
fische Aufbereitung in den Rasterlarmkarten erstreckt sich auf diesen Bereich (siehe Gut-
achten S.38).

Fur die Berechnung der Schallausbreitung wurde das in den VDI-Richtlinien 2714 und 2720
E (Entwurf) enthaltene Verfahren genutzt. Als Larmquellen gingen die Rollbewegungen, die
Bordstromaggregate der Flugzeuge (APU's) und die Triebwerksprobeldufe in die Rechnung
ein. Die Gutachter haben die Zahl der Rollbewegungen und die Anteile der Flugzeuggruppen
in Datenerfassungssystemen (DES) zusammengestellt. Aufgrund der erwarteten Entwicklung
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des Verkehrsaufkommens nehmen die Gutachter eine Zunahme der Rollbewegungen in den
verkehrsreichsten sechs Monaten um knapp 50 % von 1995 80.347 auf 119.751 im Jahre
2010 an. Der prozentuaie Anteil der Bewegungen in der Nachtzeit am Gesamtaufkommen in
den verkehrsreichsten sechs Monaten bleibt nahezu unverandert. Hinsichtlich der zeitlichen
und raumlichen Verteilung auf die Abstellpositionen und die Belegung der Rolibahnen wird zu
den Einzelheiten auf das larmphysikalische Gutachten Bodenlérm, Zi. 3.2, Seite 22, 23 sowie
die Anlagen A 2.3 und A 2.4 verwiesen. Die Gutachter haben bei ihren Berechnungen zu-
grunde gelegt, daB ab dem Jahre 2002 keine lauten Kapitel-2-Flugzeuge anfallen.

Hinsichtlich der Beriicksichtigung der Triebwerksprobelaufe im ldarmphysikalischen Gutachten
Bodenlarm wird auf die Ausfithrungen im Planfeststeliungsbeschluf zur zweiten Larmschutz-
halle vom 17.12.1997 verwiesen.

2.3.5.5.1.2 Bewertung von Sachverhalt und Methodik

Das larmphysikalische Gutachten Bodenlarm ist als Bewertungsgrundlage fur die Beurteilung
des vorhabensbedingten zusétzlichen Bodenlarms durch die Planfeststellungsbehérde ge-
eignet. Die Gutachter haben den Sachverhalt zutreffend erfa3t und ihren Berechnungen eine
geeignete Methodik zugrunde gelegt. Soweit die Gutachter ihren Berechnungen die von der
Antragstellerin prognostizierten Flugbewegungszahlen zugrunde legen, ist dies als Worst-
case-Annahme unschadlich. Die Planfeststellungsbehérde geht von geringeren Flugbewe-
gungszahlen aus (vgl. hierzu Kapitel 2.3.3). Unschadlich ist auch, daR die Gutachter den Bo-
denlarm des gesamten Flughafens und nicht nur der beantragten Vorhaben untersucht ha-
ben.

Nicht zu beanstanden ist insbesondere, daR die Gutachter bei ihren Berechnungen energie-
aquivalente Dauerschalipegel mit dem Halbierungsparameter q = 3 (Laeqe3)) Nach 1SO 3891
verwendet haben und nicht dquivalente Dauerschallpegel mit dem Halbierungsparameter q =
4 (Laequ)) Wie im Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (Fluglarmschutzgesetz). Das Fluglarm-
schutzgesetz ist nur vorgesehen fir die Bestimmung von Fluglarmschutzzonen. Die Berech-
nungsanleitung (AzB) zu diesem Gesetz beriicksichtigt nur den durch Starts- und Landungen
hervorgerufenen Fluglarm, nicht dagegen die Roilbewegungen am Boden. insofern ist die
Planfeststellungsbehérde bei der Bewertung des Bodeniérms nicht auf die Ermittlung von
Laequ)-Werten angewiesen. Die Berechnung energiedquivalenter Dauerschallpegel mit dem
Halbierungsparameter q = 3 ist angemessen (vgl. DIN 45643). Gleichzeitig wird eine gréere
Vergleichbarkeit mit anderen Larmarten, die ebenfalls mit dquivalenten Dauerschallpegeln
Laeqs) €rechnet werden, erreicht.

Die Annahme der Gutachter, zur Ermittiung der ausbaubedingten Verénderung der Boden-
larmimmissionen misse der Ausbauzustand 3 mit der Nulivariante 3 (keine baulichen Veran-
derungen) verglichen werden, um den Einflu der Verkehrsmengenzunahme auszublenden,
ist unzutreffend. Der auf dem Vorfeld 2 und den Rollbahnen entstehende Bodenlarm
ist vielmehr eine unmittelbare Auswirkung des beantragten Vorhabens im Sinne des
§ 8 Abs. 3 LuftVG und deshalb in die Abwagung mit einzustellen (vgl. dazu Kap. 2.3.4).
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Das Gutachten kann trotz dieser unzutreffenden Bewertung der Gutachter verwendet wer-
den, weil die Gutachter auch die nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde malgebli-
che Differenzbetrachtung zwischen Ausbaustufe 3 (2010) und Ist-Zustand 1995 vorgenom-
men haben. Diese wird der Bewertung im folgenden zugrunde gelegt.

Die Umweltbehérde hat mit Schreiben vom 12.03.1997 zu den Bodenlarmauswirkungen
Stellung genommen. Grundsatziiche Bedenken gegen Sachverhalt und Methodik des
larmpysikalischen Gutachtens wurden nicht geduRert. Anregungen und Bedenken bezogen
sich in erster Linie auf die bereits planfestgestelite zweite Larmschutzhalle und die hierfiir
einzuhaltenden Immissionsschutzziele. Insofern kann auf die Ausfihrungen im Planfeststel-
lungsbeschluR vom 17.12.1997 verwiesen werden. Die Bedenken und Anregungen der Um-
weltbehdrde sind dort weitgehend berlcksichigt worden. Allerdings halt die Umweltbehérde
hinsichtlich des Bodenlarms insgesamt noch eine Darstellung der Vorbelastung (Ist-
Situation) in den angrenzenden Wohngebieten durch Fremdgerausche, insbesondere den
Verkehrsiarm, fir erforderlich. Dies soll eine Beurteilung nach den materiellen Anforderungen
des BImSchG und der TA-Larm ermoglichen. Die Beurteilungspegel der gesamten Boden-
la&rmquellen sollen die Immissionsrichtwerte der TA-Larm nicht Uberschreiten. Nach
§ 2 Abs. 2 BImSchG finden diese Vorschriften jedoch keine Anwendung auf Flughéfen. Inso-
fern versteht die Planfeststellungsbehérde dies als Wunsch der Umweltbehorde hier das
BImSchG entsprechend anzuwenden, nicht jedoch als Kritik an der Methodik der Gutachter.

2.3.5.5.1.3 Ergebnisse

Die Gutachter haben zur Vorbelastung, zur Zusatzbelastung und zur Gesamtbelastung durch
Bodenlarm folgendes ermittelt (hinsichtlich der genauen Lage der im folgenden mit ,IO* und
* einer Ziffer bezeichneten Orte siche larmphysikalisches Gutachten Bodenlarm, Plan-Nr. P
3.1.1):

Vorbelastung

Far den Ist-Zustand, also die Vorbelastung, haben die larmphysikalischen Gutachter fiir die
verkehrsreichsten sechs Monate, tags von 6.00 bis 22.00 Uhr, in einigen Gebieten Dauer-
schallpegel Lagqs von 55 bis 60 dB(A) ermittelt. Das betrifft allerdings nur wenige Immissi-
onsorte. Betroffen sind vor allem die Immissionsorte 10 20, Garten Engernweg, 10 25, Gérten
Reitzeweg und 10 12 (beide als Kleingartengebiete ausgewiesen), Kleinsiedlungsgebiet Mid-
deltwiete. In den brigen an das Flughafengelande angrenzenden Gebieten liegt der Dauer-
schallpegel Laeqe). in den verkehrsreichsten sechs Monaten bei 50 bis 55 dB(A). Hinsichtlich
der genauen Lage und weiterer Einzelheiten wird auf das larmphysikalische Gutachten Bo-
denlarm, Plan-Nr. P 2.1.1, verwiesen.

Nachts von 22.00 bis 6.00 Uhr betragt die Vorbelastung (Ist-Zustand) wihrend der verkehrs-
reichsten sechs Monate in einigen Gebieten (10 20, 10 23, 10 12) 45 bis 50 dB(A). In den
tibrigen Gebieten liegt sie unter 45 dB(A) (Einzelheiten siehe Plan-Nr. P 2.1 2).
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In der Spitzenwoche liegt die Vorbelastung (Ist-Zustand) tags zwischen 6.00 bis 22.00 Uhr
in einigen kleineren Gebieten bei Dauerschalipegeln von 60 bis 65 dB(A). Dies betrifft den
immissionsort 10 20, Géarten Engernweg, und 10 25, Garten Reitzeweg. Beide Gebiete sind
nicht als Wohngebiete ausgewiesen. Sie werden als Kleingarten genutzt. Zu Dauerschallpe-
geln Laeqs) von 55 bis 60 dB(A) kommt es u. a. in den zu Wohnzwecken genutzten Gebieten
10 12,10 11,10 8,10 8,10 7,10 6 und 10 21 (siehe larmphysikalisches Gutachten, Plane Nr.
P 2.2.1 und P 1.1). In den Ubrigen angrenzenden Gebieten liegen die Dauerschallpegel
Laeqe3) bei 50 bis 55 dB(A).

Nachts von 22.00 bis 6.00 Uhr liegt die Vorbelastung (Ist-Zustand) in der Spitzenwoche nur
in den Gebieten 10 20 und 10 25 bei Dauerschallpegeln von 50 bis 55 dB(A). Diese Gebiete
sind als Kleingarten ausgewiesen. In einigen Wohngebieten liegt der Dauerschallpege! bei 45
bis 50 dB(A), in den tbrigen Gebieten bei 40 bis 45 dB(A) (vgl. Plan Nr. P 2.2.2).

Bei den Spitzentagen ergibt sich als Vorbelastung die groRte Belastung bei der Konfigurati-

on Starts in Richtung 33 und Landungen in Richtung 23. Die Dauerschallpegel des Spitzen-
tages I|egen tags in kleineren Bereichen der immissionsorte 10 20 und 10 25 im Bereich von
65 bis 70 dB(A). Die Immissionsorte 1O 1 und 10 21 weisen noch Dauerschallpegel von 60
bis 65 dB(A) aus. In den Gbrigen Gebieten liegt die Belastung fast Uberall bei 55 bis 60 dB(A).

Das Gebiet 10 21 ist als Aligemeines Wohngebiet (WA) ausgewiesen. Nachts betragt die
Vorbelastung am Spitzentag S 33/L 23 in einem kleineren Bereich der Immissionsorte 10 20
und 25 60 bis 65 dB(A). Dieses betrifft die Kleingartennutzung. In den Gebieten 10 21, 10 20,

IO 25 kommt es zu Dauerschallpegeln von 55 bis 60 dB(A). Im Gebiet IO 21 ist auch Wohn-
nutzung davon betroffen. Mit Dauerschallpegein mit 50 bis 55 dB(A) nachts 22. 00 bis 6.00
Uhr sind noch die Immissionsorte 10 17, 10 18,10 19, 10 21,10 22,10 1, I04,1012und 1O
13 sowie ein kieiner Bereich des Gebietes |0 8 betroffen.

Hinsichtlich der Vorbelastung durch die Triebwerksprobelaufe ergeben sich fur die Situation
ohne neue Larmschutzhalle folgende mittiere Maximalpege! Lasmax: Die Gebiete 10 21, 10
20 und 10 25 sowie IO 17 werden durch die Probelaufe an der Startposition S 15 mit mittle-
ren Maximalpegeln von 75 bis 80 dB(A) belastet. Das Gebiet 10 21 ist als Aligemeines
Wohngebiet ausgewiesen (nahere Einzelheiten larmphysikalisches Gutachten Bodenlarm,

Plan-Nr. 2.8.1 und 2.8.2). Die Gebiete 10 15, 10 16, 10 18, 10 19, 10 21 und 10 22 und 10 1
werden mit mittleren Maximalpegeln von 70 bis 75 dB(A) belastet. In den Ubrigen Gebieten
liegt die Belastung tiberwiegend bei 65 bis 70 dB(A) (siehe hierzu auch Planfeststellungsbe-
schiuf® vom 17.12.1997).

Zusatzbelastung

Anders als die larmphysikalischen Gutachter Bodenlarm geht die Planfeststellungsbehdrde
davon aus, daR die ausbaubedingte Verdnderung der Bodenldrmsituation anhand eines
Vergleiches der Ausbaustufe Ill und des Ist-Zustandes zu ermitteln ist. Danach ergeben sich
durch das beantragte Vorhaben folgende Zusatzbelastungen:
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Wahrend der verkehrsreichsten sechs Monate kommt es wahrend des Tages (6.00 bis
22.00 Uhr) ausbaubedingt nur in vier Gebieten zu einer Zunahme des Dauerschallpegels von
1 bis 2 dB(A). Betroffen sind die Immissionsorte 10 20,10 25,10 1 und 10 24. In den Ubrigen,
westlich an den Flughafen angrenzenden, Gebieten kommt es Uberwiegend zu Zunahmen,
die geringer als 1 dB(A) sind. In den Ubrigen, ostlich angrenzenden, Gebieten kommt es so-
gar zu Abnahmen von weniger als 1 dB(A). Nachts (22.00 bis 6.00 Uhr) liegen die Verande-
rungen wahrend der verkehrsreichsten sechs Monate nur in den Gebieten |0 25, 10 1, 10 2,
10 3 und IO 4 im Bereich von Zunahmen von 1 bis 2 dB(A) (siehe larmphysikalisches Gut-
achten Bodenlarm, Plan-Nr. 3.1.2). In den Ubrigen Gebieten liegt die Zunahme Uberwiegend
im Bereich von weniger als 1 dB(A).

In der Spitzenwoche macht sich die Errichtung der neuen Larmschutzhalle fiir die Probelau-
fe deutlicher positiv bemerkbar. Tags von 6.00 bis 22.00 Uhr liegen die Zunahmen gegen-
Uber dem bisherigen Zustand nirgends héher als 1 dB(A). Betroffen sind die Gebiete 10 1, 10
2,10 3 und 10 4 sowie 10 20. Bemerkenswert ist, dal’ es in den Gebieten 10 16, 10 15 und 10
17 infolge der auf der Startbahn S 15 nicht mehr stattfindenden Probeliufe zu Pegelabnah-
men von bis zu 5 dB(A) und mehr kommt (larmphysikalisches Gutachten Bodenlarm, Plan-
Nr. 3.2.1).

Nachts von 22.00 bis 6.00 Uhr kommt es in der Spitzenwoche zu keinen gréReren Zunah-
men als 2 dB(A). In einem sehr kleinen Bereich des Gebietes 10 25 unmittelbar an die Hallen
der Lufthansa-Technik angrenzend kommt es zu Pegelzunahmen von 2 bis 3 dB(A). Das
betroffene Gebiet befindet sich in einer Kleingartenanlage. Eine Pegelsteigerung von 1 bis 2
dB(A) ist in den teilweise fiir Wohnnutzung ausgewiesenen Gebieten 10 25 101,102,103
und 10 4 zu verzeichnen. In den Ubrigen Gebieten nehmen die Pegel in der Spitzenwoche
nachts von 22.00 bis 6.00 Uhr um nicht mehr als 1 dB(A) zu (larmphysikalisches Gutachten
Bodenlarm, Plan-Nr. P 3.2.2).

An dem Spitzentag mit der gréRten Bodenldrmbelastung und der hinsichtlich des Boden-
larms unglnstigsten Betriebskonfiguration (Start Richtung 33 und Landung Richtung 23)
kommt es durch die Inbetriebnahme der zweiten Larmschutzhalle tags zwischen 6.00 und
22.00 Uhr durchgéngig zu Pegelabnahmen, die im Norden 3 bis 5 dB(A) betragen und im
dbrigen zwischen 2 und 3 dB(A) liegen. Einzige Ausnahme ist das Gebiet 10 4, dort nimmt
der Pegel um weniger als 1 dB(A) zu. Auch nachts zwischen 22.00 und 6.00 Uhr nimmt am
Spitzentag in der Betriebskonfiguration S 33/L 23 die Belastung der Gberwiegenden Zahl der
untersuchten Gebiete ab. Die Pegelabnahme liegt im Bereich von 2 bis 3 dB(A). In den Ge-
bieten 10 12, 10 7, 10 6, 10 5 und 10 3 nehmen die Pegel dagegen um weniger als 1 dB(A)
zu. Lediglich in den Gebieten 10 4, 10 2 und 1O 1 kommt es zu Zunahmen von 1 bis 2 dB(A).
In einem kleineren Bereich des Gebietes IO 25 unmittelbar angrenzend an die westliche
Grenze der Lufthansa-Anlage kommt es zu Pegelzunahmen von 3 bis 5 dB(A). Wohnnutzung
findet in diesem Bereich allerdings nicht statt (vgl. zu Pegeldifferenzen am Spitzentag S
33/L 23 larmphysikalisches Gutachten Bodenlarm, Plan-Nr. 3.3.2).
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Hinsichtlich der durch die Probelaufe verursachten mittleren Maximalpegel ergibt sich durch
die Errichtung der neuen Larmschutzhalle insgesamt durchgéngig eine deutliche Verbesse-
rung. Die bisherige Belastung von Gebieten mit Wohnnutzung von 70 bis zu 75 dB(A) (1O 18,
10 19, 10 21, 10 17, 10 15, 10 16) entféllt ganz (larmphysikalisches Gutachten Bodeniarm,
Plan-Nr. 2.8.1 und P 2.8.2). Insbesondere die Belastung des Gebietes 10 21 durch mittiere
Maximalpegel bei Probelaufen in und an der alten Larmschutzhalle von bis zu 75 bis 80
dB(A) entfallt. Lediglich bei einer isolierten Betrachtung der Verlagerung der bislang an der
Startposition S 15 durchgefihrten Probeldufe mit Take-off-Power fir ein Triebwerk B 747 in
die neue Larmschutzhalle kommt es in den Gebieten 10 21 und 10 4 jetzt zu mittleren Maxi-
malpegeln Lasmax Von 60 bis 65 dB(A) anstatt bisher 55 bis 60 dB(A). Dieses wird jedoch da-
durch aufgewogen, dal die wesentlich lauteren bisher von der alten Larmschutzhalle ausge-
henden Emissionen von teilweise 75 bis 80 dB(A) insbesondere in dem Gebiet |10 21 entfal-
ien. In dem Gebiet 10 4 ist die Situation hinsichtlich der Maximalpege! insgesamt nur eine
leichte Verbesserung (vgl. hinsichtlich weiterer Details Planfeststellungsbeschlul? vom
17.12.1997).

Gesamtbelastung

Die Gesamtbelastung durch den Bodenlarm bei Verwirklichung der Ausbaustufe 3 ergibt sich
aus der Vorbelastung und der Zusatzbelastung.

Fur die verkehrsreichsten sechs Monate kann tagsiber auch fur das Prognosejahr 2010
davon ausgegangen werden, daf3 der Bereich von 55 - 60 dB(A) durch den Bodenlarm nicht
liberschritten wird. Lediglich in einem nérdlichen Teilgebiet des Immissionsgebietes 10 25
existiert bereits heute sowie in Zukunft eine Bodenlarmbelastung zwischen 60 und 65 dB(A).
Betroffen ist Kleingartennutzung (vgl. Plan Nr. P 2.1.3 und P 2.1.1). Soweit die Gutachter im
Gegensatz zur grafischen Darstellung mit 5 dB(A) breiten Pegelklassen in Tabellen Progno-
sewerte fur einzelne Immissionsorte angegeben haben, ergibt sich, daR der gréfdte Wert mit
56, 8 dB(A) im Jahre 2010 ebenfalls am Immissionsort 10 25 auftritt (Gutachten Anhang
S. 183). Fur das kleine Teilgebiet des Immissionsgebietes 10 2 mit 60 bis 65 dB(A) liegen
keine Einzelangaben vor. Nachts werden wahrend der verkehrsreichsten sechs Monate auch
im Jahre 2010 nur in den Immissionsgebieten 10 12 (Aligemeines Wohngebiet, 10 20 und 10
25 Dauerschallpegel von 45 bis 50 dB(A) auftreten (Plan Nr. P 2.1.4). Der hochste konkrete
Prognosewert fiir das Jahr 2010 betragt am 10 20, Garten Engernweg (Kleingartengebiet),
45,8 dB(A) (vgl. Tabellen, Gutachten, Anhang S. 178). In allen anderen Gebieten sind die
Werte geringer.

in der Spitzenwoche kommt es im Jahre 2010 tagsiber in den Gebieten 1O 20, 10 12 und IO
25 zu Dauerschallpegeln von 55 - 60 dB(A). Teilgebiete von 10 20 und 10 25 werden mit Pe-
geln von 60 - 65 dB(A) belastet (vgl. Plan Nr. P 2.2.3). Betroffen ist Kleingartennutzung. Der
héchste fiir einen konkreten Immissionsort angegebene Pegel tritt mit 57, 3 dB(A) am 1O 20
auf ( Gutachten, Tabelle Anhang S.178). Nachts sind die Gebiete |0 20 und 10 25 teilweise
von Dauerschallpegeln zwischen 50 und 55 dB(A) betroffen. In den Ubrigen Gebieten liegen
die Belastungen darunter. Der hochste konkrete Wert liegt bei 50, 7 dB(A) am 10 20. Insge-
samt macht sich die geplante Larmschutzhalie gerade in der Spitzenwoche Uberwiegend
positiv bemerkbar.
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Am Spitzentag mit der belastendsten Betriebskonfiguration (8331L23) sind tagsiiber die
Teilgebiete von 10 20 und 10 25, die mit Pegeln von 60-65 dB(A) belastet sind, gréRer als in
der Spitzenwoche. Zusétzlich werden die Gebiete 10 1,10 4,10 8,10 12, 10 18, 10 19, 10 21
mit Pegein von 55-60 dB(A) belastet (vgl. Plan Nr. P 2.3.3). Betroffen ist auch Wohnnutzung.
Nachts kommt es in Teilgebieten von 10 20 und 10 25 zu Pegeln von 55-60 dB(A). In den
Gebieten 10 19 und 10 21 treten 50 -55 dB(A) auf.

Gesamtgerduschsituation

Hinsichtlich des Zusammentreffens von Flugldrm durch Starts und Landungen und den Bo-
dengeréuschen haben die l&rmphysikalischen Gutachter zum Bodenlarm festgestellt, daR die
aquivalenten Dauerschalipegel aus dem Bodeniarm durchgéangig unterhalb der fur den
Fluglérm berechneten Werte liegen. Bei der Mehrzah! der untersuchten Punkte liegt die Pe-
geldifferenz zwischen 10 und 15 dB(A). Bei Pegeldifferenzen tiber 10 dB(A) kommt es bei
der Summation gleichartiger Larmpegel zu keiner nennenswerten Erhéhung des hoheren

- Wertes. Der Bodenlarm wird also weitgehend durch den Fluglarm dberlagert. An allen be-

trachteten Immissionsorten ist der Flugldarm mindestens 5 dB(A) lauter als der Bodenlarm.
Den gréRten EinfluR auf den Gesamtpegel hat der Bodenlarm stdiich des Flughafens in den
Gebieten 10 3 bis 10 8, wo die Differenz 5 bis 10 dB(A) betragt. Die Pegeldifferenzen zwi-
schen Flug- und Bodenlérm haben wahrend der Nachtzeit die gleiche GréRenordnung wie
am Tage (vgl. hierzu insgesamt Gutachten S. 35 ff)..

2.3.5.5.2 Bewertung der Zumutbarkeit und der gesundheitiichen Auswirkungen

Die im ‘larmphysikalischen Gutachten Bodenlarm untersuchten Geréduschqguellen, d. h. die
Rollbewegungen, die Bordstromversorgungen (APU’s) sowie die Probeléufe unterliegen dem
Luftverkehrsrecht. Die Bodenldrmgerausche stehen im Zusammenhang mit dem Flugbetrieb.
Dies gilt auch fir die Triebwerksprobeléufe. Zwar gibt es auch Triebwerksprobeléufe, die im
Zusammenhang mit den auf der Luftwerft durchgefiihrten Wartungs- und Reparaturarbeiten
stehen und insofern auch als Gewerbeldrm betrachtet werden kénnten. Andererseits sind
auch diese Triebwerksprobelaufe erforderlich, um die Sicherheit der gewarteten oder repa-
rierten Flugzeuge zu gewshrieisten. Aufgrund des engen sachlichen Zusammenhangs mit
dem Flugbetrieb werden die Triebwerksprobelédufe nach Luftverkehrsrecht beurteilt (vgl. hier-
zu auch PlanfeststellungsbeschluB vom 17.12.1997).

Das LuftVG enthélt selbst keine niaheren Bestimmungen oder Grenzwerte fiir Fluglarm- bzw.
Bodenldrmimmissionen. Auch das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm enthélt keine Grenz-
werte. Nach § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG finden die Vorschriften des BimSchG und damit
auch die TA-L&rm bei Flughafen keine Anwendung. Die Planfeststellungsbehérde ist deshalb
gehalten, die ausbaubedingten Bodenldrmgerdusche anhand des konkreten Einzelfalles zu
beurteilen. Bei der Beurteilung berlcksichtigt die Planfeststellungsbehérde zunachst die Zu-
satzbelastungen, die die larmphysikalischen Gutachter Bodenlarm in Pegeldifferenzen ange-
geben haben, die Vorbelastung, d. h. die derzeitige Ist-Situation und die Gesamtbelastung
durch den Bodenldrm. '
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MaRgebliicher Beurteilungszeitraum sind die verkehrsreichsten sechs Monate. Die I1&rmphysi-
kalischen Gutachter Bodenlarm haben zwar auch die Larmbelastungen in der Spitzenwoche
und an Spitzentagen mit verschiedenen Betriebskonfigurationen ausgerechnet, diese sind
jedoch fir die Bewertung und Beurteilung der Bodenlarmbelastung durch die Planfeststel-
lungsbehérde nicht heranzuziehen. Sie sind nicht reprasentativ und geben nicht die durch-
schnittliche Belastung der Betroffenen wieder. Der Bezugszeitraum der verkehrsreichsten
sechs Monate hat sich zur Bewertung von Flugldarm als brauchbar erwiesen (vgl. Hof-
mann/Grabherr, § 6 LuftVG Rn. 52). Er ist sowoh! in der Anleitung zur Berechnung von
Flugldrm nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm enthalten als auch in der DIN 45643,
die ebenfalls fir die Beurteilung und Berechnung von Fluglarm herangezogen werden kann.
Die Planfeststellungsbehdrde geht dariiber hinaus davon aus, dal} die Bewertung auf der
Grundiage der von den Gutachtern errechneten energiedquivalenten Dauerschallpegel
(LaeqzWerte mit dem Halbierungsparameter q = 3) erfolgen kann. Die Anleitung zur Be-
rechnung von Flugldrm nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm enthilt zwar den
aquivalenten Dauerschallpegel (Lagq) mit dem Halbierungsparameter g = 4), sie ist jedoch
nur konzipiert fir die Berechnung des Fluglarms durch Starts und Landungen. Daneben
kommt als Berechnungsverfahren fir den Fluglarm auch das Verfahren nach der Iso-Norm
3891 in Betracht, nach der mit dem Halbierungsparameter Q = 3 gerechnet wird: (Laeqez)-

Der Bodenlarm ist unter Berlicksichtigung der von den Gutachtern prognostizierten Bela-
stungen auch nach der.Verwirklichung der dritten -Ausbaustufe weder gesundheitsgefahr-
dend noch unzumutbar.

Die vorhabensbedingte Veradnderung der Bodenlarmsituation ist nur geringflgig. Sie Uber-
schreitet an keiner Stelle 3 dB(A). Gegentiber der bestehenden Vorbelastung durch Boden-
{arm ist die Veranderung unbeachtlich. Nach allgemeinen Erkenntnissen der Akustik liegt bei
dquivalenten Dauerschallpegeln eine Differenz von 3 dB(A) im Bereich der subjektiven
Wahrnehmbarkeitsgrenze (vgl. Hofmann/Grabherr, § 9 LuftVvG Rz. 76, BVerwGE 77,
285/293). Deshalb muB der zu einer vorhandenen Belastung hinzutretende Larm eine Erhé-
hung um etwa diesen Pegel erbringen, damit im Sinne der Rechtsprechung von einer be-
achtlichen Veranderung des Gesamtgerdausches gesprochen werden kann. Zwar hat das
Bundesverwaltungsgericht diese zum Stralenverkehrsidrm gefestigte Rechtsprechung bis-
her noch nicht auf Fluglarmgeriusche Ubertragen. Die aligemeinen Erkenntnisse der Akustik
bei dquivalenten Dauerschallpegeln wird in diesem Fall jedoch zugrunde gelegt. Denn der
Bodenlarm durch Rollbewegungen am Boden oder Triebwerksprobeldufe hat im Gegensatz
zu dem Fluglarm durch Starts und Landungen eher einen dem Stralenverkehrslarm ahnli-
chen Dauercharakter als der Fluglarm durch Starts und Landungen (vgl. Hofmann/Grabherr,
§ 9 LuftvVG, Rz. 76). .

Wird die Grenze zur subjektiven Wahrnehmbarkeit nicht Uberschritten, kann in der vorha-
bensbedingten Veranderung der Bodenlarmsituation selbst weder ein weiterer unzumutbarer
Nachteil noch eine zuséatzliche Gesundheitsgefahrdung gesehen werden, es sei denn, bereits
die bestehende Situation ist gesundheitsgefahrdend oder unzumutbar.
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In dem weitaus berwiegenden Teil der Gebiete liegen die Veranderungen tags wie nachts in
Bereichen von unter 1 dB(A). Derartige Pegelveranderungen liegen nicht nur deutlich unter-
halb der Schwelle der Wahrnehmbarkeit von 3 dB(A), sie liegen darlber hinaus sogar im
Bereich der Rechenungenauigkeit. Die gréBten vorhabensbedingten Veranderungen der
Bodenlarmsituation von bis zu 2 dB(A) treten tagsiiber nur in Kleingartengebieten und Griin-
flachen nichtéffentlicher Art auf (10 1 Pflegeheim Borsteler Chaussee, 10 20 Garten Engem-
weg'und 10 25 Gérten Reitzeweg). Auch nachts kommt es nirgends zu Pegelerhéhungen
Uber 2 dB(A). Betroffen sind hier Gebiete mit Wohnnutzung und zwar die Immissionsgebiete
102 | reines Wohngebiet Nirrnheimweg, 103, reines Wohngebiet Lollenboom und 101 Pflege-
heim Borsteler Chaussee. Auch Pegelerh6hungen von bis zu 2 dB(A) liegen jedoch noch
deutlich unterhalb der Schwelle zur Wahrnehmbarkeit von 3 dB(A).

Hinsichtlich der Bewertung der Maximalpegelverianderungen bei den Triebwerksprobeldufen
wird auf die Ausfihrung im PlanfeststellungsbeschluR 17.12.1997 verwiesen.

Es besteht auch keine Gesundheitsgefahr durch den gesamten Bodenlarm. Die Gesamtbe-
lastung durch den Bodenlarm betragt am Tage mit einer Ausnahme maximal 55 - 60 dB(A).
Betroffen hiervon ist ausschlieRlich Kleingartennutzung. Nachts liegen die Belastungen ma-
ximal im Bereich von 45 - 50 dB(A). AuBerhalb von Kleingartennutzungen werden Werte
oberhalb von 47 dB(A) nicht erreicht. Unter Verweis auf die Ausflihrungen zum larmmedizini-
schen Gutachten ist darin eine konkrete Gesundheitsgefahrdung nicht zu sehen. Die Plan-
feststellungsbehdrde hat darliber hinaus aus AnlaR der Planfeststellung Schutzanordnungen
zum Schutz vor ‘Gesundheitsbeeintrachtigungen durch Flugléarm getroffen (vgl. dazu Kapitel
2.3.5.1). Da der Bodenlarm Uberwiegend durch den Fluglarm Uberlagert wird und bei den
Schutzanordnungen auch die Summationswirkung von Flugldrm und Bodenlarm beriicksich-
tigt wird, ist jede Gesundheitsbeeintrachtigung durch den Bodenlarm ausgeschlossen.

Die Veranderung der Bodenlarmsituation ist auch dann nicht unzumutbar, wenn zuséatzlich zu
der Bodenldarmveranderung noch die Summationswirkung von Fluglarm (durch Starts und
Landungen) und Bodenldrm betrachtet wird. Nach den Ausfuhrungen der Bodenlarmgutach-
ter wird der Bodenlarm weitgehend durch den Larm durch Flugzeugstarts und -landungen
Uberlagert. Das hat zur Folge, daf die bereits bei der isolierten Betrachtung des Bodenlarms
feststellbare unerhebliche Anderung in ihrer Bedeutung noch weiter zuriicktritt, wenn die we-
sentlich lauteren Larmereignissen durch Flugzeugstarts und --landungen,betrachtet werden.
Ferner ist zu bertcksichtigen, daR bereits aufgrund der bestehenden Situation eine Vorbela-
stung bestand, die sich fiir die Betroffenen schutzmindermnd auswirkt. Hinsichtlich der niheren
Einzelheit kann insoweit auf die Ausflihrungen im Kapitel Zumutbarkeit (2.3.5.2) verwiesen
werden.

Es ist auch nicht erforderlich, zum StraRenverkehrsiarm und zu anderen Larmarten Gutach-
ten einzuholen oder den Sachverhalt auf andere Weise aufzukléren. Denn die Veranderun-
gen des Bodenlarms sind so gering, daR sie schon fiir sich genommen nicht wahrnehmbar
sind (maximal 2 dB(A) Steigerung). Diese Verénderungen sind erst recht nicht wahrnehmbar,
wenn der Bodenverkehrsidrm bzw. seine Steigerung durch andere Larmarten, z. B. durch
Stralenverkehrslarm oder Uberfluggersusche lberlagert werden. Die Gesamtgerauschsitua-
tion wird insoweit also nicht durch die unerhebliche Steigerung des Bodenldarms beeinflufit.
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2.3.5.6 Einwendungen zum Lirm

Einwendungen zum Bodenlarm sind nicht erhoben worden.

2.3.5.6.1 Einwendungen zum larmphysikalischen Gutachten Fluglarm

2.3.5.6.1.1 260.000 Flugbewegungen

Ein Einwender macht geitend, zur Beurteilung der moglichen Folgen der Planung musse ein
larmphysikalisches Gutachten erstelit werden, das die mogliche Zahl von 260.000 Flugbewe-
gungen in die Bewertung mit einbeziehe. Es ergebe sich dann auch rechnerisch eine Pege-
lerhéhung um mehr als 4 dB(A), so daB von einer wesentiichen Anderung im Sinne des Luft-
verkehrsgesetzes auszugehen sei. Die Antragstellerin ist der Auffassung, dafl die Zahl un-
verstandlich sei. Die Umweltbehérde erklart, alle langfristigen Prognosen seien zwangslaufig
mit einer grof3en Unsicherheit behaftet.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Pianfeststellungsbehorde ist entsprechend den
Ausfuhrungen in Kapitel 2.3.3 der Auffassung, daR schon die von der Antragstellerin zugrun-
de gelegte Zahl von 195.000 gewerblichen Flugbewegungen weit Ubersetzt ist. Dies gilt erst
recht fur die von dem Einwender nicht begriindete Zah! von 260.000 Flugbewegungen.

2.3.5.6.1.2 Typenmix

Von mehreren Einwendern wird geltend gemacht, bei der Ermittiung der mafRgeblichen
Schalipegel diirfe, anders als in Band 14, Kapitel 6.6.2.3 der Antragsunteriagen geschehen,
nicht nur von den Flugzeugtypen Airbus A 310 und A 320 ausgegangen werden. Es gebe
nach wie vor wesentlich lautere Flugzeugtypen. Deshalb werde der vom Flugldrm betroffene
Bevolkerungsanteil maBgeblich unterschatzt; zum anderen muafRten auch Stadtteile als
fluglarmbetroffen beriicksichtigt werden, fur die ein Dauerschallpegel zwischen 50 und 60
dB(A) erreicht werde. Die Antragstellerin ist der Auffassung, im Gutachten sei ein Typenmix
unterstellt worden, der eher fur die Antragstellerin nachteilig sei. Die Umweltbehdrde wies
darauf hin, daR das Empfinden einer Belastigung durch Larm individuell sehr verschieden
sei.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Der Hinweis auf das Kapitel 6.6.2.3 in Band 14 betrifft
die Umweltvertraglichkeitsuntersuchung. Dort wird (auf Seite 251) die Definition der Larmbe-
reiche durch die Spitzensbhallpeg_e_l der Airbus A 310 und A 320 festgelegt, allerdings er-
ganzt durch den aquivalenten Dauerschallpegel Laeq) der Larmschutzzonen 1 bis 3 aus dem
larmphysikalischen Gutachten 1992. Das larmphysikalische Gutachten fur den Flughafen
Hamburg (verfalt von U. Isermann, E. Koppe, E.-A. Miller vom Oktober 1992) beschreibt
unter Kapitel 4.2 die modifizierte Flugzeuggruppeneinteilung, die dem Gutachten zugrunde
liegt und insgesamt 14 verschiedene Flugzeuggruppen umfafit. Insofern beruht die Einwen-
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dung auf einem MiBverstandnis, zumal in dem larmphysikalischen Gutachten Flugverkehrs-
gerdusche ebenfalls ein nach Auffassung der Planfeststeliungsbehérde zutreffender Flug-
zeugtypenmix zugrunde gelegt wurde (vgl. Muller-BBM, Untersuchung der Flugverkehrsge-
rausche, Bericht Nr. 31651/7, Kapitel 5.4, Seite 31/60, vom 15.11.1996). Die Ausflihrungen
der Antragstellerin im Erérterungstermin, es sei nur zur Dimensionierung der Abfertigungs-
positionen von den Flugzeugtypen Airbus A 310 und A 320 ausgegangen worden, ist nach
den Aussagen in der UVU offensichtlich irrttimlich abgegeben worden. Es st6Rt aus Sicht der
Planfeststellungsbehérde jedoch nicht auf Bedenken, daB fir die Ermittiung der Spitzen-
schallpegel nur bestimmte Flugzeuge herangezogen wurden, da auf diese Weise ein (iber-
schaubares Datenmaterial zu erheben ist. Mit dem A 310 ist zudem ein recht groRes, wenn
auch nicht das gréBte im Verkehr befindliche Flugzeug herangezogen worden. Vor dem
Hintergrund, daR groRere Flugzeuge (B 747) den Flughafen auch in Zukunft nur wenig an-
fiegen werden, erscheint die Orientierung anhand dieses Flugzeuges durchaus sachgerecht.

2.3.5.6.1.3 Sechs verkehrsreichste Monate

Ein Einwender fiihrt aus, das larmphysikalische Gutachten beruhe auf den Werten der An-
tragstellerin zu den Flugbewegungen jeweils wahrend der sechs verkehr§reichsten Monate
eines Jahres. Durch die Wah! dieses Ausgangspunktes entfielen alle Flugldrmsteigerungen,
die darauf zuriickgingen, daR eine Angleichung der Verkehrszahlen der sechs verkehrsirme-
ren Monate an die verkehrsreichsten Monate erfolge. Die Antragstellerin ist der Auffassung,
der Einwender irre. Die Umweltbehérde weist darauf hin, Absicht dieser vom Gesetzgeber (in
der AzB des Fluglarmschutzgesetzes) vorgeschriebenen Berechnungsweise sei, die
Flugtédrmbelastung nicht durch eine zu starke Mittelung zu untertreiben. Die Kehrseite dieser
Vorsicht sei, da der Dauerschalipegel unterproportional ansteige, wenn die Zuwzchse in
den verkehrsérmeren Monaten stérker ausfielen als in den sechs verkehrsreichsten Mona-
ten. Dies sei nach den Erwartungen der Antragstellerin nur in geringem MaRe der Fall, weil
die Flugbewegungszahien in den sechs verkehrsreichsten Monaten 1995 um 6,5 % gelegen
hatten und fir das Jahr 2010 8,8 % erwartet wiirden.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Zwar ist diese Berechnungsweise nicht, wie die Um-
weltbehérde meint, von dem Gesetzgeber vorgeschrieben, da diese Berechnungsweise nicht
im Fluglarmschutzgesetz selbst verankert worden ist. Sie ist jedoch - wie auch die Aufnahme
in die AzB (Anleitung zur Berechnung des Fluglarms) Zeigt - eine von den sachverstandigen
Fachleuten anerkannte Berechnungsmethode, die auch nach Auffassung der Planfeststel-
lungsbehérde hinsichtlich der Belastung einen (geringfiigig) héheren Wert angibt, als dies bei
einer Betrachtung des gesamten Jahres der Fall wire.

2.3.5.6.1.4 Monatlicher Dauerschallpegel

Einige Einwender meinen, die Betrachtung eines monatlichen Dauerschalipegels sei irrefiih-
rend. Dauerbetrachtungen sollten getrennt nach Tages- und Nachtzeiten vorgenommen; die
Berechnung des &quivalenten Dauerschallpegels sei physikalisch nicht plausibel, was die
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Auswirkungen des Vorhabens verharmiose. Die Antragstellerin ist der Auffassung, eine al-
leinige Beurteilung von Fluglarm durch den aquivalenten Dauerschallpegel sei unzureichend.
Verbunden mit einem festgelegten Zeitraum sei der dquivalente Dauerschallpegel ein Mal
fur die ,Schalldosis*. Die ,Schalldosis* ihrerseits sei ein Indikator fir die Dauerbeanspru-
chung der Betroffenen. Die Vorgehensweise entspreche der Rechtsgrundlage. Andere aner-
kannte Verfahren seien nicht bekannt. Die Umweltbehorde fiihrt aus, dal die Dauerschalipe-
gel sowohl der FluglarmmeRanlage als auch der berechneten Isophonen nach Tages- (6.00
bis 22.00 Uhr) und Nachtwerten (22.00 bis 6.00 Uhr) unterschieden wirden. Sie ist der Auf-
fassung, die Kritik am &quivalenten Dauerschallpegel Laeqs) Sei zumindest teilweise berech-
tigt. Der Laequ Sei aber in den AzB des Fluglarmschutzgesetzes vorgeschrieben. Die BAGS
meint, je ungleichmaRiger die Schallereignisse ber die Zeit verteilt seien, desto problemati-
scher sei der aquivalente Dauerschallpegel als Mal} zur Beurteilung der Larmbelastung, da
der Durchschnitt aus lauten Gerduschen und Ruhe nicht als moderates Gerdusch interpre-
tiert werden durfe.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Im larmphysikalischen Gutachten von Muller-BBM ist
nach den sechs verkehrsreichsten Monaten, der Spitzenwoche und dem Spitzentag unter-
sucht worden (vgl. Gutachten Muller-BBM, Kapite! 4.2, Seite 19/60). Dies ist ausreichend. Im
einzelnen wird auf das Kapitel 2.3.5.3 verwiesen.

2.3.5.6.1.5 Zeitbewerfung slow

Die in der Zeitbewertung ,slow* ausgewiesenen Maximalpegel seien nicht sachgerecht. Zu-
mutbarkeitsgrenzen, die sich am Horeindruck des menschlichen Ohres zu orientieren hatten,
miBten in der Zeitbewertung ,fast* ermittelt und ausgewiesen werden. Soweit dies nicht ge-
schehe, miisse ein Abschlag von 2,5 dB(A) erfolgen. Die Antragstellerin hat sich dahinge-
hend gesuBert, es sei aligemein Ublich und in den entsprechenden Normen auch festge-
schrieben, Flugzeuggerdusche in der Zeitbewertung ,slow" zu messen. Entsprechend hat
sich auch die Umweltbehérde geauRert. Der Gutachter fihrte in der Errterung aus, MelBge-
rate wiirden far die unterschiedlichen Bewertungen jeweils entsprechend kalibriert. Megera-
te wirden Schwankungen des Larms jeweils schneller bzw. langsamer foigen, sowohl in
positive als auch in negative Richtung. Die Slow-Bewertung diene auch dem Herausfiltern
anderer Larmarten. Nach Auffassung des Gutachters wirden die Unterschiede zwischen
einer Slow- und einer Fast-Bewertung nur 0,1 bzw. 0,2 dB(A) betragen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Nach den tiberzeugenden Ausfihrungen des Gutach-
ters und der Fachbehorde ist die Zeitbewertung ,slow* angesichts der Charakteristik des
Fluglarms angemessen. Ausschlaggebend dafir ist, dafl die Slow-Bewertung andere Larmar-
ten, also mit einer anderen Charakteristik als Fluglarm, wirkungsvoll herausfiltert. Auch be-
steht kein Zweifel an der Aussage des Gutachters, dal die Maximalpegelbetrachtung nur zu
unwesentlichen Differenzen zwischen ,slow* und ,fast* fuhrt. Planfeststellungsbehérden und
Rechtsprechung haben bisher die Beurteilung nach der Slow-Bewertung nicht beanstandet.
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2.3.5.6.1.6 Privatflugverkehr nicht bericksichtigt

Zwei Einwender tragen vor, das Aufkommen des Privatflugverkehrs werde nicht berticksich-
tigt. Diese benutzten beim Start einen Taxiweg und wirden vom Tower (iber den Sperlings-
weg abgeleitet, wenn Linienmaschinen landeten bzw. starteten. Diese Privatmaschinen hét-
ten dann in der Regel eine Flughéhe von ca. 150 m, was zu zusétzlichen Larm- und nervii-
chen Belastungen Uberwiegend in den Sommermonaten und an den Wochenenden fiihre.
Die Antragstellerin weist darauf hin, daR die Abstellkapazitat for Luftfahrzeuge der Aligemei-
nen Luftfahrt nicht erweitert wiirde und auch nicht geplant sei, dies in Zukunft zu tun. Der
Gutachter bestatigte im Erérterungstermin, daR die Abweichung von den Flugrouten durch
Fiugzeuge der Aligemeinen Luftfahrt im Larmgutachten berticksichtigt worden sei (Seite 61
des Protokoll des Erc')rterungsterminss).

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Mit dem Antrag ist eine Erhéhung der Zah! der Ab-
stellpositionen fir Flugzeuge der Aligemeinen Luftfahrt nicht vorgesehen. Die Verlagerung
der Abstellpositionen auf das Vorfeld 3 in der Ausbaustufe 3 beriihrt die Abflugrouten nicht.
Insoweit kénnen sich auch keine Anderungen der geschilderten Art ergeben.

23.5.6.1.7 Hubschrauberlandeplatz

Ein Einwender fiihrt an, der geplante Ausbau eines Hubschrauberlandeplatzes mache es
attraktiv, dieses Fortbewegungsmitte! fur die Anreise zum Flughafen zu verwenden, so daR
sich die Anzahl der Hubschrauberbewegungen erhéhen werde. Damit steige die Larmbels-
stigung, zumal Hubschrauber relativ niedrig flégen und Iarmintensiv seien. Die Antragstellerin
weist darauf hin, daR auch heute schon auf dem Flughafen Hubschrauber landen kénnten.
Dies sei sowoh! auf dem vorhandenen Hubschrauberlandeplatz als auch Uber Instrumenten-
anflugverfahren tber die Start- und Landebahnen méglich. DaR sich die Zahl der Bewegun-
gen von Hubschraubemn in Zukunft erhéhten, sei eine Annahme des Einwenders. Die Um-
weltbehdrde weist darauf hin, die Argumentation des Einwenders setze voraus, gegenwartig .
wirden Hubschrauberfliige durch mangelnde Landekapazitaten begrenzt. Im Erérterungs-
termin erklarte die Antragstellerin, daR als Ergebnis einer Trendhochrechnung fur Hub-
schrauber allenfalls eine Stagnation der Flugbewegungen zu erwarten sej (Protokoll des
Erérterungstermins Seite 61).

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Der Hinweis, Hubschrauber kénnten wie alle anderen
Flugzeuge auch mittels Instrumentenlandesystem landen, belegt nach Uberzeugung der
Planfeststellungsbehérde ausreichend, daR die Schaffung eines zweiten Hubschrauberian-
deplatzes nicht zu einer zusatzlichen Nachfrage fithrt, wie einige Einwender befirchten, son-
dern lediglich die Anflugverfahren fiir Hubschrauber erieichtern, ohne daR es hierbei zu we-
sentlichen erhéhten Larmbelastigungen fiihrt.
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Ein Einwender macht geltend, speziell fur den Bereich stidwestlich des Flughafens werde der
Larmpegel weit starker ansteigen, als im Gutachten angegeben. Ungepriift wiirde eine hohe-
re Frequentierung der Start- und Landerichtungen nach Nordosten und Nordwesten vermu-
tet. Die Benutzung der einzeinen Start- und Landerichtungen hinge mit den vorherrschenden
Windrichtungen zusammen, die sich bis zum Jahre 2010 voraussichtlich nicht &ndern wiir-
den. Der zum MaRstab erklarte Spitzentag 1995 sei offenbar ein ,Ausreilertag”; die Progno-
se sei auch deswegen nicht haltbar, weil der mégliche Einsatz groflerer Flugzeugtypen nicht
beriicksichtigt werde. Wahrend die Antragstellerin sich zu der Einwendung nicht duflerte,
wies die Umweltbehorde darauf hin, dal® unter der Annahme einer Beibehaltung der bisheri-
gen Bahnverteilung die Larmprognose des Gutachters plausibel erscheine. Die Einwendung
unterstelle offenbar fiir die Zukunft, daR die Windverhéltnisse alleiniges Kriterium flr die
Bahnverteilung wiirden. Der Gutachter erklarte am Erdrterungstermin, dal grokere Flugzeu-
ge wegen der gréeren Triebwerke und einer geringeren Hohe wegen des verlangerten
Startbahnbedarfes um ca. 3 dB(A) lauter wirden (Beispie! Boeing 757 zu Boeing 737 - Pro-
tokoll des Erorterungstermins Seite 61).

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Die Bahnverteilung wird mit diesem Planfeststel-
lungsbeschiul entgegen der Forderung vieler Einwender aus Schleswig-Holstein nicht gean-
dert. Damit ist die Annahme der Gutachter zur Larmentwicklung auch nach Auffassung der
Fachbehorde plausibel. Dem schiieBt sich die Planfeststellungsbehérde an, weil sie keine
Anhaltspunkte fr eine unzutreffende Annahme des Gutachters hat.

2.3.5:6.1.9 Zahl der Betroffenen

Mehrere Einwender sind der Auffassung, das Gutachten quantiﬁiiere die Zah! der Betroffe-
nen bezuglich des Maximalpegels 70 dB(A) und des Zeitbereiches 5 des larmmedizinischen
Gutachtens falsch. Es fehlten weite Gebiete in Osdorf, GroR-Flottbek, Nienstedten und Ohl-
stedt. Grund dafir sei, daR im larmphysikalischen Gutachten, Anhang D, Abbildung 5.1, die
durch tsophonen umschlossenen Belastungsgebiete vor diesen Stadtteilen zeichnerisch ab-
gebrochen worden und somit nicht ausgewiesen seien. Dies fahre zu unrichtigen Ergebnis-
sen im larmmedizinischen Gutachten. Die Antragstellerin fihrte hierzu im wesentlichen aus,
die abrupten Abbriiche der Isolinien beruhten darauf, daB die den Kurven zugrundeliegenden
Fluggerauschereignisse im wesentlichen Landungen seien. Fur Landungen sei ein Einfade-
lungsbereich (25 bis 8 km zum Bahnbezugspunkt) definiert. Am Beginn des Einfadelungsbe-
reiches sei die Anzahl der Landebewegungen aufgrund der weitrdumigen Streuung der Flug-
pegel gleich Null. Bis zum Ende des Einfadelungsbereiches erhohe sich die Anzahi auf 1. Bei
den geringen Bewegungen in der Nachtzeit werde der Schwellenwert fur die Maximalpegel-
haufigkeitsdarstellung erst am Ende des Einfadelungsbereiches erreicht. Der Gutachter er-
kiarte entsprechendes auch am Erorterungstermin (vgl. Seite 62 Protokoll des Er¢rterungs-
termins).
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Die Einwendung wird zuriickgewiesen, soweit sie nicht bei der Anordnung der Schutzaufia-
gen bericksichtigt werden. Nach Ermittlungen der Planfeststellungsbehtrde werden die
Flugzeuge von der DFS bereits in einem Abstand von 10 bis 12 Meilen in der Verldngerung
der Langsrichtung der Landebahn 05 und in Bezug zum Bahnbezugspunkt auf den Gleitpfad
gesetzt. Dies hat den Grund, daB bei moglichst geringem Gleitwinke! die Leistung der Trieb-
werke und damit die Larmbelastung verringert werden kann. Dies ist bei der Anordnung der
Schutzziele ohnehin beriicksichtigt, da diese nicht auf Gebiete beschrankt sind. Bei der
Festlegung der noch zu erstellenden Isophone ist dieses entsprechend angeordnet worden.

2.3.5.6.1.10 Lérmkataster

Mehrere Einwender tragen vor, ein ausreichend differenziertes L&rmkataster sei von ent-
scheidender Bedeutung, da bei tendenziellem Anstieg des Dauerschallpegels und gleichzei-
tigem Sinken der Einzelschallpegel die Frage der individuellen Larmbeeintrachtigung zuse-
hends starker ins Blickfeld der Betrachtung ricke. Dies gelte insbesondere fiir sensible Zei-
ten und besonders larmempfindliche Bevélkerungsgruppen. Es seien Uberpriifbare L&rmbe-
lastungsobergrenzen festzulegen. Die Antragstellerin ist der Auffassung, fir ein Gesamtlarm-
kataster sei die zustindige Behérde verantwortlich. Die Umweltbehdrde hélt ein aussagefa-
higes Larmkataster mit der Darstellung der Larmbelastung verschiedener Larmquelien ein-
schlieRlich des Flugldrms grundsatzlich fiir sinnvoll. Dazu gehbre neben einer Darstellung
empfindiiche und schutzwiirdige Nutzungen in_einem Empfindlichkeitsplan auch die Darstel-
lung der sich daraus ergebenden Konfiikte in einem Konfiiktplan, der Grundlage fiir Larmsa-
nierungsmaBnahmen sein kénne.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Es ist nicht Gegenstand eines Iuftrechtlichen Plan-
feststellungsverfahrens, ein Larmkataster aufzustellen, mit dem samtliche Larmarten erfalit
werden. Im dbrigen ist die Planfeststellungsbehérde nach der Zusténdigkeitsanordnung des
Senates nicht zustandig; zusténdig hierfir ist die Umweltbehorde. Zur Beurteilung des Larms
sieht sich die Planfeststellungsbehérde insbesondere aufgrund des larmmedizinischen Gut-
achtens in der Lage (vgl. Kap. 2.3.5.4).

2.3.5.6.1.11 Unterschiedliche Lammaquellen

Mehrere Einwender fordern, die Angaben zu den Additions- und Summationswirkungen un-
terschiedlicher Larmquellen zu wberarbeiten. Die Antragstellerin verweist auf die zZustandige
Behdrde. Diese erklérte, es gebe bisher keine befriedigenden Regelwerke fiir die Beurteilung
des Gesamtgersuschpegels und verwies auf das Larmkataster. In der Erdrterung wurden
noch weitere Forderungen, z. B. nach Berlicksichtigung von Bodenlarm durch Triebwerk-
sprobelaufe, gestelit.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die beschriebene Forderung kann sich nur an staatli-
che Stellen und nicht an die Antragstellerin richten. Im dbrigen ist es nach Aussage der zu-
sténdigen Fachbehorde aus technischen Griinden nicht méglich, die verschiedenen Gerau-
scharten miteinander sinnvoll zu vergleichen, da jedes Gerausch subjektiv unterschiedlich in
seiner Wirkung bewertet wiirde.
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2.3.5.6.1.12 Politische Ziele

Einige Einwender machen geltend, die dritte Ausbaustufe vertrage sich nicht mit den politi-
schen Zielen, die sich aus den Prognosen des larmphysikalischen Gutachtens fiir den Flug-
hafen Hamburg aus dem Jahre 1992 und den ,Leitlinien far eine norddeutsche Luftverkehrs-
politik* von 1996 ergebe. Das larmphysikalische Gutachten erwarte einen erheblichen Ruick-
gang der Dauerschallpegel. In den Leitlinien werde ausgefuhrt, dal die Larmbelastung trotz
steigender Zahl von Flugbewegungen sinken solle. Dagegen hétte die von der Antragstellerin
fur moglich gehaltene Entwicklung zur Folge, daR die von einem gleichbleibendem Dauer-
schallpegel umschlossene Flache um 5 % wachse. Die Antragstellerin ist der Auffassung, sie
beantrage keine Bewegungen. Die Umweltbehérde hat sich hierzu nicht weitergehend geau-
Rert.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Antragstellerin ist als eigensténdige juristische
Person nicht an politische AuRerungen der Freien und Hansestadt Hamburg gebunden. Die
Planfeststellungsbehorde sieht jedoch keinen Widerspruch zu den genannten Erklarungen,
da sie entsprechend den Ausfithrungen im Kap. 2.3.3 die Prognose Uber die Zahl der Flug-
bewegungen fir Gberhsht halt und somit auch die darauf fuBenden gutachterlichen Aussa-
gen zu den Flugverkehrsgeréuschen:

2.3.5.6.1.13 Fluglirmschutzgesetz

Ein Einwender meint, das Fluglarmschutzgesetz gehe nicht von den zumutbaren Belastun-
gen bzw. von den Umweltkapazitdten eines Flughafens aus. Uberall dort, wo Belastungen
falsch eingeschétzt wirden, hatten sich endlose Verfahren und immer wieder neue Umwelt-
forderungen ergeben. Der Senat habe erklart, er halte das Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm fur novellierungsbediirftig, so daR diese Vorstellungen als Richtwerte bei Flugha-
fenerweiterungen berﬁcksichtigt werden miiten. Die Antragstellerin meint, der Antragsge-
genstand verursache keinen Fluglarm. Sie misse sich an Recht und Gesetz sowie entspre-
chend ihrer Dienstleistungsfunktion marktgerecht verhaiten. Die Umweltbehérde weist darauf
hin, daR sie das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm fur véilig unzureichend halt. Bei der an-
stehenden Uberarbeitung der Larmschutzzonen werde das Heranriicken einer Wohnbebau-
ung begunstigt; dies solle durch eine Drucksache ,Siedlungsplanung im fiuglarmbelasteten
Bereich des Flughafens Hamburg* verhindert werden.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Das Fluglarmschutzgesetz regelt die Zulassigkeit
bestimmter Nutzungen in den Larmschutzzonen bzw. Entschéadigungsfragen. Es ist fur die im
Rahmen dieses Planfeststellungsbeschlusses zu klarende Frage, ob die beantragten Vorha-
ben (Erweiterung des Vorfeldes 2 mit FolgemaBnahmen) zwldssig sind, nicht verbindlich. Es
enthalt keine Zumutbarkeitsregel dergestalt, da Fluglarm unterhalb eines Dauerschallpegels
von 67 dB(A) LAéq@) ohne weiteres zumutbar sei.
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2.3.5.6.1.14 Rahmenvereinbarung von 1984

Einige Einwender gehen davon aus, daR entsprechend der Rahmenvereinbarung von 1984
zwischen Ha'mburg und Schleswig-Holstein auch die Larmschutzbelange der Flughafenan-
lieger angemessen beriicksichtigt wiirden. Die Antragstellerin ist der Auffassung, daf gegen
diese Rahmenvereinbarung nicht verstoRen wiirde.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Fir einen VerstoR gegen die Rahmenvereinbarung
liegen tatséchliche oder rechtiiche Erkenntnisse nicht vor.

2.3.5.6.1.15 Sachversténdige nicht neutral

Zwei Einwender machen geltend, die Sachverstandigen seien nicht neutral, weil sie Auftrag-
nehmer des Flughafens seien. Daraus ergaben sich in der Regel Abhingigkeiten. Die An-
tragstellerin hat hierzu nicht Stellung genommen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Sie ist unsubstantiiert und damit unbeachtlich, weil sie
kein tatséchliches Vorbringen enthilt. Anhaltspunkte fur eine Abhangigkeit der Gutachter von
der Antragstellerin sind der Planfeststellungsbehérde auch nicht erkenntlich.

2.3.5.6.1.16 Kontingentierung

Eine Reihe von Einwendern macht geltend, der Flughafen dirfe nicht im vorgesehenen Um-
fang ausgebaut werden, sondemn die Zahl der Flugbewegungen misse unter Beriicksichti-
gung larmmedizinischer und larmphysikalischer Erkenntnisse kontingentiert bzw. auf das
jetzige Niveau (als unterste Grenze wird die Zahl von 114.000 Flugbewegungen genannt)
begrenzt werden. Durch die prognostizierten steigenden Flugbewegungen sei fiir das Jahr
2010 eine erhebliche Erhéhung der fluglarmbelasteten Flache zu erwarten, was im einzelnen
anhand des energieaquivalenten Dauerschallpegels ausgefiihrt wird. Es werden verschiede-
ne Vorschlage fur Kontingente genannt, z. B. wihrend der Ruhezeiten, der Nutzungszeiten
von Schulen und Kindergarten. Nach § 27 e LuftVG kénne die Voliziehbarkeit und Uberpruf-
barkeit von Zeit- und Bewegungskontingentierungen gewshrleistet werden, um eine laufende
Kontrolle der Aufsichtsbehérde zu erméglichen. Nach Auffassung der Antragstellerin richten
sich diese Einwendungen nicht gegen den Antrag, sondern nutzten den Antrag, um Forde-
rungen stellen zu kénnen. Folgten die Verantwortlichen der Einlassung, hatte dies erhebliche
Auswirkungen auf die wirtschaftliche Situation der Region. Die Umweltbehérde ist der Auf-
fassung, eine Bewegungskontingentierung wére diametral entgegensetzt zu dem beabsich-
tigten Ziel, eine steigende Flugverkehrsnachfrage abwickeln zu kénnen. Sachgerechter ware
die Vorgabe von Larmgrenzen, die erfolgreiche Anreize zum Einsatz l&rmarmen und MaR-
nahmen zur Abwehr lauten Fluggerats damit belohnte, da mehr Flige abgewickelt werden
kénnten.
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Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Aus § 6 Abs. 1 Satz 1 LuftVG folgt, daR der sich aus
der Larmbelastung ergebende Konflikt zu bewaltigen ist. Das Konfliktpotential ergibt sich aus
den realistischen Larmprognosen und den Bedurfnissen der Anwohner. Der danach hier
festzustellende Konflikt wird durch die angeordneten Malinahmen zum passiven Larmschutz
bewdltigt. Ob der Konflikt auch durch andere MaRRnahmen, wie zum Beispiel eine Kontingen-
tierung gelost werden kénnte, kann deshalb dahinstehen.

2.3.5.6.1.17 Bahnverteilung

Eine groe Zahl von Einwohnern insbesondere aus den schleswig-holsteinischen Gemein-
den, aber auch zum Teil aus Hamburg, fordert, alle Flugbewegungen zu allen Zeiten gerecht
auf alle Start- und Landebahnen zu verteilen und dies im Luftfahrthandbuch verbindlich fest-
zuschreiben. Die Uber Quickborn gefﬁhrte Flugschneise sei z. B. vielmehr belastet als ande-
re, womit Hamburger auf Kosten von Quickbornern geschont werden sollten. GemalR
§ 22 LuftVO seien bei entsprechenden Windiagen auch Starts und Landungen Gber Alster-
dorf zu genehmigen. In der Nachtzeit von 22.00 bis 6.00 Uhr sollten hierdurch die Anzahl der
Fluglarmereignisse und damit der Aufwachreaktion fur jeden einzeinen betroffenen Flugha-
fenanwohner auf ein Minimum reduziert werden. Die Aufrechterhaltung der derzéitigen Rege-
lung (Starts grundsatzlich tber Startbahn 33) kénne nicht akzeptiert werden. Der Kreis Pin-
neberg hat dariiber hinaus Bedenken, ob die Bestimmungen im Luftfahrthandbuch tberhaupt
durch einen rechtskraftigen Planfeststellingsbeschiu abgesichert seien. Hierzu verweist der
Kreis auf das Planfeststellungsverfahren zur Verlangerung der Startbahn Il im Jahre 1962
und folgert, daR die Benutzung der Startbahn II nur ausnahmsweise erfolgen solle. Einige
Einwender sehen dariber hinaus ein Verstol gegen den aligemeinen Gleichheitsgrundsatz
(Art. 3 Abs. 3 des Grundgesetzes). Insbesondere seien die Bewohner von Alsterdorf und
Barmbek ungleich behandelt, da sie nach der derzeitigen Praxis kaum vom Flugverkehr be-
troffen seien und auch kinftig nicht betroffen werden soliten. Die Antragstellerin hat darauf
verwiesen, dafR sie die Wiinsche der Einwender nicht befriedigen kénne, die Frage der
Bahnbenutzungsregelungen nicht den Antragsgegenstand betreffe und sieht sich darin durch
das OVG-Urteil vom 20. Januar 1997 bestéatigt.

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Die Bahnbenutzungsregelungen sind nicht Ge-
genstand des Antrages der Antragstellerin und kénnen nach Auffassung der Planfeststel-
lungsbehérde im Rahmen dieses Pianfeststellungsverfahrens nicht geéndert werden.

Die von den Einwendern angesprochenen Bahnbenutzungsregelungen finden sich unter Zif-
fer 2 der orlichen Flugbeschrankungen fur den Flughafen Hamburg (Lufthandbuch
Deutschland AGA-2, Hamburg-2). Sie lauten wie folgt:

,2. Bahnbenutzungsregelungen

2.1 Fur Landungen von Luftfahrzeugen mit einem hochstzuldssigen Landegewicht von
mehr als 200.000 kg ist RWY05 oder RWY15 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind
nur zulassig, wenn Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und
Bahnverhéltnisse, dazu zwingen.
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2.2 Fur Starts ist RWY33 zu benutzen. Abweichungen hiervon sind nur zulassig, wenn
die Verkehrslage oder Griinde der Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs-
und Bahnverhéltnisse, dazu Zwingen.

- 2.3 Starts auf RWY15 und Landungen auf RWY33 sind nur zuléssig, wenn Griinde der
Luftverkehrssicherheit, insbesondere Witterungs- und Bahnverhiltnisse, dazy zwingen.

2.4 Von 2100 bis 0600 (2000 bis 0500) ist fur Landungen RWY15 zu benutzen. Abwei-
chungen hiervon sind nur zuléssig, wenn die fir das IFR-Anflugverfahren zur RWY15
festgelegten Wetterminima nicht erfilit sind, ferner unter den Voraussetzungen von 2.3
und bei Vorliegen auBergewshnlicher Verkehrslagen.

2.5 Weitere Ausnahmen von den Regelungen unter 2.2 bis 2.4 kann der Flugplatzkon-
trolldienst im Einvernehmen mit der &rtlich zustandigen Luftfahrtbehérde zulassen®.

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde handelt es sich hierbei um einen Teil der
Flughafengenehmigung nach § 6 LuftVG. Sie regelt die Bahnbenutzung fir alle Benutzer des
Flughafens und fur die Deutsche Flugsicherung (vgl. zur Rechtsstellung der Flugsicherung
§§ 27 c und 27 d LuftVG) verbindlich.

Eine Anderung der Betriebsgenehmigung ohne entsprechenden Antrag der Flugplatzhaiterin
(der. Antragstellerin in diesem Verfahren) kommt-- abweichend von den §§ 48 und 49
HmbVWWfG - zwar grundsatzlich entsprechend § 6 Abs. 4 Satz 1 LuftVG in Betracht, wenn
dies nach dem Ergebnis des Planfeststellungsverfahrens notwendig ist. Eine Anderung der
Bahnbenutzungsregelung wegen des beantragten und mit diesem Planfeststellungsbeschluf
zugelassenen Vorhabens ist jedoch nicht Zuldssig.

Zunéchst ist eine'Anderung auch nach dem Ergebnis der Abwagung zur Fluglarmbelastung
nicht notwendig (vgl. Abwagung in Kapitel 2.3.5), da die Belange des Fluglarmschutzes mit
der bestehenden Regelung angemessen beriicksichtigt sind. Dementsprechend kame nach
Uberzeugung der Planfeststellungsbeharde eine Anderung von Amts wegen nur unter den
Voraussetzungen nach § 6 Abs. 2 Sitze 2 und 3 LuftVG in Betracht. Danach miissen Tatsa-
chen die Annahme rechtfertigen, daR die &ffentliche Sicherheit oder Ordnung gefihrdet wird.
Diese Voraussetzungen kénnen nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde nicht vor-
liegen, wenn schon die Flugldrmbelastung im Rahmen der Abwagung als zumutbar angese-
hen wird.

In formeller Hinsicht diirfte eine so weitreichende Anderung der Bahnbenutzungsregelungen
wegen der dann notwendigen Belastung anderer Anwohner nur nach Durchfilhrung eines
entsprechenden Verfahrens mit den notwendigen Verfahrensschritten zuldssig sein. Dazu
gehdrt insbesondere die Anhoérung der Betroffenen entsprechend § 28 HmbVwVfG. Daran
fehit es hier, da eine entsprechende Absicht der Genehmigungsbehérde den Betroffenen nicht
kundgetan wurde. Allein die Erdrterung im Erérterungstermin nach § 73 Abs. 6 HmbVwViG
reicht dazu nicht aus.
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Schliellich ist auf das rechtskraftige Urteil des Hamburgischen Oberverwaltungsgerichtes
vom 20. Marz 1989 (Az.: OVG Bf Il 10/89) zu verweisen. Darin unterlag die Stadt Norder-
stedt gegen die Freie und Hansestadt Hamburg in der Berufungsinstanz. Das OVG lehnte
nicht nur den Hauptantrag, der eine prozessuale Frage (namlich Verweisung an das nach
der Bestimmung des Bundesverwaltungsgerichtes &rtlich zustandige Verwaltungsgericht)
enthielt. sondern auch die drei Hilfsantrage ab. Mit dem ersten und dem zweiten Hilfsantrag
beantragte die Stadt Norderstedt, die Beklagte (die Freie und Hansestadt Hamburg) zu verur-
teilen, dafur Sorge zu tragen, daR die Startbahn Il des Flughafens Hamburg-Fuhlsbittel nur
in Anspruch genommen werde zur Abwicklung interkontinentalen Verkehrs mit schwerem
Fluggerat, wenn Starts und Landungen auf der Startbahn | wegen der Wetterlage nicht mog-
lich sind, bei Reparaturen an der Startbahn |, im tbrigen nur in Héhe von 10 % der Ge-
samtfiugbewegungen auf dem Flughafen Fuhlsbittel, berechnet nach dem Stand des Vorjah-
res. Mit dem Hilfsantrag zu 2 beantragte die Stadt Norderstedt, die Freie und Hansestadt
Hamburg zu verurteilen, dafir Sorge zu tragen, dafl die Gesamtbewegungen auf den Start-
bahnen | unhd Il des Flughafens Hamburg-Fuhlisbiittel so verteilt werden, daft auf der Start-
bahn Il nicht mehr als 50 % aller Starts durchgefihrt werden (vgl. im einzelnen zu den Antra-
gen Seite 31, 32 des Urteils). Das OVG lehnte diese beiden Antridge ab. Insbesondere der
erste Hilfsantrag verstieRe gegen offentliche Interessen. Die geforderte Verteilung der Larm-
beeintrachtigungen durch den Flugplatzbetrieb wiirde dazu fihren, daf fast 90 % aller Flug-
bewegungen Uber unstreitig dichter besiedelte Gebiete abgewickelt werden mufiten und un-
ter dem Gesichtspunkt sachgerechter Verteilung des Fluglarms* fehlerhaft wéren. Auch eine
Regelung, wie im zweiten Hilfsantrag gefordert, wonach nur 50 % der Starts Uber die Start-
bahn Il abgewickelt wiirden (statt seinerzeit 60 bis 70 %) erweise sich nicht als zwingend
gebotene, allein sachgerechte Aufteilung, denn in diesem Fall mii3ten die Starts Gber dicht-
besiedeltes Gebiet gefithrt werden und damit mehr Menschen mit Larm belastet werden (val.
Seite 55/56 des Urteils). Insofern halt die Planfeststellungsbehérde die jetzige Verteilung
nicht fir unangemessen.

2.3.5.6.1.18 Nachtflugbeschrankungen

Sehr viele Einwender fordern die konsequente Einhaltung und Verscharfung des Nachfflug-
verbotes. Es sei nicht maglich, bei sehr warmen Sommernéchten die Fenster in den Schlaf-
raumen gedffnet zu halten. Besonders Kinder und Kranke litten unter den kurzen Schiafzei-
ten. Es wirden viele Flige in der Nacht, z. B. zwischen 1.00 und 2.00 Uhr beobachtet. Es
gebe auch zu viele Ausnahmen fur Standidufe und die nachtlichen Postflige. Auch auf die
Verspatungsregelung solle verzichtet werden. Die Antragstellerin wies darauf hin, sie konne
eine Einhaltung des Nachtflugverbotes nicht gewahrleisten. Sie verweist auch in diesem Zu-
sammenhang darauf, daR nach ihrer Auffassung die Entwicklung des Verkehrszuwachses
nicht im unmittelbaren Zusammenhang mit den beantragten Abfertigungspositionen stiinde.
Die Umweltbehérde ist der Auffassung, dal die bestehenden Nachtflugbeschrankungen bis
auf wenige Ausnahmen eingehalten wiirden. Die bestehenden Beschriankungen erméglich-
ten allerdings eine erhebliche Zah! von Flugbewegungen, die eine schwere Belastung dar-
stellten. Es muRten Vorkehrungen getroffen werden, dafl diese Belastungen verringert, zu-
mindest aber nicht ausgeweitet wiirden.
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Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Die Einschrénkungen des Nachtluftverkehrs richten
sich nach Ziffer 1 der bereits oben zitierten ortlichen Flugbeschrankungen und sind demnach
nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde als Teil der Genehmigung nach § 6 LuftvVG
anzusehen. Die im einzelnen komplizierten Regelungen lassen fir Flugzeuge nach ICAO
Annex 3 einen regelmaRigen Flugbetrieb von 6.00 bis 23.00 Uhr zu. In dér Zeit von 23.00 bis
24.00 Uhr durfen verspatete, aber planméRig verkehrende Flugzeuge auf der Grundlage ei-
ner Ausnahmegenehmigung landen. In der Zeit zwischen 0.00 Uhr und 6.00 Uhr sind einige
genau definierte Flige ohne weiteres zulassig (z. B. Postfliige und in besonderen Notfallen).

Aus den zur Einwendung zu den Bahnbenutzungsregelung genannten Grinden (mit Aus-
nahme der Ausflihrungen zum Urteil des OVG Hamburg vom 20.03.1989) ist im Rahmen
dieses Planfeststeliungsverfahrens nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde auch eine
Anderung der Nachtflugregelungen nicht maglich.

2.3.5.6.1.19 Sperrung fiir laute Flugzeuge

Von vielen Einwendern wird gefordert, Gberlaute Maschinen generell fir den Stadtflughafen
Hamburg zu sperren, statt sie nur mit erhéhten Start- und Landeentgelten zu belegen. Nur
noch leise Maschinen, wie der Airbus der Lufthansa, dirfe Hamburg anfliegen. Die Antrag-
stellerin hat sich.dazu nicht geduRert. Die Umnweltbehérde wirde den Ausschluf von nicht
zertifizierten und-Kapitel 2-Fluggerat - soweit rechtlich méglich und durchsetzbar - begruRen,
weil dies zweifellos erheblich zur Larmreduzierung beitragen wiirde.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Nach europdischem Recht diirfen die lauten Flugzeu-
ge nach ICAO Annex 16 Kapitel 2 noch bis zum Jahre 2002 fliegen; nicht nach ICAO zertifi-
Zierte Flugzeuge sind nur noch ausnahmsweise zulassig. Diese Regelung kann durch die
Planfeststellungsbehérde nicht aufgehoben werden. Eine Anderung ist mit Bescheid vom
10.12.1997 im Wege einer Anpassung der Genehmigung nach § 6 LuftVG hinsichtlich der
Nachtflugbeschrankung erfolgt. Eine weitergehende Restriktion ist nach den rechtlichen Kri-
terien, die unter Kapitel 2.3.4 genannt werden, nicht erforderlich.

2.3.5.6.1.20 Bodenstromversorgung

Einige Einwohner fordern, eine Bodenstromversorgung an allen Steliplatzen und Abferti-
gungspositionen zu verlegen und ein striktes Verbot fiir den Betrieb bordeigener Hilfstrieb-
werke (APU’s) zu erlassen, wie es bereits an den elf Fluggastfingern bestehe. Die Antragstel-
lerin hat ausgefuhrt, es sei geplant, die Andockpositionen am Satellitengebéude
(Ausbaustufe 3) wie die vorhandenen Pierpositionen mit Fremdversorgungseinrichtungen fur
Strom und Klima auszuristen und entsprechend zu betreiben. Auf den AuBenpositionen
soliten mobile Einheiten zur Fremdversorgung zum Einsatz kommen, soweit dies 6kologisch
sinnvoll und technisch méglich sei.
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Die Einwendung wird zuriickgewiesen, soweit gefordert wird, an allen Abfertigungspositionen
- also auch auf solchen, die nicht im unmittelbaren raumlichen Zusammenhang mit einem
Gebiude stehen - ein striktes Benutzungsverbot von Hilfstriebwerken einzufiihren. Dies ist
nach Auffassung der Planfeststellungsbehoérde unverhaltnismalig. Der Bodenlarm, dem der
Betrieb der Hilfstriebwerke zuzurechnen ist, ist nach den Feststellungen des Gutachters zum
Bodenlarm gering und fallt im Vergieich zu dem Fluglarm nicht ins Gewicht. Im Ubrigen ist die
Benutzung der Hilfstriebwerke auf den AuRenpositionen teilweise notwendig, um die Fiug-

zeuge mit Strom zu versorgen und insbesondere das Anlassen der Triebwerke zu ermdgli-
chen.

2.3.5.6.1.21 Abflugrouten

In weiteren Einwendungen wird darauf hingewiesen, dal die Piloten bzw. die Flugzeuge nicht
die Abflugrouten einhielten, um Zeit und Treibstoff zu sparen oder nicht einheitlich die optima-
le Steiggeschwindigkeit/Steighthe zu wahlen. Diese Praxis werde im larmphysikalischen
Gutachten nicht berticksichtigt. Daher miisse davon ausgegangen werden, daR die tatsachli-
chen Larmbelastungen signifikant gréBere Flachen umfalten. Es wurden Vorschlage ge-
macht, den Winkel des Landeanflugs sowie den Steigflug zu andern. Antragsteller und Be-
hérden haben sich hierzu nicht gedufert.

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. An- uhd Abflige konnen im Rahmen dieses
Planfeststellungsbeschlusses nicht geregelt werden, sondern richten sich nach LuftvVO bzw.
den Weisungen der insoweit zustandigen Deutschen Flugsicherung GmbH.

2.3.5.6.1.22 Larmschutzprogramm

Von einigen Einwendern wird zur Verbesserung der Wohnqualitét im Flughafenumfeld gefor-
dert, der Antragstelierin ein Larmschutzprogramm aufzuerlegen, das die Lebensbedingungen
der umiiegenden Bevdlkerung unter qualitativen Gesichtspunkten verbessert. Gefordert wird
eine absolute Larmminderung.

Soweit der Einwendung nicht mit den getroffenen Larmschutzauflagen Rechnung getragen
wird, wird sie zuriickgewiesen. Zur Begriindung wird auf die Ausfiihrungen in Kap.2.3.5.1,
2.3.5.1 sowie 2.3.5.2 verwiesen.

2.3.5.6.1.23 Analyse der Ldrmmel3stellen

Von einem Einwender wird die Analyse der Larmmefstelien kritisiert. Es wirden einige tau-
send Bewohner des Niendorfer Raumes (u. a. Sperlingsweg, Rahweg, Ostfalenweg, Bay-
ernweg) vollig tibersehen, da die Empféngerstation der MeRstelle beziglich der Larmverur-
sachung tberhaupt nicht relevant sei (Lage im Kleingartenverein).
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Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Analysen der LarmmeRstellen sind in die Betrach-
tung zur zukiinftigen Larmbelastung nicht mit eingeflossen. Grundlage fur zukinftige Ldrmbe-
lastungen sind allein Berechnungen aufgrund verschiedener Prognosen. Im (ibrigen 4Rt sich
vom Standort jeder MeRstelle mit bestimmten Ausbreitungsberechnungen eine hinreichend
genaue Abschatzung vornehmen.

2.3.5.6.1.24 Wochenendzeiten

Weiter wurde eingewandt, bei der Abschatzung der Larmbelastung sei die besondere Sen-
sibilitét der Anwohner zu Wochenendzeiten auler acht gelassen worden.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Der Planfeststellungsbehérde ist bewuRt, dal An-
wohner des Flughafens am Wochenende den Lirm moglicherweise starker wahrnehmen,
schon allein, weil sie sich langer zuhause aufhalten. Besondere Erkenntnisse in larmmedizi-
nischer Hinsicht sind der Planfeststellungsbehérde jedoch nicht bekannt, so dal davon aus-
zugehen ist, dal die von den l&rmmedizinischen Gutachtern angegebenen Zumutbarkeits-
werte sich lber den gesamten Wochenzeitraum erstrecken. Hinsichtlich der Zumutbarkeit ist
davon auszugehen, dal auch aufgrund der bestehenden Vorbelastung die Wochenendzeiten
bereits in einem erheblichen Umfang belastet sind. Soweit in der Einwendung weiter darauf
abgehoben wird, dafk die Malzahl des aquivalenten Dauerschallpegels zur MeRbarkeit der
Belastung ungeeignet sei, ist dem insofern zu folgen, als die Planfeststellungsbehérde zur
Beurteilung auch die Haufigkeit und Héhe der Maximalpegel bericksichtigt hat.

2.3.5.6.2 Einwendungen zum larmmedizinischen Gutachten

2.3.5.6.2.1 Gutachten nicht vollsténdig

Mehrere Einwender meinen, das Gutachten sei nicht vollstandig. Es erléutere nicht, was es
unter PlanungsmafRnahmen (Gutachten, Seite 66) verstehe. Die Grundlagen des Gutachtens
wirden nicht konkret offengelegt werden, insbesondere sei die Datenbasis nicht exakt ange-
geben. Die Zah! der statistischen Einheiten mit mittelhohem oder hohem Handlungsbedarf
steige, ohne dal die -Entwickiung der Anzahl der Betroffenen ausreichend deutlich gemacht
werde. Die Antragstellerin ist der Auffassung, die Grundlagendaten seien im larmphysikali-
schen Gutachten enthalten. Die BAGS erklérte im Erdrterungstermin, die notwendigen Daten
seien im Gutachten enthalten und muften nur vergleichend gegentibergestelit werden.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Die nihere Konkretisierung der von den Gutachtern
fur erforderlich gehaltenen PlanungsmafRnahmen bei niedrigen oder mittelniedrigen praven-
tiv-medizinischen Handlungsbedarfen ist nicht Aufgabe der Gutachter, sondern der Planfest-
stellungsbehérde. Diese hat dartiber zu entscheiden, wie der Schutz der Flughafenanwohner
vor unzumutbarem oder gesundheitsgefahrdendem L&rm sicherzustellen ist. Hierzu ordnet
sie die erforderlichen Schutzmafinahmen als Schutzauflagen an oder stellt durch entspre-
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chenden Planungsmalnahmen den Schutz sicher. Die Gutachter hatten nur dariiber Aussa-
gen zu treffen, ob und wann der Fluglarm unzumutbar bzw. gesundheitsgefahrdend ist. Dies
haben sie getan (zur Bewertung der Ergebnisse des Gutachtens durch die Planfeststellungs-
behotrde siehe Kap. 2.3.5.4.3). Die Differenzierung zwischen Planungsmaftnahmen und zu-
satzlichen technischen Schallschutz einschliellich schaligedammter Bellftung ist nach Auf-
fassung der Gutachter lediglich ein Vorschlag wie mit ihren Zumutbarkeitswerten hmgegan-
gen werden kénne.

Soweit eine mangelhafte Datengrundlage gerligt wurde, teilt die Planfeststeliungsbehdrde
diese Auffassung nicht. Die Gutachter haben erkiart, dafy hinsichtlich der Larmentwicklung
die Larmimmissionswerte der larmpysikalischen Gutachter zugrunde gelegt wurden

(Gutachten S.1). Gegen das Gutachten bestehen keine Bedenken (vgl. im einzeinen
Kap. 2.3.5.3).

2.3.5.6.2.2 Larmpsychologisches Gutachten

Zwei Einwender fordern ein larmpsychologisches Gutachten. Bis zu dessen Vorlage und
Aussprache in der Offentlichkeit miisse das Planfeststellungsverfahren ruhen. Die Antragstel-
lerin 4uRerte sich hierzu nicht. Die BAGS meinte, ein {armpsychologisches Zusatzgutachten
kénne nicht die Frage beantworten, weiche psychischen Belastungen ertragen werden sol-
len, da eine Bewertungsgrundlage zur Erheblichkeit larmpsychologischer Stérungen fehle.
Die Gutachter erklarten im Erorterungstermin, auch psychische Prozesse kénnen ab einem
gewissen Grad als Gesundheitsbeeintrachtigung angesehen werden. Daraus leite sich ab,
daR es auch Prozesse geben konne, die unterhalb der Zumutbarkeitsschwelle fur die Ge-
sundheit zu einer Beeintrachtigung im Sinne der Lebensqualitat fihrten (Protokoll des Erérte-
rungstermins Seite 91).

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Ein larmpsychologisches Gutachten ist nicht erforder-
lich. Auch die von der Stadt Norderstedt eingeholte ergédnzende Stellungnahme des Gutach-
ters Prof. Dr. Rainer Guski flthrt nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde nicht zu ei-
nem zusatzlichen Erkenntnisgewinin. Die Gutachter haben l&rmpsychologische und soziolo-
gische Erkenntnisse in der Larmwirkungsforschung bei der Bestimmung ihrer Zumutbar-
keitswerte fur die Belastigung bericksichtigt (Gutachten, Anhang B, Seite 94 bis 125). Die
Planfeststellungsbehorde teilt deshalb Auffassung der BAGS. ‘

2.3.5.6.2.3 Maximalpegel in den Zeitbereichen 1, 3 und 4

Nach Auffassung mehrerer Einwender setzt das Gutachten in den Zeitbereichen 1, 3 und 4
praventiv-medizinische Zﬁmutbarkeitsgrenzwerte aullen von 83 dB(A) fest, die Innenpegeln
von 58 dB(A) bei geschlossenen Fenstern und von 68 dB(A) bei gekippten Fenstern entspré-
chen. Bei diesen Innenpegeln sei aber die Satzverstandlichkeit bei Kommunikationen in In-
nenrdaumen bei weitem nicht mehr in ausreichendem Mafie gewdahrleistet. Dies sei nur der
Fall,, wenn der Innenpege!l des Flugereignisses 48 dB(A) nicht dbersteige. Zu diesem Fra-
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genkomplex sei ein ldrmpsychologisches Zusatzgutachten einzuholen. Die Antragstellerin
weist darauf hin, daB die Zumutbarkeitsgrenzen in den Zeitbereichen 1, 3 und 4 64, 61 und
54 dB(A) aquivalenter Dauerschallpegel fiir Beldstigungsreaktionen entsprichen. Hinsichtlich
einer Gesundheitsgefdhrdung fasse die Antragstelierin Kommunikationsstérungen als inte-
gralen Bestandteil der Belastigungsreaktion auf. Somit seien durch die Festiegung von Zu-
mutbarkeitsgrenzen fir die Beléstigung auch die Kommunikationsstérungen bertcksichtigt.

Die Eihwendung wird zurlickgewiesen. Die Ldrmmediziner haben die Kommunikationssto-
rungen bei der Festsetzung ihrer Zumutbarkeitswerte fiir die Belastigungsreaktion beriick-
sichtigt. Dabei haben sie die Ergebnisse larmpsychologischer und soziologischer Untersu-
chungen bericksichtigt (Gutachten, Anhang B, Seite 94 bis 125). Welche weiteren Erkennt-
nisse ein larmpsychologisches Gutachten erbringen soll, haben die Einwender nicht sub-
stantiiert vorgetragen. Die Gesamtbewertung ist dariuber hinaus Aufgabe der Planfeststel-
lungsbehorde.

2.3.5.6.2.4 Untersuchungsgebiet L seq3= 60 Isophone zu klein

In einer weiteren Einwendung werden die Grenzisophonen fir den &quivalenten Dauer-
schallpegel von 60 dB(A) fur die Ermittlung der Larmbelastung als véllig unzureichend be-
trachtet. Es werde die Erstellung einer Grenzisophone von 55 dB(A) in Anlehnung an die fir
Wohngebiete zufassigen Orientierungswerte des Beiblatts der DIN 18005 gefordert. Erst ein
Wert von 55 dB(A) am Tage sowie 40 dB(A) in der Nacht wiirde den Anforderungen nach
Baugesetzbuch und § 50 BiImSchG gerecht werden. Die Umweltbehérde unterstitzt die For-
derung nach einem &quivalenten Dauerschallpegel von 55 dB(A); sie habe im Scoping-
Termin gefordert, den Untersuchungsraum bis zu einer Grenzisophone von 55 dB(A) auszu-
weiten.

Die Antragstelierin weist darauf hin, daf die von dem Vorhaben ausgehenden Larmauswir-
kungen im l&rmphysikalischen Gutachten Bodenlarm dargestellt wiirden. Fiuglarm sei nicht
zu beurteilen; das zur Verfligung gestelite Material gehe weit tiber die nach dem zustandigen
Fluglarmgesetz vom Umweltbundesamt gelieferten Darsteliungen hinaus und diene lediglich
der Information. Die BAGS bezeichnet die Orientierungswerte der DIN 18005 als gesundheit-
lich winschenswert, jedoch in Flughafennéhe nicht als Orientierungsleitlinie geeignet, da sie
unvereinbar mit dem Flugbetrieb sei. Sie sei auch nicht zur Beurteilung von Fluglarm konzi-
piert. Aus Fluglarmstudien zur Belastigung kénne eine Zumutbarkeitsschwelie eines aquiva-
lenten Dauerschallpegels von 60 dB(A) hergeleitet werden.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die in dem Antrag enthaltenen larmphysikalischen
Gutachten sowie das larmmedizinische Gutachten enthalten ausreichende Angaben fiir die
rechtliche Bewertung und Abwagung in dieser Entscheidung. Nachermittiungen anhand einer
55 dB(A) Grenzisophone sind nicht erforderlich.
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Soweit zur Begrundung eines groleren Untersuchungsgebietes in Form einer 55 dB(A)
Grenzisophone auf die DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau” und § 50 BImSchG verwie-
sen wird, ist bereits ausgefiihrt worden, daR diese Normen bei der Beurteilung von Fluglarm
nicht unbedingt angewendet werden muissen. Die BAGS hat mit Recht weiter darauf hinge-
wiesen, daf} die zitierten Normen nicht fir die Beurteilung von Fluglarm konzipiert seien. Die
Larmmediziner haben allerdings aufgrund der neuen Methodik den Untersuchungsrahmen
teilweise weiter gefalt als die 60 dB(A) Isophone. Das liegt daran, daR sie durch die Auftei-
lung auf die Zeitbereiche teilweise Zumutbarkeitsgrenzwerte unterhalb von 60 dB(A) ange-
nommen haben, z.B. im Zeitbereich 4 fir Erwachsene bei der Belastigung 54 dB(A). Bei der
Bewertung haben die La&rmmediziner dieses sowoh! bei der Ermittlung der Anzah! der Betrof-
fenen (Anhang C Kapitel 2) als auch bei der 24 - Stundenbewertung (Anhang C Kapitel 1)
berlcksichtigt, d.h. ihnen haben von den larmphysikalischen Gutachtern die erforderlichen
Daten zur Verfligung gestanden. Der Untersuchungsraum werde durch die 60 dB(A)-
Isophone im Zeitbereich 3 festgelegt. Dort liegen die Zumutbarkeitsgrenzwerte Uber 60
dB(A). Unter der Voraussetzung, dal im Zeitbereich 4 ein geringeres Flugaufkommen zu
verzeichnen sei, deckt das so definierte Untersuchungsgebiet auch die Zumutbarkeitsgren-

zen in diesem Zeitbereich ab.

SchiieBlich hat die Planfeststellungsbehérde aufgrund dieser aufeinander abgestimmten
Daten- und Beurteilungslage keinen Zweifel daran, dal deshalb auch von dem zunachst in
Abstimmung mit der Umweltbehorde festgelegten voraussichtlichen Untersuchungsrahmen
einer Grenzisophone von 55 dB(A) Laequ) abgewichen werden konnte. Bereits bei der Fest-
legung des voraussichtlichen Untersuchungsrahmens hat die Planfeststellungsbehérde mit
Schreiben vom 21.08.1996 (S.8) darauf hingewiesen, daR hinsichtlich der larmphysikalischen
und larmmedizinischen Gutachten die am 04.07.1996 begonnenen Gesprdche mit Gutach-
tern und Behérden fortzufihren sind, sich die Grenzen also noch verschieben kénnen. Die
Mitteilung Uber den voraussichtlichen Untersuchungsraum gem. § 5 Satz 3 UVPG, die
hier im Zusammenhang mit der Bestimmung der beizubringenden Unterlagen gem.
§ 6 Abs. 1 UVPG erfolgte, hat keinerlei Rechts- oder Bindungswirkung (vg!. Erbguth/ Schink,
UVPG § 5 Rz 23). Mafigeblich ist, ob die vorgelegten Untersuchungen eine Beurteilung der
zu erwartenden Larmbeeintrachtigungen hinsichtlich Schéadlichkeit, Gefahrlichkeit und Zu-
mutbarkeit ermoglichen.

2.3.5.6.2.5 Schédiqung der Gesundheit

Mehrere Einwender machen geltend, Flugldarm in der aufgezeigten Starke und Haufigkeit
beschadige die Gesundheit oder drohe, sie zu beschadigen. Krankheiten wie starke nervliche
Beanspruchung, Nervositdt und Unruhe entstiinden durch sténdigen Larm: dies betreffe ins-
besondere die Zeitrdume von 6.00 bis 9.00 Uhr und ab 22.00 Uhr. Die Antragstellerin ist der
Auffassung, zwischen dem Bedarf an Abfertigungspositionen und den Bewegungen bestehe
lediglich ein mittelbarer Zusammenhang. Die BAGS ist der Auffassung, die Einwendungen
seien zutreffend, weil sie die Darstellung auch so im I&rmmedizinischen Gutachten vorgefun-
den habe.
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Die Einwendung wird teilweise zuriickgewiesen. Unter Beriicksichtigung der angeordneten
Schutzauflagen sieht die Planfeststellungsbehérde bei Umsetzung der MaRnahmen keine
Gesundheitsgefahren mehr (siehe dazu ausfiihrlich die Abwagung in Kap. 2.3.5.4 und
2.3.5.1). '

2.3.5.6.2.6 Zeitbereich 6.00 bis 8.00 Uhr erforderlich

Mehrere Einwender machen geltend, es musse ein Zeitbereich 6.00 bis 8.00 Uhr als eigen-
sténdigér Zeitbereich definiert werden. In den Morgenstunden traten Him- und Herzinfarkte
gehauft auf. Die Antragstellerin meint, der Fachliteratur sei nicht zu entnehmen, daB die hohe
Empfindlichkeit beziglich gesundheitlicher Schéden in der Zeit von 6.00 bis 8.00 Uhr auf
exogene Ursachen, wie z. B. Flugldrm, zurlckzufihren sei. Haufig wirden endogene Fakto-
ren dafur verantwortiich gemacht. Die BAGS ist der Auffassung, eine Unterteilung des Zeitbe-
reiches 1 in zwei Zeitbereiche erscheine angemessen. Die Zeit von 6.00 bis 8.00 Uhr sei
durch einen geringeren Aktivierungs-, aber einen hohen Sensibilisierungsgrad gekennzeich-
net, der sich deutlich von dem Zeitbereich 8.00 bis 12.00 Uhr unterscheide. Es sei nicht
Uberzeugend dargestellt, weshalb in diesem Zeitabschnitt gesellschaftsbedingte Stressoren
(z. B. KaffeegenuB, Zigaretten auf niichternem Magen, Hektik, Zeitdruck, Selbstiiberlastung
geistiger, emotionaler und kérperlicher Prozesse, schneller Ubergang von Ruhe zu Aktivie-
rung, Morgenstref3, Erwartungsstrefl) sowie Nachwirkung von Alkoholgenuf3, Schlaftabletten
und Beruhigungstabletten) liberwiegen sollten.

Die Einwendung wird zurickgewiesen. Zur Begriindung wird auf die Ausfiihrungen zum Zeit-
bereich 6.00 bis 8.00 Uhr in Kapitel 2.3.5.4 verwiesen.

2.3.5.6.2.7 Handlungsbedarf

Mehrere Einwender machen geltend, nach dem Gutachten bestehe ein Handlungsbedarf, der
planerisch nicht umgesetzt sei. Die Erfordernisse des Schutzes vor Flugldarm seien nicht an-
gemessen erfillt, so dal sogar die bestehende Genehmigung zu widerrufen sei. AuRerdem
wird gefordert, ein streng zu fassendes Nachtflugverbot (21.00 bis 8.00 Uhr als scharfste
Forderung) zu erlassen. Unter Verweis auf Arbeiten von Prof. Dr. Guski wird gefordert, Flug-
bewegungen aus den kritischen Zeitrdumen zu verlegen. Insbesondere seien derzeit die Er-
fordernisse des Larmschutzes von Kindern sowie der Bedarf nach Einhaltung der Ruhezeiten
mittags und an Sonn- und Feiertagen nicht ausreichend berlicksichtigt. Die Antragstellerin ist
der Auffassung, Kommunikationsstérungen seien im Gutachten ebenso wie die Erfordernisse
zum Schutz der Kinder beriicksichtigt.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Fur einen Widerruf der bestehenden Genehmigung in
der Form, dal® Flugbewegungen zu verlegen wéren, sieht die Planfeststellungsbehérde kei-
nen Anlaf. Soweit es zum Schutz vor konkreten Gesundheitsbeeintrachtigungen, die eine
Verletzung des Grundrechtes auf Leben und kérperliche Unversehrtheit aus Art. 2 Abs. 2 GG
zur Folge hatte, erforderlich ist, sind nach Auffassung der Gufachter und der Planfeststel-
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lungsbehérde auch technische SchallschutzmalRnahmen ausreichend. Soweit dies erforder-
lich ist, hat die Planfeststellungsbehérde entsprechende Schutzmalnahmen als Auflage an-
geordnet. Hinsichtlich der Bewertung durch die Planfeststeliungsbehérde und der angeordne-
ten Auflagen, wird auf die Ausfuhrungen unter Kap. 2.3.4 und 2.3.5.1 verwiesen.

2.3.5.6.2.8 Zumutbarkeitswert 55 dB(A) innen

Mehrere Einwender machen geltend, Fluglarm fithre bereits heute innerhalb der Wohnung
bzw. des Kindergartens oder der Schule fortlaufend zu Larmwerten, die in der Zeit von 12.30
bis 13.30 Uhr und von 22.00 bis 6.00 Uhr Maximalpegel von 55 dB(A) innen massiv Uber-
schritten, wenn sich die Fenster zu Liftungszwecken in Kippstellung befanden. Auch der
Dauerschallpegel Lagqs) auBen liege deutlich Gber 51 dB(A). Schallschutzfenster mit motor-
getriebenen Belliftungsanlagen verspréchen keine Abhilfe. Die Antragstellerin hat sich dazu
inhaltiich nicht geduRert. Die BAGS ist der Auffassung, daR wahrend des Schulunterrichtes
Innenraumpegel von 35 dB(A) in Klassenzimmern zu gewahrleisten sind. Da dies anschei-
nend nicht gewahrieistet werden konne, sei von Stérungen auszugehen, die auf die Dauer in
psychische StreRsituationen und Gesundheitsschiaden einmiinden kénnen. Die von den Ein-
wendern beklagten Phanomene seien auch der BAGS gegeniiber wiederholt geauflert wor-
den. Die Umweltbehérde ist der Auffassung, die Einschrénkurig der Lebensqualitit im
fluglarmbelasteten Bereich bei Aufenthalt im Freien bzw. gedffneten oder gekippten Fenstern
sei unbestreitbar.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen, soweit ihnen nicht durch Schutzauflagen Rechnung
getragen wurde. Hierzu wird auf die Ausfilhrungen Uber die Gesundheitsgefahrdungen in der
Bewertung des larmmedizinischen Gutachtens (vgl. Kap. 2.3.5.4.3) sowie ilber die Zumut-
barkeit (vgl. Kap. 2.3.5.2) sowie verwiesen.

2.3.5.6.2.9 Einschlafstérungen

Mehrere Einwender machen geltend, Einschlaf- und Schlafstérungen traten bereits bei Stor-
signalen von 35 dB(A) und mehr auf und verweisen auf die Untersuchung von Maschke
(Nachtfluglarmwirkungen auf Anwohner, 1995, Seite 122). Nach Auffassung der Antragstel-
lerin beruht der Einwand auf einem MiRverstandnis von Maximalpegeln und aquivalentem
Dauerschallpegel. Der angegebene Literaturwert beziehe sich auf einen dquivalenten Dauer-
schallpegel, der sich auf eine Nachtzeit von acht Stunden beziehe.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Die Auffassung der Antragstellerin ist zutreffend. Al-
lerdings beruht der Irrtum nicht nur auf einem MiRverstandnis von Dauerschallpegeln und
Maximalpegel, sondern auch auf dem MiRverstandnis von Innenpegein und AuRenpegeln.
Prof. Maschke hat im larmmedizinischen Gutachten in diesem Verfahren gefordert, Maximal-
pegel auBlen nachts auf 70 dB(A) zu begrenzen. Das entspricht in Innenrdumen bei gekipp-
ten Fenstern Maximalpegeln von 55 dB(A). Fir den Dauerschallpegel enthalt das Gutachten
die Forderung nach einer Begrenzung auf 47 dB(A) bzw. 51 dB(A) im Zeitbereich 5 (22.00
bis 1.00 Uhr), wenn danach nur.noch 2 Flugereignisse stattfinden. Das entspricht Innenpe-
gein von 32 dB(A) und 36 dB(A).
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2.3.5.6.2.10 Falsche Sachverhaltsermittiung

Das Gutachten wird von Einwendern angezweifelt, weil bei den Anwohnern der Einflug-
schneise keine Auskiinfte oder Untersuchungen angestellt worden seien. Die angegebene
Zahl der Einwohner von Norderstedt-Garstedt seien mit 2.600 Personen falsch. Es musse
eine Einwohnerzahl von 7.350 unmittelbar betroffenen Personen zugrunde gelegt werden.
Die Vorbelastungssituation werde in der Gesamtbetrachtung nicht ausreichend gewdrdigt.
Die Antragstellerin ist der Auffassung, daB sich die Gesamtzahl der Betroffenen in Garstedt
nicht ermitteln lasse, weil sich der betroffene Bereich aus mehreren statistischen Einheiten
zusammensetze und diese auch Standorte enthielten, die Larmbelastungen von deutfich un-
terhalb 60 dB(A) energiedquivalentem Dauerschallpegel aufwiesen. Die BAGS ist der Auf-
fassung, dal zur Gesamtlarmemission auch Verkehrslarm gehore.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Eine Befragung der Betroffenen larmmedizinischen
Gutachter war nicht erforderlich, denn der Kreis der von Schutzanordnungen Betroffenen
wird nicht anhand der statistischen Einheiten festgelegt (vgl. Kap. 2.3.5.1). Diese haben
larmpsychologische und soziologische Fluglérmstudien ausgewertet. Die Einwendung zitiert
im Ubrigen die Aussagen der UVP nicht richtig. Dort heif3t es, die von dem Untersuchungs-
gebiet angeschnittenen, starker besiedelten Bereiche von Norderstedt (z.B. Garstedt) wiesen
Einwohnerzahien bis zu 2610 Personen auf. (Band 14, Kap. 16, S.247). Die Zahi gibt des-
halb nur die gréflte der betroffenen statistischen Einheiten an. AuRerdem enthélt das l&rm-
medizinische Gutachten die Anzahl der Betroffenen in Anhang C in der Beispielsbeweriung
sowie den Datenblatter. Hier haben die Gutachter die Bezirke Norderstedt, Quickborn und
Hasloh entsprechend den statistischen Einheiten bertcksichtigt.

2.3.5.6.2.11 Larmempfindliche Nutzungen

Zwei Einwender verweisen auf besonders larmempfindliche Flachennutzungen wie Schulen,
Kindergarten und Alten- und Pflegeheime. Diese seien im larmmedizinischen Gutachten nicht
ausreichend gewdardigt. Es fehlten allein im Bereich Langenhorn eine Reihe der im einzelnen
aufgezahlten Kindertagesstatten. Im brigen dirfe auch im Freien die Gesundheit von Kin-
dern und alten und pflegebedurftigen Menschen nicht gefahrdet werden. Die Antragstellerin
fuhrt aus, die schutzbedirftigen Einrichtungen seien aus den glltigen Bebauungsplanen ent-
nommen. Der Schutz von Kindern umfasse nicht in erster Linie die direkie Gesundheitsge-
fahrdung, sondern die Stérung der Kommunikation, geistiger Téatigkeiten und der Kreativitét.
Diese Prozesse finden jedoch iberwiegend in Innenrdumen statt. Die BAGS ist der Auffas-
sung, die Konsequenzen firr die schutzbediirftigen Einrichtungen seierr unbestimmt und die
schutzwirdige Bevolkerung sei bei der Bewertung des Gutachtens unzureichend berlck-
sichtigt worden. Die von den Gutachtern genannten Zumutbarkeitsgrenzen fur verschiedene
Altersstufen und Bevélkerungsgruppen blieben in der SchluBfolgerung unberiicksichtigt. Es
gingen nur Bewertungsprofile fiir gesunde Erwachsene von 15 bis 65 Jahren in die Betrach-
tung und Bewertung ein. Die Stadtentwickiungsbehérde teilt die Auffassung des Einwenders,
daR besonders larmempfindliche Flachennutzungen in den Unterlagen fehlten und erganzt
werden sollien.
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Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Die vollstandige Ermittlung der Betroffenen, auch der
betroffenen besonders schutzbediirftigen Einrichtungen ist nicht Aufgabe der Larmmediziner.
Ihre Aufgabe war es anzugeben, ab wann mit gesundheitlichen Schaden zu rechnen ist. Dies
haben die Gutachter auch fir besonders schutzbedlirftige Personengruppen und Einrichtun-
gen getan und zwar in den Tabellen 5.1 - 5.4 des Gutachtens. Die Planfeststellungsbehérde
ist nicht gezwungen, im Planfeststeliungsbeschluf alle Betroffenen konkret zu ermitteln und
aufzulisten. Sie trifft durch Schutzaufiagen eine generalisierende Regelung, aus der sich
samtliche Betroffene und schutzbedirftige Einrichtungen eindeutig ermitteln lassen (vgl.
Kap. 2.3.5.1).

2.3.5.6.2.12 Gutachten folgt der Prémisse der Antragstellerin

Mehrere Einwender machen geltend, das Gutachten Ubernehme die unzutreffende Pramisse
der Antragstellerin von fehlender Kausalitat zwischen dem Ausbau und der Entwicklung der
Flugbewegungszahlen. Es verneine deshalb - und nur deshalb - praventiv-medizinische Be-
denken gegen die AusbaumaRnahmen. Bei richtiger Vorgabe der unmittelbaren Kausalitat
hatte das Gutachten Bedenken artikuliert. Die Umweltbehérde teilt die Kritik. Dies gilt auch
fur die BAGS, die sich vergleichbar wie die Einwender geduRert hat. Die Antragstellerin ist
der Auffassung, daf die Nachfrage an Flugbewegungen nur mit dem Ausbau befriedigt wer-
den kénne, der Ausbau aber nicht die Nachfrage produziere.

Die Einw'e'ndung wird zurlickgewiesen. Die von den Einwendern angesprochene Frage ist
rechtlicher Natur und kann von der Antragstellerin und den Gutachtern naturgemal im Rah-
men dieses Verfahrens nicht abschlieRend beantwortet werden. Das ist vielmehr Aufgabe
der Planfeststellungsbehérde. Diese geht 1503t es dahingestellt sein, ob der Fluglarm dem
beantragten Vorhaben zuzurechnen ist (vgl. Kapitel 2.3.4). Denn die Folgen des Fluglarms
sind schon bei der Frage berlicksichtigt, ob bereits aus AnlaR der Planfeststellung zum
Schutz vor Gesundheitsgefahren Anordnungen zu treffen sind (vgl. Kap. 2.3.5.1).

2.3.5.6.2.13 Ldrm im Freien

Mehrere Einwender bringen vor, das LarmausmaR im Freien sei unertraglich. Es sei nicht
mdglich, im Garten oder auf der Terrasse die Freizeit in Ruhe zu verbringen, weil eine Unter-
haltung nicht méglich sei. Auch das kirchliche Leben werde beeintrachtigt, insbesondere
Trauerfeierlichkeiten auf Friedhéfen. Eine weitere Zunahme des Larms sei aus gesundheitli-
chen Grinden nicht mehr zumutbar. Eigene Messungen zeigten Schallpegel zwischen 83
und 91 dB(A). Die BAGS hait den geschilderten Sachverhalt fir weite Bereiche in Flughafen-
nahe fur zutreffend.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehérde hat die zum Schutz der
Gesundheit erforderiichen SchutzmaRnahmen angeordnet (siehe Kap. 2.3.5.4). Die Beein-
trachtigung der Aulennutzung von Grundstiicken durch den Fluglarm ist der Planfeststel-
lungsbehérde bewuflt. Sie hélt sie jedoch angesichts der bestehenden Vorbelastung unter
Bertcksichtigung der Schutzanordnungen fur zumutbar (siehe Kap. 2.3.5.1 und 2.3.5.2).
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2.3.5.6.2.14 Larmschutz nicht sachgerecht beriicksichtigt.

Von mehreren Anwohnern wird eingewendet, die Belange in bezug auf einen angemessenen
Fluglarmschutz seien nicht sachgerecht beriicksichtigt worden; es wird auf das Abwéagungs-
gebot nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes verwiesen. Einwohnern
und Biirgern planbetroffener Gemeinden stehe ein Anspruch auf Riicksichtnahme und "Ver-
meidung unzumutbarer Auswirkungen im Hinblick auf Fluglarm zu. Wahrend die Fluglarmbe-
troffenheit in den Bereichen von Lérmschutzzonen nach dem Fluglarmschutzgesetz relativ
detailliert berlicksichtigt werde, geschehe dies in den dariiber hinausgehenden Bereichen
nicht ausreichend, so dal3 auf nachbarliche Belange nicht sachgerecht Ricksicht genommen
werde. Auch fehle eine Aussage vor dem Hintergrund der jetzigen Bahnbenutzungsregelung
und eine begriindete Aussage darliber, wie es sich kunftig darstellen werde. Die Antragstel-
lerin ist der Auffassung, der Antragsgegenstand habe keinen Einfluf auf die Flugl&rmentwick-
lung. Die Festsetzung der Larmschutzzonen habe keinen Zusammenhang mit dem Ausbau
der Abfertigungspositionen und deshalb seien entsprechende Berechnungen nicht vorgese-
hen. Hinsichtlich der Bahnbenutzungsregelungen gehe die Antragstellerin von der derzeiti-
gen Praxis aus, weil eine Anderung dieser Regelung nicht beantragt worden sei. Die BAGS
kann sich zu den Auswirkungen kiinftiger Bahnbenutzungsregelungen nicht aufiern. Zum
Fluglarmschutzgesetz verweist sie darauf, daB dieses als Entschadigungsgesetz konzipiert
worden sei. Das larmmedizinische Gutachten sei die erste umfangreiche larmmedizinische
Betrachtung unter ausfiihrlicher Wiirdigung neuer Ergebnisse der Larmwirkungsforschung.
Da &s nach untefschiedlich belasteten statistischen Gebietseinheiten stark differenziert wer-
te, kénne eine pauschalierte Abhandlung nicht erkannt werden.

Die Einwendung wird zurtickgewiesen. Zur Begriindung wird auf die Kap. 2.3.5.1 bis 2.3.5.2
verwiesen.

2.3.6.6.2.15 Empfindliche Personen

Fur Personen Uber 65 Jahren und fir Kranke gelten verschéarfte Grenzwerte, fiihren einige
Einwender aus. Unrichtig sei die Ableitung im Gutachten, es seien nur Altenheime und Kran-
kenhaduser zu schitzen. Nur ein vergleichsweise geringer Teil der tber 65-Jahrigen lebe in
Altenheimen, der weit Uberwiegende Teil zu Hause. Folglich miften die verschariten Werte
auch dort gelten, was auch flur Kranke gelte. Die Antragstellerin weist darauf hin, daR alte
Menschen infolge einer flexiblen und zeitungebundenen Tagesgestaltung die Méglichkeit
hatten, einen Tagesschlaf wahrzunehmen. Dies erhdhe die Resistenz gegeniiber dem L&rm.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die larmmedizinischen Gutachter haben fir alte Men-
schen, Kranke und Kinder eigene Zumutbarkeitsgrenzen angegeben. Diese sind bertcksich-
tigt, vgl. im einzelnen Kap. 2.3.5.1.4.
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2.3.5.6.2.16 Handlungsbedarfsindex

Mehrere Einwender geben an, die Heranziehung der Zahl der Larmbetroffenen pro statisti-
scher Einheit durfe nicht die Handlungsbedarfsintensitaten bestimmen. Bei jedem einzelnen
Betroffenen kénne ein Rechtsgut mit Grundrechtsqualitat (Artikel 2 Abs. 2 Grundgesetz) an-
gesprochen sein. Die Antragstellerin dufert, dal die wiinschenswerte Prognose flr jeden
Immissionsort im Untersuchungsgebiet im Rahmen eines larmmedizinischen Gutachtens
derzeit nicht zu realisieren sei. Die Betrachtung von statistischen Einheiten stelle einen Kom-
promill dar, der im vorgegebenen Zeitrahmen bearbeitet werden konnte. Eine Bewertung der
individuellen Larmbelastung sei aus Datenschutzgriinden nicht zu realisieren. Die BAGS ist
der Auffassung, das Gutachten habe hinsichtlich des praventiv-medizinischen Gesundheits-
schutzes Ausfilhrungen gemacht.

Soweit ihr mit den angeordneten Schutzauflagen nicht entsprochen worden ist, wird die Ein-
wendung zuriickgewiesen. Die Gefahrdungsgrenzen gewahrleisten daR jeder einzelne bei

dem die Larmbelastung die Grenzen berschreitet, Anspruch auf technische Schallschutz-
mafinahmen hat.

2.3.5.6.2.17 Technischer Schallschutz

Zwei Einwender machen geltend, daR der Zusammenhang zwischen der larmbedingten Ein-
schrénkuﬁg der Wohnﬁn‘gs'l'i]ftung und der Gesundheit sowie der Energieeinsparungen nicht
bericksichtigt worden sei. Durch die Zunahme der Flugbewegung bliebe den Anwohnern
keine Larmpause mehr, um fir eine ordnungsgeméRe Liftung zu sorgen. Abhilfe sei durch
passive LarmschutzmaBnahmen méglich, welche zur Energieeinsparung mit Warmeriick-
gewinnungsanlagen ausgestattet sein muften. Die Antragstellerin meint dazu, sie bereite ein
viertes Larmschutzprogramm vor, das Zuschiisse fir den Einbau von Liftungsaniagen vor-
sehe. Der Einbau von Warmeriickgewinnungstechnik werde dabej allerdings nicht bertick-
sichtigt, da sie in keinen Zusammenhang mit dem Lé&rm stehe. ’

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die larmmedizinischen Gutachter haben, sofem sie
technischen Schallschutz far erforderlich halten, auf die Notwendigkeit von schaligedammten
Laftern insbesondere in den Schiafraumen hingewiesen. Die Planfeststellungsbehérde hat
dies berucksichtigt. Die Warmeriickgewinnung steht dagegen nicht im Zusammenhang mit
dem Fluglérm. Warmeverluste entstehen auch bei normalen Luften mit Fenstern.

Mehrere Einwender weisen auflerdem auf die Notwendigkeit der durch die Spaltliftung und
deren evtl. Surrogate nicht zu gewdahrleistende Ableitung von Warme in den heiRen Som-
mermonaten hin. Der notwendige Warmeaustausch sei nur durch weit geéffnete Fenster her-
zustellen oder durch den Einsatz lufthygienisch nachteilig wirkender Klimaanlagen. Die An-
tragstellerin hat dazu ausgefuhr, es sei moéglich, Raume mit schallgeddmmten Liftern auszu-
rusten, um so einen Wéarmestau zu verhindern. im Erérterungstermin erklarten die Gutachter
auf eine entsprechende Nachfrage, das bei 30° AuBentemperatur auch in der Wohnung 30°
C herrschten (Protokoll des Erérterungstermins, S. 78). Es bestehe HitzestreR, wie dies bei
jeder Abweichung von der individuell gewlinschten Schiaftemperatur vorliege.
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Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Die Umweltbehérde weist in ihrer Steliungnah-
me darauf hin, daR eine ordnungsgeméRe Wohnungsliiftung durch eine kontrollierte Stofiif-
tung, also durch groBflachiges Offnen der Fenster fur wenige Minuten, erreicht werde. Dies
kann auch in den Larmpausen zwischen den Flugbewegungen geschehen. Bei Hitzeperi-
oden im Sommer, wie z. B. im August 1997 mit Temperaturen um 30° C, muR nach Auffas-
sung der Planfeststellungsbehérde jeder Wohnungsbesitzer tagsiber Vorkehrungen treffen,
um eine Aufhitzung bis zur Lufttemperatur zu vermeiden (Fenster schlieRen, Gardinen zuzie-
hen). Im Gbrigen zeigen die Erfahrungen aus dem August 1997 deutlich, daR eine merkliche
Abkuhlung an heien Tagen oft auch erst spat am Abend, z. T. erst nach Ende des reguléren
Flugbetriebes auf dem Flughafen Hamburg, stattfindet. Insofern kann Warme erst ohnehin
nach Ende des Flugbetriebes abgeleitet werden. Darauf kommt es jedoch nicht einmal an.
Denn ausgeprégte Hitzeperioden sind in Hamburg ausgesprochen selten und treten zudem
in der Regel zur Hauptferienzeit auf. An einzelnen Tagen zusétzlich zu dem HitzestreR hin-
zukommende Einschlafstérungen durch Flugzeuglarm sind nach Auffassung der Planfeststel-
lungsbehérde hinzunehmen, weil sehr selten auftretende Bedingungen nicht Grundlage fiir
die Beurteilung der Zumutbarkeit des Fluglarms sein kénnen. Dies ergibt sich schon daraus,
dal das gleiche Problem jeder Anwohner einer vielbefahrenen StraRe hat, ohne daR dort
- wie im Luftverkehr - Verkehr nicht mehr stattfindet. Die nachtlichen 2 Postmaschinen sind
nach Auffassung der Gutachter noch medizinische unbedenkliche seltene Ereignisse (vgl. im
Ubrigen Kap. 2.3.13.8.3, Seite 283).

2.3.6 Luftschadstoffe

Die Immissionen einzelner Luftschadstoffe des Flughafenbetriebs nehmen bis 2010 zu. Es
kann dahingestellt bleiben, ob die Luftschadstoffimmissionen dem Vorhaben zugerechnet
werden kénnen (vgl. Kapitel 2.3.4); denn sind sie selbst bei einer Betrachtung des Flugbe-
triebes heute und bis zum Jahr 2010 zumutbar und gefdhrden die Gesundheit nicht. Das
Untersuchungsgebiet ist durch weitere Immissionsquellen, d. h. Hausbrand, Kfz-Verkehr und
Industrie, belastet. Auch die Summe aller Immissionen ist zumutbar und stellt keine Gefahr
fur die Gesundheit dar. Fiir RuR und Schwebstaub ist keine Aussage zur Gesamtimmission
moglich, was in der Abwégung jedoch nicht dazu fahrt, daB die Immissionen des Flughafen-
betriebs nach dem Ausbau unzumutbar sind.

2.3.6.1 Immissionen des Flughafenbetriebs

Gutachter des Instituts for Luft- und Raumfahrt der Technischen Universitat Berlin haben die
Immissionen des Flughafenbetriebs untersucht (Emissions-/Immissionsprognose, Band 18
und 19).
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2.3.6.1.1 Methodik und Sachverhalt

Die Gutachter haben die Luftschadstoffe, die im Rahmen des Flughafenbetriebs am Boden
und in der Luft ausgestoRen werden, in der Summe untersucht. Genauso wie bei den Lar-
mimmissionen der Flugzeuge in der Luft stellt sich die Frage, ob die nach dem Ausbau teil-
weise zunehmenden Luftschadstoffe, die die Flugzeuge im Flug emittieren, dem Ausbauvor-
haben zugerechnet werden kénnen. Auch bei den Luftschadstoffen kann diese Frage aber
auf sich beruhen. Denn die Summe der immissionen des Flugverkehrs am Boden und in der
Luft erreicht die Grenzwerte nicht. Und bei diesem Ergebnis bleibt es auch, wenn man sie im
Zusammenspiel mit den sonstigen Immissionsquellen im Untersuchungsgebiet, wie Kfz-
Verkehr, Hausbrand und Industrie, betrachtet.

Die Planfeststellungsbehérde hat keine Einwande gegen die Methodik des Gutachtens. Die
Behorde fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales hat abgesehen von einigen redaktionellen An-
merkungen zum Gutachten ebenfalls keine methodischen Einwande erhoben.

Im Scoping-Verfahren war der Untersuchungsraum auf ein Rechteck festgelegt worden, in
dessen Mitte das Flughafengelande liegt, und das sich in ostwestlicher Richtung auf 7 km
und nordsidlicher Richtung 8 km ausdehnt. Im Gutachten hat sich ergeben, dalt eine Flache
von 6 km x 7,5 km fur die Luftschadstoffe und von 7,5 km x 7,5 km far die Geruchsstoffe aus-
reicht. Die errechneten Immissionen von Schad- und Geruchsstoffen nehmen ausgehend
vom Bereich des Flugﬁaf_ens in der Mitte-des Untersuchungsgebietes in alle Richtungen zum
Rand hin ab. Daher kann man davon ausgehen, daR Immissionen des Flughafens jenseits
des Untersuchungsgebietes zumindest nicht héher, sondern gleich oder niedriger als die
errechneten Immissionen im Randbereich des Untersuchungsgebiets sind.

Die Gutachter haben die Emissionen und Immissionen des Flughafens fur das Jahr 1995 und
die Prognosejahre 2001, 2004 und 2010 berechnet. Bei den Prognosejahren haben sie je-
weils die Situation mit und ohne den geplanten Ausbau unterschieden. Auch bei der Variante
ohne Ausbau haben sie die von der Antragstellerin prognostizierten Flugbewegungszahlen
zugrunde gelegt.

Einbezogen haben die Gutachter die Emissionen der Triebwerke und der Hilfsgasturbinen
der Luftfahrzeuge, der mobilen Aggregate, der Vorfeldfahrzeuge, der Betankungen, der fiinf
Heizzentralen und des geplanten Blockheizkraftwerks des Flughafens. Fur jede der Emissi-
onsquellen werden die fur die Emission erheblichen technischen Eigenschaften und Be-
triebsablaufe berticksichtigt. Eingeflossen sind beispielsweise die Emissionswerte der unter-
schiedlichen Triebwerke sowie die jeweilige Anderung der Emissionen in Abhangigkeit von
verschiedenen Lastzustanden des Triebwerks. So emittiert ein Triebwerk bei Rollbewegun-
gen am Boden mit 7 % des Nennstartschubs wesentlich mehr Kohlenmonoxid als Stickoxide.
Beim Steigfiug dagegen kehrt sich dieses Verhéitnis um (Gutachten, Seite 7). Die Gutachter
beziehen ebenfalls sehr spezifiziert die Verteilung der Emissionen am Boden und im Luft-
raum ein. So kommt u. a. zum Tragen, in welche Richtungen die Flugzeuge starten und lan-
den und tber welche Vorfelder und Rollbahnen sie sich vor dem Start und nach der Landung
bewegen.
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Die Gutachter haben aus den unterschiedlichen Start- und Landerichtungen fiinf Modelle
gebildet, die sie Betriebszustande nennen. Der erste Betriebszustand, im Gutachten mit
»Standard 1“ bezeichnet, enthait alle Start- und Landebahnkombinationen, die im Jahr 1995
benutzt wurden, mit ihren prozentualen zeitlichen Anteilen. Da beispielsweise die Kombinati-
on S 33/L 23 1995 in 37,91 % der Jahresstunden benutzt wurde, flieRt sie mit diesem Pro-
zentsatz in den Betriebszus_tand ~Standard 1 ein. Diese Kombination ist die am héaufigsten
verwendete.

Zuséatzlich haben die Gutachter als Betriebszustand ,Standard 2* untersucht, wie sich die
Immissionen verteilen, wenn die Kombination S 33/ 23 wdhrend des ganzen Jahres aus-
schlieBlich verwendet wiirde.

AuBerdem haben die Gutachter errechnet, welche Emissionen und Immissionen sich erge-
ben, wenn die Bahnkombinationen S 15/L 15, S 23/L 23 und S 33/L 33 jeweils wihrend eines
ganzen Jahres ausschlieRlich benutzt wiirden. In Richtung S 15/L 15 wird in 1,66 % der Jah-
resstunden gestartet und gelandet. Auch S 23/L 23 und S 33/L33 mit 11,5% und 3,65 %
Zeitanteil am ganzen Jahr werden nicht haufig als Betriebszustand genutzt. Mit diesen drei
Kombinationen wollen die Gutachter unglnstigste Félle abschatzen. Unglinstig sind sie des-
halb, weil sich die Immissionen aller Starts und Landungen auf das Gebiet am Ende einer
Start- und Landebahn konzentrieren.

Aus 'den Emissionen und der Ausbreitung in der Atmosphare errechnen die Gutachter die
Immissionen (Gdfachten, Seite 71 ff). Berticksichtigt werden dabei die Windrichtung, -stérke,
Turbulenzzustand der Atmosphére und die Rauhigkeit des Bodens, die in der Umgebung des
Flughafens durch die Gebaudestrukturen bestimmt wird. Damit wird berlcksichtigt, wie die
Gebéaude den Luftstrom und damit die Ausbreitung der Schadstoffe blockieren. Die Daten zur
Windrichtung und -starke stammen vom Deutschen Wetterdienst DWD, der sie fir den Zeit-
raum von 1981 bis 1990 in Hamburg-Fuhlsbittel ermittelt hatte. Die meteorologischen und
sonstigen Bedingungen der Ausbreitung gehen als Parameter in das mathematische Ausbrei-
tungsmodell ein. Die Ausbreitung der Luftschadstoffe haben die Gutachter nach dem
Lagrange’schen Partikelmodell AIRPOL/L und die der Geruchsstoffe nach dem Modell IMM-
PROG-G der AIRINFO AG Schweiz berechnet.

Zur Berechnung der Immissionen haben die Gutachter den Untersuchungsraum in Zellen von
500 m x 500 m in der Grundflache und 10 m Héhe tber dem Boden eingeteilt. Das ergibt 180
Rezeptorvolumina (Gutachten, Seite 78). Die errechneten Werte geben die durchschnittliche
Konzentration in einem Rezeptorvolumen an. Die Gutachter haben die Rechnung fiir den Ist-
Zustand (1995) sowie fiir alle Prognosejahre durchgefiihrt.

Untersucht haben die Gutachter die flughafenbedingten Emissionen und Immissionen fol-
gender Schadstoffe: Stickoxide, Schwefeldioxid, Kohienmonoxid, RuR, Blei, Kohienwasser-
stoffe, Benzol sowie Geruch. Die im folgenden herangezogenen Grenz-, Ziel- und Leitwerte
fur Immissionen sehen durchgehend ein Limit far die durchschnittliche Jahresbelastung und
fur Spitzenbelastungen vor. Die Gutachter haben die durchschnittliche jahrliche Immission
jedoch nicht anhand der Menge an Schadstoffen ermittelt, die der Flughafenbetrieb jahrlich
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ausstélt. Vielmehr haben sie die Menge herangezogen, die in der verkehrsreichsten Woche
des Jahres 1995 und der Prognosejahre emittiert wird und so gerechnet, als herrsche dieses
hohe Niveau der Emission das ganze Jahr Uber. Weiter haben die Gutachter angenommen,
dal sich die Emissionen wahrend der verkehrsreichsten Woche des Jahres gleichméafiig auf
17 Betriebsstunden (6.00 bis 23.00 Uhr) verteilen (Gutachten, Seite 35).

Im folgenden werden die Emissionen und Immissionen der einzelnen Schadstoffe anhand
des Betriebszustandes ,Standard 1“ dargestellt. In diesem Modell sind alle auf dem Flugha-
fen wéhrend des Jahres 1995 verwendeten Bahnkombinationen mit ihrem prozentualen An-
teil an dem Betriebszeitwert des ganzen Jahres eingeflossen.

2.3.6.1.2 Ergebnis des Gutachtens

Die errechneten Immissionen des Flughafens in den Betriebszustanden ,Standard 1 und
,Standard 2“ Uberschreiten die herangezogenen Grenzwerte nicht. Allerdings schopft der
Wert fir Stickoxide den Jahresdurchschnittswert und auch den 98 %-Spitzenwert zu einem
groRen Teil aus. Die Geruchsbelastigungen sind in einem Teil des Untersuchungsgebiets
erheblich. Sie gehen jedoch bis zum Ende des Prognosezeitraums im Jahr 2010 deutlich
zurtick. Die Immissionen im Betriebszustand ,Standard 1“ sind im Kap.2.3.6.5 detailliert dar-
gestellt.

Bei den als unglnstigste Falle untersuchten Betriebszustanden S 15/L 15, § 23/L23 und S
33/L33 ergibt sich fur alle Prognosejahre, dalt die Immissionen gelegentlich die Grenzwerte
(berschreiten. Die Gutachter weisen selbst darauf hin, dal es sich bei diesen ungunstigsten
Fallen um unrealistische Falle handele. Tatséachlich wird beispielsweise die Kombination
S 23/L 23 nur in 11,5 % der Jahresstunden benutzt. Die berechneten raumlichen Konzentra-
tionen von Schadstoffen kommen praktisch nicht vor. Erst recht gilt das fir die Kombinatio-
nen S 15/L 15 und S 33/L 33, die mit 1,66 % sowie 3,65 % der Jahresstunden noch seltener
genutzt werden. Es erscheint nicht notwendig, derartige unglnstigste Falle gesondert zu un-
tersuchen, da nicht zu erwarten ist, dal sie eintreten.

Ob die hier untersuchten Luftschadstoffe die Gesundheit gefahrden, wird bei den meisten
Schadstoffen mit zwei Grenzwerten Uberprift: dem Jahresdurchschnittswert und dem 98 %-
Spitzenwert. Der Wert fiir den Jahresdurchschnitt begrenzt die Jahresmenge der Immission.
Die Immission ist aber kein gleichmaRiger Strom, sondern schwankt im zeitlichen Ablauf. Das
beruht im Falle des Fiughafens z. B. auf den wechselnden Bedingungen der Atmosphare, der
variierenden Menge der Emissionen im betrieblichen Ablauf aber auch auf den unterschiedii-
chen Bahnkombinationen, in denen geflogen wird. Aus dem Strom der Immissionen kénnen
also zeitliche und ortliche Spitzen herausragen, die trotz kurzer Dauer die Gesundheit ge-
fahrden, sofern sie wiederholt auftreten. Diesen Spitzen wird durch den 98 %-Wert eine
Grenze gesetzt. Mit dem Wert ist die Forderung verbunden, daf die Immissionen an 98 %
der Jahresstunden unter dem Grenzwert bleiben. Nur in 2 % der Jahresstunden dirfen die
Spitzen der Immissionen iber den Grenzwert hinausreichen. Das bedeutet nicht, dall Im-
missionen unbedenklich sind, wenn sie in 98 % des Jahres knapp unter dem Spitzenwert
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bleiben. Denn der Grenzwert fiir den Jahresdurchschnitt muf? ebenso eingehalten werden.
Der 98 %-Wert fangt allein die Spitzen ein und liegt bei den einzelnen Schadstoffen deshalb
um einiges hoher als.der jeweilige Grenzwert fir die durchschnittliche Jahresbelastung.

Der Betriebszustand ,Standard 1“ bildet die tatsachliche Bahnverteilung wahrend eines Jah-
res realistisch ab. Anhand dieser Bahnverteilung haben die Gutachter neben der durch-
schnittlichen Jahresimmissionen des Flughafenbetriebs auch berechnet, welche Immissions-
spitzen auftreten kénnen. Deshalb kann auch das gesundheitliche Risiko einer zeitlich und
raumlich begrenzten héheren Konzentration von Luftschadstoffen abgeschatzt werden. Und
dabei spielt es keine Rolle, ob die Konzentration auf einer bestimmten Bahnkombination oder
einer Wetterlage beruht. Aufgrund dieser Uberlegungen beschrankt sich die Planfeststel-
lungsbehérde bei der Prifung, ob die Immissionen die Gesundheit geféhrden oder zumutbar
sind, auf die Ergebnisse zum Betriebszustand .Standard 1“.

2.3.6.2 Gesamtbelastung

Weil zumindest die Immission der Stickoxide, die die Gutachter berechnet haben, die heran-
gezogenen Grenzwerte zu einem groflen Teil ausschopfen, ist abzuschatzen, mit welchen
Immissionen das Untersuchungsgebiet insgesamt belastet wird. Dazu ist die Summe aller
Vorbelastungen, d. h. der derzeitigen Immissionen des Flughafens, des StraBenverkehrs,
des Hausbrandes und der Industrié und der Zusatzbelastung durch den Ausbau des Vorfel-
des 2 zu bilden. Vor- und Zusatzbelastung sind in ihren jeweiligen Anteilen zwar nur schwer
abzuschétzen. im Ergebnis berschreitet die Gesamtimmission im Untersuchungsgebiet die
Grenzwerte nicht. Deshalb kénnen Unscharfen bei der Bestimmung von Vor- und Zusatzbe-
lastung hingenommen werden.

2.3.6.3 Vorbelastung

Das Niveau der Immissionen in der Umgebung des Flughafens ist nicht héher, sondern eher
niedriger als im Hamburger Durchschnitt. Es gibt keine Hinweise darauf, daR die Emissionen
des Fiughafens die Immissionen in der Umgebung in besonderer Weise beeinflussen. Das ist
nicht das Ergebnis des Gutachtens, das die Antragstellerin vorgelegt hat. Es handelt sich um
die Schlufolgerungen einer Studie der Behérde fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales (BAGS)
aus dem Jahre 1996 (BAGS, Toxikologische Bewertung von flugbedingten Luftverunreini-
gungen im Nahbereich des Fiughafens Hamburg-Fuhisbiittel, 1996, im folgenden:
»ToXikologische Studie®). Die Untersuchung bezieht sich u. a. auf die MeRwerte an der Stati-
on Nr. 44 des Hamburger LuftmeRnetzes am Flughafen und auf die sonstigen MeRwerte des
LuftmeBnetzes. Die Station 44 befindet sich an der Grenze des Flughafengelidndes nérdlich
vom Kreuzungspunkt der Start- und Landebahnen (Emissions-/Immissionsprognose, Band
18, Seite 61, Abb. 4-1 zur Lage der MeRstation Nr. 44). In der Studie heiflt es, daR die MeR-
werte an der Station 44 die Grenzwerte der TA Luft bei Schwefeldioxid (S0,), Stickoxid (NO),
Stickdioxid (NO,) und Schwebstaub sowohl im Jahresmittel als auch beim 98 %-Wert (als
Mal fir Spitzenbelastungen) deutlich unterschritten (Toxikologische Studie, Seite 28). Auch

<
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im Vergleich zum Mittel der anderen Stationen des Hamburger Luftmefinetzes seien die
MeRwerte am Flughafen eher gering. Die folgenden Werte geben fir die Schadstoffe
Schwefeldioxid (SO,), Stickdioxid (NO;) und Schwebstaub jeweils erstens den Jahresmittel-
wert an der Station 44, zweitens den Hamburger Jahresmittelwert sowie drittens den Grenz-
wert der TA Luft fir den Jahresmittelwert an: SO, 10, 13, 140; NO,: 24, 32, 80; Schweb-
staub: 33, 38, 150. Die nachste Zahlenreihe gibt die 98 %-Werte an. In der Reihenfoige SO,
NO, und Schwebstaub ergeben sich erstens fur den an der Station 44 gemessenen Wert,
zweitens fiir den Hamburger Jahresmittelwert und drittens fur den Grenzwert der TA Luft
folgende Zahlen: SO,: 45, 66, 400; NO,: 62, 74, 200; Schwebstaub: 98, 117, 300. Die Jah-
resmittelwerte und 98 %-Werte fiur die Station Nr. 44 beziehen sich auf die Zeit von
Marz 1994 bis Méarz 1995 und sind der Toxikologischen Studie der BAGS (Seite 29) ent-
nommen. Die Werte fir die 14 Stationen des Hamburger LuftmeRnetzes sind fir 1985 ge-
messen worden und der Emissions-/immissionsprognose entnommen (Band 18, Seite 65)
und beruhen auf Angaben der Umweltbehérde.

in -der Toxikologischen Studie wird weiter hingewiesen auf ein einjahriges Untersuchungs-
programm (1989/90) zur Immissionsbelastung Hamburgs mit polizyklischen aromatischen
Kohlenwasserstoffen (PAK). Gemessen wurde damals in der Lilienthalstrale jeweils 500
m entfernt von der Startbahn 33 und dem Flughafen-Vorfeld. Es ergab sich eine mittiere Be-
lastung durch PAK. Weiterhin wird in der Toxikologischen Studie ein Stichprobenmeflpro-
gramm fir leichtfliichtige Kohlenwasserstoffe der Umweltbehérde aus dem Jahr 1987/88
zitiert (Toxikologische Studie, Seite 29). Im Nahbereich des Flughafens Hamburg und direkt
am Fluggélénde lieR sich keine Erhdhung durch den Flugverkehr feststellen.

Auffallig ist, daB die Werte an der Station Nr. 45 des Hamburger LuftmeRnetzes
(Langenhorn) im Zeitraum von August 1993 bis August 1994 teilweise deutlich tber denen
der Werte an der Station Nr. 44 direkt am Flughafengelande liegen (Emissions-
/iImmissionsprognose, Band 18, Seite 65). Wéhrend fur Schwefeldlomd Stickoxid und Stick-
dioxid an der Station Nr. 44 im Jahresmittel 10, 11 und 25 pg/m gemessen wurden, waren
es an der Station 44 fiir die Schadstoffe in gleicher Reihenfolge 17 bis 19, 12 - 23 und 29 - 35
pg/m3. Wenn der Flughafen einen Einflu auf das Immissionsniveau in der Umgebung hatte,
wiére zu erwarten gewesen, dall die Immissionen an der naher am Flughafen gelegenen Sta-
tion Nr. 44 hoher sind. Denn mit zunehmender Entfernung von der Emissionsquelle nimmt
die Konzentration von Schadstoffen in der Luft und damit auch die Immission im aligemeinen
ab. Dieser Befund unterstiitzt die Feststellung in der Toxikologischen Studie der BAGS, daB
der Flughafen das immissionsniveau in der Umgebung nicht bestimmt.

Die im vorstehenden angesprochenen MefRwerte beinhalten die Immissionen aller Emissi-
onsquellen. Der Beitrag des Flugbetnebs zu den Vorbelastungen im Zeitpunkt der Messung,
das heiflt ca. 1995, ist darin enthalten. Er wird fur den Prognosezeitraum bis zum Jahr 2010
als gleichbleibend angesetzt. Die immissionen, die der Flughafenbetrieb im Prognosezeit-
raum zusatzlich verursacht, werden als Zusatzbelastung erfalt. Die Belastung durch Auto-
verkehr, Hausbrand und Industrie wird nach einer Verdffentlichung der Umweltbehdrde lang-
sam abnehmen (Umweltbehdrde ,Luftreinhaltung in Hamburg 1982 bis 2000, verdffentlicht
1997). Als Grund fur diese Einschatzung wird in der Ver6ffentlichung angegeben, dal} die
MeRwerte des Hamburger Luftmefnetzes seit 1991 stetig zurlickgegangen sei.
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Als Teil der Vorbelastung durch den Autoverkehr sind auch die Immissionen des steigenden
Zubringerverkehrs zum Flughafen anzusehen. Uber die Menge dieser Immissionen liegen
keine gesonderten Prognosen vor. Dieses Aufkommen ist Teil des Autoverkehrs, der fiir die
Zukunft erwarten [4Rt, daR seine Emissionen aufgrund technischer Neuerungen allmahlich
zurlckgehen. Die Menge des Zubringerverkehrs ist nicht so grof, dall dennoch mit einer
nennenswerten Zunahme der Immissionen insbesondere im Staditteil Fuhisbittel zu rechnen
wire.

2.3.6.4 Zusatzbelastung

Als Zusatzbelastung setzt die Planfeststellungsbehorde die sich aus dem Gutachten erge-
benden zusétzlichen Immissionen des Flugbetriebs in den Prognosejahren an. Die Gutachter
haben die zusatzlichen Betrage nicht gesondert ausgeworfen. Sie haben fiir den Ist-Zustand,
d. h. das Jahr 1995, sowie fir die Prognosejahre jeweils den gesamten Betrag der Immissio-

.nen des Flugbetriebs angegeben. Der zusatzliche Betrag ist also die Differenz zwischen den

Immissionen des Basisjahres 1995 und des jeweiligen Prognosejahres. Die Betrage der Zu-
satzbelastung fUr die einzelnen Schadstoffe sind im Kap. 2.3.6.5 dargestelit.

Ein Vergleich des Jahresdurchschnittswertes fiir Stickoxide, den die Gutachter fiir das Jahr
1995 errechnet haben, mit dem, der aus den MeRergebnissen der 14 Stationen des Ham-
burger LuftmeRnetzes gemittelt wurde, ergibt auf den ersten Blick Erstaunliches: Der errech-
nete Wert liegt bei 46 pg/m® und die Vorbelastung im Hamburger Durchschnitt bei 32 ug/m®.
Dabei sind im errechneten Wert nur die Immissionen des Flughafens enthalten, im niedrigen
Wert des Hamburger Durchschnitts dagegen auch die Immissionen des StralBenverkehrs,
Hausbrandes und der Industrie.

Ursache fur den Abstand zwischen errechnetem und gemessenem Wert ist das mathemati-
sche Modell, das die Gutachter zur Berechnung der Ausbreitung der Luftschadstoffe verwen-
det haben. Es handelt sich um eines der fiir diese Zwecke anerkannten wissenschaftlichen
Modelle, das jedoch aufgrund seines Modellcharakters einen gewissen Abstand zu den tat-
sachlichen Verhaltnissen hat. Es ist eben ein Modell, aber keine Messung. Das Lagran-
ge’sche Partikelmodell hat die Tendenz, die Immissionen eher zu hoch als zu niedrig zu be-
messen. Diese Tendenz des Modells wird durch die folgenden Bauspiele untermeiert:

Gemessen wurden an der Station Nr. 44 unmittelbar am Flughafengeldnde in der Zeit von
August 1994 bis Juli 1995 eine Belastung durch Schwefeldioxid von 10 ng/m® im Jahresmit-
tel. Dabei ist zu bedenken, daR in dem MeRwert die Immissionen aller Emissionsquelien und
nicht nur des Flugbetriebs enthalten sind. Denn bei einer Messung kénnen die einzeinen
Emissionsquelien nicht unterschieden werden. Errechnet haben die Gutachter fur denselben
Schadstoff eine durchschnittliche Jahresbelastung von 10 pg/m®. Im Jahresmitiel liegen der
gemessene und der errechnete Wert also gieich, obwohl die Berechnung der Gutachter nur
die Immissionen des Fiughafens enthalt. Tatsachlich muB ein Teil der gemessenen Immis-
sionen an der Station auch auf andere Quellen zurtickgehen, so daB der tatszchliche Anteil
des Flugverkehrs an der gemessenen Immission geringer als 10 pg/m3 im Jahresmittel ist.
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Bei den Stickoxiden wird der Abstand zwischen gemessenen Werten und dem Modell noch
deutlicher. Hier wurden fir denselben Zeitraum im Jahresmittel fur Stickstoffmonoxid 11 und
Stickstoffdioxid 25 uglm3 gemessen. Die Gutachter haben dagegen fur das Jahr 1995 far die
Beurteilungsflache, in der sich die Station Nr. 44 befindet, bei Stickoxiden eine durchschnittii-
che Belastung von 100 ug/m3 errechnet. Nun ist der errechnete Wert von 100 pg/m3 schon
deshalb zu hoch, weil die Gutachter zugrunde gelegt haben, dal die Immission von Stickoxi-
den ausschiieBlich aus Stickstoffdioxid besteht. Tats&chlich wird auch das leichtere Stick-
stoffmonoxid immittiert, was gesundheitlich weniger relevant als Stickstoffdioxid ist. Um den
errechneten Wert mit dem gemessenen vergleichen zu kénnen, haben die Gutachter daher
errechnet, wie schwer der gemessene Anteil an Stickstoffmonoxid wére, wenn dieser Anteil
weiter zu Stickstoffdioxid oxidiert wére (Emissions-/Immissionsprognose, Band 18, Seite 83).
Die Gutachter sprechen hier von einer Umrechnung der NO-Werte mit Hilfe des Verhaltnis-
ses der molaren Massen. Diese Berechnung ergibt, daR die gemessenen 11 pug Stickstoff-
monoxid 17 pg Stickstoffdioxid entsprechen, die sich zu den gemessenen 25 ng Stickstoffdi-
oxid/m? addieren. An dem Ergebnis von 42 pg Stickstoffdioxid/m® im Vergleich zu den be-
rechneten 100 pg Stickstoffdioxid wird deutlich, dal der ausschlielich fir die Immissionen
des Flugverkehrs berechnete Wert fiir Stickstoffdioxid mehr als doppelt so hoch ist wie der
gemessene, obwohl die Immissionen des Flughafens nur einen Teil der gemessenen Immis-
sionen ausmachen.

Weiterhin- ist bei der Hohe -der Gesamtbelastung zu beriicksichtigen, daf® die Gutachter die
durchschnittliche immission der verkehrsreichsten Woche als durchschnittliche Jahresim-
mission angesetzt haben. Tatsachlich ist das Immissionsniveau wiahrend der verkehrsreich-
sten Woche des Jahres deutlich hoher als im Jahresschnitt, bei dem auch die verkehrsarmen
und damit auch immissionsarmen Perioden des Jahres einflieBen. Es ist deshalb sehr wahr-
scheinlich, daR die fur die Prognosejahre errechneten immissionen die in diesen Jahren tat-
séchlich erreichten Immissionen erheblich tbersteigen.

Weiterhin diirfen die Prognosewerte nicht in voller Hohe als Zusatzbelastung angesetzt wer-
den. Denn sie enthalten fur jedes Prognosejahr die gesamten Immissionen des Flugbetriebs.
Die Zusatzbelastung ist aber nur das, was im Prognosezeitraum hinzukommt. Aufgrund des-
sen beriicksichtigt die Planfeststellungsbehérde als zusatzliche Immission den Betrag, der
sich aus den errechneten Werten fiir die Prognosejahre ergibt, wenn man die fiir das Jahr
1995 errechneten Immissionen davon abzieht. Auch diese Zuwéachse dirften Uberzeichnet
sein. Denn das Verhaltnis der Abweichung zwischen Modell und Wirklichkeit, das fur das
Jahr 1995 deutlich wurde, bleibt auch fir die Prognosejahre erhalten. Insofern befindet sich
die Abschatzung auf der sicheren Seite.
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Fur die untersuchten Schadstoffe ergeben sich mit dieser Methode folgende Entwicklungen:

2.3.6.5 Luftschadstoffe im einzelnen

2.3.6.5.1 Stickoxide

Die Vorbelastung bei Stickstoffdioxid im Jahresmitte! wird mit 32 pug/m® angesetzt. Es handelt
sich um den Durchschnittswert des Hamburger LuftmeRnetzes (Emissions-Immissionspro-
gnose, Band 18, Seite 65). Der an der Station 44 am Flughafengelande von Marz 1994 bis
Marz 1995 gemessene Jahresmittelwert fiir Stickstoffdioxid lag bei 24 ug/m®. In der Zeit von
August 1994 bis Juni 1995 lag dieser MeRwert bei 25 pg/m?®.

Die Gutachter haben fiir 1995 eine Immission von Stickstoffdioxid in H6he von 46 ug/m® im
Jahresdurchschnitt errechnet. Fiir das Jahr 2010 errechneten sie 63 pg/m°. Die Differenz
sind 17 p,g/m3. Zusammen mit der Vorbelastung von 32 pg/m?® ergibt sich fur das Jahr 2010
eine Gesamtimmission von Stickstoffdioxid in Hohe von 49 ug/m?®.

Als Grenzwert wird hier der Wert von 80 pg/m® der TA Luft fur das Jahresmittel fir Immissio-

nen durch Flugverkehr herangezogen. Die TA Lutft ist rechtlich als antizipiertes Sachverstan-
digengutachten einzuordnen. Sie ist geman § 2 Abs. 2 BImSchG zwar nicht unmittelbar an-
wendbar; es bestehen aber keine Bedenken, wenn-sie hier entsprechend angewendet wird.
Der Grenzwert wird durch die errechneten Immissionen bis zum Jahr 2010 deutiich unter-
schritten. Da der Grenzwert der TA Luft fur den Jahresdurchschnitt nur zu etwa der Hilfte
erreicht wird, sieht die Planfeststellungsbehérde die Immission als gesundheitlich nicht ge-
fahrdend an. AuRerdem haben die Gutachter vorausgesetzt, dal} die gesamte Immission der
Stickoxide ausschlieRlich aus dem fiir die Gesundheit gefahriicheren Stickstoffdioxid besteht.
Das ist tatsachlich nicht der Fall. Stickdioxid wird nur zu einem kleinen Teil direkt aus den
Triebwerken emittiert und entsteht in der Hauptsache aus einer photochemischen Reaktion
zwischen Stickstoffmonoxid und Sauerstoff. Die von den Gutachtern errechnete Immission
des zuséatzlichen Flugverkehrs durfte eher zu hoch berechnet sein, was folglich auch fur die
hier errechnete Gesamtbelastung von 49 ng/m® Stickstoffdioxid gilt.

Beim Spitzenwert, dem 98 %-Wert, der in 98 % der Jahresstunden unterschritten wird, liegt
die Vorbelastung bei 74 ug/m:3 (Emissions-/Immissionsprognose, Band 18, Seite 65). Die
Gutachter haben fiir 1995 einen 98 %-Wert von 120 ug/m3 und fur das Jahr 2010 von
154 pg/m® an Stickstoffdioxid errechnet. Wird die Differenz der errechneten Werte von
34 pg/m® als Zusatzbelastung zur Vorbelastung von 74 ng/m® addiert, ergibt sich ein Wert
von 108 ug/m®. Der Grenzwert der entsprechend angewendeten TA Luft liegt beim 98 %-
Wert bei 200 pg/m®. Das bedeutet, daR die MeRwerte in 98 % der Jahresstunden nicht tber
200 pg/m?® liegen dirfen. Im Untersuchungsgebiet werden 98 % der Werte im Jahr 2010 un-
ter 108 ;,Lglm3 liegen. Auch hier sind Zweifel daran angebracht, ob die erreichten Werte tat-
sachlich so hoch sein werden. Hier gilt dasselbe wie beim Jahresmittelwert. Da die Immissio-
nen voraussichtlich nicht Gber der Halfte des Grenzwertes der TA Luft liegen werden, sind
die Immissionen als nicht gesundheitlich gefahrdend anzusehen.
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2.3.6.5.2 Kohienmonoxid (CO)

Kohlenmonoxid ist ein Produkt unvollstandiger Verbrennungen in Turbinen, Motoren und
sonstigen Feuerungsanlagen. Bei den mobilen Aggregaten, den Heizzentralen und dem
Blockheizkraftwerk steigt der AusstoRl an Kohlenmonoxid mit dem steigenden Verbrauch im
Laufe der Prognosejahre. Bei den Luftfahrzeugen und den Vorfeldfahrzeugen steigt der
Aussto unterproportional. Wie schon bei den Stickoxiden beschrieben, verbrennen Trieb-
werke neuerer Technologie den Treibstoff mit héherer Temperatur und héherem Druck, so
daf die Verbrennung vollstandiger ablauft. Da der Anteil moderner Flugzeuge am Hambur-
ger Flugzeugmix noch zunehmen wird, werden die CO-Emissionen pro Flugbewegung zu-
rickgehen. Da die Zahl der Flugbewegungen aber wéchst, ergibt sich im Verhéltnis dazu
eine unterproportionale Zunahme des CO-AusstoRes. Bei den Vorfeldfahrzeugen sorgt die
verbesserte Motorentechnik dafir, daR der Aussto? an Kohlenmonoxid trotz zunehmender
Zahl der Fahrten in etwa gleich bleibt.

Auch die Immission von Kohlenmonoxid nimmt im Untersuchungsgebiet zu. Die Vorbelastung
mit Kohlenmonoxid liegt im Hamburger Durchschnitt beim Jahresmittel bei 632 pg/m3 und
beim 98 %-Wert bei 1.606 pg/ms. Die Gutachter haben bei den gesamten Immissionen des
Flugverkehrs fur das Jahr 1995 beim Kohlenmonoxid im Jahresmitte! 83 pg/m® und beim
98 %-Wert 202 ,,Lg/m3 errechnet. Bis zum Jahr 2010 steigen die Werte auf 97 bis 242 pglm3.
Die Differenz betragt 14 bzw. 40 uglm?’.- Daraus ergibt sich eine Gesamtbelastung im Jah-
resmittel von 646 pglr:h3 und 1.646 uglm3 als 98 %-Wert. Die herangezogenen Grenzwerte
der TA Luft liegen bei 10.000 pg/m3 fur den Jahresmittelwert und bei 30.000 ;Lg/m3 fur den
Kurzzeitspitzenwert. Im Vergleich zur Dimension der Grenzwerte ist die Zusatzbelastung
irrelevant. Auch die Gesamtbelastung unterschreitet die Grenzwerte noch um das Einhun-
dertfache. Insofern geht weder von der Zunahme der Immissionen von Kohlenmonoxid noch
von der Gesamtbelastung eine Gesundheitsgefahr aus.

2.3.6.5.3 Schwefeldioxid

Beim Schwefeldioxid liegt der Hamburger Durchschnitt im Jahresmittel bei 13 pg/m3 und
beim 98 %-Wert bei 66 pg/m3. Die Gutachter haben fiir 1995 beim Jahresmittelwert eine Be-
lastung von 3,9 und beim 98 %-Wert von 11,7 ug/m3 errechnet. Fir das Jahr 2010 liegen die
Werte bei 4,1 und 12,2 pg/m3. Die Differenz betragt beim Jahresmittelwert 0,2 und beim
98 %-Wert 0,5 ug/m®. Als Gesamtbelastung ergibt sich eine Immission im Jahresmittel von
13,2 und beim 98 %-Wert von 66,5 pg/m3. Der herangezogene Grenzwert der TA Luft far die
durchschnittliche Jahresbelastung mit Schwefeldioxid von 140 ug/m3 wird um ca. das Zehn-
fache unterschritten. Der 98 %-Wert, der bei 400 ;,Lg/m3 liegt, wird zu etwa 16 bis 17 % aus-
geschopft. Das kann als gesundheitlich unbedenklich gelten. Selbst wenn man bei diesem
Schadstoff die gesamte von den Gutachtern berechnete Immission des Flughafens zur Vor-
belastung hinzurechnet, dndert sich am Ergebnis nichts.
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2.3.6.54 RuR

Die Vorbelastung des Hamburger Stadtgebietes mit RuR ist nicht bekannt. Lediglich die Be-
lastung mit Schwebstaub wird gemessen. Ruf ist mit wenigen Prozent Bestandteil des
Schwebstaubs. Daraus kann jedoch nicht exakt auf die Belastung mit RuR geschlossen wer-
den. Im dbrigen hangt die gesundheitliche Relevanz des Rufles nicht nur von der Menge,
sondern auch von der GréRe der RuBpartikel ab (Stellungnahme der BAGS vom
26.03.1997). Die Gutachter haben fiir das Jahr 1995 eine Immission allein des Flugbetriebs
von 0,24 ug/m®im Jahresdurchschnitt und 0,70 pg/m? als 98 %-Wert errechnet. Bis zum Jahr
2010 fallen diese Werte auf 0,17 bzw. 0,46 pg/m®. Eine Zusatzbelastung aufgrund des Aus-
baus des Flughafens liedt hier also nicht vor. Als Grenzwert fur RuBimmissionen hat der
Landerarbeitskreis immissionsschutz (LAI) einen Zielwert von 1,5 ug/m® als Jahresmittelwert
vorgeschlagen. Die von den Gutachtern fir das Jahr 2010 errechneten Immissionen von
0,17 pg/m® im Jahresdurchschnitt unterschreiten diesen Wert sehr deutlich. Eine Zusatzbe-
lastung entsteht nicht, da die Immission des Flughafens beim RuR gegeniber 1995 abnimmi.
Insofern sinkt auch der Beitrag des Flughafens zum gesundheitlichen Risiko durch RuRim-
missionen. Die Gesamthéhe der RuRimmissionen aller Emissionsquellen im Untersuchungs-
gebiet ist unbekannt. Hier besteht eine Erkenntnisliicke. Diese Liicke ist in der Abwagung zu
bericksichtigen.

2.3.655 Schwe{:staub

Die durchschnittliche Belastung des Hamburger Stadtgebiets mit Schwebstaub ist aufgrund
der MeRwerte des Hamburger LuftmeRnetzes bekannt. Der Beitrag des Flughafens kann
jedoch nicht errechnet werden, da keine allgemeinen Informationen dariiber vorliegen, wie-
viel Schwebstaub Triebwerke von Luftfahrzeugen emittieren. Die Gutachter konnten deshalb
auch die Immissionen von Schwebstaub aufgrund des Flughafenbetriebs nicht errechnen.
Eine Abschatzung erscheint dennoch méglich. Der Hamburger Durchschnitt liegt im Jah-
resmittel bei 38 pg/m® und der 98 %-Wert bei 117 ng/m°. An der Station 44 wurde im
Mérz 1994 bis Marz 1995 eine Schwebstaubbelastung im Jahresmittel von 33 pg/m? und ein
98 %-Wert von 98 ug/m® gemessen. Obwoh! die Werte an der Station Nr. 44 weitgehend
durch den Flugbetrieb bestimmt sind, lagen die Werte hier sogar noch unter dem Hamburger
Durchschnitt. Der Beitrag des Flugbetriebs zur Immission an Schwebstaub ist demnach of-
fenbar nicht signifikant gegentiber der durchschnittlichen Hamburger Belastung. Die an der
Station Nr. 44 gemessenen Werte unterschreiten die Grenzwerte der TA Luft, die auch hier
herangezogen wird, deutlich. Der Grenzwert liegt im Jahresmittel bei 150 und beim
98 %-Wert bei 300 ng/m®. Die an der Station 44 gemessenen Werte schépfen den Grenzwert
fur das Jahresmittel nur etwa zu einem Fiinftel und den 98 %-Wert nur zu einem Drittel aus.
Wenn der Flugbetrieb bis zum Jahr 2010 zwischen 50 und 60 % gegeniiber dem Jahr 1995
zunimmt, ist nicht damit zu rechnen, daR die Immission an Schwebstaub sich im Jahresmittel
verflnffacht und der 98 %-Wert um das Dreifache steigt. Das miRte aber geschehen, damit
die Immission an Schwebstaub die Hohe der Grenzwerte erreicht. Der Lkw-Verkehr in der
Bauphase wird die Belastung mit Schwebstaub erhéhen. Die Belastung ist jedoch zeitlich und
ortlich begrenzt und dirfte gegentiber dem allgemeinen Verkehr nicht wesentlich sein.
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2.3.6.5.6 Blei

Die Gutachter haben festgestellt, dal die Emission von Blei auf dem Flughafen bis zum Jahr
2001 um ca. 10 % steigt, um bis 2010 auf ca. 90 % des Standes von 1895 zu fallen. Die auf
dem Flughafen insgesamt emittieten Mengen an Blei betragen im Jahr 1995 29kg, im
Jahr 2001 31,6 kg und im Jahr 2010 26,6 kg jeweils pro Jahr. Obgieich die Gutachter die
immissionen nicht errechnet haben, laRt sich aus der sinkenden Menge der Emissionen ab-
schétzen, dal sich ein eventuelles Gesundheitsrisiko wegen Bleiimmissionen nicht wegen
des neuen Vorfeldes verscharft. '

2.3.6.5.7 Kohlenwasserstoffe

Kohlenwasserstoff ist wie Kohlenmonoxid ein Produkt unvolistandiger Verbrennung. Unter
der Bezeichnung Kohlenwasserstoffe sind eine Vielzahl verschiedener chemischer Verbin-
dungen zusammengefalt. Im Abgas von Triebwerken wurden Uber 60 verschiedene Koh-
lenwasserstoffe festgestellt (Behérde fur Arbeit, Gesundheit und Soziales, Toxikologische
Studie, Seite 19 f). Zu ihnen gehort auch die Gruppe der polizyklischen aromatischen Koh-
lenwasserstoffe (PAK). Der Unterschied bei Emissionen von Kohlenwasserstoffen ist bei al-
ten und neuen Triebwerken so groR, daR die Kohlenwasserstoffemissionen auf dem Ham-
burger Flughafen trotz'steigender Flugbewegungszahlen bis zum Jahr 2004 um 20 % sinken.
Zum Riickgang tragt auch bei, daB sich die Rollwege der Flugzeuge bei Ausbau des Vorfel-
des 2 aufgrund der Nahe zu den Start- und Landebahnen verkirzen. Beim Rollen drehen die
Triebwerke in einem niedrigen Lastbereich, in dem die Emission von Kohlenwasserstoff rela-
tiv hoch ist. Nach 2004 kénnen diese Emissionen nicht mehr weiter reduziert werden, weil die
alten Flugzeuge weitgehend ausgemustert sind. Deshalb steigt die Emission von Kohlen-
wasserstoffen bis zum Jahr 2010 etwa proportional zur Zunahme der Flugbewegungen wie-
der an, bleibt jedoch unter 90 % der Immission von 1995. ‘

Die errechneten Immissionen von Kohlenwasserstoffen durch den Fiughafen im Untersu-
chungsbiet gehen ebenfalls zurlick. Das zeigen die graphischen Darstellungen der Immissio-
nen. Der héchste auRerhalb des Flughafengebietes gemessene Wert bleibt beim durch-
schnittlichen Jahresmittel mit 22 ug/m3 im Jahr 1995 und allen Prognosejahren etwa gleich
(Gutachten, Seite 87). Der Kurzzeitspitzenwert steigt von 46 pglm3 im Jahr 1995 tber 52 und
53 ug/m® in den Jahren 2001 und 2004 zunéchst an und sinkt in der dritten Ausbaustufe im
Jahr 2010 auf 45 ug/m3 wieder ab. Die Gutachter geben keine Immissionswerte fir die ein-
zelnen Arten der Kohlenwasserstoffe an.

Die vielfaltige Erforschung von Kohlenwasserstoffen hat ergeben, dal ihr toxikologisches
Potential sehr unterschiedlich ist. Infolge dessen gibt es keinen einheitlichen Grenzwert fir
alle Arten von Kohlenwasserstoffen. Besondere toxikologische Bedeutung haben die polizy-
klischen aromatischen Kohlenwasserstoffe, weil sie Krebs erregen (Behorde fir Arbeit, Ge-
sundheit und Soziales, Toxikologische Studie, Seite 24). Ob und inwieweit die immissionen
dieser Stoffe durch den Flughafen die Gesundheit der Anwohner geféhrdet, 143t sich anhand
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der Mengen der Emissionen abschatzen. Die PAK-Emissionen des Luftverkehrs in Hamburg
betrugen fiir das Jahr 1987 3 kg. Davon entfielen auf Benzo(a)pyren als Leitsubstanz fiir
krebserregende Wirkungen 0,1 kg/Jahr. In der gleichen Zeit wurden die PAK-Emissionen des
Strallenverkehrs auf 1.340 kg und die des Hausbrandes in Hamburg auf 2.130 kg geschétzt.
Daraus laRt sich ableiten, daR im Jahr 1987 die Belastung des Hamburger Stadtgebiets mit
polizyklischen aromatischen Kohlenwasserstoffen im wesentlichen durch den StraRenver-
kehr und den Hausbrand gepragt waren (Behorde fiir Arbeit, Gesundheit und Soziales, Toxi-
kologische Studie, Seite 27). Dieses konnte anhand eines StichprobenmeRprogramms der
Umweltbehérde im Jahr 1989/90 bestéatigt werden (Behérde fiir Arbeit, Gesundheit und So-
Ziales, Toxikologische Studie, Seite 29).

An vier MeBpunkten im Nahbereich des Flughafens wurden leichtfliichtige Kohlenwasserstof-
fe gemessen. Die Belastungen lagen auf einem Niveau, das fiir ein stadtisches Gebiet zy
erwarten war. Es lieR sich keine Erhdhung durch den Flugverkehr feststellen. Obwohl der
Flugverkehr seit 1987 bis 1995 um ca. die Halfte zugenommen hat und bis zum Ende des
Prognosezeitraums 2010 nur um 10 % unter dem Stand von 1995 liegen wird, bleiben die
Aussagen zum Gewicht des Flugbetriebs im Verhaltnis zu anderen Emissionsquellen bei den
Kohienwasserstoffen insgesamt glltig. Das Niveau der Belastungen wird durch den Flugver-
kehr nicht erhéht. Insofern belastet der Beitrag des Flughafens zu den Immissionen von
Kohlenwasserstoffen die Gesundheit nicht.

Diese Aussageri-gelten auch far Benzol, das zu den Kohlenwasserstoffen gezéhlt wird. Die
Gutachter haben die Benzolimmissionen gesondert dargestellt (Gutachten, Seite 89). Fur
Benzol wird vom Landerausschul fur Immissionsschutz (LAI) ein Zielwert von 2,5 ug/m® als
Jahresmittelwert empfohlen. Die Gutachter haben fiir Benzol Immissionen errechnet, die im
Ist-Zustand und in allen Prognosejahren den Zielwert um etwa den Faktor 100 unterschrei-
ten.

2.3.6.6 Geruch

Die Belastung der Umgebung durch Gerlche aufgrund des Flughafenbetriebs insgesamt -
und nicht nur des Vorfeldes 2 - sind nicht gesundheitsgefahrdend. Sie erreichen zwar das
MaR nicht unerheblicher Belastigungen, sind aber in der Abwégung mit den Interessen am
Ausbau des Flughafens zumutbar.

Die Gutachter haben wie bei den Luftschadstoffen die Emissionen von Geruchsstoffen, deren
Ausbreitung in der Atmosphare und die Immission von Gerlichen errechnet. Die Geruchse-
missionen werden als Funktion der Emissionen der Kohlenwasserstoffe bestimmt. Die Masse
von Kohlenwasserstoffen in Kilogramm, die in einer bestimmten Zeiteinheit emittiert wird,
kann mit einem feststehenden Faktor einer bestimmte Menge von Geruchseinheiten zuge-
ordnet werden (Gutachten, Seite 8). Da dieses Verhaltnis immer gleich ist, verhalt sich die
Emission an Geruchsstoffen genauso wie die der Kohlenwasserstoffe. Im Verhltnis zu 1995
sinkt die Emission zunachst bis zum Jahr 2004, bis die alteren Triebwerkstypen weitgehend
ausgemustert sind.
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Die Gutachter haben die Ausbreitung der Geruchsimmission anhand eines anderen Modells
als bei den stofflichen Luftverunreinigungen berechnet. Der Grund ist, dafl die Ausbreitung
von Gerichen nicht nur von den Gegebenheiten der Atmosphére, sondern von weiteren Pa-
rametern abhangt. Das sind insbesondere das absolute Volumen des Stroms der Abgase
aus den Emissionsquelien und die Differenz der Temperatur zwischen Emissionen und um-
gebender Luft. Diese Differenz ist insbesondere bei den Triebwerken ganz erheblich. Die
Immissionen werden nicht als stoffliche Konzentrationen von Geruchsstoffen in Luftvolumina
ermittelt. Errechnet wird vielmehr, wie haufig in einem bestimmten Volumen in Bodennahe
Gertiche wahrgenommen werden kénnen. Die Haufigkeit wird in Prozent der Jahresstunden
angegeben. Als Stunde, in der Gerliche wahrgenommen werden kénnen, wird jede Stunde
angesehen, in der mindestens sechs Minuten Gerliche wahrzunehmen sind. Die Haufigkei-
ten haben die Gutachter fiir den ist-Zustand und die Prognosejahre graphisch dargestelit. Die
Darstellung zeigt Linien gleicher Geruchshaufigkeiten im Untersuchungsgebiet (Gutachten,
Band 19, Bild 9-1 bis 9-7). Danach wird das von Geruchsimmissionen ab 5 % der Jah-
resstunden betroffene Gebiet von 1995 bis zum Jahr 2004 deutiich kleiner. Auch die inner-
halb dieses Gebietes liegenden Linien hdherer Geruchshaufigkeiten werden enger. Das Ma-
ximum der Geruchsbelastigung auf dem Vorfeld 2 geht deutlich zurick. Bis zum Jahr 2010
dehnen sich die Linien gleicher Geruchshaufigkeit wieder leicht aus, ohne aber die Gréle
des betroffenen Gebietes aus dem Jahr 1995 zu erreichen. Die maximale Belastung auf dem
Vorfeld 2 nimmt jedoch nicht mehr zu und das Niveau der Geruchsbeldstigung in der unmit-
telbaren Umgebung des Flughafens bleibt vermindert.

Zur Bewertung wird der Leitwert des Landerausschusses fir Immissionsschutz (LAl) von
1994 herangezogen. Danach ist eine zusatzliche Immission von Geruchsstoffen irrelevant,
wenn an nicht mehr als 2 % der Jahresstunden Gerliche wahrzunehmen sind. Erst wenn die
Geriiche des Vorhabens an mehr als 2 % Jahresstunden wahrnehmbar sind, sind sie Uber-
haupt relevant. Erheblich beléstigen die Gertiche, wenn sie in mehr als 10 % der Jahresstun-
den wahrnehmbar sind. Ob eine Uberschreitung dieses Grenzwerts im Einzelfall als erhebli-
che Belastigung anzusehen ist, hangt von der jeweiligen Konzentration von Geruchsimmis-
sionen, von der Geruchsart, der tages- und jahreszeitlichen Verteilung der Einwirkung und
anderen Parametern ab. Diese Parameter sind vorliegend nicht erhoben. worden. Aufgrund
der Darstellungen der Einwender im Erérterungstermin geht die Planfeststellungsbehorde
davon aus, daR es sich dort, wo nach Berechnung der Gutachter in 10 % der Jahresstunden
oder héaufiger Gerliche wahrzunehmen sind, um erhebliche Beléstigungen handelt. Die Be-
lastigungen gehen jedoch, wie sich aus den graphischen Darstellungen ergibt, in der raumli-
chen Ausdehnung und in der Starke bis zum Jahr 2010 im Vergleich zum Jahr 1995 deutlich
zurlick. Dabei ist zu berlcksichtigen, daR die Antragstellerin nach Ansicht der Planfeststel-
lungsbehérde zu hohe Flugbewegungszahlen fir das Jahr 2010 angesetzt hat, so dal der
Riickgang der Geruchsbelastigungen noch starker ausfallen durfte.
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2.3.6.7 Abwigung

Die Immissionen von Luftschadstoffen und Geruchsstoffen gefihrden die Gesundheit nicht
und sind zumutbar, obwohl die Zahl der Flugbewegungen zu hoch angesetzt wird. Die von
den Gutachtern errechnete zusatziiche Belastung durch die Zunahme des Flugverkehrs bis
zum Jahr 2010 bleibt bei den Luftschadstoffen immer deutlich unterhalb der herangezogenen
Grenz-, Leit- und Zielwerte. Auch die Gesamtbelastung tberschreitet bei den einzelnen
Schadstoffen die Grenzwerte nicht.

Fur die RuBimmissionen kann zwar keine Vorbelastung durch alle Emissionsquellen ange-
geben werden. Der Flughafen allerdings vermindert seinen Beitrag zu den RuRimmissionen
bis zum Jahr 2010. Insofern wird durch den Betrieb des Vorfeldes 2 im Hinblick auf die Ru-
Rimmissionen kein zusétzliches Gesundheitsrisiko geschaffen. Auch bei den Bleiimmissionen
kann die Gesamtbelastung durch alle Emissionsquellen nicht angegeben werden. Fest steht
aber, daB die Bleiemissionen des Flughafens im Prognosezeitraum sinken. Ein zuséatzliches
gesundheitliches Risiko durch Bleiemissionen entsteht durch den Ausbau des Vorfeldes 2
nicht.

Bei der Zumutbarkeit ist zunéchst zu beriicksichtigen, dafl der Immissionsbeitrag des Flugha-
fens bei Geruchsstoffen und einigen der relevanten Schadstoffe, d. h. bei RuR und Kohien-
wasserstoffen sinkt. Beim Kohlenmonoxid erreicht bereits die Gesamtbelastung nur etwa ein
Hundertstel des heranzuziehenden Grenzwertes. Nur beim Schwefeldioxid und beim Stick-
stoffdioxid liegt die Belastung auf einem gemessen am Grenzwert nicht nur geringfugigen
Niveau. Diese Immissionen steigen bis zum Jahr 2010 nicht erheblich Uber den Hamburger

.Durchschnitt hinaus an. Im Ubrigen ist das Gewicht der Belastung durch die Immissionen

dadurch vermindert, daR das Untersuchungsgebiet durch den Flughafen vorbelastet ist. Je-
des Grundstiick befindet sich in einer Situation, die durch die Nachbargrundstucke gepragt
ist. Im Untersuchungsgebiet pragt u. a. der Flughafen die Situation der umgebenden Fiachen.
Merkmal der Pragung ist, daR die Nachbarschaft mit den mit dem Flugbetrieb typischen
Immissionen belastet ist. Schwefeldioxid, Stickoxide und z. B. auch Geriiche sind typische
Immissionen des Flugverkehrs. Die Pragung der Situation beschrankt sich nicht nur auf das
aktuelle MaR der Immissionen. Jedem Betrieb wohnt die Maoglichkeit inne, daf er intensiver
genutzt wird. Auch die damit verbundene Steigerung der Immissionen ist Bestandteil der
pragenden Situation. Sofem man davon ausgeht, dal die steigenden Immissionen von
Stickoxid und Schwefeldioxid dem Ausbau zuzurechnen sind, .sind sie dessen typische Fol-
ge. Gegeniber den Interessen der Anwohner, von zusitzlichen Immissionen frei zu bleiben
und dort, wo die Belastung trotz Ausbau, wie beim Geruch, zurtick geht, noch weiter entlastet
zu werden, kénnen auch die Interessen am Ausbau des Flughafens einiges Gewicht fur sich
beanspruchen. Die steigende Nachfrage nach Flugleistungen beruht auf Freizeit- und auf
wirtschatftlichen Interessen. Die Reise im Flugzeug gehort mittierweile zum (iblichen Freizeit-
und insbesondere Urlaubsverhalten. Der Flughafen ist damit Teil der Lebensqualitat fur die
Bewohner seines Einzugsgebietes. Die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens ergibt sich
unmittelbar aus dem hohen Anteil der Geschéftsreisenden und auch an der wirtschaftlichen
Bedeutung der Nachfrage nach Flugleistungen im Touristik-Verkehr. Die Bedeutung im Ge-
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schéftsreiseverkehr ergibt sich insbesondere daraus, da Hamburg hochwertige Arbeitspléat-
ze im Bereich Dienstleistung vor allem dann anbieten kann, wenn Hamburg Zentrale von
Uberregional und international tatigen Unternehmen bleibt. Derartige Betriebe sind aber auf
schnelle internationale Flugverbindungen angewiesen. Die Vielzahl und Dichte der von Ham-
burg aus angeflogenen Ziele bleibt jedoch nur erhalten und nimmt entsprechend dem inter-
nationalen Standard zu, wenn sich der Hamburger Flughafen im Rahmen des Zuwachses
des internationalen Flugaufkommens weiterentwickeln kann. Das geschilderte &ffentliche
Interesse am Ausbau des Flughafens ist zusammenfassend gewdirdigt so bedeutend, daR
demgegeniiber die interessen der Anwohner zurlickstehen muissen.

2.3.6.8 Einwendungen

2.3.6.8.1 Fuel-Dumping

Eingewendet wird, das Thema Fuel-Dumping (AblaR® von Treibstoff in der Luft) werde nicht
behandelt. Die Antragstellerin ist der Auffassung, zwischen Fuel-Dumping und dem Planvor-
haben bestehe keine kausale Beziehung. Im Ubrigen komme Fuel-Dumping nur in seltenen
Einzelfallen vor (1990 25 mal in der Bundesrepublik Deutschiand). Von den in Hamburg lan-
denden Strahiflugzeugen seien nur etwa 7 % technisch in der Lage, Treibstoff in der Luft ab-
zulassen.. Fuel-Dumpirig-erfolge in der Regel in 1.500 m-Hohe, so dal das austretende Ke-
rosin sofort zerstaube. AuRerdem bestehe eine Regelung, wonach Treibstoff nur Uber der
Elbmiindung und damit nicht Uber bewohntem Gebiet abgelassen werden durfe. Diese An-
gaben wurden von dem Gutachter im Erdrterungstermin bestatigt (vgl. Protokoll des Erorte-
rungstermins Seite 117).

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Fuel-Dumping ist nach den glaubhaften Erkidrungen
des Gutachters ein auBerordentlich selten und weit vom Untersuchungsgebiet entfernt auftre-
tendes Ereignis. Es ist nicht zu erwarten, daB es in der Néhe des Flughafens zu einem Fuel-
Dumping kommen kénne.

2.3.6.8.2 Untersuchung aller Schadstoffe

Mehrere Einwender fordern, alle bislang im Zusammenhang mit dem Flugbetrieb stehenden
bekannten Schadstoffe zu untersuchen, um ihre Wirkung zu erforschen. Unter anderem sei-
en die chemischen Zusitze des Kerosins (Additive) zusatzlich zu untersuchen. Die Antrag-
stellerin tragt vor, Uber die Freisetzung von verbrannten und unverbrannten Additiven des
Kerosins lagen bisher noch keine gesicherten Informationen vor. Die BAGS teilte mit, bei der
Auswahl zu messender Schadstoffe misse auch die mogliche Héhe der Konzentration und
damit im Zusammenhang ihre gesundheitliche Relevanz beriicksichtigt werden. Bezuglich
der eingesetzten Kerosin-Additive sei in den Abgasen der Triecbwerke nach derzeitigem
Kenntnisstand nicht mit gesundheitlich bedenklichen Stoffen in relevanten Konzentrationen
zu rechnen. Die Additive enthielten keine chiororganischen Verbindungen, womit eine Di-
oxinbildung unwahrscheinlich sei, und keine toxischen Metalle.
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Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Nach dem derzeitigen Stand der Erkenntnisse ist
ausweislich der Erkldrung der BAGS nicht mit gesundheitlichen Auswirkungen bislang nicht
untersuchter Stoffe zu rechnen. Die Begrlindung, diese Stoffe traten nur in sehr geringen
Konzentrationen auf und besonders gefahrliche Stoffgruppen fehlten, ist nach Auffassung der
Planfeststellungsbehérde Uberzeugend, so dafl diese Einwendung der Planfeststellung nicht
entgegensteht, auch wenn ein nicht génzlich auszuschlieRendes Restrisiko - wie bei allen
Kenntnisiicken - nattirlich -besteht. Wegen der Konzentrationen wird auf das Beispiel der
PAK verwiesen (vgl. dazu Kap. 2.3.6.5.7).

2.3.6.8.3 Blockheizkraftwerk

Ein Einwender forderte den Bau eines Blockheizkraftwerkes. Die Einwendung fordert, die
Planfeststellung nicht zu erlassen, um einen spateren Sachzwang zu vermeiden. Die An-
tragstellerin weist darauf hin, daR bei der Beschreibung der Anderungen der Luftschadstoffe
das neue Blockheizkraftwerk berticksichtigt wiirde. Die Umweltbehorde weist auf Méglichkei-
ten zur Entlastung der Umwelt durch geringere Immissionen hin.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Im Rahmen eines luftrechtlichen Verfahrens kann
einem Antragsteller nicht vorgeschrieben werden, ein bestimmtes Bauwerk zu errichten, das
sich nach anderen Rechtsvorschriften, namlich nach BImSchG richtet.

2.3.6.8.4 Ungeniigende Datenbasis

Mehrere Einwender machen geltend, die zugrunde gelegten Untersuchungen basierten auf
einer ungenligenden und veralteten Datenbasis, was im einzelnen ausgefiihrt wird. Es fehi-
ten umfassende Untersuchungen und Erkenntnisse iiber die bodennahe Verénderung der
Luft im Umfeld von GroRflughafen. Zum Beispiel lagen keine Immissionsmessungen zu Alde-
hyden und Ruf vor. Ebenso gebe es zur Toxikologie von Triebwerksabgasen und Geruchs-
stoffen kaum Untersuchungen. Die Antragstellerin legte dar, sie hatte auf die vorhandenen
Immissionsmessungen mit der dblichen Stoffpalette zuriickgreifen missen. Literatur zur Zu-
sammensetzung des Kerosins sei vorhanden. Es seien bereits zahlreiche Studien Uber bo-
dennahe Veranderungen der Luft im Umfeld von GroRflughafen durchgefihrt. Diese Studien
seien zu dem Ergebnis gekommen, daf auch in unmittelbarer Umgebung von Flughéafen der
Luftverkehr nur in geringem MaRe zur Luftverschmutzung beitrage. Die BAGS verwies auf
vorliegende aktuelle MeRdaten beziglich der Hauptkomponenten der Luftbelastung im Be-
reich des Flughafens. Die Belastung mit den dort erfalten Stoffen (80O,, NO,, CO, Schwefel-
staub) sei gering. Die Ermittlung des Immissionsanteils dieser Stoffe an den Gesamtimmis-
sionen sei somit aus gesundheitlicher Sicht irrelevant. Es treffe zu, daB die Kenntnisse Uber
die Immissionsbelastung mit anderen Stoffen (z. B. RuB und Aldehyden) gering und falls vor-
handen, zum Teil relativ alt seien.
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Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Soweit Stoffe bekannt und gemessen sind, ergeben
sich keine gesundheitlich relevanten Stérungen. Fur unbekannte oder nicht beschriebene
Stoffe kann zwar ein Restrisiko fur gesundheitliche Beeintrachtigungen nicht génzlich ausge-
schiossen werden; angesichts der unauffalligen Belastungssituation in der Nahe von Flugha-
fen anhand der Parameter liegen keine Anzeichen dafir vor, dall unbekannte gesundheitsge-
fahrdende Stoffe in groRerem MafRe vorhanden sein kénnten, als an anderen Stellen, die
nicht von Flugzeugabgasen betroffen sind. Die zitierten Untersuchungen und MeRwerte sind
zwar teilweise schon einige Jahr alt. Sie sind aber nicht veraltet und Gberholt. Denn die Si-

tuation der Emissionen des Flughafens hat sich in der Zwischenzeit nicht wesentlich gean-
dert.

2.3.6.8.5 Umweltverschmutzung durch Abgase

Mehrere Einwender machen geltend, daR Rickstande von 6lhaltigen Substanzen an Fen-
sterscheiben und im Garten an Blattern, Obst und Wéscheleinen zu finden seien. Der Nie-
derschlag, die ,Kerosindusche®, gefdhrde die Gesundheit, indem er die Atemwege reize und
allergische Reaktionen hervorrufe. Das Obst sei ungeniel3bar, da sich die dicke Schicht der
Rickstande von den Abgasen nicht abwaschen lasse. Die Blatter seien in manchen Jahren
bereits im frithen Sommer (Juni) schwarz und schmierig belegt.

Die Einwendung wird zurilckgewiesen. Nach Auffassung der BAGS ist die Belastung des
Untersuchungsgebiets bei allen gemessenen Schadstoffen nicht hoher als in Stadtgebieten
iblich. Allergische Reaktionen durch Kerosin seien unbekannt. Reizungen der Atemwege
seien nur dort beobachtet worden, wo Personen unmittelbar mit Kerosin in Berhrung kom-
men. Die Konzentrationen von Bestandteilen des Kerosins in der Atemiuft sei hier aber un-
vergieichlich héher als in der Umgebung eines Flughafens. Zum oligen Belag auf Fenstern
und auf Obst im Garten erklarte ein Vertreter der Umweltbehérde, dal® derartige Phanomene
nach Hinweisen aus der Bevolkerung mehrfach von unabhéngigen Gutachtern vor Ort unter-
sucht worden seien. In keinem Fall habe ein Gutachter einen Zusammenhang mit Kerosin
herstellen kénnen (vergleiche Protokoli des Erdrterungstermins, Seite 117).

2.3.6.8.6 Gasrickfuhrungstechnik

Die Bezirksamter Altona, Eimsbuttel und Nord fordern, beim vorgesehenen Neubau der Be-
tankungsanlage fir die Allgemeine Luftfahrt und auch fir die gewerbliche Luftfahrt Gasrlck-
fuhrungstechniken einzufilhren. Fur die Einzelstutzen der Luftfahrzeuge seien geeignete Ad-
apter zu entwickeln. Dabei wird auf die 21. BimSchV verwiesen. Die Antragstellerin weist
beziglich der gewerblichen Luftfahrt darauf hin, dafd der Dampfdruck von Kerosin sehr nied-
rig und somit schwer filichtig sei. Eine Gasriickfuhrung sei deshalb nicht vorgesehen und
gesetzlich nicht vorgeschrieben. Nach Aussage der Umweltbehorde ist die 21. BimSchV nur
fur die Betankung von Kraftfahrzeugen guitig.
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Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Gesetzlich ist nach den Ausfiihrungen der Umweltbe-
horde die Gasrickfithrungstechnik nicht geboten. Uber die Gasrickfihrung bei der Tankstel-
le fur die allgemeine Luftfahrt ist im Rahmen der Baugenehmigung zu entscheiden. Fir das
in der gewerblichen Luftfahrt verwendete Kerosin ist die Gasruckfihrung nach den Erklérun-
gen der Antragstelierin, der die Umweltbehérde als zustandige Fachbehérde nicht widerspro-
chen hat, wenig sinnvoll, da Kerosin - offenbar anders als Kfz-Benzin - nur schwer fliichtig ist.

2.3.6.8.7 Geruch von Kerosin

Viele Einwender machen geltend, der Geruch von Kerosinabgasen und anderen Stoffen sei
bereits heute zu hoch und abstoRend. Aus den Unterlagen gehe hervor, dak an mehr als 5 %
der Jahresstunden eine Geruchsbelastung in der Umgebung des Flughafens wahrnehmbar
sei. Diese Haufigkeit werde in Nordrhein-Westfalen als schadliche Umwelteinwirkung gewer-
tet und stelle somit eine toxische Gesundheitsgefiahrdung dar. Nach Darstellung der Antrag-
stellerin wird fir die Zeit nach dem Ausbau des Flughafens eine deutliche Abnahme der Ge-
ruchshéufigkeit prognostiziert, da die Luftfahrzeuge bei Ausbau des Vorfeldes 2 aufgrund der
nahen Lage zur Start- und Landebahn geringere Rollwege zuriickzulegen hitten als unter
Beibehaltung der derzeitigen Vorfeidkonfiguration. Dies kompensiere das steigende Ver-
kehrsaufkommen lber. AuRerdem sei der Rickgang auf die AuBerdienststellung von techno-
logisch veralteten Triebwerken zurlickzufithren. Von einem Einwender wird kritisiert, daR sich
das Gutachten in bezug auf Geruchsbelastigungen durch die Kerosin- und Triebwerksabga-
se auf das Jahr 1987 beziehe. Die Zahl der Flugbewegungen habe sich in den letzten zehn
Jahren um 60 % gesteigert. Es fehle eine Unterbauung der Behauptung, daR in den letzten
zehn Jahren die Geruchsimmissionen um ca. 40 % reduziert worden sein solien. Die BAGS
sieht sich zu einer aktuellen Bewertung der Geruchsbelastigung mangels aktueller Daten
nicht in der Lage. Die Umweltbehérde halt eine weitere Reduzierung der Gertiche fiir erfor-
derlich.

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Zur Gultigkeit der nordrhein-westfilischen
Richtlinie hat die Umweltbehérde der Planfeststellungsbehérde mit Schreiben vom
11.06.1997 entsprechend der Bitte im Erbrterungstermin (Protokoll des Erdrterungstermins
Seite 116) mitgeteilt, dal mit ErlaB vom 12.01.1995 die Geruchs-Immissionsrichtlinie probe-
weise flr zwei Jahre in Nordrhein-Westfalen eingefithrt worden sei. Die fiir die Beurteilung
von Geriichen bis dahin heranzuziehenden Punkte 5.11 und 5.32 des gemeinsamen Runder-
lasses vom 14.10.1986 des Ministers fir Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft und des
Ministers fur Wirtschaft, Mittelstand und Technologie des Landes Nordrhein-Westfalen fiir die
Bewertung von Geruchsimmissionen wurden damit ausgesetzt. Mit Datum vom 11.11.1996
wurde die Gultigkeit der Geruchs-Immissionsrichtlinie tber die Zeit bis zum 12.01.1997 hin-
aus verlangert, bis wber die endgttige Einfilhrung der Geruchs-Immissionsrichtlinie ent-
schieden ist.
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Auf die Giiltigkeit dieser Richtlinie kommt es jedoch nicht an. Ebenfalls kann auf sich beru-
hen, wieweit die Geruchsbeldstigung in den vergangenen Jahren zugenommen hat. Nach
den vorliegenden Gutachten wird in der Tat nach den von der Antragstellerin genannten
Grunden die Geruchsbeldstigung weiter zurtickgehen. Die Planfeststeliungsbehorde stellt
nicht in Abrede, daR es in einem Teil des Untersuchungsgebiets bei erheblichen Belastigun-
gen bleibt. Sie betrachtet die Belastigungen jedoch als zumutbar.

2.3.7 Zusammenfassende Darstellung der Umweltvertriiglichkeitsuntersuchung

GemaR § 11 Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz (im folgenden: ,UVPG) stellt die Planfest-
stellungsbehdrde die Umweltauswirkungen auf der Grundlage der Unterlagen nach § 6 UVPG
(Unterlagen des Tragers des Vorhabens), der behordlichen Stellungnahmen nach §§ 7 und 8
UVPG sowie den AuRerungen der Offentlichkeit nach § 9 UVPG zusammenfassend dar. Ge-
genstand der Prifung der Umweltvertraglichkeit ist das geplante Vorhaben in all seinen Be-
standteilen mit Ausnahme der neuen Larmsthutzhalle, fur die am 17.12.1997 ein gesonderter
Planfeststellungsbeschlul mit einer auf die Halle beschrankten Darstellung der Umweltauswr-
kungen erlassen wurde.

Umweltauswirkungen sind gema® § 2 Abs. 1 Satz 2 UVPG die Auswirkungen eines Vorhabens
auf die Schutzgiiter Mensch, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,
einschlieRlich der jeweiligen Wechselwirkungen, sowie Kultur und sonstige Sachgtter.

Die Darstellung der Umweltauswirkungen ist Teil der Umweltvertraglichkeitspriifung, die gemas
§ 8 Abs. 1 Satz 2 LuftVG durchzufihren ist, da durch das geplante Vorhaben der Flughafen
wesentlich geéndert wird. Die Anordnung der Umweltverfréglichkeitspri]fung ergibt sich paraliel
aus § 3 Abs. 1 Satz 1 UVPG in Verbindung mit Nr. 13 der Anlage zu § 3 UVPG.

Wegen der Methoden und des Zeitraums der Untersuchung der Umweltauswirkungen wird auf
folgende Unterlagen verwiesen:

- Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (BFUB 1996),

- Larmphysikalisches Gutachten Bodenlarm (Masuch & Olbrisch 1996),

- Untersuchung der Flugverkehrsgerausche (Miiller-BBM 1996),

- LArmmedizinisches Gutachten (Maschke 1996), ‘

- Kartierung der Griinland- und Biotoptypen auf dem Flughafengelénde (Brien, Wessels &
Werning 1996),

- Kartierung und Bewertung der Heuschrecken- und Laufkéferfauna (Brien, Wessels und Wa-

ning 1996),
- Landschaftspflegerischer Begleitplan (Brien, Wessels und Werning 1996),
- Baugrundbeurteilungen im Rahmen der Bauvoriagen (Burmann & Mandel 1996),
- Bauvorlagen.
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2.3.7.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Fir die Beschreibung der Schutzgiter in ihrer gegenwartigen Situation wurde ein Untersu-
chungsraum festgelegt, der sich an den potentiellen Auswirkungen samtlicher Teilobjekte des
Planvorhabens ,Vorfeld 2* orientiert. Die Abgrenzung der Untersuchungsraume richtet sich
grundsétziich nach den schutzgutbezogenen Wirkungsbereichen durch das Vorhaben.

Der Planungsraum fiir das Vorhaben ,Vorfeld 2“ befindet sich im Norden Hamburgs im
Stadtteil Fuhisbittel auf dem Flughafengeldnde. Das Gebiet gehért zum Naturraum
Geestplatten westlich der Alster. Urspringlich war hier das Ohmoor flichenhaft ausgebildet.
Derzeit wird die Flache fiir den Luftverkehr genutzt. Die einzelnen Teilobjekte des Planvor-
habens werden in die bestehende iuftverkehrliche Nutzung baulich integriert. Das Vorhaben
wird zwar in drei bedarfsorientierten Stufen gebaut, fur die Beurteilung der Umweltauswir-
kungen wird jedoch der Endausbau zugrunde gelegt. Fur das Vorhaben werden sowohl
Grinlandflachen des Flughafens als auch bereits versiegelte Flachen in Anspruch genom-
men. Bei den Grunlandflichen handelt es sich um mesophiles Grunland nahrstoffreicherer
Standorte, mageres mesophiles Griinland kalkarmer Standorte und Sandmagerrasen basen-
armer Standorte. Diese Grunlandbereiche werden zwar durch den Luftverkehr belastet,
konnten sich aber trotzdem zu hochwertigen Biotopen entwickeln, weil die Flachen nur wenig
gepflegt werden und Menschen ansonsten nicht eingreifen.

Dieser hohe 6kologische Wert der Flachen spiegelt sich in der Fauna wieder. Bei den Laufké-
fern wurden bodenstindige und stabile Populationen ermittelt. Auf den drei ausgewdhlten
Erhebungsrdumen wurden im ganzen 151 Kéferarten festgestellt. Davon werden 25 Arten in
den Roten Listen von Schieswig-Holstein und der Bundesrepublik Deutschland gefiihrt. Auch
die Untersuchungen der Heuschreckenfauna lassen auf stabile Populationen auf dem Flug-
hafengelénde schlie®en. Von den insgesamt acht erfalten Heuschreckenarten gehbéren vier
der Roten Liste des Artenschutzprogramms der Umweltbehérde an. Neben den Grunlandfla-
chen werden fir das Vorhaben versiegelte Flachen in Anspruch genommen. Diese weisen
keinerlei 6kologische Funktionen auf.

Die Tierwelt wird durch den Larm des Fiugbetriebs beeinflult. Weil dieser EinfluR schon seit
Jahrzehnten besteht, hat sich die Tierwelt an die Larmbelastung angepalt. Somit haben sich
im Untersuchungsraum Tier- und Pflanzengesellschaften entwickelt, die Stérungen durch
den Luftverkehr in gewissem Umfang tolerieren.

Die Boden sind auf dem Gelande des Flughafens weitrdumig versiegelt und aufgefillt. Die
Boden sind dadurch nicht mehr naturnah und ihr Nutzen fiir den Naturhaushalt ist stark ein-
geschrankt.

Bei der Beschreibung des Schutzgutes Wasser ist zwischen Grundwasser und Oberflachen-
gewasser zu unterscheiden. Im Bereich der Planungsfliche ist der erste Grundwasserhori-
zont nicht abgedeckt. In der Empfindlichkeitskarte - Grundwasser - der Freien und Hanse-
stadt Hamburg (1992) wird diese hydrogeologische Situation durch den Empfindlichkeits-
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grad 3 beschrieben (= mittlere Empfindlichkeit). Der geringste Flurabstand betragt ca. 1,0 m,
im Bereich der Béschungen zu den Vorfeldern 5 und 6 sind deutlich gréf3ere Flurabstande
vorhanden. Das Grundwasser stromt wegen der Lage im Niederungsgebiet nur schwach in
stdlicher bzw. stidostlicher Richtung.

Das hoch anstehende Grundwasser des oberen Grundwasserhorizontes ist eine wichtige
Standortvoraussetzung fir verschiedene Vegetationsbestdnde im Untersuchungsraum.
Feuchtbiotope sind auf einen stabilen oberflachennahen Grundwasserstand angewiesen, die
hohen Grundwasserstande sichern die Wasserversorgung der Vegetation bei Trockenheit.

Naturliche bzw. naturnahe Oberflichengewasser sind im unmittelbaren Eingriffsbereich nicht
vorhanden. Allerdings dienen einige FlieBgewdasser als Vorfluter flir Niederschlagswasser
aus dem Flughafengelande. Einleitstellen fir den OberflachenabfluR sind an der Tarpenbek,
dem Raakmoorgraben und dem Luftwerftgraben vorhanden. Mit dem abfiieRendem Nieder-
schlagswasser kbnnen Schadstoffe aus dem Flughafengelédnde in die Oberflichengewasser
gelangen. Wesentliche Schadstoffquellen auf den Vorfeldflichen sind Betankungen und im
Winter Enteisungsmittel. Das Entwéasserungssystem des Flughafens unterscheidet nach be-
und unbelasteten Bereichen, wobei belastetes Oberflachenwasser verschiedenen Reini-
gungsverfahren zugefuhrt wird.

Wieviel von den Flachen des Flughafens in die FlieRgewasser in der Spitze eingeleitet wer-
den darf, ist im Fall der Tarpenbek begrenzt. Mageblich fir die Entwésserungsplanung der
letzten Jahrzehnte ist die wasserrechtliche Erlaubnis von 1973, die den maximalen Abfiu
vom Luftwerftgraben in die Tarpenbek auf 500 /s begrenzt. Aus diesem Grund hatten bauli-
che Verdnderungen auf dem Flughafen stets auch eine Anpassung der Speicherrdume far
Niederschlagswasser zur Folge.

Am Standort des geplanten Vorfeldes 2 treffen eine klimatische Entlastungs- und eine Bela-
stungszone aufeinander. Die Belastungszone befindet sich im zentralen Flughafenbereich
mit ihrem hohen Anteil versiegelter Flachen. Der Entlastungsbereich bildet sich Uber den
freien Griunlandflachen auf dem Flughafengelénde.

Der landschaftliche Charakter sowie die Auspragung der Landschaftsfunktionen werden
ebenfalls durch die luftverkehriiche Nutzung am Standort bestimmt. Der Eingriffsbereich be-
findet sich inmitten der Anlagen des bestehenden Flughafens. Das Landschaftsbild zeichnet
sich durch Sichtbeziige tber lange Distanzen aus.

Wechselbeziehungen mit kosystemarer Bedeutung stehen zunéchst mit den freien Grin-
landfidchen des Flughafens im Zusammenhang. Hier ist ein hohes Biotoppotential mit wichti-
gen okologischen Funktionen vorhanden. Demgegentiber stehen die versiegelten Bereiche
des Untersuchungsraumes, in denen entsprechende Stérungen der natirlichen Wechselbe-
ziehungen vorliegen. Beispielsweise wird hier das anfallende Niederschlagswasser der be-
festigten Flachen in die Regeneinlaufstellen geleitet und gelangt Uber das Entwéasserungs-
system in die Oberflichengewésser. Diese Wassermengen werden dem naturlichen Was-
serkreislauf entzogen und stehen fiur die Grundwasserneubildung oder Wasserversorgung
der Vegetation nicht mehr zu Verfiigung.



PlanfeststellungsbeschiuR Flughafen Hamburg 213
Vorfeld 2-Erweiterung

2.3.7.2 Standortalternativen

Fur den Ausbau kommen folgende Flachen in Betracht: das Vorfeld 2, die Flache westlich
des Startbahnkreuzes auf der Niendorfer Seite und die Flache des Luftfrachtzentrums ein-
schlieBlich eines Teils des Vorfeldes Siid. Die Verléngerung der vorhandenen Fluggastpier
Richtung Norden, die in den Antragsunterlagen dargestellt wird, scheidet von vomherein aus,
weil hier maximal drei zusatzliche Positionen entstehen kénnen. Das deckt den Bedarf an
neuen'Positionen nur zu einem kieinen Teil.

Auf allen Standorten wiirde durch das Vorhaben Flache versiegelt. Auf der Niendorfer Seite
ware der Flachenverbrauch am gréBten, weil hier noch keine Rollbahnen vorhanden sind, die
das neue Vorfeld an das bestehende System der Rollbahnen anschlieRen. Die Flache des
Luftfrachtzentrums ware zwar schon versiegelt, so daR fir ein dort errichtetes Vorfeld keine
zusatzliche Flache in Anspruch genommen werden mifite. Die gesparte Fische ginge aber
wieder verloren, da das Frachtzentrum an anderer Stelle neu errichtet werden miiRte.

Die Emissionen wéren an allen Standorten in etwa gleich, da der Umfang des Bodenbetriebs
sich nicht unterschiede. Die Starke der Immissionen in den umliegenden Stadtteilen wire je
nach Standort des Vorfeldes im nachstgelegenen Viertel am starksten.

2.3.7.3 Auswirkungen-des Vorhabens auf die Umwelt -

2.3.7.3.1 Schutzgut Mensch

Auswirkungen auf den Menschen ergeben sich zun&chst durch eine Verénderung der Luft-
schadstoffsituation. Zu den Einzelheiten wird auf die Kapitel 2.3.6 verwiesen. Die Belastung
der Menschen im Untersuchungsgebiet mit Luftschadstoffen wird bis zum Ende des Progno-
sezeitraums leicht zunehmen. Wegen der Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch beziig-
lich des L&rms wird verwiesen auf die Kapitel 2.3.5 bis 2.3.5.5.

Das Bezirksamt Eimsbuttel weist darauf hin, daB vor 25 Jahren auf dem Gelande der ehema-
ligen Sandentnahme und Mllkippe zwischen Rahweg und Burgunderweg ein Aussichtspunkt
angelegt worden sei, der einen attraktiven Blick auf das Rollfeld erméglicht habe. Diese
Sichtbeziehung sei durch das Wachstum der Biume immer starker eingeschrankt worden.
Das Bezirksamt Eimsbiittel erwarte, daR die Sichtschneise wiederhergestellt werde. Die An-
tragstellerin und die Umweltbehdrde haben darauf hingewiesen, dal der Aussichtspunkt
nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens sei. Dem ist aus Sicht der Planfeststel-
lungsbehérde nichts hinzuzufiigen.
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2.3.7.3.2 Schutzgut Pflanzen

Baubedingte Auswirkungen

In der Bauphase wird die vorhandene Vegetation im unmittelbaren Eingriffsbereich und auf
den Flachen, auf denen die Baustelle eingerichtet wird, weitgehend beseitigt. Nach Ende der
Bauphase wird die Vegetation auf den Flachen wiederhergestelit.

Anlage- und betriebsbedingte Auswirkungen

Generell bestehen Auswirkungen auf das Schutzgut Pflanzen sowohl durch direkte Inan-
spruchnahme von Lebensrdumen durch das geplante Vorhaben als auch indirekt tber Fol-
gewirkungen. Zur Beurteilung des Eingriffspotentials wurde der unmittelbar beeinflubte Vege-
tationsbestand auf der Grundlage des Staatsratemodells (UMWELTBEHORDE 1991) bilan-
ziert und bewertet. Dabei wurden samtliche Flachen beriicksichtigt, die durch das Planvorha-
ben ,Vorfeld 2* betroffen sind. Insgesamt wird die Vegetation auf ca. 27 ha endglltig besei-
tigt, weil die Flichen iiberbaut werden. Vornehmlich gehen dabei wertvolle Grinlandbiotope
auf dem Flughafengelande verloren (z.B. Sandmagerrasen basenarmer Standorte, mageres
mesophiles Griinland).

Der Eintrag von Luftschadstoffen, insbesondere von Stickstoff kann sich auf die Vegetation
auswirken. Denn Kennzeichen der Grinlandflachen ist vor allem die Armut an Nahrstoffen.
Stickstoff-dagegen ist gin Nahrstoff fur Pflanzen.

Folgende AusgleichsmalRnahmen sind vorgesehen: Auf dem gesamten Gelande werden ca.
1,7 ha entsiegelt. Diese Flachen kénnen anschlieend wieder durch Pflanzen besiedelt wer-
den. Flachen in einer Gesamtgréfe von ca. 26,5 ha werden mit bestimmten Entwicklungszie-
len fur das Schutzgut Pflanzen aufgewertet. Die Boschungen an der Umlaufstralle vom
Terminalbereich zum Vorfeld 2 werden zu trocken-warmen Extremstandorten entwickelt. Hier
werden blltenreiche, heimische Stauden gepflanzt. Unmittelbar angrenzend an die neue
Larmschutzhalle wird auf einer Fliche Bodenaushub aus der BaumaRRnahme aufgetragen.
Das Entwicklungszie! ist hier mageres Grinland. Der westlich an die neue Larmschutzhalle
angrenzende Wall wird mit Zwergstrauchern bepflanzt. Diese Mallnahmen sind dem Plan
Kapitel 17, Anhang 3 /4 der Antragsunterlagen zu entnehmen. Die folgenden Ausgleichs-
mafRnahmen sind dem Plan Kapitel 17, Anhang 4 /4 zu entnehmen: Der Plan zeigt ostlich der
Start- und Landebahn 1, am nérdlichen Ende der Start- und Landebahn 2 sowie westlich des
Bahnkreuzes griin gefarbte Flachen, auf denen Grinland ausgehagert wird. Das Entwick-
lungsziel ist mageres, mesophiles Grunland kalkarmer Standorte, damit sich die dafur typi-
schen Pflanzenarten ansiedeln kénnen. Ausgehagert werden die Flachen, indem sie haufiger
geschnitten und das gemahte Gras abgefahren wird. Auf einer kleineren Flache westlich des
Bahnkreuzes und siidlich des Sportplatzes werden 1,2 ha einer alten Lagerflache der Suk-
zession Uberlassen. Das Entwicklungsziel ist hier Sandmagerrasen. Dazu wird eine 50 cm
starke Sandschicht aufgetragen. Angrenzend an den Sandmagerrasen werden 15 cm Ober-
boden aus dem Bau der Verbindungsstrae auf einer Flache von 0,3 ha aufgetragen. Diese
Schicht dient als Puffer fur die Sandmagerrasenflache. In den restlichen Bereichen der ehe-
maligen Lagerfliche wird eine ruderale Staudenflur angelegt, mit der die vertikale Struktur-
vielfalt erhéht wird.
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Als ErsatzmaBnahmen hat die Antragstellerin beantragt, mehrere Flichen im Bereich des
Naturschutzgebiets Wittmoor aufzuwerten. Bisher als Ackerland genutzte Fiachen sollen als
Griinland extensiv genutzt oder der Sukzession Uberlassen werden. Zwischen bestehenden
Freiflichen und Wildern sollen strukturreiche Ubergénge geschaffen werden. Dazu werden
teilweise Initialpflanzungen vorgenommen. Das Oberflichenrelief wird durch Anlage von
Knicks und Mulden teilweise veréndert. Zu den Einzelheiten wird auf das Kapitel 17, Seiten
56, 61, 67, Pldne 2, 4 und 6 der Antragsunteriagen verwiesen. Allerdings ist noch ungewiR,
ob die ErsatzmaBnahmen auf allen von der Antragstellerin beantragten Flichen stattfinden
kénnen. Die Flurstiicke 189 mit ca. 8,4 ha und 2999 mit ca. 3,6 ha stehen im Eigentum der
Freien und Hansestadt Hamburg. Die Finanzbehérde als Vertreterin der Interessen der Ei-
gentiimerin stimmt der Verwendung dieser Flachen fur die ErsatzmaRnahmen nicht zu. Fiir
die Ubrigen Fiachen der Freien und Hansestadt Hamburg hat sie zugestimmt. Das Fiurstick
17/34 steht in privatem Eigentum. Die Antragstellerin muR das Einverstandnis des Eigenti-
mers allerdings noch nachweisen.

2.3.7.3.3 Schutzgut Tiere

Baubedingte Auswirkungen

Die Flache der Baustelle mindert den Lebensraum der Tiere. Mit dem Baustellenbetrieb kann
es zu einer Beunruh[gung der Tierwelt kommen. Die wesentlichen Stérfaktoren sind dabei
Larm durch Baumaschinen sowie Larm- und Luftschadstoff-Emissionen aus dem Baustellen-
verkehr. '

Anlagenbedingte Auswirkungen

Die Beseitigung von ca. 29,3 ha wertvoller Granlandbiotope bedeutet fiir das Schutzgut Tiere
einen entsprechenden Verlust an Lebensraum. Trotz dieses Eingriffes ist der Bestand der
stabilen Kafer- und Heuschreckenpopuiationen nicht gefahrdet, da auf dem Flughafengelin-
de in ausreichender Ausdehnung wertvolle Griinlandbiotope vorhanden sind (Brien, Wessels
& Werning 1996).

Beim Schutzgut Pflanzen werden Ausgleichs- und Ersatzmalnahmen beschrieben. Auf die-
sen Flachen entstehen nicht nur neue Lebensriume fiir die auf den Flachen des Vorhabens
verlorengehenden Pflanzen, sondern auch fur die dort vorkommenden Tiere. Auch auf den
Ersatzflachen wird das Schutzgut Tiere aufgewertet.

2.3.7.3.4 Schutzgut Boden

Baubedingte Auswirkungen

Wahrend der Bauzeit werden Fliachen benétigt, auf denen z.B. Baumaterialien zwischenge-
lagert sowie Baumaschinen und Fuhrpark abgestellt werden kénnen. Hier werden die nattrli-
chen Bodenfunktionen zeitweise auRer Kraft gesetzt. Weiterhin besteht das Risiko, daR
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Schadstoffe aus gelagerten Bau-, Baunhilfs- und Betriebsstoffen in den Boden gelangen. Die
Gefahr von Verunreinigungen des Bodens besteht auch bei Erdarbeiten. Sofern Aushub be-
reits belastet ist, handelt es sich nicht um eine Auswirkung des Vorhabens. Daher ist nur
darauf hinzuweisen, dal der Aushub ordnungsgemaf zu entsorgen ist.

Anlage- und betriebsbedingte Auswirkungen

Aufgrund der vorhandenen Bodenversiegelung (vor allem das bestehende Kleinfliegervor-
feld) sowie den flachenhaft anstehenden Auffillungsboden sind die Béden im Eingriffsbe-
reich erheblich vorbelastet. Die Neuversiegelung betragt etwa 27,2 ha. Mit dem Vorhaben
erhéht sich der Versiegelungsgrad des gesamten Flughafengeldndes von derzeit 30,1 % auf
359 % nach AbschluR der dritten Baustufe. Risiken des Schadstoffeintrages bestehen bei
den offenen Béden im Nahbereich der neu befestigten Flachen. Die vorliegenden Bodenun-
tersuchungen vom Flughafengelénde (Schadstoffparameter Kohlenwasserstoffe und PAK)
zeigen allerdings, daf mit zunehmender Entfernung von den Start- und Landebahnen bzw.
Vorfeldflachen die Bodenbeeinflussung durch den Flugverkehr zurlickgeht.

Auierhalb des Flughafengeldndes ergeben sich keine relevanten Folgewirkungen auf den
Boden. Wesentliche Bodenfunktionen wie Filter-, Puffer- und Transformatorwirkungen fur das
Grundwasser, Lebensraum fiir Pflanzen und Tiere sowie land- und forstwirtschaftiiche Nut-
zungseignungen werden hier nicht beeintrachtigt. Soweit Bodenfunktionen durch Versiege-
lung verlorengehen werden sie auf dem Gelande des Flughafens nur auf einer Flache von
1,7 ha durch Entsiegelung bisher versiegelter Flachen ausgeglichen. Auf den zur Verfigung
stehenden Ersatzflachen werden die Bodenfunktionen insofern verbessert, als auf den dorti-
gen Flachen keine Nahrstoffe mehr eingetragen werden.

2.3.7.3.5 Schutzgut Wasser

Baubedingte Auswirkungen

Die baubedingten Beeintrachtigungen des Schutzgutes Wasser umfassen mehrere Punkte.
Bei der Herstellung der Vorfeldflachen wird in Tiefen bis zu 3 m der Boden ausgetauscht.
Dadurch kann sich lokal das Grundwasser absenken. Die Kellergeschosse der Hochbauten
werden dagegen in geschlossenen Baugruben errichtet, so daf keine wesentlichen Grund-
wasserabsenkungen zu erwarten sind. Die wasserdichten Baugruben verandern die Grund-
wasserstande und -strémungen nur kurzfristig. Die Anderungen bleiben auf den unmittelba-
ren Nahbereich beschrankt (z. B. ca. 300 m beim PTS-Tunnel).

Die Trockenhaltung der Baugruben bzw. das Abpumpen von Baugrubenwasser bedingt
Grundwasserverluste. So ist beispielsweise bei der Baugrube fiir den PTS-Tunnel flr einen
Abschnitt von 100 m mit einer Wassermenge von 5 m*h bis 10 m*%h zu rechnen, die abge-
pumpt werden muB. Uberschiissiges Baugrubenwasser soll in der Regel in die Oberflachen-
gewasser eingeleitet werden. Dabei wird nach den Einleitbedingungen der einzuholenden
wasserrechtlichen Erlaubnis verfahren.
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Mit dem Verlust des belebten Bodens im Baustellenbereich geht das Reinigungsvermégen
der das Grundwasser Uberdeckenden Schichten zeitweise verloren, so daR mégliche Verun-
reinigungen aus dem Baubetrieb direkt in das Grundwasser gelangen kénnen.

Anlage- und betriebsbedingte Auswirkungen

Durch die zusatzliche Versiegelung freier Bodenfldchen sickert weniger Niederschlag in den
Bode_n ein. Das kann zur Folge haben, daf sich der Spiegel des Grundwasser dauerhaft
senkt und die dartiberliegende Vegetation nicht mehr ausreichend mit Wasser versorgt wird.

Die Bauwerke im Grundwasserbereich greifen in den Strom des Grundwassers ein. Die
Grundwassersténde kénnen sich dadurch in geringem Umfang &ndern. Diese Auswirkungen
bleiben auf den unmittelbaren Nahbereich der Griindungsbauwerke beschrankt.

Die Béschung der Verbindungsstrale schneidet abschnittsweise in einen Stauwasserkérper
ein. Bei starken Regenfillen kann deshalb mehr Wasser anfallen. Der Uberschuf wird (iber
das Siel der StralRe entwissert.

Auswirkungen auf die Oberflachengewasser duBern sich indirekt tiber die Einleitung von ab-
flieRendem Regenwasser. Auf den zusétzlich versiegelten Oberfiichen flieBen zusétzliche
Niederschlage ab. Die zwischengeschalteten Regenriickhaltebecken mindern die AbfluRspit-
zen. So ist sichergestellt, daR die Spitzenabflisse die wasserrechtlich genehmigten Grenzen
auch in Zukunft einhalten.

Weiterhin wirkt sich auf die Oberflichenwasser aus, daf} die Oberflichenabfliisse teilweise
Schmutzstoffe enthalten. Sie werden vor allem durch Betankungen und die Flugzeugentei-
sung im Winterdienst auf den neuen Stellflichen verursacht und kénnen mit dem Nieder-
schlagswasser in die Oberflachengewasser abgespllt werden. Um diese Risiken zu mindemn,
sehen die technischen Planungen Anpassungen im Entwésserungssystems des Flughafens
vor. Insbesondere reduziert der Bau von Regenriickhaltebecken mit integrierten Reini-
gungsstufen (Sandfang und Leichtstoffabscheider), die Schaltung von Koaleszenzabschei-
dern sowie die weiter optimierte Behandlung glykolbelasteter Abfliisse die Schadstofffrachten
in die Oberflichengewasser.

Die Verluste beim Schutzgut Wasser werden auf dem Gelénde des Flughafens in geringem
Umfang dadurch ausgeglichen, da 1,7 ha, die bisher versiegelt waren, entsiegelt werden.
Auf diesen Flachen kann wieder Niéderschlagswasser versickern und sich Grundwasser
bilden.

Die ErsatzmaRnahmen im Naturschutzgebiet Wittmoor verbessern die Situation des Schutz-
gutes Wasser im Schutzgebiet insofern, als von Menschenhand keine Néhrstoffe mehr in den
Boden eingetragen werden und das Grundwasserstréme dadurch nicht mehr belastet wird.
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2.3.7.3.6 Schutzgut Luft

Baubedingte Auswirkungen

Wahrend der Bauphase kann die Luft 6rtlich und zeitlich begrenzt mit Schadstoffen belastet
werden. Zum Beispiel emittieren die Baufahrzeuge und -maschinen Abgase und Staub. Mit
Staub wird die Luft vor allem auch bei Abrilarbeiten belastet.

Anlage- und betriebsbedingte Auswirkungen

Wegen der Auswirkungen des Vorhabens in der Betriebsphase auf die Belastung der Luft mit
Schadstoffen wird auf Kapitel 2.3.5.5 verwiesen.

Ausgleichs- und Ersatzmafnahmen haben keinen Einfiuk auf das Schutzgut Luft.

2.3.7.3.7 Schutzgut Klima

Mit den beschriebenen Ver&nderungen der Gelandeoberflache im Eingriffsbereich ist mit
Auswirkungen auf das Kleinklima zu rechnen. Sowohl die veranderte bauliche Situation als
auch die Flachenverluste im Vegetationsbestand (vornehmhch Grinlandbiotope) bestimmen
dabei, in welchem Ausmal es zu kleinklimatischen Veranderungen kommt. Kleinrdumig kén-
nen sich Luftfeuchte und Temperatur dndern. Die kleinklimatischen Wirkungen bleiben auf
das Flughafengelande beschrénkt. in der unmittelbaren Umgebung des Flughafens sind kei-
nerlei klimatische Veranderungen zu erwarten.

Verluste beim Schutzgut Klima werden auf den entsiegelten 1,7 ha ausgeglichen. Mit der
Vegetation, die sich auf den entsiegelten Flachen wieder ansiedeln wird, tragen diese Fla-
chen dazu bei, die Luft zu befeuchten und abzukuhlen.

2.3.7.3.8 Schutzgut Landschaft

Die vorherrschende durch die Flughafennutzung gepragte Landschaft wird durch das Vorha-
ben ,Vorfeld 2* nicht splrbar verandert. Die Merkmale des Landschaftsbildes und die Aus-
pragungen der Landschaftsfunktionen bleiben mit dem Vorhaben in etwa gleich.

23.7.39 Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter

Nach Einschétzung der Kulturbehérde handelt es sich beim Terminal 2, das dem geplanten
Neubau des Terminals weichen soll, um ein hochrangiges Kulturdenkmal, das allerdings seit
seiner Errichtung in den zwanziger Jahren umfangreich veréndert worden ist. Sonstige Kul-
tur- und Sachguter sind nicht vorhanden.
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2.3.7.3.10 Wechselwirkungen

Die Beurteilung der durch das Bauvorhaben verznderten Wechselbeziehungen geht von ei-
nem bestehenden Wirkungsgefiige aus, das durch die vorhandene Flughafennutzung ge-
pragt worden ist. Bedingt durch die Integration der einzelnen Teilobjekte des Vorhabens
,vorfeld 2* in die bestehende Flughafennutzung &ndern sich die Wechselwirkungen nicht.
Wechselwirkungen neben denen, die bei den Schutzglitern beschrieben sind, treten nicht auf.

2.3.7.4 Einwendungen

2.3.7.4.1 Anregungen aus dem Scoping-Verfahren nicht bericksichtigt

Es wird eingewendet, daR im Rahmen des Scoping-Verfahrens vorgetragene Standpunkte zu
méglichen Standort- und KodperationsaIternativen, Zu den relevanten Umweltparametern,
zum Untersuchungsraum sowie dem ansonsten zu definierenden Untersuchungsraum nicht
beriicksichtigt worden seien.

Die Antragstellerin &uRert dazu, daR die Abgrenzung der Untersuchungsraume firr die ein-
zelnen Schutzgiter sowohl die vorhabensbedingten Auswirkungen als auch die Gesamtbe-
lastung durch den Flughafen abdecke. Bei Hinweisen auf Auswirkungen iber diesen Unter-
suchungsraum hinaus wurden auch diese in der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung be-
trachtet. In den Unterlagen seien umfangreiche Ausfuhrungen auch zum Bedarf und zu den
Standortalternativen enthalten. Die Umweltbehérde hat erklart, sie habe gegen den Untersu-
chungsrahmen und auch die vorliegende Umweltvertréglichkeitsuntersuchung keine grund-
satzlichen Bedenken.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehérde schliefit sich der Stel-
lungnahme der Umweltbehérde an.

2.3.7.4.2 Kenntnisllicken

Es wird eingewendet, daR in der UVU die Kenntnisliicken nicht, wie es gesetzlich vorge-
schrieben sei, abschlieRend und vollsténdig wiedergegeben seien. Die Antragstellerin duBert,
daB sich die Darstellung der Kenntnisliicken in der UVU auf die wesentlichen mit dem Vorha-
ben konkret zusammenh&ngenden Aspekte beschranke. Dariiber hinaus bestiinden zahirei-
che Kenntnisliicken, die sich aus dem allgemeinen Stand der Wissenschaft ergdben. Diese
seien in der Untersuchung nicht gesondert benannt worden.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Umweltbehdrde hat keine grundsétzlichen Be-
denken gegen die UVS der Antragstellerin geduRert. Im tbrigen hat die Antragstellerin bei
den von ihr so benannten relevanten Kenntnisliicken diese ausfiihriich dargestellt. Die Plan-
feststellungsbehérde hat sie in ihrer Abwagung bericksichtigt.
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2.3.7.4.3 Verscharfung des europaischen Umweltrechts und dkologische Risikoanalyse

Es wird eingewendet, dal im Verfahren nicht berlicksichtigt werde, dall die Europaische
Union derzeit einen Entwurf zur Verscharfung des Umweltrechts, namentlich der UVU vorbe-
reite. Dieser Vorschlag solle abgewartet werden. Desgleichen habe die Bundesumweltmini-
sterin den Larmschutz zu einem ihrer zukinftigen Hauptziele erkiart. Diesen politischen Ent-
scheidungen hoéheren Ebenen sollte nicht vorgegriffen werden, um keinen ungerechtfertigten
Bestandsschutz fur die Antragstellerin zu schaffen. im lbrigen sollten die Auswirkungen des
Vorhabens auf die Umwelt durch eine 6kologische Risikoanalyse beschrieben und bewertet
werden. Die Antragstelierin dulert, das von ihr angewendete verbal-argumentative Bewer-
tungsverfahren fiihre zu prazisen Ergebnissen. Die ékologische Risikoanalyse sei im vorlie-
genden Fall ungeeignet, damit hier nur vorrangig landschaftsplanerische Aspekte abgedeckt
werden konnten. Die Umweltbehérde weist darauf hin, dall der Bundesgesetzgeber fur die
Ermittlung, Beschreibung und Bewertung von Umweltauswirkungen im Rahmen einer UVP
noch keine Kriterien benannt habe. Im Ubrigen beflirworte sie die dkologische Risikoanalyse
als Bewertungsmethode nicht.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehérde ist gemall Art. 20
Abs. 3 Grundgesetz an Recht und Gesetz, d. h. in seiner derzeitigen Fassung, gebunden.
Daher kénnen zukinftige Rechtsetzungsvorhaben, die in ihrer Gestaltung zudem noch unsi-
cher sind, nicht schon-n.der jetzt zu treffenden Entscheidung beriicksichtigt werden. Bezug-
lich der kologischen Risikoanalyse macht sich die Pianfeststellungsbehérde die Stellung-
nahme der Umweltbehoérde zu eigen.

2.3.7.4.4 Pflanzen und Tiere nur ein Schutzgut

Es wird eingewendet, da die Schutzgiiter Pflanzen und Tiere in der UVU als ein Schutzgut
und nicht getrennt bearbeitet worden seien. So werde ohne Begrindung Uber die systemati-
sche Gliederung von UVP-Richtlinie und UVPG hinweggegangen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Schutzgiter Tiere und Pflanzen werden in den
Unterlagen entgegen der Einwendung getrennt untersucht und dargestelit.

2.3.7.4.5 Untersuchungsgebiet zu kiein

~ Es wird eingewendet, dafl das Untersuchungsgebiet insgesamt zu kiein bemessen sei. Zah!l-

reiche Biotope kénnten daher als solche nicht erkannt werden. Die Antragstellerin weist dar-
auf hin, daR die UVU beim Schutzgut Tiere und Pflanzen zwei Betrachtungsebenen enthalt:
den unmittelbaren Eingriffsbereich sowie den Untersuchungsraum fur die Gesamtbelastung,
der sich am Untersuchungsraum fiir die Luftschadstoffe (6,0 x 7,5 km) orientiert. Eingewen-
det wird weiterhin, daf die Auswirkungen des Vorhabens iber dem Gebiet der Gemeinde
Ammersbek, des Kreises Stormarn und der Stadt Ahrensburg nicht untersucht worden seien.
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Die Einwendung wird zurlckgewiesen. Es ist nicht damit zu rechnen, daR das Vorhaben

‘Auswirkungen hat, die tber die Grenzen des Untersuchungsgebietes hinausgehen. Damit

sind auch die betroffenen Biotope erfalt. Wie sich aus dem larmmedizinischen Gutachten

-ergibt, ist auch das vom Larm betroffene Gebiet in seiner Ausdehnung ausreichend unter-

sucht worden.

2.3.7.4.6 Untersuchungszeitraum

Es wird eingewendet, daR der Untersuchungszeitraum viel zu kurz ausgefallen sei, um an-
hand der vorgefundenen Bestandszahlen populationsbiologische Aussagen treffen zu kén-
nen. Femer wird der Zeitpunkt der Grundlagenerhebungen fur die Schutzguter Pflanzen und
Tiere bemangelt. Die Vegetation sei durch zwei Gelédndebegehungen Ende Juli und Ende
September 1995 und damit vor dem Scoping-Termin im Februar 1996 erhoben worden. Die
Antragstellerin erklart, die Untersuchungszeitraume seien zur Beurteilung der Bedeutung des
Eingriffsraumes fiir die betrachteten Tiergruppen ausreichend gewesen. Dem Eingriffsraum
werde eine lokale Bedeutung als Lebensraum fiir Bewohner von Magerstandorten und eine
regionale Bedeutung im Biotopverbund zugesprochen. Die Datenbasis fur die Heuschrecken
sei ausreichend, um eine hinreichend abgesicherte Aussage fur diese Tiergruppe zu treffen.
Daher sei die Heuschreckenuntersuchung im Frihjahr 1996 nicht fortgesetzt worden. Der
Untersuchungszeitraum fur die Kifer habe insgesamt ca. 18 Wochen umfaRt, in dem
‘Fruhjahrs-' und ‘Herbstaspekt’ abgedeckt worden seien. Mit 7 Fallen je Probeflache liege die
Erhebungsbasis™ (iber der Empfehlung des Bundesamtes fiir Naturschutz und Land-
schaftsdkologie fiir GroRprojekte des Bundes.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Erhebung der Arten hat umfassende Ergebnisse
erbracht. Diese reichen aus, um den Biotoptyp der betroffenen Flachen zu erkennen und
abzuschatzen, wie sich das Vorhaben auswirkt.

2.3.7.4.7 Elektrosmog

Es wird eingewendet, daR die méglichen Auswirkungen von sog. Elektrosmog durch den
Flughafenbetrieb nicht untersucht worden seien. Die Antragstellerin duRert, da das Vorha-
ben keine Bauteile beinhalte, die in dieser Richtung Gefahren verursachen kénnten.

Die Einwendung wird zurtickgewiesen. Die Bauteile des Vorhabens geben keinen AnlaR,
dieser Frage weiter nachzugehen. Bauteile, die typischerweise mit ,Elektrosmog® in Verbin-
dung gebracht werden, wie z. B. Hochspannungsleitungen, sind im Vorhaben nicht vorgese-
hen. Im Gbrigen handelt es sich um ein Problem des laufenden Betriebs und nicht des hier
beantragten Vorhabens.
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2.3.7.4.8 Faunistische Untersuchung vor Scoping festgelegt

Es wird eingewendet, dall das Untersuchungsprogramm fir die faunistischen Untersuchun-
gen vor dem Scoping-Termin festgelegt worden sei, denn diese erfolgten Ende Juli bis Ende
September 1995 (auRer ergénzende Untersuchungen zu Laufkafern). Hinsichtlich des Zeit-
punktes der Grundlagenerhebungen ist nach Ansicht der Antragstellerin nicht erkennbar,
warum ein bereits begonnenes Untersuchungsprogramm das Ergebnis eines Scoping-
Termines in unzuldssiger Weise beeinflussen kénne. Im Scoping-Verfahren werde der vor-

laufige Untersuchungsrahmen festgelegt, der im weiteren Verlauf des Verfahrens angepalfdt
werden kénne.

Die Einwendung wird zurGckgewiesen. Die Planfeststellungsbehdrde hat den Untersu-
chungsrahmen insbesondere nach der Reichweite der zu erwartenden Auswirkungen des
Vorhabens festgelegt. Der Umfang vorangegangener Untersuchungen hat dabei keine Rolle
gespielt. Gleichwohl sind diese Untersuchungen verwertbar, wenn sie der Aufgabenstellung
des vorlaufigen Untersuchungsrahmens entsprechen.

2.3.7.4.9 Schutzgut Tiere unzureichend bearbeitet

Es wird eingewendet, dall das Schutzgut Tiere nur unzureichend bearbeitet worden sei, da
die gesamte Fauna Ie&iglich anhand der Bestandsaufnahme der Kafer (lediglich 3 Bodenfal-
len) und Heuschrecken in Abhangigkeit der Vegetations- und Bodenstruktur beschrieben
werde. Die Antragstellerin erklart, die Untersuchung des Schutzgutes Fauna misse sich aus
praktischen Griinden stets auf eine reprasentative Auswahl von Tiergruppen beschrénken.
Die Gruppe der Laufkafer und Heuschrecken, die umfassend ausgewertet worden sei, sei
reprasentativ. Weiter wird eingewendet, die Untersuchung der Tierpopulationen hétte auch
auRerhalb des reinen Bebauungsgebietes mit beriicksichtigt werden miissen. Das sei nicht
geschehen.

Die Einwendungen werden zurlickgewiesen. Ziel der Untersuchung ist nicht, sdmtliche Pflan-
zen und Tierarten vollstandig zu katalogisieren. Die Untersuchung bezweckt vielmehr, die Art
und Qualitét des Typs des Biotops festzustelien. Dafiir werden bestimmte Arten von Pflanzen
und Tieren ausgewdhlt, die ein Indikator fir einen bestimmten Biotoptyp sind. Die Untersu-
chung hat ergeben, dal auf den untersuchten Flachen des Flughafengeldndes zahlreiche
Arten der Roten Liste existieren. Die festgestellten Biotoptypen haben folglich eine hohe
Qualitat. Dieses Ergebnis kénnte durch eine noch umfassendere Feststellung der Tier- und
Pflanzenarten weiter untermauert werden, anderte jedoch nichts an der grundsétzlichen Aus-
sage. Die Umweltbehorde hat gegen diese Betrachtung keine Bedenken erhoben. Auf den
vom Eingriff nicht betroffenen Flichen des Flughafengeléndes brauchte die Tierpopulation
nicht weiter untersucht zu werden, weil sich das Artenspektrum der Flora und Fauna in einer
jahrzehntelangen Auslese bereits an den Flugbetrieb angepalt hat und deshalb nicht zu er-
warten ist, daR ein zusétzliches Vorfeld Auswirkungen auf dieses Spektrum hat.
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2.3.7.4.10 Zugvogel

Eingewendet wird, daR die Umweltvertréglichkeitsuntersuchung keine konkreten Aussagen
zu Zugverlusten bei Zugvégeln durch den Flugbetrieb enthalte.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Laut Aussage des Gutachters zur Umweltvertraglich-
keitsuntersuchung im Erérterungstermin (Protokoll, Seite 153) besteht zwischen Zugverhal-
ten und Flugverkehr kein Zusammenhang. Diese Aussage hat die Vertreterin der Umweltbe-
hérde in der Erérterung bestétigt.

2.3.7.4.11 Vegetationsbestimmung

Es wird eingewendet, daR die Vegetation nach der Mahd bestimmt worden sei und daher
~besonders hohe fachliche Anspriche” erfordert habe. Diese Termine seien zu spét gewe-
sen, um die Frihjahrsbliiher volistandig zu erfassen. Die Antragstellerin erklart, daR sich die
im Botanischen Fachbeitrag (Teil A, S. 2) genannten Mahdtermine (JunifJuli und Au-
gust/September) auf das langjéhrig praktizierte Mahdregime bezégen. Bei der Mahd im Zeit-
raum der Bestandsaufnahme blieben ausreichende ungeméhte Bereiche bis zum Abschluf
der Begehung erhalten. Der Einwand, aufgrund des spaten Kartierbeginns im Juli 1995 bzw.
Juni 1996 kénnten Frithjahrsblither nur unvolistandig aufgenommen worden sein, sei im
Grundsatz zutreffend. Es kénne nicht génzlich ausgeschlossen werden, daR einzelne eher
friih blihende Arten tibersehen worden seien. Fir eine Kartierung auf der Basis von Biotop-
typen, wie sie flir das hier anzuwendende Bewertungs- und Bilanzierungsverfahren erforder-
lich war, gingen damit jedoch keine wesentlichen Informationen verloren. Der in geringem
Umfang denkbare zusitziiche Nachweis einzelner weiterer, ggf. auch gefahrdeter Arten,
hétte fur keinen der hier relevanten Grinlandtypen zu einer Hbéherbewertung auf der Basis
des Staatsratemodells der Umweltbehorde fithren kdnnen, so daR aus dem relativ spéten
Kartierbeginn kein Mangel abgeleitet werden kann.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Aus der Erkl&rung der Antragstellerin ergibt sich, dal
die Vegetation der betroffenen Biotope auf ungemahten Bereichen bestimmt worden ist. Es
ist demnach nicht damit zu rechnen, daR eine groRe Anzahl von Pflanzenarten nicht erkannt
worden ist, weil die Bliiten bereits abgemaht worden waren. Die Méglichkeit, daB einzelne
Frahjahrsbliiher bei der Untersuchung nicht erkannt worden sind, sieht auch die Planfeststel-
lungsbehérde. Jedoch wiirde das Ergebnis der Untersuchung und die Bestimmung der Wer-
tigkeit des Biotoptyps auch dann nicht in Frage gestellt, wenn tatséchlich eine Anzahl von
Fruhjahrsbliihern unerkannt geblieben ware. Denn es missen nicht séamtliche Arten erfafiit
werden, um den Typ eines Biotops und seine Qualitat auch anhand der Flora einordnen zu
kénnen. Die Umweltbehérde hat gegen dieses Vorgehen keine Bedenken gedulert.
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2.3.7.4.12 Pflanzengesellschaften

Es wird eingewendet, daR die Flora mit Hilfe von Pflanzengesellschaften hatte erhoben wer-
den missen. Die Biotoptypenkartierung reiche z.B. fur eine Bewertung anhand der Roten
Liste der Pflanzengesellschaften nicht aus. Die Antragstellerin hat sich bei der Erfassung und
Bewertung der Naturausstattung flr Biotoptypen entschieden, da dies in der Eingriffsplanung
gangige und bewahrte Praxis ist. Auch der in Hamburg Gbliche und flr das vorliegende Ver-
fahren vorgegebene Bewertungsmafstab des Staatsrétemodells basiert auf einer typisieren-
den Erfassung von Landschaftsausschnitten unter Einbeziehung der Vorkommen von Rote-
Liste-Arten (Pflanzen und Tiere) und nicht auf pflanzensoziologischen Einheiten.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Es ist nicht erforderlich, die im Untersuchungsgebiet
vorkommenden Pflanzengeselischaften zu untersuchen. Die vorliegende Untersuchung ge-
rade auch im Hinblick auf das Vorkommen von Rote-Liste-Arten ist ausreichend, um den Typ
und die Qualitdt des Biotops zu bestimmen. Auch die Umweltbehérde hat gegen dieses Vor-
gehen keine Einwande geaullert.

2.3.7.4.13 Widerspriiche

Es wird eingewendet, daf bei der Einteilung der Biotope in eine Skala mit drei Stufen Wider-
spriiche auftrdten. Die Antragstellerin verweist dazu auf ihr System der Bewertung der Bio-
tope, wie es auf den Seiten 199f der Umweltvertragiichkeitsuntersuchung (Kapitel 16, Band
14) beschrieben ist. Grundlage der Bewertung sei die neunstufige Biotopbewertung fur Ein-
zelbiotopflachen, wie sie die Freie und Hansestadt Hamburg anwende. Zur Vereinfachung
des Verfahrens habe sie, die Antragstellerin, aus den neun Stufen der Hamburger Skala eine
eigene Skala mit drei Stufen gebildet und die Biotope im Untersuchungsraum anhand der
drei Stufen bewertet.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Das Vorgehen der Antragstellerin ist entgegen der
Einwendung nicht widersprichiich. Allerdings obliegt es ohnehin der Planfeststellungsbehér-
de, die Wertigkeit der Biotope und damit auch festzustellen, wie gravierend die Eingriffe sind.
An Bewertungsvorschlidge der Antragstelierin ist die Planfeststellungsbehdrde dabei nicht
gebunden. Die Umweltbehérde hat die Bewertung der Antragstellerin allerdings bestatigt. Die
Antragstellerin hat den betroffenen Biotopen jeweils die hiéchste Wertstufe zuerkannt.

2.3.7.4.14 Daten nicht geprift

Es wird eingewendet, daB nicht gepriift worden sei, ob die vorhandenen Daten geeignet sei-
en, wichtige Fragen in der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung zu beantworten. So seien die
Daten zur Avifauna aufgrund der Erhebungsbasis (grobes 2 x 2 km-Raster, 6 x 6 km Plan-
quadrat) fur die Umweltvertraglichkeitsuntersuchung ungeeignet. Die Antragstellerin erklart,
daf die Daten zur Avifauna (Berichte u. Gutachten, Artenhilfsprogramm u. Rote Liste d. FHH)
als nachrichtliche Beschreibung in die UVU ibernommen worden seien. Ein eigenes Gutach-
ten zur Avifauna sei laut voraussichtlichem Untersuchungsrahmen (Mitt. d. Wirtschaftsbehor-
de, 21.08.96) nicht erforderlich gewesen.
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Die Einwendung wird zurlckgewiesen. Ein gesondertes Gutachtén Uber die Vogelwelt war
nicht notwendig. Die Daten zur Avifauna, die die Freie und Hansestadt Hamburg der Antrag-
stellerin fiir die Erstellung der Umweltvertréglichkeitsuntersuchung zur Verflgung gestellt hat,
sind zuverlassig. Im (brigen ist die Vogelwelt aus dem Untersuchungsrahmen ausgenommen
worden, da bedeutende Vorkommen von Végeln auf dem Flughafengelidnde, wenn sie denn
existierten, bereits wahrgenommen worden wiren. Dann allerdings waren diese Bestinde
ohnehin vertrieben worden, da Vogelschlag eine grofle Gefahr fiir den Flugbetrieb darstellt.

2.3.7.4.15 Tierartengruppen

In einer Einwendung wird die fehlende Begriindung fiir die Auswahl der kartierten Tierarten-
gruppen vermifdt. Amphibien und S&ugetiere seien nicht aufgenommen worden. Des weiteren
fehle die Berucksichtigung von Tierpopulationen auRerhalb des Eingriffsbereiches. Hierzu
seien besondere Tierartengruppen auszuwihlen.

Die Antragstellerin erklart, daR die Kafer und Heuschrecken fiir die Strukturen des Offenlam,
des charakteristisch seien und sich daher fiir die Bewertung der betroffenen Griinlandflachen
besonders eigneten. Amphibien seien nicht erfal3t worden, weil sich im Eingriffsbereich keine
potentiellen Laichgewésser befanden, und die regelméRig geméhten Grasflichen keine Be-
deutung als Sommerlebensraum fir Amphibien hatten. Die Regenriickhaltebecken seien
befestigt und abgedichtet. Dort gebe es keine Wasser- oder Ufervegetation. Der voraussicht-
liche Untemehmensrahmen habe nicht vorgesehen, dak Saugetierdaten erhoben wirden.

Die Einwendung wird zurliickgewiesen. Die Planfeststellungsbehorde ist der Ansicht, daB
Saugetierdaten insbesondere Amphibien nicht untersucht zu werden brauchen, um Art, Zu-
stand und Wertigkeit der Biotope zu erfassen. Die Umweltbehérde hat insofern keine Beden-
ken geltend gemacht.

2.3.7.4.16 Larmwirkung auf Tiere

Es wird eingewendet, daR nicht ausreichend dargestellt sei, wie der Larm auf Tiere wirke. Bei
Arten, die auf Lautsprachen angewiesen seien, wie z. B. Végeln oder Heuschrecken, kénne
der L&rm das Balzverhalten und die Fortpflanzung stéren. Ebenso wird eingewendet, daR
nicht untersucht worden sei, wie die Gertiche Tiere beeintrachtigten. Auch die Vorbelastung
der Tiere durch Schadstoffe sei nicht untersucht worden. Die Antragstellerin erklart, zur
Larmwirkung bei Tieren gebe es erhebliche wissenschaftliche Erkenntnislicken. Das gelte
auch fur Geruchsbel#stigungen. Ebenfalls kénne sie keine Angaben dazu machen, wieweit
die Tierwelt durch Schadstoffe, die ausschlieBlich dem Luftverkehr zuzuordnen seien, vorbe-
lastet sei.

Die Einwendungen werden zurdckgewiesen. Aufgabe der UVU durch die Antragstellerin und
auch der UVP ist nicht, Fragen von allgemeinem wissenschaftlichem Interesse wie z. B. die
Larmwirkung bei Tieren zu erforschen. Die Planfeststellungsbehérde pruft, wie sich das ge-
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plante Vorhaben auf die Schutzglter der Umwelt auswirkt. Es geht um einen Vergleich des
Ist-Zustandes mit dem zukinftigen Zustand. Schon jetzt ist die Tierwelt auf dem Flughafenge-
lande dem Larm, den Luftschadstoffen und den Geriichen des Flugverkehrs ausgesetzt. Das
mag die Tierwelt beeintréchtigen, ist jedoch Teil des bestehenden Zustandes und wird sich in
der Qualitdt auch durch das Vorhaben nicht &ndern. Streng genommen waére lediglich zu
untersuchen, ob sich die Lebensbedingungen der Tierwelt durch die zusatziichen immissio-
nen von Larm, Luftschadstoffen und Gerlichen verschlechtern. Wenn bereits kaum erforscht
ist, wie sich diese Immissionen auf die vorgefundenen Tierarten auswirken, kann erst recht
keine Aussage dazu gemacht werden, wie sich eine quantitative Zunahme auswirkt. Dem
gegeniiber ist zu bedenken, daB der Luftverkehr schon seit mehreren Jahrzehnten auf die
Pflanzen- und Tierwelt einwirkt und sich ber diesen Zeitraum erheblich gesteigert hat. Die
Arten, die trotz oder wegen dieser Verhaltnisse im Untersuchungsgebiet ermittelt worden
sind, kommen also mit der Situation zurecht. Es ist davon auszugehen, daf} die vorhandenen

_Arten die Einwirkungen durch den Luftverkehr in gewissem Umfang tolerieren.

2.3.7.4.17 Naturdenkmale

Es wird eingewendet, daf die Naturdenkmale (ND) Hiisermoor und Ohlkuhlenmoor sowie die
Naturschutzgebiete =~ Wittmoor und Duvenstedter Brook, letzteres nach EU-
Vogelschutzrichtlinie als ,Special-Protection-Area“ angemeldet, nicht betrachtet worden sei-
en. Insbesondere fehlten Untersuchungen zur Beeintrachtigung durch stoffliche Eintrage aus
dem Flugbetrieb (Kerosin, Ol etc.). Die Antragstellerin erklart, dal in den entfernter liegenden
Schutzgebieten ND Hisermoor, ND Ohlkuhlenmoor, NSG Wittmoor und NSG Duvenstedter
Brook keine vorhabensbedingten Auswirkungen zu erwarten seien. Die Flache der Biotope in
der Umgebung des Flughafens, die gegentber dem Eintrag von Nahrstoffen empfindlich sei-
en, habe sich seit 1981 in ihrer Ausdehnung kaum verédndert. Okologische Risiken (z.B. Ver-
anderungen im Artenbestand durch Nahrstoffeintrage) bestiinden ausschlieBlich durch die
Gesamtbelastung des Flughafens in den nahrstoffarmen Biotopen in Flughafennahe.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Laut der Toxikologischen Studie der Behérde fir Ar-
beit, Gesundheit und Soziales erhéhen die Emissionen des Flughafens die Belastung der
Umgebung mit Luftschadstoffen nicht signifikant (BAGS, Toxikologische Studie, 1996, Seite
29). Ausgehend von dieser Feststellung ist nicht zu erwarten, dal die Immissionen des Flug-
hafens sich auf Biotope in der ndheren und ferneren Umgebung des Flughafens auswirken.

2.3.7.4.18 Gefahrdete Arten

Es wird eingewendet, daR die Betrachtung von Arten, die nach der EU-Vogelschutzrichtlinie,
der FFH-Richtlinie und der BNatSchV rechtsverbindlich geschiitzt seien sowie von Arten, die
in den Roten Listen von Deutschland, Hamburg, Schieswig-Hoistein und Niedersachsen
verzeichnet seien, fehie. Die Antragstellerin erklart, daB in den Antragsunterlagen fur die Be-
wertung des Eingriffs die untersuchten Tiergruppen mit den jeweils relevanten Roten Listen
gegeniibergestellt und problematisiert worden seien. Fur die festgesteliten Kaferarten sei im
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Gutachten nicht erwihnt worden, daR rein formal Carabus nemoralis, der bundesweit verbrei-
tet, nicht riicklaufig oder gefshrdet sei, unter den Schutz der BundesartenschutzVO falle.
Nach der EG-Vogelschutzrichtiinie ausgewiesene Vogelschutzgebiete (u. a. Duvenstedter
Brook, Wohldorfer Wald) seien vom Vorhaben nicht betroffen. Bei den Lebensraumen von
gemeinschaftlichem Interesse, die im Anhang | der FFH-Richtlinie aufgeflhrt seien, handele
es sich um natlriiche Lebensraume, wie sie auf dem gesamten Flughafengelénde nicht vor-
kamen. Arten von gemeinschaftlichem Interesse, die im Anhang Il der FFH-Richtlinie aufge-
listet seien, bzw. Arten der Vogelschutzrichtlinie seien im Eingriffsgebiet ebenfalls nicht ver-
treten.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Anhaltspunkte dafir, daB Flichen des Untersu-
chungsraums nach den Kriterien der FFH-Richtlinie zu untersuchen waren, liegen nicht vor.
Nach den Aussagen der Gutachter sind auf den im LBP als Eingriffsflachen behandelten Fla-
chen keine Arten nach FFH-Richtlinie oder Vogelschutzrichtlinie vertreten. Naturliche Le-
bensraume von gemeinschaftlichem Interesse gem&R FFH-Richtlinie sind auf dem gesamten
Flughafengelénde nicht vorhanden. Weiter entfernte Gebiete, die bereits als Vogelschutzge-
biet gem&R Vogelschutzrichtlinie ausgewiesen sind, werden von dem Vorhaben nicht beein-
trachtigt. Ob neben carabus nemoralis, der in der BundesartenschutzVO genannt ist, weitere
Arten dieser Verordnung verhanden sind, kann auf sich beruhen. § 20f Abs. 3 Satz 1 BNatSchG
gestattet die Beeintrachtigung der geschiitzten Arten, wenn es im Zusammenhang mit einem
nach § 8 Abs. 3 BNatSchG vorrangigen Eingriff geschieht. Das ist hier der Fall. Das Vorha-
ben- ist nach der entsprechenden fandesrechtlichen Vorschrift in § 9 Abs. 5 HmbNatSchG
vorrangig. Die Planfeststellungsbehérde hatte tiber den Vorrang nicht anders entschieden,
wenn ihr das Vorkommen weiterer Arten der BundesartenschutzVVO im Untersuchungsgebiet
bekannt gewesen wiare. Die Wertigkeit des durch den Eingriff teilweise zerstérte Biotops ist
zutreffend bestimmt worden. Die Bewertung des Biotops als wertvoll beruht auf dem Vor-
kommen geféhrdeter Arten, was anhand der untersuchten Tiergruppen Heuschrecken und
Kéafer festgestellt wurde. Weitere Gruppen mit Vertretern in der BundesartenschutzVO
brauchten dazu nicht ermittelt werden. Entsprechendes gilt fiir die Tiergruppen, die mit be-
stimmten Arten auf Roten Listen vertreten sind, und die die Gutachter nicht untersucht ha-
ben.

2.3.7.4.19 Untersuchungsraum Boden

Es wird eingewendet, daR der Untersuchungsraum fur das Schutzgut Boden zu klein gewahit
und nur das Problem der Altlasten in erforderlicher Tiefe behandelt worden sei. Die Antrag-
stellerin erkiért, daR im Scoping-Termin der Untersuchungsraum fur das Schutzgut Boden
auf den unmittelbaren Eingriffsbereich begrenzt worden sei. Fir die Betrachtung der Ge-
samtauswirkung des Flughafens ber den Luft-Boden-Pfad sei allerdings der Untersu-
chungsraum auf den firr die Luftschadstoffe ausgedehnt worden (6,0 x 7,5 km). Hierfur seien
Bodenwertstufen gebildet und kartographisch dargestellt worden. Die Untersuchung habe
sich nicht auf die Altlasten beschrankt.
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Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Der unmittelbare Eingriffsbereich ist die Uberbaute
Flache und die Flache, auf der die Baustelle eingerichtet wird. Die Qualitét der vorhandenen
Bdden und ihre Gefahrdung in der Bauphase sowie der Verlust auf den Uberbauten Fiachen
werden hinreichend genau beschrieben. Jenseits des unmittelbaren Eingriffsbereichs sind
keine Anderungen der Béden an sich zu erwarten. Am Rand der befestigten Flachen ist al-
lerdings damit zu rechnen, daR ein Teil der Schadstoffe, die sich auf der Oberflache durch
den .Gummiabrieb der Réader sowie Betankungen und Enteisungen ansammeln, als
Schmutzfracht der Niederschlage Uber die Rander ins Erdreich gespuit werden. Die Reich-
weite dieses Effekts ist in der UVU ausreichend beschrieben.

2.3.7.4.20 Bodenbeschreibung

Es wird eingewendet, daR die Boden dort, wo sie nicht versiegelt werden sollen, nach Boden-
typen und Bodenformen nicht beschrieben worden seien. Die Antragstellerin erklart, dal Bo-
denuntersuchungen im unbebauten Bereich im Rahmen der Baugrunduntersuchung vorge-
nommen worden seien. Diese seien in den einzelnen Bauvorlagen (Bd. 5 bis 9, Kap. 9 der
Antragsunterlagen) dokumentiert und in der UVU zusammenfassend dargestellt (BFUB 1996,
Seite 49 ff.). Dabei wurde die flaichenhafte Ausdehnung von Auffullungsbdden bestatigt. Bei
diesen Bodenverhaltnissen fuhrt die Erhebung von Bodentypen bzw. -formen zu keinen neu-
en Erkenntnissen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Zweck der Umweltuntersuchung ist, die Auswirkun-
gen des Vorhabens zu beschreiben. Daran orientiert sich, wie weit der Ist-Zustand zu be-
schreiben ist. Auswirkungen des Vorhabens auf den unversiegelten Fiachen sind, wenn
uberhaupt, lediglich durch Immissionen zu erwarten. Um diese abzuschatzen, ist es nicht
erforderlich, Bodentypen und -formen zu erfassen.

2.3.7.4.21 Schmutz tGber Bodenpfad

Es wird eingewendet, dal Verwehungen durch Starts und Landungen und mechanische
Schneeraumung zur Minimierung der uber den Wasserpfad in die Oberflachengewasser ge-
langten Schmutzfrachten beitriigen (UVU, S. 129). Hieraus lasse sich schiiellen, dal} diese
Schmutzfrachten (ber andere Wege als den Wasserpfad in die Umwelt gelangten. Hier fehle
die Betrachtung des Bodens. Weiter wird eingewendet, da®® die Schlultfolgerungen der Gut-
achter, luftverkehrsbedingte Schadstoffeintrage seien auf den Nahbereich der Start- und
Landebahnen beschrankt, und Bodenuntersuchungen auferhalb des Flughafens hatten kei-
nerlei Hinweise auf die Belastung durch den Flugverkehr gezeigt, eine unzulassige interpre-
tation und Verharmlosung der Situation sei. Die Antragstellerin erklart, sie beziehe sich hin-
sichtlich der Bodenverunreinigungen durch Flugbewegungen auf Bodenuntersuchungen und
MeRprogramme der Umweltbehdrde Hamburg und des Instituts fur Umweltschutz Pinneberg,
die die Interpretation zulieBen, luftverkehrsbedingte Schadstoffeintrage seien auf den Nahbe-
reich der Start- und Landebahnen beschrankt. Aulerhalb des Flughafens seien keine maf-
geblichen Bodenverunreinigungen durch den Luftverkehr festgestellt worden. Die Untersu-
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chungsergebnisse der Emissiqns-/lmmissionsprognose (Bd. 18 u. 19, Kap. 16 der PF-
Unterlagen) gében keinen Hinweis auf zukinftige maRgebliche Eintrage von luftverkehrsbe-
dingten Schadstoffen in den Boden im Umfeld des Flughafens.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. In der Untersuchung wird dargestelit, da ein Teil der
Schadstoffe, die sich auf dem neuen Vorfeld am Boden sammelt, mit dem Niederschlags-
wasser (ber die Rander des befestigten Vorfeldes gespllt und damit in den Boden gelangt.
Die Méglichkeit, daR Luftwirbel bei Starts und Landungen Schadstoffe von befestigten Ober-
flachen auf unbefestigte Flachen wehen, besteht. Die von der Antragstellerin zitierten Ergeb-
nisse der Bodenuntersuchungen und MeRprogramme der Umweltbehsrde Hamburg und des
Instituts fiir Umweltschutz Pinneberg sind jedoch zutreffend. Nennenswerte Verunreinigun-
gen wurden lediglich am Rand der Start- und Landebahnen festgestellt.

2.3.7.4.22 Vorbelastung der Boden

Es wird eingewendet, daf die UVU auf zu alten Grundlagen beruhe. Es sei darzustellen, wie
die Boden im gesamten Untersuchungsgebiet vorbelastet seien. Die Antragstellerin erklart,
daf die Bodenuntersuchungen der Umweltbehérde (Umweltbehérde 1994 auf Basis von Bo-
denuntersuchungen der Jahre 1980-84 und 1988-94) ausreichten, um abzuschatzen, wieweit
die Bdéden vorbelastet seien. Die Untersuchungen zeigten, daB die Schadstoffe mit zuneh-
mender Entfernung von den Start- und Landebahnen abndhmen.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Vorbelastung der Béden ist aufgrund der im vori-
gen Absatz zitierten Untersuchungen hinreichend genau gekannt. Es ist nicht zu erwarten,
daB sich an der beschriebenen Situation durch die Immissionen der Bodenbewegungen der
Flugzeuge auf dem Vorfeld 2 etwas Zndert. '

2.3.7.4.23 Hintergrundwerte

Es wird eingewendet, daR es problematisch sei, Hintergrundwerte als VergleichsmaRstab fr
die Bodenbelastung heranzuziehen, da Erlauterungen ber ihr Zustandekommen in der UVU
fehlten. Die so charakterisierte Belastung sei allenfalls ein Indiz der Vorbelastung. Zudem
fehle in der UVU jeglicher Bezug fir die Bedenklichkeit bzw. Gefahrlichkeit der herangezo-
genen Hintergrundwerte und jeder weiteren Zusatzbelastung. Die Antragstelierin erklart, dal
es Ublich sei, die gefundenen Bodenbelastungen anhand von Grenzwerten und/oder Hinter-
grundwerten aus der Literatur zu bewerten.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Vorbelastung der Boden ist aufgrund der Bo-
denuntersuchungen und Meprogramme der Umweltbehérde Hamburg und des Instituts fir
Umweltschutz Pinneberg hinreichend genau bekannt.
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2.3.7.4.24 Grenzwerte

Es wird eingewendet, dafl gefundene Belastungen mit Grenzwerten aus der Literatur nicht
ohne weiteres verglichen werden durften. Grenzwerte wiirden stets mit einer bestimmten
Methode der Beprobung festgelegt. Ein Vergleich mit gefundenen Belastungen sei nur zu-
lassig, wenn die konkrete Beprobung nach der Methode durchgefiihrt worden sei, auf der
auch die Grenzwerte beruhten. In der Umwettvertraglichkeitsuntersuchung wirden die
Grenzwerte einer Niederlandischen Liste zitiert. Die Quelle sei nicht angegeben worden. Die
Antragstellerin erklart, da® es sich um die Niederlandische Liste von 1994 handele. Auf die-
sen Vergleich kénne aber auch verzichtet werden, da bereits im Umweltatias der Freien und
Hansestadt Hamburg festgestelit worden sei, dall die CKW-Belastung im Bereich des Flug-
hafens der Hintergrundbelastung entspreche.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Entscheidendes Ergebnis fir die Umweltvertraglich-
keitsuntersuchung ist, dall die Belastung der Boden auf dem Geldnde des Flughafens die
Hintergrundbelastung nicht Ubersteigt.

2.3.7.4.25 Schutzgut Wasser

Es wird eingewendet, dall der Winter 1989/90 als Vergleichsjahr fur die Darstellung von Be-
lastungen des Wassers problematisch sei. Die Daten seien veraltet, weil im Jahr 1993 das
Entwasserungssystem im Bereich der Vorfeldflachen neu gebaut worden sei. Erst mit aktuel-
len Daten lasse sich Uberpriifen, ob das neue System die Belastung des Wassers mindere.
AuRerdem sei der Winter 1989/90 ungewdéhnlich mild gewesen, so daft aulRergewdhnlich
niedrigere Mengen von Enteisungsmitteln angefalien seien. Dadurch sei auch die gemesse-
ne Belastung‘ niedriger als normal gewesen. Die Antragstellerin erkiart, sie habe seit Anfang
der 90er Jahre die Belastung der Abwasser durch zahlreiche Malnahmen reduziert.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Es kommt nicht darauf an, ob die Belastung der Ab-
wasser mit Enteisungsmittein besonders niedrig war, weil der Winter mild war. Entscheidend
ist, daR die Antragstelierin das Entwasserungssystem so ausgebaut hat, daf die Belastung
der Abwasser auch in Zukunft die von den Behorden festgelegten Grenzwerte fur Schad-
stoffbelastungen in den Abwassern, die in die Tarpenbek eingeleitet wirden, eingehalten
werden.

2.3.7.4.26 Untersuchungsraum Wasser

Es wird eingewendet, dal das geplante Wasserschutzgebiet Stellingen, das Raakmoor, das
Wittmoor, das NSG-Ohmoor und das NSG Eppendorfer Moor in die UVU hétten einbezogen
werden missen. Diese Gebiete seien mit dem Untersuchungsraum (ber Grundwasserstréome
verbunden. Das ca. 2,8 km sidiich des Start- und Landebahnkreuzes im Grundwasserab-
strom liegende NSG Eppendorfer Moor sei besonders anféllig fir Schadstoffeintrége Gber
das Grundwasser, da hier der erste Grundwasserleiter nicht abgedeckt sei und geringe
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Flurabstande vorherrschten. Die Gefahr sei besonders groR, weil das NSG Eppendorfer
Moor auch durch den Grundwasserschaden auf der Lufthansa-Werft, der noch nicht saniert
sei, gefahrdet sei. Die Antragstellerin erklart, daR das Raakmoor, das Wittmoor und das
Ohmoor wegen der vorherrschenden stdlichen Stromung des Grundwassers vom Zustand
des Grundwassers auf dem Flughafengelinde nicht betroffen seien. Das geplante Wasser-
schutzgebiet Stellingen und Eppendorfer Moor seien vom Flughafen durch eine Wasser-
scheide getrennt, die sich sowohl im Oberfiachen- als auch im oberflachennahen Grundwas-
ser auswirke. Schadstoffe kénnten in die genannten Gebiete aulerhalb des Flughafens nur
Gber die Luft eingetragen werden. Dieser Pfad sei in der UVU (Seite 417 ff) zugeschrieben
worden. Auswirkungen auf den Wasserhaushalt der genannten Gebiete durch den Luftver-
kehr seien weitgehend auszuschlielen, da die Emissionen bis zum moglichen Auftreffen in
den genannten Gebieten verdinnt, vermischt und gepuffert wiirden.

Die Einwendung wird zurlckgewiesen. Die Vertreterin der Umweltbehérde aullerte im Erorte-
rungstermin, daR Schadstoffe vom Gelinde des Flughafens nicht auf dem Wege des Grund-
wassers in die genannten Gebiete gelangen kénnen. Grund sei, daB das Grundwasser im
Bereich des Flughafens grofiregional in siidéstlicher Richtung auf die Alster zuflieRe. Die
FlieBrichtung des Grundwassers der Brunnen, die im Gebiet Stellingen in Frage kamen, sei
nach Nordwest gerichtet. Dazwischen liege eine Wasserscheide. Auch das Eppendorfer
Moor kénne nicht gefahrdet werden. Die Planfeststellungsbehérde geht deshalb davon aus,
daR Schadstoffe im Grundwasser des Flughafens die genannten Gebiete nicht beeintrachti-
gen kann. T ’ ’

2.3.7.4.27 Beurteilungskiassen Wasser

Es wird eingewendet, daR die Empfindiichkeit des Schutzgutes Wassers nicht angemessen
beurteilt werde, wenn es lediglich in drei Beurteilungsklassen eingeteilt werde. Die Beurtei-
lungsklassen wiirden in der UVU nicht einsichtig und nachvollziehbar angewendet. Die An-
tragstelierin erklért, daR die Zuordnung der Wertstufen fir das Schutzgut Wasser den be-
hérdlichen Vorgaben entsprachen. Fir die Einstufung des Grundwassers sei z. B. die Karte
der Grundwasserempfindlichkeit der Umweltbehérde Hamburg herangezogen worden. Hierin
seien Einzelfaktoren wie Flurabstinde, Uberdeckungen des Grundwasserkérpers und hy-
draulische Verbindungen berticksichtigt worden.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Vertreterin der Umweltbehérde &uRerte im Erdrte-
rungstermin, die Einteilung in Empfindlichkeitsbereiche beruhe auf der Empfindlichkeitskarte
Grundwasser. In der Karte werde die hydrogeologische Situation vereinfacht und generali-
siert dargestellt und in fanf grundsatzliche Standardprofile eingeteilt. Diesen Profilen wiirden
fanf Empfindlichkeitsgrade zugeteilt. Im Bereich des Flughafens seien die erste, zweite und
dritte Stufe vorhanden. Das sei in der UVU dargestellt. Die Planfeststellungsbehérde ist auf-
grund dieser Eriguterung der Ansicht, daBl das Schutzgut Wasser ausreichend untersucht ist.
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2.3.7.4.28 Enteisungsmittel

Es wird eingewendet, dal® nicht gepruft worden sei, ob sich die Enteisungsmittel aus dem
Abwasser nicht zuriickgewinnen lieRen. Damit kénne ein wesentlicher Beitrag zum Schutz
der Gewasser geleistet werden. Ggf. erforderliche Manahmen seien bei der Planung fur den
Umbau des Entwésserungssystems zu bertcksichtigen. Die Antragstellerin erklart, eine Re-
cyclinganlage fir Enteisungsmittel sei nicht vorgesehen. Die Wiederverwendung von Entei-
sungsmitteln, wie sie am neuen Flughafen in Minchen durchgeflhrt werden, habe sich in der
Praxis als problematisch erwiesen. In Hamburg wirden die Mengen an Enteisungsmittein
dadurch reduziert, daR dem Enteisungsmittel, mit dem das Flugzeug zum Start anrolit, mit
einem Verdickungsmittel versetzt werde. Die Verdickung verhindere, dalt das Enteisungsmit-
tel bis zum Start wieder vom Flugzeugkorper abgelaufen sei und das Flugzeug erneut Eis
ansetze. Der Zusatz zur Verdickung verhindere aber, dafl das Enteisungsmittel wiederver-
wendet werden konne. Weiter wird eingewendet, dad Enteisungsmittel das Grund- und
Oberflachenwasser verschmutzen kénnten.

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Die Vertreterin der Umweltbehdrde erklarte, dai
es aus Griinden des Gewasserschutzes nicht notwendig sei, dafl die Enteisungsmittel wie-
derverwendet wiirden. Bei dieser Einschatzung durch die Umweltbehérde kann die Planfest-
stellungsbehdorde der Antragstellerin ohnehin nicht aufgeben, eine von ihr nicht beantragte
Enteisungsanlage zu errichten. Deshalb kommt es nicht darauf an, ob die Menge der Entei-
sungsmittel bei einer Wiederverwendung reduziert werden kénnte. Aus den Darlegungen der
Vertreterin der Umweltbehérde folgt auch, daR Enteisungsmittel Oberflachengewésser oder
das Grundwasser nicht grundsétzlich geféhrdet, so da der Einsatz von Enteisungsmittein
untersagt werden mifte.

2.3.7.4.29 Tarpenbek

Es wird eingewendet, daR die Mengenbelastung der Tarpenbek durch steigende Flachen-
versiegelungen im Einzugsgebiet weiterhin steige. Daher sei es winschenswert, den Flugha-
fen als einen wesentlichen Einleiter zu einer 6kologischen und wasserwirtschaftlichen Ge-
samtbetrachtung der Tarpenbek zu verpflichten. Weiter wird eingewendet, schon heute rei-
che die Spitzenbelastung der Tarpenbek in die Bereiche verddeter Lebensraume hinein.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Es ist sichergestelit, daflb die Antragstellerin auch in
Zukunft nur soviel Abwasser in die Tarpenbek einleitet, wie die behérdlichen Genehmigun-
gen vorsehen. Eine dkologische und wasserwirtschaftiiche Gesamtbetrachtung der Tarpen-
bek obliegt den zusténdigen Behdrden.

2.3.7.4.30 Bodensanierung auf der Lufthansa-Werft

Es wird eingewendet, das Abwassersystem der Lufthansa-Werft sei defekt. Die Sanierung
wird angemahnt.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Das Abwassersystem der Lufthansa-Werft ist nicht
Gegenstand dieses Verfahrens.
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2.3.7.4.31 Schutzgut Kiima nicht behandeit

Es wird eingewendet, daR das Schutzgut Klima in der Darstellung der zu bearbeitenden Um-
weltmedien (UVU, S. 1) nicht behandelt sei.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Das Schutzgut Klima wird in der UVU auf den Seiten
139 ff und 368 ff behandelt und in der zusammenfassenden Darstellung der Umweltauswir-
kungen angesprochen.

2.3.7.4.32 Kleinklima

Es wird eingewendet, daR der EinfluR des Flughafens in der gegenwartigen und kiinftigen
Kapazitat nur kleinklimatisch und damit unzureichend dargelegt und gedeutet worden sei. Es
fehlten eine Auseinandersetzung mit den Anforderungen an eine nachhaltige Entwicklung
des Flughafens und seines stadtischen Umfeldes sowie Konzepte fiir eine Konfliktbewalti-
gung. Die Antragstellerin erklart, daR der Veriust einer klimatisch wirksamen Flache von
27 ha festgestellt worden sei. Dadurch éndere sich das Mesoklima, aber nicht das Kiima au-
Rerhalb des Flughafens.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Es ist nicht zu erwarten, daf} sich der Ausbau des
Vorfeldes 2 auf das Klima auRerhalb des Flughafengeldndes auswirkt. Die nachhaltige Ent-
wicklung des Flughafens sowie die Bewaltigung von Konfiikten mit dem stadtischen Umfeld
ist Aufgabe der zustandigen Behérden, wobei die planrechtlichen Vorgaben zu beachten
sind. Es obliegt jedoch nicht der Antragstelierin, dafir Vorschlage zu machen.

2.3.7.4.33 Stratosphare/Makroklima

Es wird eingewendet, daR nicht untersucht worden sei, wie sich der Flugverkehr auf die
Stratosphére auswirke. In der UVU wiirde nicht angesprochen, daR der CO2-AusstoR des
Flugverkehrs das Makroklima erheblich beeinflut. Es wird darauf hingewiesen, daB sich die
Bundesrepublik international verpflichtet habe, die CO2-Belastung um mindestens 25 % zu
reduzieren. Das sei mit dem Ausbau nicht zu vereinbaren. Der Ausbau stehe auch im Wider-
spruch zur Agenda 21 und sonstigen Klimaschutzzielen. Die Antragstellerin erklart, die ma-
kroklimatische Wirkung des CO2-AusstoRes durch den Luftverkehr sei nicht Gegenstand des
Vorhabens ,Vorfeld 2%, sondern ein globales Problem. Der CO2-Ausstol des Flughafens
insgesamt sei in der Emissions-/Immissionsprognose fiir die Jahre 1995, 2001, 2004 und
2010 berechnet worden, sowohl fiir den Fall des Ausbaus als auch fir den Fall des
Nichtausbaus. Dabei sei kein signifikanter Anstieg der CO2-Emissionen durch den Ausbau
festzustelien. Das Vorhaben werde sich nicht nachweisbar auf die Stratosphare auswirken.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Gegenstand der UVP ist nicht, wie sich die Emissio-
nen des Flugverkehrs auf das Weltkiima auswirken. Es geht allein um den Anteil der Emis-
sionen des geplanten Vorfeldes. Diese sind-schon aufgrund des Mengenverhaltnisses der
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Emissionen auf dem Vorfeld 2 zur Gesamtmenge von CO2 in der Atmosphére nicht zu be-
stimmen. Soll der CO2-Anteil in der Atmosphére sinken, sind dafir politische Entscheidungen
notwendig, die beispielsweise den Flugverkehr zugunsten der Schiene beschranken. Bisher
sind derartige Entscheidungen trotz der beispielsweise in der Konferenz von Rio erklarten
Absicht vieler Regierungen, den CO2-Ausstof weltweit zu begrenzen, nicht getroffen wor-
den.

2.3.7.4.34 Schutzgut Landschaft

Es wird eingewandt, daR die Darstellung zum Schutzgut Landschaft unzureichend sei. In
§ 2 UVPG sei als Schutzgut die Landschaft und nicht etwa nur das Landschaftsbild aufge-
fiihrt. Daher sei in der UVS auch die Landschaft verstanden als ékologischer Begriff mit all
ihren zur Umwelt gehdrenden Dimensionen darzustelien.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Das Vorhaben ist in der vorliegenden UVS in allen
ihren dkologischen Auswirkungen in geeigneter Weise und ausreichend beschrieben worden.

2.3.7.4.35 Kultur- und sonstige Sachglter

Es wird eingewendet, ‘daB Sachgtter und kulturelles Erbe als Schutzguter in der UVU offen-
bar weder bei der Erfassung des Ist-Zustands noch bei der Prognose ernst genommen wor-
den. Die Antragstellerin erklart, dai die Betroffenheit von Sachgitern und kulturellem Erbe
zusammen mit dem zustandigen Denkmalschutzamt Gberprift worden sei.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Beim alten Terminal 2 handelt es sich um ein Kultur-
denkmal. Das hat das Denkmalschutzamt festgestellt. Diese Feststeliung macht die Plan-
feststellungsbehorde zur Grundlage ihrer Bewertung der Umweltauswirkungen.

2.3.7.4.36 Wechselwirkungen

Es wird eingewendet, daf die Untersuchung moglicher Wechselwirkungen aufgrund der un-
terschiedlich groen Untersuchungsraume in der UVU weder fach- und sachgerecht sei noch
dem UVP-Gesetz entspreche. Voraussetzung hierfir sei ein fur alle Einzelfaktoren einheitli-
cher Untersuchungsraum. Die Antragstellerin erkiart, dafl die umfassende Betrachtung der
Wechselwirkungen nicht zwangsléufig voraussetze, dafR die Untersuchungsraume fir samtii-
che Schutzguter gleich grof sein miBten. Bereiche, bei denen augenscheinlich keine Wech-
selwirkungen vorliegen, z.B. Larmwirkungen auf das Schutzgut Wasser, kénnten ausge-
klammert werden. In der UVU sei die Untersuchungsraumgréfie fur die Schutzgiter ausrei-
chend, um die wesentlichen Wechselbeziehungen zu beschreiben. Sie orientiert sich dabei
an der Abgrenzung fur den Untersuchungsraum "L uftschadstoffe" (6,0 x 7,5 km).
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Die Einwendung wird zurickgewiesen. Das Gefiige der Wechselwirkungen im Untersu-
chungsraum wird in der UVP vollsténdig erfafit. Wo es notwendig ist, geht die Betrachtung
der Umweltauswirkungen und Wechselwirkungen tiber die Grenzen des Untersuchungs-
raums hinaus. Das war beispielsweise beij der Frage der Fall, ob Schadstoffe im Abstrom des
Grundwassers des Flughafengelandes in das Gebiet des angedachten Wasserschutzgebie-
tes Stellingen flieBen kénnte.

2.3.8 Bewertung der Umweltauswirkungen gemiB § 12 UVPG

GemaR § 12 UVPG sind die Umweltauswirkungen des Vorhabens auf der Grundlage der au-
sammenfassenden Darstellung zu bewerten.

2.3.8.1 Standortalternativen

Im Interesse, den Bodénlérm nicht auf einen der umgebenden Stadtteile zu konzentrieren
und im Interesse des geringstméglichen Flachenverbrauchs ist dem Vorfeld 2 gegeniber den
anderen Standorten der Vorzug zu geben.

Das Vorfeld 2 halt den groRtméglichen Abstand zur Wohnbebauung auf allen Seiten. Die
Anwohner werden dadurch so wenig wie moglich mit Larm oder Luftschadstoffen belastet.
Das Vorfeld 2 istteilweise bereits versiegelt, so dalk der Flachenverbrauch begrenzt wird. Die
Anbindung an das bestehende System der Rollbahnen ist beim Vorfeld 2 ebenfalls teilweise
schon vorhanden.

Ein Vorfeld auf der Niendorfer Seite belastete mit seinem Bodenlarm die Niendorfer Bevélke-
rung, aber auch die Anwohner im nérdlichen Fuhlsbiittel stérker. Der Flachenverbrauch wire
gegeniiber dem Ausbau des Vorfeldes 2 héher, weil auf der Niendorfer Seite noch keine Fia-
chen versiegelt sind. AuRerdem miiRten alle Rollbahnen, mit denen das Vorfeld an das be-
stehende System der Rollbahnen angeschlossen wird, noch gebaut werden.

Ein neues Vorfeld auf dem Geliande des Luftfrachtzentrums entlastete beim Larm zwar die
Niendorfer Seite, setzte aber den Stadtteil Fuhlsbittel starkerem Larm aus. Der Flachenver-
brauch wére gegeniiber dem Ausbau des Vorfeldes 2 nicht geringer, weil das Luftfrachtzen-
trum an anderem Ort neu errichtet werden miRte.

2.3.8.2 Schutzgut Mensch

Bis zum Jahr 2010 werden die Immissionen des Flughafens bei einigen Schadstoffen zu-
nehmen. Nennenswert sind die Zunahmen allein bei Stickoxiden und in allerdings wesentlich
geringerem Umfang bei Schwefeldioxid. Die herangezogenen Grenz-, Ziel- und Leitwerte
werden aber zumindest von den Immissionen des Flughafens deutlich eingehalten. Das gilt
aber auch in der Summe mit den Immissionen anderer Emissionsquellen. Die Auswirkung
durch Luftschadstoffe wird als unerheblich bewertet.
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Wegen der Bewertung des Larms wird auf die Aussagen in Kap. 2.3.5 verwiesen. Schutz-
anordnungen beschrénken die Larmbelastung auf ein zumutbares Mal. Die Gesundheit ist
nicht gefahrdet. Dennoch ist die verbleibende Beeintrachtigung als erhebliche Umweltauswir-
kung auf das Schutzgut Mensch zu werten.

2.3.8.3 Schutzgut Pflanze

Die Beeintrachtigung des Schutzgutes Pflanzen durch die Bauphase ist aulterhalb der Flachen,
die nicht durch die Anlage dauerhaft versiegelt werden, unerheblich. Denn die Flachen werden
als Lebensraum fiir die bisher vorhandenen Pflanzen wiederhergestelit.

Die Flache, auf der die Vegetation dauerhaft vernichtet wird, wird mit ca. 29,3 ha beziffert.
Verloren gehen Biotope wie Sandmagerrasen basenarmer Standorte, mesophiles Granland
néhrstoffreicherer Standorte, mageres mesophiles Grinland kalkarmer Standorte. Hier ist der
Eingriff erheblich. Denn es handelt sich um eine groRe Flache, auf der Rote-Liste-
Pflanzenarten vorkommen. Dieses sind gemé&R Anlage 1.1.1.1 lit.a UVPG-VwV Kennzeichen
fur eine erhebliche Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit des Naturhaushalts. Der Eingriff
wird nur zu einem kleinen Teil auf dem Flughafengelande ausgeglichen. Entsiegelt werden
1,7 ha, so daR sich die fur die Vegetation zur Verfiigung stehende Flache nur geringfiigig
erhoht. Allerdings wird eine Flache von 26.5 ha mit dem Biotoptyp ,mesophiles Grinland
nahrstoffhaltiger Standorte* aufgewertet zu ,mesophilem Grinland kalkarmer Standorte®. Der
Lebensraum fiir Pflanzen, die kalkarme Béden bevorzugen, wird damit in einer der Gberbau-

ten Flache entsprechenden GroRe ausgedehnt. Trotz der AusgleichsmaRnahmen bieibt der
Eingriff erheblich.

Die mégliche Beeintrachtigungen durch Eintrage von Luftschadstoffen ist als unerheblich
einzustufen. Die vorhandene Vegetation ist den Bedingungen des Flughafens seit mehreren
Jahrzehnten ausgesetzt. Dem hat sie sich angepaft, so dafll die Gefahr einer Schadigung
der Vegetation durch eine geringfiigige Erhdhung der Immissionen nicht zu erwarten ist. Das
gilt auch fir entferntere Standorte wie z.B. den Duvenstedter Brook. Auflerdem wirkt sich der
Flughafen auf die Situation der Luftschadstoffe in der Umgebung des Fiughafengelédndes
nicht signifikant aus. Insofern kann auch die mogliche Auswirkung von Immissionen des
Flughafens als vernachiassigbar eingeschétzt werden.

Durch die ErsatzmaRnahmen, deren Verwirklichung noch nicht feststeht, solien mesophile
Grinlandflichen néhrstoffarmer Standorte sowie sonstige ausgehagerte néhrstoffarme Fla-
chen, die der Sukzession Uberlassen sind, entstehen. Diese Standorte sind geeignet, das

_ gleiche Artenspektrum wie auf den durch das Vorhaben verlorengehenden Flachen entste-

hen zu lassen. Die Maltnahmen ersetzen die Verluste beim Schutzgut Pflanzen durch das
Vorhaben.
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2.3.8.4 Schutzgut Tiere

Aufgrund des Vorkommens von Rote-Liste-Arten (nachgewiesen bei den Erhebungen der
Kafer und Heuschrecken) auf dem Standort des geplanten Vorhabens sowie dem grof}ftachi-
gen Verlust wertvoller Griniandbiotope ist die Beeintrachtigung des Schutzguts Tiere erheb-
lich. Der Schaden ist dadurch begrenzt, daf sich im Nahbereich ahnliche Biotope befinden
oder im Rahmen der AusgleichsmaRnahmen Flachen zu derartigen Biotopen aufgewertet
werden, so dal die stabilen Populationen der Rote-Liste-Arten auf dem Flughafengelénde
bestehen bleiben werden. Wegen des Verlusts an Individuen wird der Eingriff trotz der Aus-
gleichsmaBnahmen als erheblich bewertet.

Die mégliche Auswirkungen des Larms auf Tiere sind als unerheblich einzustufen. Die Exi-
stenz der ermittelten stabilen Populationen belegt, daR sich das Artenspektrum an die Larm-
belastung, sofern sie Uberhaupt auf die Tiere auswirkt, angepalit hat.

2.3.8.5 Schutzgut Boden

Wahrend der Bauphase ist das Schutzgut Boden in mehrerer Hinsicht geféhrdet. Der Boden
kann umgelagert, versiegelt, verdichtet oder verunreinigt werden. So kann der Boden als
Lebensraum fiir Organismen oder die Bodenfunktionen der Reinigung von versickerndem
Niederschlag besintrachtigt werden. Deshalb sind wahrend der Bauzeit Eingriffe in den Bo-
den zu mindern und méglichst geringe Flachen zu beanspruchen. Zum Beispiel sind fur La-
gerzwecke schon versiegelte Flachen zu verwenden. Die Béden werden aber, sofern sie
nicht Uberbaut bleiben, wieder hergestellt, so daR die Eingriffe als unerheblich einzuschatzen
sind.

Bei der Wiederverwendung bzw. Verwertung des bei der BaumaRnahme anfallenden Bo-
denaushubs sind die "Anforderungen an die stoffliche Verwertung von mineraiischen Rest-
stoffen/Abfallen; Technische Regeln" der LAGA (Stand Sept. 94) (Amtl. Anzeiger Nr. 188,
27.09.1997) zu berticksichtigen. Die Anwendung der "Technischen Regeln" gilt ebenfalls fiir
die erforderlichen Bodenersatzstoffe.

Die anlagenbedingten Auswirkungen auf das Schutzgut Boden werden unter Berucksichti-
gung der Vorbelastung beurteilt. Insgesamt belauft sich die Neuversiegelung auf ca. 27,2 ha.
Der bauliche Eingriff vollzieht sich zwar ausschiieRlich im Bereich der vorhandenen Auftra-
gungsbdden bzw. auf bereits versiegelten Flachen und betrifit somit keine wertvolien naturli-
chen Bodenstandorte. Die Versiegelung beeintréchtigt das Schutzgut Boden allerdings so
intensiv, daBd der Eingriff dennoch erheblich ist. Dabei ist auch zu bericksichtigen, daR die
vorhandenen Auftragungsbéden z.T. Standort wertvoller Grunlandbiotope sind. Mit der Neu-
anlage von Béschungen (z.B. bei den Entwésserungsanlagen, VerbindungsstraBe) sowie
Bodenveranderungen durch Umiagerungen (z.B. bei der Verlegung von Leitungen) treten
keine negativen Folgen ein, da sich die vorhandenen Auftragungsbdden mit gleichbleiben-
dem Potential der Bodenfunktionen wieder herstellen lassen.
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Zur Minderung der Auswirkungen gilt ein Wiederverwertungsgebot fir den entnommenen
Oberboden. Eine Ausnahme gilt flr die Gestaltung der Béschungen (z.B. bei der Verbin-
dungsstrafle). Hier kann der zuvor abgetragene Oberboden wiederverwertet werden, weil in
diesem Bereich keine Verunreinigungen zu erwarten sind. Sollten sich dennoch Hinweise auf
Verunreinigungen ergeben, sind die Béden nicht wiederzuverwenden.

Auswirkungen auf die Boden ergeben sich unmittelbar neben den neuen Befestigungen Hier
kénnen sich Kfz- und luftverkehrsspezifischen Schadstoffe ablagem. Dadurch entstehen Bo-
denbelastungen, die allerdings mit zunehmendem Abstand vom Randstreifen geringer werden.
Die vorliegenden Bodenuntersuchungen im Bereich des Flughafens geben keinen Hinweis auf
mafgebliche Bodenkontaminationen durch den Luftverkehr. Der vorhabensbedingte Schad-
stoffeintrag in die angrenzenden Bodenflachen kann daher als geringfigig eingestuft werden.

Die Beeintrachtigungen der Béden werden teilweise z.B. durch Entsiegelung von 1,7 ha und
die Anlage von Magerstandorten und Heideflachen ausgeglichen. Die Beeintréchtigung des
Schutzgutes Boden bleibt wegen der groBen zuséatzlich versiegelten Fi&che von ca. 25 ha
erheblich.

Auf den vorgesehenen, in Zukunft extensiv zu nutzenden Ersatzfldchen und den der Suk-
zession Uberlassenen Ersatzflichen kénnen sich die Bodenfunktionen wie beispielsweise die
Ansiediung von Mikroorganismen in Zukunft wieder natiirlich ausbilden, da keine Nahrstoffe
mehr von-aulen zugefiithrt werden. ‘

2.3.8.6 Schutzgut Wasser

Aufgrund der Situation des Grundwassers am Standort sind einige Prozesse der Baudurchfth-
rung mit Eingriffen in das Schutzgut Wasser verbunden. Wahrend der Bauzeit werden sowohl das
Grundwasser als auch die Oberflichengewasser in Anspruch genommen. Um die Auswirkungen
weitestgehend zu reduzieren, sind die Vorschriften zum ordnungsgeméfRen Baustellenbetrieb zu
beachten. Einzelheiten zur Baugrubenentwéasserung sind Uiber eine Wasserrechtliche Erlaubnis
zu regeln. Weil die baubedingten Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser befristet sind, kénnen
sie als unerheblich eingestuft werden. Der Eingriff wird dadurch gemindert, dal} die Grin-
dungsbauwerke (Keliergeschosse der Hochbauten, Tunnelbauwerke) in geschlossenen Baugru-
ben errichtet werden. Hierdurch bleiben die Grundwasserverhaltnisse auRerhalb der Baugruben
stabil. Hinsichtiich der Grundwassersanierung im Bereich der Lufthansa-Wertft ist zu vermeiden,
daR Schadstoffe im Grundwasser verschieppt werden.

Gemal Anhang 1.1.1.2 lite UVP-VWV ist die groRflachige und standorttbergreifende Verrin-
gerung der Grundwasserneubildung ein erheblicher Eingriff. Mit der Neuversiegelung von ca.
27.2 ha freier Bodenflachen werden nach Angaben der Antragstellerin zu durch die Versege-
lung des Vorfeldes 2 jahrlich ca. 40.500 m® Grundwasser weniger gebildet. Allerdings senkt das
Dranage-System des Flughafens den Stand des Grundwassers ohnehin unter den naturiichen
Stand ab. Das bedeutet, daR ein Teil des Niederschlags, der in Zukunft auf der versiegelten
Flache abgeleitet wird, schon heute nicht in das Grundwasser gelangt sondem drainiert wird.
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Soweit sich die Versiegelung darauf beschrankt, die drainierte Menge zu mindern, wird die
Neubildung von Grundwasser nicht beeintrachtigt. Da aber nicht auszuschlieRen ist, dal3 nicht
auch der Grundwasserspiegel zu einem Teil gesenkt wird, ist der Eingriff dennoch als erheblich
einzustufen.

Die Beeinflussung der Grundwasserstrémung durch die unterirdischen Bauwerksteile wird
dagegen als geringfigig ein'gestuft. Die grundwasserberiihrten Bauteile sind durch konstruk-
tive Malnahmen (weile Wannen) dauerhaft gegen eindringendes Grundwasser zu schiit-
zen. Eine Drainage zur Trockenhaltung der Bauwerke ist nicht zuléssig. Eine entsprechende
Auflage wird erteilt.

Durch die Schaffung von Riickhalte- und Reinigungskapazititen fir anfallenden Nieder-
schlagswasser werden die Auswirkungen auf die Oberflachengewdsser reduziert. Aufgrund
der zusétzlichen Riickhalteraume kommt es zu keiner Steigerung der Spitzenabfliisse. Eine
maligebliche Beeinflussung der Wasserstinde in den angrenzenden FlieRgewasser ist daher
durch das Vorhaben nicht zu erwarten.

Die geplanten unterirdischen Regenrickhaltebecken ermdglichen eine effektive Behandiung
belasteter Oberflachenwasser. Zusatzliche Risiken hinsichtlich der Gewassergiite bestehen
nicht, da samtliche Einleitstellen mit Reinigungsstufen (z.B. Leichtstoffabscheidern, Schlamm-
fang, Koaleszenzabscheider) ausgerustet sind bzw. werden. Zudem tragt die Optimierung der
Behandlung von-glykolbelastetem Oberflachenwasser im Winterdienst zur Verringerung der
Schadstofffrachten in die FlieBgewasser bei. Der Eintrag von wassergefahrdenden Stoffen
durch den Betrieb auf den Vorfeldfiichen kann daher als unerheblich eihgestuft werden.

Durch die extensive Nutzung der Ersatzflachen wird die Belastung des Grundwassers redu-
zZiert, was positiv zu bewerten ist.

2.3.8.7 Schutzgut Luft

Die Auswirkungen des Vorhabens auf das Schutzgut Luft sind beim Schutzgut Mensch unter
Kapitel 2.3.7.3.1 beschrieben. Sie sind unerhebilich.

2.3.8.8 Schutzgut Klima

Die Auswirkung auf das Schutzgut Klima ist erheblich. Die Freiflachen des Flughafens sind
ein klimatischer Entlastungsraum, in dem Frischiuft produziert wird. Auf den Freiflichen wird
eine groBe Flache versiegelt. Damit handelt es sich gemal Anlage 1.1.1.4 UVP-VwV um
einen erheblichen Eingriff in die Leistungsfahigkeit des Naturhaushalts.

Auswirkungen des Vorhabens auf das GroRklima beispielsweise durch einen vermehrten
Ausstoll von CO, kénnen als unerheblich eingestuft werden. Wenn schon die Auswirkungen
auf das Mikroklima gering und lokal begrenzt sind, kann die Auswirkung auf das GroR- und
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erst recht auf das globale Klima nur um GréRenordnungen kleiner sein. Damit soll nicht der
verbreiteten Meinung widersprochen werden, dal die weltweit gestiegenen CO,-Emissionen,
an denen auch der Flugverkehr seinen Anteil hat, das globale Klima beeinflussen. Im Rah-
men dieser Prufung der Umweltvertraglichkeit ist aber lediglich der spezifische Beitrag des
Ausbaues des Flughafens und nicht des Flugverkehrs allgemein zu prafen. .

2.3.8.9 Schutzgut Landschaft

Ein zu bewertender Eingriff in das Schutzgut Landschaft liegt nicht vor.

2.3.8.10 Schutzgut Kultur- und sonstige Sachgiiter

Da es sich bei dem bestehenden Terminal 2 um ein Kulturdenkmal von hohem Rang handelt,
ist der AbriR ein erheblicher Eingriff. Sonstige Sachgiter sind von dem Vorhaben nicht betrof-
fen.

2.3.8.11 Wechselwirkungen

Nach gegenwartigem Kenntnisstand treten keine Wechselwirkungen auf, die Uber das hin-
ausgehen, was bei den einzelnen Schutzgitern beschrieben wird. Durch den geplanten Aus-
bau wird die Nutzung des Flughafengeléndes in ihrer Wirkung auf die Schutzgiter intensi-
viert. Der grofie Anteil an Freiflachen am Flughafengelénde bleibt aber erhalten. Daher wird
das bestehende Geflge der Wechselwirkungen im wesentlichen nicht verandert.

2.3.9 Eingriff in Natur und Landschaft

Der Eingriff durch das Vorhaben ist gemal § 9 Abs. 4 Satz 1 HmbNatSchG unvermeidbar
und nicht volistandig auszugleichen. Das Vorhaben ist in der Abwégung mit den Belangen
von Natur- und Landschaftsschutz gemaf § 9 Abs. 5 HmbNatSchG vorrangig.

GemaR § 9 Abs. 4 Satz 1 HmbNatSchG ist der Verursacher eines Eingriffs in Natur und
Landschaft verpflichtet, vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unter-
lassen sowie unvermeidbare Beeintrachtigungen auszugieichen. Der nicht vermeidbare und
nicht vollstandig ausgeglichene Eingriff ist gemal § 9 Abs. 5 HmbNatSchG zu untersagen,
wenn die Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege bei der Abwagung aller
Anforderungen an Natur und Landschaft im Range vorgehen. Die naturschutzrechtliche Ab-
wagung nach § 9 Abs. 5 HmbNatSchG ist von der fachplanerischen Abwéagung zu unter-
scheiden (BeschluR des OVG Hamburg vom 23.9.1996, Bs lll 68/96, Seite 95). In der natur-
schutzrechtiichen Abwagung wird dariiber entschieden, ob die Mainahme wegen ihrer Ein-
grifiswirkung Uberhaupt ausgefihrt werden darf (a. a. O., Seite 96). Fuhrt die naturschutz-
rechtliche Abwagung zu einem Vorrang des Natur- und Landschaftsschutzes, kénnen diese
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Belange in der fachplanerischen Abwégung nicht mehr berwunden werden. Erweist sich
umgekehrt das Vorhaben in der naturschutzrechtlichen Abwégung als vorrangig, kénnen die
Belange des Natur- und Landschaftsschutzes auch nicht im Verein mit anderen Belangen in
der fachplanerischen Abwagung dazu fiihren, den Eingriff doch zu untersagen (a. a. O., Sei-
te 97). Denn die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes haben in der naturschutz-
rechtlichen Eingriffsregelung eine besondere Ausgestaltung in einer Stufenfolge der Ent-
scheidungsschritte gefunden. Diese Struktur dirfe nicht in einer allgemeinen fachplaneri-
schen Abwagung aufgehoben werden (a. a. O., Seite 95 f). Die naturschutzrechtliche Abwé-
gung gemal § 9 Abs. 5 HmbNatSchG und die Entscheidung uber die ErsatzmaRnahme fiir
erlaubte Eingriffe gemaR § 9 Abs. 6 HmbNatSchG stehen zueinander in einem Stufenver-
héltnis. Erst dann, wenn der Eingriff statthaft und nicht auszugleichen ist, entsteht die Ver-
pflichtung des Vorhabenstragers Ersatzmalnahmen durchzufihren oder, wenn sie objektiv
oder auch nur dem Vorhabenstrager unméglich sind, eine Ausgleichsabgabe zu leisten.
Folglich ist zunachst ohne Riicksicht auf die ErsatzmaBnahme bzw. Ausgleichsabgabe ab-
zuwagen (a. a. O., Seite 98).

Der Eingriff in Natur und Landschatft ist hier unvermeidlich im Sinne von § 9 Abs. 4 Satz 1
HmbNatSchG, weil Alternativen nicht bestehen.

Der Eingriff kann auch nicht volisténdig ausgeglichen werden. Die AusgleichsmaRRnahmen
sind im Tenor unter der Zi. 1.3.2 aufgefihrt. Sie sind in dem von der Antragstellerin vorgeleg-
ten Landschaftspﬁégeﬁschen Begleftplan (Band 24, Kap. 17 der Unterlagen) unter Zi. 7 textlich
und in den Planen Nr. 3 und 4 des Anhangs des LBP ausfiitrlich beschrieben.

Die Antragstellerin kann mit ihren MaRnahmen zur Aufwertung der Funktion des Naturhaus-
halts auf dem Flughafengelande den Eingriff nicht volistandig ausgleichen. Das ist bereits bei
der Bewertung der Auswirkungen auf die Schutzguter unter Kapitel 2.3.8 dargestelit worden.
Durch das Vorhaben werden 27,2 ha Boden versiegelt und gehen als Lebensraum fiir wert-
volie Tier- und Pflanzenarten und als Versickerungsflache fir ‘Niederschlage verloren. Ge-
méalk den Angaben der Antragstellerin, denen die Umweltbehérde in ihrer Stellungnahme
nicht widersprochen hat, betrégt der Verlust in Punkten des Staatsratemodells 1.900.598
Punkte bei der Pflanzen- und Tierwelt und 293,541 Punkte fiir den Boden. Die’ Ausgleichs-
mafinahmen schaffen Aufwertungen in Héhe von 950.342 Punkten bei der Pflanzen- und
Tierwelt und in Héhe von 129.764 Punkten beim Boden. Nicht ausgeglichen sind damit
950.256 Punkte bei der Tier- und Pflanzenwelt und 169,777 Punkten beim Boden. Gegen die
Feststellung der AusgleichsmaBnahmen hat die Umweltbehérde keine Bedenken geltend
gemacht. Einwendungen sind dagegen nicht erhoben worden. Die Versiegelung wird nur zu
einem kleinen Teil ausgeglichen. Der Lebensraum fir die gefdhrdeten Arten kann dagegen
durch die Aushagerungen von Grinland auf der Niendorfer Seite des Flughafengelandes
nahezu vollsténdig ausgeglichen werden. Diese Fiiche geht allerdings als geringwertiger
Standort vorloren, so daR der Verlust an Punkten gemal Staatsrate-Modell nur zur Halfte
kompensiert wird.
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Das geplante Vorhaben ist vorrangig gemaf § 9 Abs. 5 HmbNatSchG vor den Belangen des
Naturschutzes und der Landschaftspflege. Bei der Abwégung fallt zundchst der Eingriff in die
Leistungsfahigkeit des Naturhaushalts ins Gewicht. Das Vorhaben versiegelt einen far stadti-
sches Gebiet wertvollen Standort. Es handelt sich um Sandmagerrasen, mageres mesophi-
les Grunland und mesophiles Grunland nahrstoffreicher Standorte. Insbesondere die ausge-
hagerten Bereiche mit luckiger Vegetation haben sich als wertvoll fur viele, u. a. auch geféhr-
dete, Arten erwiesen. AIlerdjngs sind die Biotope im Eingriffsbereich in unterschiedlicher
Verteilung auch auf dem Rest des Griinlands des Flughafengelandes vorhanden. Dadurch
bleibt das Flughafengeldnde als Standort fur die im Eingriffsbereich vorgefundenen Arten
erhalten. Reduziert wird durch die Versiegelung allerdings die Menge der Individuen. Der
Eingriff wird teilweise ausgeglichen. 26 ha mesophiles Griinland nahrstoffreicher Standorte
werden auf dem Flughafengeldnde ausgehagert und dadurch zu wertvollem mageren meso-
philem Griinland. Damit wird urspriingliche Flachengréfe dieses Grinlandtyps sogar ausge-
dehnt. Weiterhin bedeutsam ist, dal auf dem versiegelten Boden kein Niederschtag mehr
versickern kann. Dadurch erhéhen sich zwar nicht die Oberflachenabschllisse, da die An-
tragstellerin die erforderlichen Regenruckhaltebecken bauen wird. Es geht aber eine gewisse
Menge an Grundwasser verloren, die bisher auf den unversiegelten Flachen gebildet wird.

Diesem teilweise nicht ausgleichbarem Eingriff in Natur und Landschaft stehen insbesondere
das interesse der Offentlichkeit an Mobilitat, aber auch die wirtschaftliche Bedeutung des
Flughafens gegeniiber. Das offentliche Interesse drickt sich durch die deutlich steigende
Nachfrage nach Flugleistungen im Prognosezeitraum aus. Das Vorhaben ist erforderlich, um
diesem Bedurfnis in angemessener Weise Rechnung zu tragen. Ohne das Vorhaben wéren
Verspatungen zu erwarten; moglicherweise kénnten sogar Teile der Nachfrage nicht befrie-
digt werden (vgl. im einzelnen Kapite! 2.3.1.1). Damit ware das &ffentliche Interesse an einem
leistungsfahigen Flughafen nach § 6 Abs. 3 LuftVG berlhrt (vgl. dazu Hofmann/Grabherr,
a.a. 0, Rz. 60-62zu § 6).

In Abwagung beider Interessen halt die Planfeststellungsbehérde das &ffentiiche Interesse
an einem der zukiinftigen Entwicklung gerecht werdenden Ausbau fir vorrangig gegeniber
den naturschutzfachlichen Interessen. Dies begrlindet sich in erster Linie damit, dalt der Ein-
griff allein auf einem Teil des Flughafens und nicht auRerhalb stattfindet. Dieses ist das einzi-
ge Areal, das eine Erweiterung des Flughafens in den notwendigen Dimensionen Uberhaupt
ermoglicht. Insofern ist das Interesse an der Verwirklichung unter dem offentlichen Ver-
kehrsinteresse nach § 6 Abs. 3 LuftVG als hoch zu bewerten. Der Eingriff in Natur und Land-
schaft ist dagegen zwar nicht unbetrachtiich. Es findet jedoch keine génziiche Verdrangung
der genannten Lebensformen auf-dem Flughafen statt, sondern lediglich eine raumliche
Verlagerung. Dies bewertet die Planfeststellungsbehérde als nachrangig zu den &ffentlichen
Verkehrsinteressen.

Weiterhin ist der Flughafen Hamburg eine der Voraussetzungen fir den wirtschaftlichen Er-
folg der Metropdlregion Hamburg. Das bestétigt ein Gutachten der Firma empirica, Gesell-
schaft fur Struktur- und Stadtforschung mbH in Bonn. Zu den Einzelheiten dieses Gutachtens
wird auf Kapitel 2.3.1.1.1 verwiesen. Das Gutachten kommt u. a. zum Ergebnis, dalk eine
moderne komfortable Anbindung an das nationale und internationale Flugnetz eines der Kri-
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terien ist und in Zukunft verstarkt sein wird, nach dem Unternehmen sich fir einen Standort
entscheiden. Soll Hamburg auch in Zukunft in der Konkurrenz mit anderen Ballungszentren
als Standort fur international operierende Unternehmen bestehen, miissen die Kapazitaten
des Flughafens mit der Nachfrage Schritt halten. Schon heute fuhrt die Nachfrage haufig zu
Engpéassen und Verzégerungen auf den Vorfeldern und bei der Abfertigung, was dem eigent-
lichen Zweck des Reisens mit dem Flugzeugs, ndmlich der Schneliigkeit (iber groRe Distan-
zen, widerspricht. Wirtschaftlich bedeutsam ist der Flughafen dariiber hinaus als Arbeitgeber.
Im angesprochenen Gutachten von empirica wird geschétzt, daB der Flughafen Hamburg
einschlielich der Lufthansa-Technik AG ca. 20.500 Arbeitsplétze Uber indirekte und induzier-
te Effekte begriindet. Diese Zah! wird sich auf Dauer nur halten lassen, wenn der Flughafen
an der allgemeinen Zunahme des Flugverkehrs teilhat. Dazu ist der Ausbau der Vorfeldfliche
erforderfich. Das 6ffentliche Interesse an Mobilitst durch Flugreisen und die wirtschaftliche
Bedeutung der Erweiterung der Vorfeldflzche ist ein Belang, der bei den Arbeitsplitzen viele
Personen unmittelbar und Gbergreifend die Metropolregion Hamburg betrifft. Die Méglichkei-
ten zukinftiger wirtschaftlicher Entwicklung héngen auch vom Ausbau des Flughafens ab. Da
der Flughafen als Standort fur bedrohte wertvolie Tierarten, die dort ihre Nische gefunden
haben, trotz des Ausbaus erhalten bleibt, kommt den Belangen, die fiir den Ausbau spre-
chen, auch unter diesem Gesichtspunkt, der Vorrang vor den Belangen des Natur- und
Landschaftsschutzes zu.

Folgende Nebenbestimmungen stellen sicher, dall die AusgleichsmaRnahmen verwirklicht
werden: Die Antragstellerin hat vor Baubeginn einen mit der Umweltbehérde abzustimmen-
den Plan dazu \'/orzulegen, wie sie die AusgleichsmaRnahmen im einzeinen durchfihrt und
dauerhaft pflegt, und mit der Umsetzung des Plans parallel zum Baubeginn des Vorhabens
anzufangen. Die Planfeststeliungsbehérde nimmt die fertiggestellten AusgleichsmaRnahmen
unter Beteiligung der Umweltbehérde ab. Die Antragstellerin hat der Planfeststellungsbehér-
de 2 Jahre nach Fertigstellung der Ausgleichsmalinahmen uber die Okologische Entwickiung
auf den Flachen zu berichten. Die Planfeststellungsbehérde prift im Einvernehmen mit der
Umweltbehorde, ob die AusgleichsmaRnahmen ihr Ziel erreicht haben oder ob die Antragstel-
lerin nachbessern muf. Entsprechende Auflagen bleiben vorbehalten. Zu den Auflagen ins-
gesamt wird verwiesen auf Zi. 1.3.2 des Tenors.

2.3.9.1 Ausgleichsmafinahmen gemdf § 9 HmbNatSchG

Die Ausgleichsmafinahmen sind im Tenor unter der Zi 1.3.2 aufgefiihrt. Sie sind in dem von
der Antragstellerin vorgelegten Landschaftspflegerischen Begleitplan (Band 24, Kap. 17 der
Unteriagen) unter Zi. 7 textlich und in den Pidnen Nr. 3 und 4 des Anhangs des LBP ausfiihr-
lich beschrieben. Die Antragstellerin wird vor Baubeginn einen mit der Umweltbehérde ab-
zustimmenden Plan dazu vorlegen, wie sie die AusgleichsmaRnahmen im einzelnen durch-
fahrt und dauerhaft pflegt, und mit der Umsetzung des Plans parallel zum Baubeginn des
Vorhabens anfangen. Die Planfeststellungsbehérde nimmt die fertiggestellten Ausgleichs-
maflnahmen .unter Beteiligung der Umweltbehérde ab. Die Antragstellerin berichtet der
Planfeststellungsbehérde 2 Jahre nach Fertigstellung der AusgleichsmalRnahmen uber die
6kologische Entwicklung auf den Flachen. Die Planfeststellungsbehérde priift im Einverneh-
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men mit der Umweltbehorde, ob die AusgleichsmaRnahmen ihr Ziel erreicht haben oder ob
die' Antragstellerin nachbessern muf. Entsprechende Auflagen bleiben vorbehalten. Zu den
Auflagen insgesamt wird verwiesen auf Zi. 1.3.2 des Tenors.

Die Antragstellerin kann mit ihren MaBnahmen zur Aufwertung der Funktion des Naturhaus-
halts auf dem Flughafengelénde den Eingriff nicht volistandig ausgleichen. Das ist bereits bei
der Bewertung der Auswirkungen auf die Schutzguter unter Kapitel 2.3.8 dargestellt worden.
Durch das Vorhaben werden 27,2 ha Boden versiegelt und gehen als Lebensraum flr wert-
volle Tier- und Pflanzenarten und als Versickerungsflache fur Niederschidge verloren. Ge-
malk den Angaben der Antragstellerin, denen die Umweitbehérde in ihrer Stellungnahme
nicht widersprochen hat, betrégt der Verlust in Punkten des Staatsrétemodells 1.900.598
Punkte bei der Pflanzen- und Tierwelt und 293.541 Punkte fur den Boden. Die Ausgleichs-
mafRnahmen schaffen Aufwertungen in Héhe von 950.342 Punkten bei der Pflanzen- und
Tierwelt und in Héhe von 129.764 Punkten beim Boden. Nicht ausgeglichen sind damit
950.256 Punkte bei der Tier- und Pflanzenwelt und 169.777 Punkten beim Boden. Zu den
AusgleichsmaBnahmen hat die Umweltbehdrde mit Schreiben vom 14.04.1998 das Einver-
nehmen nach § 10 Abs. 1 HmbNatSchG erteilt. Einwendungen gegen die Ausgleichsmai-
nahmensind nicht erhoben worden. Die Versiegelung wird nur zu einem kieinen Teil ausge-
glichen. Der Lebensraum fiir die gefahrdeten Arten kann dagegen durch die Aushagerungen
von Grinland auf der Niendorfer Seite des Flughafengeléndes nahezu vollsténdig ausgegli-
chen werden. Diese Fliache geht allerdings als geringwertiger Standort vorloren, so dald der
Verlust an Punkten gemaR Staatsrate-Modell nur zur Halfte kompensiert wird.

2.3.9.2 Vorrang gemiiff § 9 HmbNatSchG

Dem Eingriff in Natur und Landschaft stehen das Interesse der Offentlichkeit an Mobilitat und
die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens gegeniber. Das 6ffentliche Interesse driickt
sich durch die steigende Nachfrage im Prognosezeitraum aus. Der Flughafen ist angelegt
worden, um dieses Interesse zu befriedigen. Das Gelande des Flughafens ist im Fiachennut-
zungsplan als Flache fur den Flugverkehr ausgewiesen. Belange des Naturschutzes kdnnen
auf dieser Flache nicht das gleiche Gewicht beanspruchen wie auf einer bisher unbeplanten
Flache. Zu bedenken ist auch, da die Biotope, die nun versiegelt werden sollen, entstanden
sind, weil neben den Start- und Landebahnen aus Grinden der Flugsicherheit weite Flachen
freigehalten werden missen.

Weiter spricht fiir den Ausbau die wirischaftliche Bedeutung des Flughafens als wichtiger
Arbeitgeber und Standortvoraussetzung fur die Ansiedlung Uberregional tatiger Unterneh-
men. Der Ausbau wird die bestehenden Arbeitsplatze am Flughafen sichern und u. U. neue
Arbeitsplatze entstehen lassen. Das ist angesichts der allgemein wirtschaftlichen Lage von
grokem Gewicht. Far die Ansiedlung von Unternehmen ist die Existenz eines Flughafens
zwar nicht allein ausschlaggebend, aber zumindest ein Gesichtspunkt, der die Entscheidung
eines Unternehmens fiir die Ansiedlung in Hamburg unterstiitzen kann.
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2.3.9.3 Ersatzmafnahmen im Landschaftspflegerischen Begleitplan

Da das Vorhaben vorrangig ist, ist die Antragstellerin gemaR § 9 Abs.6 Satz 1 HmbNatSchG
verpflichtet, ErsatzmaRnahmen durchzufuhren. Kann die Antragstelierin selbst keine Ersatz-
malnahmen durchfithren oder sind ErsatzmaRnahmen objektiv nicht mdglich, ist gemaR § 9
Abs. 6 Satz 3 HmbNatSchG eine Ausgleichsabgabe zu entrichten. Die von der Antragstelle-
rin beantragten ErsatzmaRnahmen sind in der zusammenfassenden Darstellung der Um-
weltauswirkungen skizziert. Eine nahere Beschreibung befindet sich im Landschaftspflegeri-
schen Begleitplan (Kap. 17, Zi. 8, Seite 50 ff). Sie kénnen nicht planfestgestellt werden. Die
Entscheidung (ber ErsatzmaRnahmen bleibt ebenso wie die eventuelie Anordnung einer
Ausgleichszahlung gemaR § 74 Abs. 3 HmbVWVfG einem nachfolgenden Verfahren vorbe-
halten. Dies begriindet sich darin, dafR die Zustimmung der Grundeigentimer zu der Inan-
spruchnahme der Fliachen nur teilweise vorliegt. Die Umweltbehsrde hat ihr Einvernehmen
zu den verfugbaren Flachen entsprechend § 10 Abs. 1 HmbNatSchG noch nicht erteilt,
so dall schon deshalb eine Entscheidung tiber die ErsatzmaBnahmen nicht mdglich
ist. Der Vorbehalt beriihrt die Abwagungsentscheidung, daB das Vorhaben gemaR
§ 9 Abs. 5 HmbNatSchG vorrangig ist, nicht. Deshalb ist eine Vorbehaltsentscheidung zulés-

sig.

2.3.9.4 Einwendungen

2.3.9.4.1 'Grundlegender Uberarbeitungsbedarf bei Ausgleichsmalnahmen

Es wird eingewendet, dal die Unterlagen zu den Ausgleichsmalnahmen nicht ausreichend
seien. Durch die AusgleichsmaRnahmen werde schwerwiegend in das Landschaftsbiild Ham-
burgs eingegriffen, so daR hierfir alieine eine UVU notwendig ware. Das verwendete Bewer-
tungsverfahren fir Eingriff und Ausgleich verstoRe gegen das Prinzip, einen funktionalen
Ausgleich fur s&mtliche zulassigen Eingriffe belegen zu miissen. Es sei daher fachlich unge-
eignet. Die Antragstellerin verweist auf das Staatsrite-Modell. Die Umweltbehérde halt die
beantragten AusgleichsmaBnahmen fir naturschutzfachlich sinnvoll. Das angewandte Be-
wertungsverfahren sei in Hamburg blich.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehérde schlieRt sich der Ein-
schétzung der Umweltbehérde an. Im tbrigen ist nicht erkennbar, warum die Ausgieichs-
malinahmen schwerwiegend in das Landschaftsbild Hamburgs eingreifen soliten. Der Ein-
wendung ist dazu nichts zu entnehmen.

2.3.9.4.2 Abholzung groRer Teile des Jugendparks

Es wird eingewendet, dal die MaRnahmen im Griingtirtel um den Flughafen in einem sehr
unglnstigen Verhéltnis zueinander stiinden. Bei den sog. Ausgleichsmanahmen werde vor-
gespiegelt, da der vernichtete Lebensraum an anderer Stelle durch umweltférdernde MaR-
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nahmen ersetzt werden kdnne. Durch die Abholzung eines groRen Teils des Jugendparks
und in der Offnung eines bisher verrohrten Zulaufs zur Tarpenbek sei der Ausgleich nicht zu
leisten. Die Antragstellerin dullert, daR die Mafinahmen im Jugendpark nicht im Zusammen-

hang mit dem Planvorhaben stiinden. Die Umweltbehorde bestétigt die Angabe der Antrag-
stelierin.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Darstellung von Antragstellerin und Umweltbe-

hérde ist richtig. MaRnahmen im Jugendpark stehen in keinem Zusammenhang mit dem
Vorhaben der Antragstellerin.

2.3.9.4.3 Einwendungen zur vorbehaltenen Entscheidung tiber Ersatzmalnahmen

Die Regelung von Ersatzmafinahmen ist im Tenor dieses Beschlusses einem spateren Ver-
fahren vorbehalten. Deshalb kann lber die diesbeziiglichen Einwendungen erst im bevorste-
henden Verfahren entschieden werden.

2.3.10 Raumordnung, Landesplanung und Stiidtebau

Die MaRnahme entspricht den Erfordernissen der Raumordnung und Landesplanung; die
Erfordernisse des Stadtebaus sind angemessen bertcksichtigt (§ 6 Abs. 2 Satz 1 LuftvVG).

2.3.10.1 Raumordnung und Landesplanung

Der bestehende Flughafen ist in den raumbedeutsamen Planen fir Hamburg und Norder-
stedt dargestellt. Da der zugelassene Vorfeldausbau nur innerhalb der bestehenden Flugha-
fengrenzen erfolgen soll und keine Anzeichen dafiir vorhanden sind, dal insbesondere die
Larmauswirkungen in der Raumordnung und Landesplanung nicht bertcksichtigt sein kénn-
ten, entspricht der Ausbau den Erfordernissen der Raumordnung und der Landesplanung.

2.3.10.1.1 Raumbedeutsame Pléne

Raumordnung ist die zusammenfassende, Ubergeordnete Planung und Ordnung des Rau-
mes; Landesplanung ist Raumordnungstitigkeit innerhalb eines Bundeslandes (vgl. Hof-
mann/Grabherr a.a.0. Rz. 41 zu § 6). Rechtsgrundlage fir die Raumordnung ist das Rau-

_ mordnungsgesetz (ROG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 28. April 1993 (BGBI. |

S. 630), zuletzt gedndert durch Gesetz vom 23.11.1994 (BGBI. | S. 3486). Die Umsetzung
erfoigt in Hamburg durch den Flachennutzungsplan entsprechend § 5 Abs. 1 Satz 5 ROG.
Die anderen Lénder erstellen fiir ihr Gebiet (ibergeordnete und zusammenfassende Pro-
gramme oder Plane auf (§ 5 Abs. 1 Satz 1 ROG).
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Der Fléchennutzungsplan fur die Stadt Norderstedt, Stand Juni 1984, weist neben der Fliche
fur den Luftverkehr in der naheren Umgebung des Flughafens Hamburg gewerbliche Baufis-
chen, gemischte Bauflachen, Wohnbauflschen sowie Grunfldchen aus (vgl. Kapitel 16 des
Antrags, Anlage 4 in Band 16). Die Stadt Norderstedt bezweifelt in ihrer Stellungnahme vom
06.03.1997 die Richtigkeit der in den PlanfeststeIlungsunterlagen getroffenen Aussagen zu
den Raumordnungsprogrammen nicht.

Auf hamburgischem Gebiet weist der Fléchennutzungsplan von 1997 das Flughafengelande

gramm Hamburg, Entwurf Stand Dezember 1994, sowie das Artenschutzprogramm Ham-
burg, Entwurf Stand Dezember 1994, weisen jeweils den bestehenden Flughafen gesondert
aus und treffen in der Umgebung des Flughafens weitere Aussagen (vgl. im einzelnen Anla-
gen 5 und 6 zu Kapitel 16 sowie die ~Angaben zur Raumvertraglichkeit* in Kapitel 16 Um-
weltvertrz‘-iglichkeitsuntersuchung, Seite 19 ff/495). Die fir den Bereich der Freien und Han-
sestadt Hamburg zustandige Stadtentwicklungsbehérde hat sich in ihrer Stellungnahme vom
14.04.1997 hierzu nicht gedulert, so daR die Planfeststellungsbehérde von der Richtigkeit
der Aussagen der Antragstellerin ausgehen kann. Zwischenzeitlich sind sowoh| das Land-
schafts- wie auch das Artenschutzprogramm Hamburg verabschiedet.

Insofern ist der Flughafen also in seinem derzeitigen Bestand in den Flachennutzungsplznen
beider Stadte ausreichend berlcksichtigt. Die Planfeststellungsbehérde kann und mufl} davon
ausgehen, daR die Auswirkungen des Flughafens deshalb bei der Bauleitplanung angemes-
sen beriicksichtigt wurden. Jedenfalls gibt es keine Anhaltspunkte dafiir, daR dies nicht ge-
schehen sein kénnte. Insbesondere hat die Stadt Norderstedt nicht vorgetragen, dal sie sich
in ihrer raumbedeutsamen Planung, z. B. bei der Verabschiedung konkreter Bebauungspla-
ne, durch die Ausbaumalnahme des Flughafens gehindert sieht. Dies ware auch im Ubrigen
wenig verstandlich, da der Fléchennutzungsplan fur die Stadt Norderstedt aus dem Jahre
1984 die seinerzeitige Larmentwicklung, die sehr viel hoher ist als heute, bericksichtigt ha-
ben muR: Wahrend die 60-db(A)-Isophone Laeqez) 1987 noch eine Fizche von 84,1 km? um-
schioR (tags) (vg!. Antrag Kap. 16 - Band 16 -, Seite 255/495), sinkt dieser Wert fir das Jahr
2010 auf 44,85 km? (vgl. Antrag Kap. 16 - Band 21 -, Seite 44/60). Auch die nachtlichen
Larmbelastungen gehen gemessen an dem energiedquivalenten Dauerschallpegel Laeqe)
von 40,4 km? 1987 auf 32,17 km? im Jahre 2010 zurtick. Hétte die Stadt Norderstedt bei der
Aufsteliung von Bebauungsplanen also die Larmsituation nicht berticksichtigt, so ware dies
nicht ursichlich auf die von der Antragstellerin angestrebte Erweiterung des Flughafens zu-
rickzuflhren, sondern auf eine nicht hinreichende Bericksichtigung der gegebenen Larmbe-
lastung durch den Flughafen.
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2.3.10.1.2 Siediungsplanung Hamburgs

Die Stadtentwicklungsbehérde der Freien und Hansestadt Hamburg macht in ihrer Stellung-
nahme vom 14.04.1997 auf den ,Orientierungsrahmen zur Siedlungsplanung im fluglarmbe-
lasteten Bereich des Flughafens Hamburg® aufmerksam. Darin wird beschrieben, in welchen
Gebieten Hamburgs um den Flughafen neue Wohngebiete bauplanerisch ausgewiesen wer-
den konnen. Ohne Naheres darzustellen, weist die Stadtentwicklungsbehérde insbesondere
darauf hin, daR der Bereich, in dem Wohnungsbau planerisch nicht oder nur unter bestimm-
ten Auflagen ausgewiesen werden soll, eine Flache von 25,7 km? hat, wahrend der entspre-
chende Flachenwert aus den vorliegenden Planfeststellungsunterlagen fur das Jahr 2010
etwa 31,5 km? groB ist, also ca. 5,8 km? grofer. Die Stadtentwicklungsbehorde ist deshalb
der Auffassung, daR Larmbegrenzungsziele, die sie allerdings nicht naher definiert, im Plan-
feststellungsbeschiuf festgeschrieben werden sollen, damit ein Widerspruch zur Siedlungs-
planung nicht entstehe.

Auch dieser Orientierungsrahmen hindert den Erlal des Planfeststellungsbeschlusses nicht;
die Erfordernisse der Raumordnung und Landesplanung sind angemessen berlicksichtigt. Im
einzelnen:

Am 2. Oktober 1996 beschiof der Senat, zwei Bereiche der Siedlungsplanung um den Flug-
hafen Hamburg festzulegen, in ,denen insbesondere Grundsatze fur den weiteren Woh-
nungsbau im Flughafenumfeld festgelegt wurden. In dem engeren Bereich 1, der nach auflen
durch die Linie des 87 dB(A) Spitzenschallpegels eines Airbus A 310 abgegrenzt wurde, soi-
len insbesondere Industrie- und Gewerbegebiete sowie Kerngebiete ohne Wohnungen zuge-
lassen werden. Neue Misch- und Wohngebiete sind danach unzulassig. Weitere Details be-
treffen die Uberplanung von bislang planungsrechtlich abgesicherten Wohnbaugebieten, das
Schiieen von Bauliicken sowie die Geltung von Ausnahmen und Befreiungen fur Wohnge-
baude.

Im wesentlich weiteren Bereich 2 (duflere Abgrenzung durch die Linie der Laeqs) 60 dB(A)-
Isophone in Verbindung mit genau definierten Spitzenpegeln und die innere Abgrenzung zum
Bereich 1) kénnen Industrie- und Gewerbegebiete sowie Kerngebiete mit nicht mehr als etwa
40 % Wohnungen ausgewiesen werden. Neue Mischgebiets- und Wohngebietsausweisun-
gen sind im Regelfall nicht zulassig. Weiter heilt es, dafl vorhandene Wohngebiete mit pla-
nungsrechtlicher Absicherung weiter gesichert und mafivoll arrondiert werden konnen. Dabei
sei eine Orientierung an den jeweils vorhandenen Siedlungsstrukturen vorzunehmen; fur die
Anzah! der zu realisierenden Wohneinheiten sei ein restriktiver MaRstab anzulegen.

AuRerhalb des Bereiches 2 sind keine Einschrankungen fir den Wohnungsbau mehr vorge-
sehen.

Die Senatsdrucksache Nr. 96/1261 vom 23.09.1995, die der Beschluf3fassung vom
02.10.1996 zugrunde liegt, enthalt keinerlei Hinweise darauf, auf welcher prognostischen
Grundlage der Bereich 2 festgelegt wurde. Wahrend die darin genannten Spitzenpegel sich
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auf den Airbus A 310 beziehen und einer Prognose wegen des gleichbleibenden Schalls die-
ses Flugzeugtyps nicht bedlrfen, beruht die Kurve nach dem energiedquivalenten Dauer-
schallpegel Laeqez) von 60 dB(A) auf der Festlegung von Hohe, Haufigkeit und Dauer der ein-
zelnen Schallereignisse. Wie diese festgelegt wurde, insbesondere ob z. B. die sechs ver-
kehrsreichsten Monate zugrunde gelegt wurden, auf welchem Prognosejahr die Ableitung
beruht, ergibt sich aus der Drucksache nicht. Allerdings weist die Drucksache als Anlage 1
eine Karte aus, die die Bereiche 1 und 2 zeichnerisch recht genau (MaRstab 1:20000) dar-
stellt. Entsprechend dem Petitum des Senatsbeschlusses soll offenbar diese Karte (Anlage
1) fur die Siedlungsplanung verbindlich sein.

Die Grundlagen fir die Darstellung des aquivalenten Dauerschallpegels ergeben sich jedoch
aus dem Bericht der Arbeitsgruppe -Siedlungsplanung in der Umgebung des Flughafens
Hamburg® vom 18.03.1896 (Zi. 3.1 ). Danach ist Grundlage das Szenario X des larmphysika-
lischen Gutachtens, das im Jahre 1992 fur die Umweltbehorde erstellt worden war. Die
Planfeststellungsbehdrde hat angesichts der Befassung von mehreren Behérden keinen
Zweifel, daB das Gutachten als Basis fiir einen methodisch einwandfreien und den Sachver-
halt korrekt beriicksichtigenden Bericht der Arbeitsgruppe »Siedlungsplanung in der Umge-
bung des Flughafens Hamburg" tauglich ist. Sie sieht sich deshalb in der Verwertung des
Berichtes der Arbeitsgruppe nicht gehindert.

Im Vergleich zu den Angaben der Antragstellerin ergibt sich damit folgendes:

Tatséchlich ist der Bereich 2 der Kurve fur die Siedlungsplanung deutlich kieiner als die Iso-
phone 60 bis 65 dB(A) Laeqez), die vom Gutachter der Antragstellerin fir die Ausbaustufe 3
(2010) fur die Zeit von 6.00 bis 22.00 Uhr (sechs verkehrsreichsten Monate) ermittelt wurde
(vgl. Anhang C zu Bericht Nr. 31651/7 vom 15.11.1996, Abbildung 25, Seite 26). Damit ergibt
sich, daR die Prognosewerte fiir das Jahr 2010 des larmphysikalischen Gutachtens der An-
tragstelierin fir die Flugverkehrsgerdusche tatsachlich die vom Senat zugrunde gelegte 60
dB(A)-Isophone (filr etwa das Jahr 2000) tberschreiten.

Dies fiihrt jedoch nicht dazu, daR der PlanfeststellungsbeschiuR deshalb nicht oder nur unter

Auflagen zur Larmbegrenzung, wie von der Stadtentwicklungsbehérde gefordert, ergehen
kann.

MaRgebilich dafr ist die Uberzeugung der Planfeststellungsbehorde, daR der Fluglarm unter
Bericksichtigung der aus Griinden des praventiv-medizinischen Gesundheitsschutzes zu-
mutbar ist, wobei dahingestellt bleiben kann, ob der Fluglarm dem Vorhaben zugerechnet
werden kann. Insofern tritt durch die Feststellung des Planes fur das Vorfeld 2 kein Wider-
spruch zur Siedlungsplanung auf.

Im Ubrigen ist die dem larmphysikalischen Gutachten Flugverkehrsgerdusche zugrunde ge-
legte Arbeitshypothese von 195.000 gewerblichen Bewegungen im Jahre 2010 deutiich
berhdht und prognostiziert deshalb zu hohe Larmwerte. Entsprechend dem Gutachten von
Mkmetric (vgl. dazu Kapitel 2.3.3) sind im Jahre 2010 nicht mehr als rd. 172.000 gewerbliche
Bewegungen zu erwarten. Diese Bewegungszahlen fiihren nicht dazu, daR die in dem Se-
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natsbeschiuft ,Siedlungsplanung“ angegebene Isophone uUberschritten wird. Ergénzend zu
dem Gutachten von MKmetric liegt namlich der Entwurf eines Gutachtens zur langfristigen
Luftverkehrs- und Flugldrmprognose fir den Flughafen Hamburg vom 22. Mai 1997 der
Deutschen Forschungsanstalt fir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR) vor. Dieses Gutachten
beriicksichtigt die Prognose hinsichtlich des Passagier- und Flugbewegungsaufkommens far
die Prognosehorizonte 2004 und 2010 (vgl. Seite 1 des Gutachtens). Das DLR-Gutachten
vergleicht die Flugldrmprognose aus dem larmphysikalischen Gutachten fur die Umweltbe-
hérde aus dem Jahre 1992 mit den sich aus dem Gutachten von MKmetric ergebenden
Fluglarmimmissionen. Es kommt zu dem Ergebnis, daR bei einem Vergleich der Prognoses-
zenarien fur das Jahr 2010 mit dem Szenario X (etwa 2000) des ldrmphysikalischen
Gutachtens aus dem Jahre 1992 sich Abnahmen in den von den Laeqs-Konturen umschlos-
senen Fliachen von mindestens 17 % ergeben (vgl. Seite 67 des Gutachtens). Fur die
Laeqe3)-60 dB(A)-Isophone ergibt sich nach Tabelle 5.5 fir das Szenario X eine umschlossene
Fiache von 36,82 gkm im Vergleich zu 29,23 gkm zum (zweiten ungesteuerten) Szenario
nach dem DLR-Gutachten. Dies entspricht einem Verhéiltnis von 1:0,79 (vgl. Tabelle 5.7 des
Gutachtens). Auch die graphische Darstellung der Isophonen ergibt, daft das Szenario X des
larmphysikalischen Gutachtens an keiner Stelle kieinere AusmaRe darstellt als das zweite
ungesteuerte Szenario des Gutachtens der DLR (vgl. Bild 5.21 des Gutachtens fir die
Laeqe3s) 60 dB(A)-Isophone). Zwar ist das Gutachten der DLR noch nicht abgenommen; die
Planfeststellungsbehérde hat aber keinen Zweifel daran, da das Gutachten methodisch
oder nach.dem zugrunde gelegten Sachverhalt unrichtig:sein kénnte. Dies kann jedoch da-
hinstehen.

Selbst wenn im Rahmen dieses Planfeststellungsbeschiusses die Arbeitshypothese der An-
tragstellerin mit 195.000 gewerblichen Flugbewegungen zugrunde zu legen wére, so dal die
vom Senat zugrunde gelegte Isophone zu klein ware (wofir es aber keinerlei Anzeichen
gibt), wirde dies den ErlaR dieses Planfeststellungsbeschlusses gleichwohl aus rechtlichen
Griinden nicht hindern. Denn eine Bindung dieses Planfeststellungsbeschiusses an den Se-
natsbeschiuB tritt nicht ein. Zwar unterliegen nach Auffassung des Verwaltungsgerichtshofs
Minchen (Urteil vom 10.05.1996) die Ziele in einem Landesentwicklungsprogramm oder
Regionalplan nicht der Abwagung, sondern sollen fur die Luftfahrtbehérde verbindiich sein
(val. Hofmann/Grabherr, a.a.0., Rz. 43 zu § 6 m. w. N.). Diese Auffassung teilt die Planfest-
stellungsbehorde jedoch nicht. Denn anderenfalls miifte der Wortlaut des Gesetzes nicht
einen Prifauftrag vorsehen, sondern ein ausdriickliches Verbot der Abweichung von der
Raumordnung und Landesplanung. Im ubrigen kann dies jedoch dahinstehen. Denn der Se-
natsbeschluf® vom 02.10.1996 dndert den Flachennutzungsplan der Freien und Hansestadt
Hamburg nicht, sondern ist als behérdeninterne Anweisung zu verstehen, wie bei der Aufstel-
lung von Bebauungsplénen zu verfahren ist. Wie sich namlich aus dem Orientierungsrah-
men, der vom Senat in Bezug genommen worden ist, ergibt, beziehen sich die Aussagen auf
neue Baugebietsausweisungen. Der SenatsbeschiuB hat jedoch keine Bindungswirkung ge-
geniber der luftrechtiichen Planfeststellungsbehérde, da er sich nur mit der Aufstellung von
Bebauungsplédnen und nicht luftrechtlichen Planfeststellungsbeschlissen befafit. Insofern
sieht sich die Planfeststellungsbehérde nicht in ihrem Planungsermessen beeintréchtigt.
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2.3.10.2 Stidtebau

Die Forderung, daf die Erfordernisse des Stadtebaus angemessen berlicksichtigt sein miis-
sen, schitzt das Interesse von Gemeinden durch die Anlegung und den Betrieb von Flug-
plétzen nicht mehr als unbedingt erforderiich in jhrer Planungshoheit beeintrachtigt zu wer-
den, die als Teil des Selbstverwaltungsrechtes verfassungsrechtiich geschiitzt ist (Artikel 28
Abs. 2 GG). Zu ermitteln ist deshalb nach Auffassung von Hofmann/Grabherr (a.a.0., Rz. 44
zu § 6), ob das Flugplatzvorhaben mit seinen Auswirkungen beziglich der Baubeschrankun-
gen nach § 12 ff LuftvVG und der Lérmschutzbereiche hinreichend bestimmte gemeindliche
Planungen stért oder wesentliche Teile von Gemeindegebieten einer durchsetzbaren Pla-
nung entzieht und ob kommunale Einrichtungen durch das Flugplatzvorhaben erheblich be-
eintrachtigt werden.

Auswirkungen beziiglich der Baubeschrankungen nach § 12 ff LuftVG und einer Ausweitung
der La&rmschutzbereiche nach dem Flugldrmschutzgesetz werden nicht vorgetragen und sind
auch nicht ersichtlich, weil die AusbaumaRnahme insoweit keine Auswirkungen hat.

Bedenken werden aber sowoh! von der Stadt Norderstedt, der Gemeinde Quickborn wie
auch von der Stadtentwicklungsbehorde Hamburgs im Hinblick auf die Lérmbelastung und
die daraus nach Auffassung der schleswig-holsteinischen Kommunen folgenden unzumutba-
ren Einschrankungen der Planungshoheit geltend gemacht. Es ist jedoch nicht ersichtlich,
daR die Erfordernisse des Stadtebaus durch den ErlaR dieses Planfeststellungsbeschlusses
nicht angemessen bertcksichtigt sind. Die Kommunen miissen namlich bei der Aufstellung
ihrer Bebauungspldne und sonstigen raumbedeutsamen Planungen ihrerseits die 6ffentlichen
und privaten Belange gegeneinander und untereinander gerecht abwagen - § 1 Abs. 6 BauGR
Die hierzu ergangene Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes ist sehr umfang-
reich; an dieser Stelle sei nur auf das Gebot der planerischen Konfliktbewéltigung sowie das
Gebot der Rucksichtnahme verwiesen (vgl. im einzelnen Battis/Krautzberger/Léhr, Bauge-
setzbuch, 5. Auflage 1996, Rz. 98 ff zu § 1 m.w. N.). Insofern gibt es kein unumschrinktes
Recht der Kommunen auf eine allein ihren Wiinschen entsprechende raumbedeutsame Pla-
nung. Vielmehr missen auch die Kommunen vorhandene Stérquellen einschlieRlich ihrer
denkbaren weiteren Entwicklung bei der Aufsteliung ihrer Bauleitplanung in die Abwagung
einstellen.

Umgekehrt gilt dies auch fir die Abwagung der Belange der Kommunen durch die Planfest-
stellungsbehérde im Rahmen dieses luftrechtlichen Planfeststellungsverfahrens. Insofern ist
abzuwégen, weliche interessen durch den PlanfeststellungsbeschluR bertihrt sind. Abzustel-
len ist insoweit auf die geltend gemachten erhthten Larmbelastungen, die dazu fihren
kénnten, daR B-Pline aufgrund des Vorhabens anders ausgewiesen werden miiten, als
ohne diesen Planfeststellungsbeschiuf (denkbar wire z.B., dafR die Ausweisung eines
Wohngebietes aufgrund der Larmbelastungen der AusbaumaRnahme in Verbindung mit dem
vorhandenen Flughafenbetrieb nicht moéglich ist, sondern etwa eine Ausweisung als
- weniger schutzenswertes - Mischgebiet erfolgen mlBte). Es liegen jedoch keine Anhalts-
punkte dafir vor, dafl die schieswig-holsteinischen Kommunen bei der Aufsteliung einer kon-
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kreten Bebauungsplanung gestort worden sein kénnten. Jedenfalls haben sie selbst keinen
genau bezeichneten Bebauungsplanentwurf angegeben. Die Planfeststellungsbehorde ist
deshalb davon tiberzeugt, daR insbesondere die Kommunen in Schieswig-Holstein nicht in
ihrem Selbstverwaltungsrecht nach Artikel 28 Abs. 2 des Grundgesetzes berthrt sind.

Die weiteren Uberlegungen der Stadtentwickiungsbehorde, die Erweiterung verlasse ein sei-
nerzeit festgelegtes Gesamtkonzept zur Gestaltung der Flughafenaniage sind hier irrelevant.
Die neuen baulichen Anlagen, die mit diesem PlanfeststellungsbeschiuB planungsrechtlich
festgestellt werden, in ein Gesamtkonzept einzupassen, ist nicht Gegenstand dieses Plan-
feststellungsbeschiusses. Dies kann vielmehr im Rahmen des bauordnungsrechtlichen Ver-
fahrens erfolgen, das ohnehin durchgefiihrt werden mufl. Um dies sicherzustellen, wird dar-
auf gesondert im Tenor hingewiesen. Aus dem gleichen Grund sind auch Bedenken, die sich
aus denkmalpflegerischer Sicht gegen den Abrif des Terminals 2 aus dem Jahre 1929 rich-
ten, an dieser Stelle nicht von Belang (vgl. aber die Abwagung dazu in der Umweltvertrag-
lichkeitsuntersuchung, Kultur- und Sachgter). Entscheidend ist, daf keine erheblich denk-
malpflegerischen Bedenken dagegen bestehen, das alte Terminal 2 abzureiflen, um Platz fur
den Neubau Terminal 2 zu schaffen.

2.3.10.3 Einwendungen

2.3.10.3.1 Raumplanung der Stadt Norderstedt

Es wird eingewendet, die Auswirkungen des Vorhabens (Larmbelastung und Emissionen)
entsprachen nicht den kommunalen Zielen der Bauleitplanung und Stadtentwicklungsplanung
und stimmten auch nicht mit den raumbedeutsamen Zielen der Landesplanung (iberein.
Hierzu wird verwiesen auf den Flachennutzungsplan der Stadt Norderstedt, die Aussagen
des Regionalplanes.von 1987 bzw. 1992 sowie die vorgelegten Entwurfe eines Stadtentwick-
lungsprogrammes 2010 der Stadt Norderstedt und die Entwtirfe zum Regionalplan von 1996
bzw. Wirtschaftsrahmenplan 1988 und 1996, Aussagen im Handiungs- und Orientierungs-
rahmen zum regionalen Entwicklungskonzept fur die Metropolregion Hamburg. Ausnahmslos
werde darin auf die Bedeutung des Achsenzwischenraumes fiir die Naherholung der Nor-
derstedter und Hamburger Bevéikerung abgestellt. Die Landschaftsraume Ohemoor, Ohe-
wiesen, Garstedter Feldmark sowie der Erholungswald des Rantzauer Forstes seien intensiv
frequentierte Naherholungsgebiete, die bereits heute einer unertraglichen Larmbelastung
ausgesetzt seien. Hierzu als auch fur die funf in der Einflugschneise befindlichen, (iber Be-
bauungsplane planungsrechtlich abgesicherten Kieingartenanlagen wirden verbindliche
Larmbelastungsobergrenzen eingefordert. Die Bestimmungen fir Kleingartenanlagen aus
dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 17.03.1992 wirden hingegen bereits heute
schon signifikant Gberschritten.

Die Antragstellerin hat sich dazu dahingehend geduRert, daR der vom Antragsgegenstand
ausgehende Bodenlarm die Bauleitplanung und die Stadtentwicklung nicht beeintréchtige.
Die genannten Ziele der Stadtentwickiungsplanung und Landesplanung stinden nicht im
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Widerspruch zu dem Planvorhaben. In den aufgefihrten Planungswerken sei der Flughafen
Hamburg als Fiiche fiir den Luftverkehr integriert. Unter Beriicksichtigung der technischen
Entwicklung der Larm am Flugzeuge kénne den formulierten Zielen zur Verringerung der
Larmbelastung entsprochen werden.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Soweit behauptet wird, die Planung entsprache weder
den kommunalen noch den raumbedeutsamen Zielen der Landesplanung, ist dies nicht na-
her ausgefihrt worden. Fir die Planfeststellungsbehérde ist nicht erkennbar, wie sich die
Anlage der zusétzlichen Abfertigungspositionen auf dem Gelande des bestehenden Fiugha-
fens auf die Raumplanung in Schleswig-Holstein auswirken kénnte. Insbesondere hat die
Stadt Norderstedt nicht ausgefilhrt, wie sie durch die AusbaumaRnahme oder durch die
Entwicklung des Fluglarms konkret gestort wird. Dies ware allenfalls denkbar, wenn die Ge-
meinde bei der Abwagung der genannten Pléne rechtsfehlerfrei von bestimmten Larmbela-
stungen ausginge, die aber dann durch diesen Planfeststellungsbeschluf nicht mehr einge-
halten werden kénnten. Gleiches gilt fir den Hinweis auf die Bedeutung des Achsenzwi-
schenraumes fir die Naherholung der Bevélkerung. Soweit bestehende Kleingarten ange-
sprochen werden, wird dies bei der Abwégung Uber den Fluglarm beriicksichtigt. Soweit die
Kommune darauf hinweist, daR die Larmbelastung fur die Burger unertraglich sei, ist sie auch
damit zurtickzuweisen. Denn sie ist beij ihren Einwendungen beschrankt auf die Belange, die
sie in ihrer gemeindlichen Selbstverwaltung betreffen, hat aber keine Befugnisse, sich fiir die
Individualrechte ihrer Biirger einzusetzen (vgl. Hofmann/Grabherr, a.a.0., Rz. 78 zu §9m. w.
N. auf die standige Rechtsprechung des BundesVewvaltungsgerichtes). Dies mussen die
Burger selbst tun und haben auch zahlreich Einwendungen erhoben. Im (brigen vgl. hierzu
die Abwégung in den Kap. 2.3.5.1 und 2.3.5.2.

In der Erérterung zum Thema Stadte- und Raumplanung ist zu dieser Einwendung weiter
vorgetragen worden, daR der Flachennutzungsplan der Stadt Hamburg Bestand und Entwick-
lung des Flughafens Hamburg nicht ausreichend berlcksichtigt habe, weil bei seiner Verab-
schiedung 1973 davon ausgegangen worden sei, dal der Flughafen in Kaltenkirchen gebaut
werde. Wahrend des Planfeststellungsverfahrens zum Bau des Kaltenkirchener Flughafens
sei festgestellt worden, daR auf dem Flughafen Fuhlsbittel nicht mehr als 50.000 Flugbewe-
gungen zumutbar seien. Die Steigerung der Flugbewegungszahien sei im Flachennutzungs-
plan nicht angepalt worden. Hierzu hat der Vertreter der Stadtentwicklungsbehorde ausge-
fhrt, die Aussage, der Flughafen sei mit maximal 50.000 Flugbewegungen zu belasten, sei
in den Behordenunteriagen nicht auffindbar. Im Flughafennahbereich sei in der Vergangen-
heit jeder rechtskréftig gewordene Bebauungsplan nach § 1 Abs. 5 Baugesetzbuch (gesunde
Wohnverhéltnisse) gepriift worden.

Auch dieser erginzende Hinweis in der Erérterung fiihrt nach Auffassung der Planfeststel-
lungsbehorde nicht zu einem anderen Ergebnis. Abgesehen von der tatséchlichen Frage, ob
und ggf. mit welcher Bedeutung seinerzeit von nicht mehr als 50.000 Flugbewegungen ge-
sprochen worden sei, ist es entgegen der Auffassung des Einwenders im Rahmen dieses
Planfeststellungsverfahrens nicht bedeutsam, ob der vorhandene Flachennutzungsplan so-
wie die auf dieser Grundlage ergangenen Bebauungspléne die Auswirkungen des Flugha-
fens ausreichend berlicksichtigt haben. Soweit diese Plane bestands- oder rechtskraftig sind,
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kénnen auch evtl. vorhandene Zweifel an einer ausreichenden materiellen Abwagung den
Bestand dieser Plane nicht gefahrden. Solche Zweifel hat die Planfeststellungsbehérde im
ibrigen jedoch nicht, da sie die Auswirkungen des vom Flughafen Hamburg ausgehenden
Larms in ihrer Hilfserwdgung zum Kapitel Larm (Kap. 2.3.5.2) ausflhrlich beschreibt und als
zumutbar verwertet. Dementsprechend sind auch die Ausfuhrungen von Einwendern zu ein-
zelnen Bebauungsplédnen, z. B. dem Bebauungsplan Niendorf 81 oder Alsterdorf 5 (Seite
108/109 Protokoll des Erérterungstermins) im Rahmen dieser Entscheidung nicht relevant.

Auch die im Erdrterungstermin vorgetragenen Forderungen nach einem Raumordnungsver-
fahren wegen der Belastung durch Fiuglarm (vgl. Protokoll des Erérterungstermins Seite 109)
sind fur diesen Pianfeststellungsbeschiul nicht beachtlich. Denn die Auswirkungen des

. Larms auf die Nutzungsgebiete werden im Rahmen dieses Planfeststellungsbeschiusses

abgewogen. Wenn die fiir die Raumordnung zusténdigen Behdrden der Auffassung sind, es
misse ein Raumordnungsverfahren wegen des Larms durchgefiihrt werden, was die Plan-
feststellungsbehorde fiir unwahrscheinlich halt, sind sie daran jedenfalls nicht durch diesen
BeschiuR gehindert. So wie in diesem Verfahren auf die Belange der Raumordnung Rlck-
sicht genommen wird, waren dabei allerdings auch die berechtigten Belange des Flughafens
zu berlicksichtigen.

2.3.10.3.2 Bauleitplanung in Hamburg

Von weiteren Einwendern wird geltend gemacht, dal® die Freie und Hansestadt Hamburg als
Planfeststellungsbehérde und zugleich grofte Eigentimerin des Flughafens Herrin (ber die
Bebauungsplanung sei. In dieser Funktion habe sie nicht nur vor, sondern auch nach Inbe-
triebnahme des Flughafens in der Bauleitplanung in grolem Umfang Wohngebiete rund um
den Flughafen sowie besonders larmempfindliche Nutzungen (Kindertagesstatten, Schulen,
Alten- und Pflegeheime etc.) ausgewiesen. Auch gegenwartig weise sie mit dem Bebau-
ungsplan Alsterdorf 5 im Umfeld des Flughafens Wohngebiete aus. Mit der entsprechenden
Ausweisung von Wohngebieten und noch larmsensibleren Nutzungen habe die Freie und
Hansestadt Hamburg eine besondere Verantwortung fUr die Gewahrieistung gesunder
Wohn- und Arbeitsverhaltnisse ibernommen. Diese Verantwortung binde sie sowohl in ihrer
Eigenschaft als Flughafeneigentimerin als auch als Genehmigungs- und Planfeststeliungs-
behérde und ihren Abwagungen und Entscheidungen. Beispielsweise habe die FHH fur das
Wohngebiet Georg-Clasen-Weg mit der Ausweisung sowohl im Flachennutzungsplan als
Reines Wohngebiet als auch im Baustufenplan die Verantwortung fur gesunde Wohn- und
Arbeitsverhaltnisse ibernommen. Ebenso habe sie diese Verpflichtung mit der Ausweisung
der Schulstandorte tibernommen. Gleiches gelte fir die Erholungsanlagen. Ebenso habe sie
die Verantwortung fir die Sicherheit ibernommen, dies schlieRe die Sicherheit vor Flugzeu-
gabstirzen ein. Damit habe sich die FHH hinsichtlich ihres Handelns als Genehmigungsbe-
hérde dahingehend gebunden, den Schutz des Wohngebietes und seiner uneingeschrankten
Nutzbarkeit zu gewahrleisten. Ein Zuwiderhandein - etwa in Form von Abwagungsmangeln -
hatte verwaltungsrechtliche, strafrechtliche und privatrechtliche Konsequenzen fur die Ge-
nehmigungsbehorde.
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Die Antragstelierin hat sich zu dieser Einwendung_ nicht geduRert. Die Stadtentwicklungsbe-
hérde betonte in ihrer Stellungnahme zu der Einwendung, daR im Rahmen des Bebauungs-
planverfahrens Alsterdorf 5 fur das Plangebiet eine larmtechnische Untersuchung zur Kis-
rung der Vertraglichkeit Wohnnutzung/FIuglérm erstellt worden sei. Das Ergebnis der Unter-

Georg-Clasen-Weg gelte der Baustufenplan Langenhorn aus dem Jahre 1956. Er weise hier
zweigeschossiges Wohngebiet fiir Gruppen- und Reihenhauser aus.

die Larmentwickiung, die von startenden und landenden Flugzeugen ausgeht, seit Mitte der
80er Jahre erheblich zurlickgegangen ist und auch in Zukunft weiter zurickgehen wird. Ei-
nen Widerspruch zwischen der Planung in dem hier vorliegenden Planfeststellungsbeschiug
und in den Bebauungsplinen vermag die Planfeststellungsbeharde nicht zu erkennen.

2.3.10.3.3 Flughafen im Wohngebiet

Von mehreren Einwendern wird darauf hingewiesen. daR die Antragstellerin bei ihrer Bewer-
tung der vorhabensbedingten Umweltauswirkungen davon ausgehe, fiir den Standort liege
bereits eine genehmigte Nutzung als Flache fir Flugverkehr und somit eine plangegebene
Vorbelastung durch Fluglérm vor, die zu einer entsprechenden Erhéhung der Larmzumutbar-
keitsschwelle bzw. einer entsprechend verringerten Schutzwirkung im Sinne des § 9 Abs. 2
LuftVG flhren wiirde. Diese Bewertung sei rechtlich nicht haltbar. Durch die Kapazitatserho-
hung in Fuhlsbiitte! sej vermehrt mit der Entsiedlung von Gebieten zy rechnen; es fehle ein
Alternativszenario, .um mit einem Stadtflughafen vertragiich auszukommen. Im Rahmen der



TS,

256 Planfeststellungsbeschiuf Flughafen Hamburg
Vorfeld 2-Erweiterung

Bauleitplanung seien im gesamten Flugerwartungsgebiet die baurechtlich zu beachtenden
Abwagungsgrundlagen zur Larmbelastung fir die unterschiedlichen Baugebiete gemaf
BauNVO nicht einzuhalten und warden weiterhin auch deutlich tberschritten. Da die Immis-
sionsrichtwerte von VDI 2058 und TA-Larm bzw. die Orientierungswerte der DIN 18005 nicht
angewendet wirden, bestiinden gesunde Wohnverhaltnisse im Sinne von § 1 Abs. 5 Zi. 1
Baugesetzbuch infolge der Fluglarmbelastung nicht. Die massiven Larmbeeintrachtigungen
miikten bei der Abwagung bericksichtigt werden.

Die Antragstellerin ist der Auffassung, daR diese Einwendung den Antragsgegenstand nicht
betreffe. Die Stadtentwicklungsbehérde verweist auf ihren Grundsatzbeitrag, den sie in der
Erdrterung naher erlauterte und insbesondere auf die Probleme des Larmschutzes in einer
Grolstadt hinwies (vgl. Protokoll des Erdrterungstermins Seite 110).

Die. Einwendung wird zuriickgewiesen. Eine evtl. Bewertung durch die Antragstellerin ist far
die Planfeststellungsbehérde nicht verbindlich; die Planfeststellungsbehérde hat insbesonde-
re die Gesichtspunkte des Larms ausfuhrlich in Kapitel Larm abgewogen. Soweit die Ein-
wendungen auf die Normen VDI 2058, TA-Larm und DIN 18005 verweisen, wird ebenfalis auf
die Abwagungen im Kapitel Larm verwiesen: diese Normen sind bei der Bewertung von
Fluglarm nicht zwingend anzuwenden.

2.3.10.3.4 Fluglarm in der Stadt Quickborn

Mehrere Einwender machen geltend, daB die aktuelien Fluglarmbelastungen im Bereich der
Stadt Quickborn Uberwiegend Flachen mit einer Ausweisung als Reine Wohngebiete sowie
eine Grundschule und einen Kindergarten betrafen. Durch die Larmentwicklung wirden Fla-
chen, die heute im Bereich eines Laeq(ey VON 58 bis 60 dB(A) lagen, in der Ausbaustufe 3 mit
einem Dauerschalipegel von 60 bis 62 dB(A) betroffen sein. Damit erhéhe sich die Zah! der
betroffenen Einwohner von ca. 2.650 auf ca. 9.350 Einwohner. Die Planungshoheit der Stadt
Quickborn werde eingeschrankt, wenn ohne ihre Mitwirkung Belastungen entstiinden, die der
stadtischen Planung entgegenstehen. insbesondere die Flachenreserven der Stadt Quick-
born seien u. a. auch durch die Bundesautobahn A 7 stark begrenzt.

Die Antragstellerin hat sich dahingehend gedulert, dall eine Erhéhung der Larmbelastung in
Quickborn nicht zu erwarten sei, weil bei den Ausfihrungen zur Bewegungsentwicklung der
jetzige Flugzeugmix und damit noch lautere Flugzeugtypen fur die Zukunft unterstelit wirden,
was aber nicht der Realitat im Jahre 2010 entspreche. Auflerdem verlange die UVU die Be-
riicksichtigung der evtl. schiechtesten Voraussetzungen zum Schutze des Burgers. in der
Realitat werde der Larm nach jetzigen Erkenntnissen im Jahre 2010 &hnlich wie heute sein.

" Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Die Stadt Quickborn hat keine uneingeschrankte Pla-

nungshoheit, sondern muf in ihrer Planung auch auf die Belange des Flughafens Ruacksicht
nehmen, genau wie mit diesem Planfeststellungsbeschiu® auf die berdhrten Belange der
Stadt Quickborn und ihrer Burger Riicksicht zu nehmen ist. Es ist kein Ansatzpunkt dafir
ersichtlich, dal® die Planungshoheit der Stadt Quickborn durch den Ausbau unangemessen
eingeschrankt sein kénnte.
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2.3.10.3.5 Planung von Gewerbegebieten

Eine Einwenderin ist der Auffassung, daRk die Immissionen des Flughafenbetriebes auf die
benachbarten Stadtgebiete als ungeeignete Voraussetzung fur die benachbarten Wohn-,
Freizeit- und Erholungsgebiete anzusehen seien. Gleichzeitig sei dies eine gute Bedingung,
in den betroffenen Bezirke neue fluglarmvertragliche Gewerbegebiete planerisch vorzuberei-
ten. Deshalb werde die Anregung wiederholt, die larm-unvertraglichen Nutzungen im Flugha-
fenumfeld durch larm-unempfindliche Nutzungen zu Uberplanen.

Die Stadtentwickiungsbehérde teilt die Auffassung, die Flughafenimmissionen schafften
ganzlich ungeeignete Bedingungen fiir die genannten Gebiete, nicht. Flughafen und umge-
bendes Stadtgebiet hatten sich weitgehend parallel mit gegenseitiger Riicksichtnahme ent-
wickelt. Dies sei auch weiterhin entscheidende Koexistenzgrundlage. Eine umféngliche Ver-
drangung larmempfindlicher durch larmunempfindliche Nutzung im Flughafenumfeld sei we-
der stadtwirtschaftlich noch sozial vertretbar und politisch auch nicht gewolit. Eine vom Senat
der Freien und Hansestadt Hamburg in Auftrag gegebenen Entwicklungsplanung werde sich
in differenzierter und abwégender Weise mit allen wesentlichen Entwicklungsanforderungen
an das Gebiet auseinanderzusetzen haben. Vorgaben fiir eine vorrangige Konversion von
Wohn- in Gewerbegebiet gebe es dabei nicht.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Sie betrifft nicht den Antragsgegenstand, sondern ist
als eine politisch& Forderung der Einwenderin aufzufassen, bei der Flachennutzungsplanung
und der Bebauungsplan vermehrt Voraussetzungen fur Gewerbegebiete planerisch vorzube-
reiten. Uber die zukiinftige Bebauungsplanung der Freien und Hansestadt Hamburg kann im
Rahmen dieses Planfeststellungsbeschlusses nicht entschieden werden, weil dies Angele-
genheit der zustandigen Behérden und nicht der luftrechtlichen Planfeststellungsbehérde ist.

2.3.10.3.6 Gelande ungeeignet

Ein Einwender ist der Auffassung, daR das in Aussicht genommene Geldnde im Sinne von
§ 6 Abs. 2 LuftVG ungeeignet sei aufgrund der Lage des Flughafens inmitten von Wohnge-
bieten, der Verpflichtung der Freien und Hansestadt Hamburg aus der Bauleitplanung und
dem Baugesetzbuch, der Ergebnisse des larmmedizinischen Gutachtens und der Tatsache,
dal zumindest drei der vier gegenwartig benutzten Einflugschneisen nicht im Flachennut-
zungsplan festgelegt seien. Die Antragstellerin hat sich dazu nicht gedullert.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. § 6 Abs. 2 Satz 2 1. Halbsatz LuftVG bezieht sich
darauf, ob ein Gelande nach flugtechnischen Gesichtspunkten - wie ebenes Gelande, Hin-
dernisfreiheit, Nebelfreiheit etc. - geeignet ist (vgl. Hofmann/Grabherr, a.a.0., Rz. 57 zu § 6).
Die von dem Einwender genannten Gesichtspunkte sind ausreichend berlcksichtigt; die Ein-
flugschneisen“ sind im iibrigen nicht in den Flachennutzungspléanen verzeichnet.
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2.3.11 Landseitige ErschlieRung

Die landseitige ErschlieBung des Flughafens wird auch im Prognosezeitraum bis zum Jahr
2010 gewahrleistet sein. Der Zubringerverkehr wird sich bis zur ersten Ausbaustufe 2001 zu
90 % auf den Pkw-Verkehr und zu 10 % auf den Busverkehr verteilen. Ab diesem Zeitpunkt
wird der Anteil des Pkws auf 74 % und der des &ffentlichen Personennahverkehrs (im fol-

genden: ,OPNV*) von 10 % auf 26 % steigen. Der Anteil des OPNV wird entweder mit einer
S-Bahn oder Bussen bewiltigt.

Die landseitige ErschlieBung ist ein Belang, den die Planfeststellungsbehérde in die Planung
mit einbeziehen muf}, denn der Grundsatz der Problembewaltigung veriangt, daR alle von
dem Vorhaben beriihrten Belange beriicksichtigt werden. Zu diesen Belangen zahlen nicht
nur die unmittelbar, sondern auch die mittelbar berlhrten Belange, soweit die Berlhrung
nicht ohne jede Bedeutung ist. Die straRenmaBige Erschliefung ist durch das bestehende
Straflennetz und die Realisierung des Planfeststeliungsbeschlusses fur die Umgehung
Fuhisbittel (Anbindung an die A 7) gesichert.

Die schienenmé&fige Erschliefung (S-Bahn) hat das Eisenbahnbundesamt (AuRenstelle
Hamburg) am 02.04.1996 planfestgestellt. Im Vorgriff auf die Realisierung des Planfeststel-
lungsbeschlusses vom 02.04.1996 ist - mit einem Kostenaufwand von rd. 35 Mio. DM - be-
reits eine Vorwegbaumalnahme (Tunnelbauwerk) realisiert worden. Zur Neuordnung des
Vorfahrtbereichs® des Verkehrsﬂughafens Hamburg befindet sich der Bebauungsplan
Fuhisbittel 22/Langenhorn 39 in Aufstellung. Dieser Bebauungsplan berlcksichtigt die vor-
liegenden Planfeststellungsbeschlisse fur die Umgehung Fuhisbittel und die S-Bahn-
Anbindung des Flughafens Hamburg.

Die Planfeststellungsbehérde hat bei ihrer Entscheidung von der stédtebaulichen bzw. fach-
planungsrechtiichen Situation auszugehen, wie sie in den Bauleitplénen und den Planfeststel-
lungsbeschlissen der anderen Fachplanungstrager (Stralle, Schiene) sich bereits verfestigt
und konkretisiert hat (vgl. hierzu BVerwGE 74, 124/132; BVerwGE 85, 155/157). Die Plan-
feststellungsbehtrde stltzt sich auf die vorliegenden Planfeststellungsbeschlisse fur die
S-Bahn-Anbindung und die Umgehung Fuhlsblttel ebensc wie auf den Bebauungsplan
,Fuhlsblttel 22/Langenhorn 39“. Hieran &ndert auch nichts, dal} der Planfeststeliungsbe-
schiuf des Eisenbahnbundesamtes zur S-Bahn-Anbindung vom 02.04.1996 mit Rechtsmit-
teln angegriffen worden ist. Es ist nicht erkennbar, dafl der Planfeststellungsbeschiul® mit
Mangeln behaftet ist, welche nach MaRgabe von § 20 Abs. 7 Aligemeines Eisenbahngesetz
(AEG vom 27. Dezember 1993) zur Aufhebung des Planfeststellungsbeschlusses vom
02.04.1996 fihren kénnten.

Um sich auf das planfestgestellte Vorhaben berufen zu kénnen, darf im Zeitpunkt der Plan-
feststellung nicht ausgeschlossen sein, daR das Vorhaben auch verwirklicht wird (vgl.
BVerwGE 84, 123 f). Das ist nicht der Fall. Der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg
hat sich in seiner Sitzung am 21.01.1997 noch einmal ausdricklich fur die bestehende und
laufende Planung fur den S-Bahn-Anschluf ausgesprochen und dartiber hinaus entschieden,
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dieses Verfahren ziigig zu Ende zu bringen. Die Fraktionen der SPD und GAL in der Ham-
burger Bﬁrgerscha_ft, die nach der Biirgerschaftswahl vom 08.09.97 koalieren, haben verein-
bart, an der Planfeststellung fiir die S-Bahn festzuhalten. Weiter heilt es im Koalitionsver-
trag, die Planungsarbeiten fir die Stagt- oder Stralenbahn mit einer Linie zur Anbindung des
Flughafens wirden weiterbetrieben. Die Realisierung der Schienenanbindung (S-Bahn
und/oder Stadtbahn) hangt allerdings von der Ausgeglichenheit des Hamburger Betriebs-
haushaltes ab. Damit ist der Bau der S-Bahn nicht ausgeschlossen, mdgliche Zweifel sind fiir
die Entscheidung unbeachtlich. Denn die Planfeststellungsbehérde braucht ungewisse, von
politischen Entscheidungen abhangige zukiinftige Entwicklungen nicht zuy berticksichtigen
und kann die vorliegenden Rahmenbedingungen bei ihrer Entscheidung als bestandig anse-
hen (VGH Baden-Wirttemberg, Urt. v. 8.3.1996 Nr. § S 1743/95 in DVBI 1996, 929f).

DaR die S-Bahn geeignet ist, den am Flughafen Hamburg anfallenden Zu- und Abgangsver-
kehr mit zu bewaltigen, hat die Antragstellerin mit Hilfe eines Gutachtens im einzelnen Gber-
Zeugend dargelegt (vgl. dazu im folgenden Kap. 2.3.11.1).

Dariber hinaus hat die Baubehérde durch ein weiteres Gutachten, das als Stellungnahme
zum laufenden Planfeststellungsverfahren eingebracht wurde, nachgewiesen, dal der Anteil
des Zu- und Abgangsverkehrs, der mit der S-Bahn erfolgen soll, auch mit einem verbesser-
ten Bussystem bewaltigt werden kann (vgl. dazu Kap. 2.3.11.2). Nach Auffassung der Plan-
feststellungsbehérde sind beide Méglichkeiten geeignet, um die zu- und abgehenden Ver-
kehre zu gewihrieisten, so daR dieser Konflikipunkt ausreichend bewiltigt ist (vgl. dazu
Kap. 2.3.11.3).

2.3.11.1 Gutachten zur landseitigen Erschliefung (Antragstellerin)

Die Antragstellerin, die Flughafen Hamburg GmbH (FHG), hat ein Gutachten der Firma Ma-
such & Olbrisch beratende Ingenieure GmbH, Hamburg (im folgenden: ,M&O-Gutachten-
FHG"), vorgelegt (Kapite! 12, Band 12 der Antragsunterlagen). Im Gutachten wird das im
Prognosezeitraum bis 2010 zu erwartende Verkehrsaufkommen auf der Landseite der Ka-
pazitét der Verkehrsflachen im Nahbereich der Abfertigungsgebéude sowie im umgebenden
StraBennetz gegeniiber festgestellt. Der Sachverhalt ist im Gutachten zutreffend dargestelit
und nachvoliziehbar untersucht worden; die Methodik ist nicht zu beanstanden (val.
Kap. 2.3.11.1.1). Die Gutachter kommen zum Ergebnis, daR die geplante landseitige Er-
schlieBung im wesentlichen ausreicht (val. Kap. 2.3.11.1.2).

2.3.11.1.1 Methodik und Sachverhalt

Zur Ermittlung des Aufkommens haben die Gutachter die Nutzer des Flughafens in vier
Gruppen eingeteilt: Fluggiste, Beschéftigte, Besucher, die einen Ausflug zum Flughafen ma-
chen, sowie Kunden insbesondere der Einzelhandelsgeschafte im Flughafen.
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Die Antragstellerin hat den Gutachtern vorgegeben, dafl die Kapazitat der landseitigen Er-
schlieBung am Personenaufkommen auf der Landseite in der dreiBigstverkehrsreichsten
Stunde des Flugverkehrs zu bemessen sei. Die Zahl der Passagiere in der dreifligstverkehrs-
reichsten Stunde auf der Luftseite ergibt sich aus dem Jahrespassagieraufkommen, das mit
einem bestimmten Spitzenstundenfaktor zu multiplizieren ist. Den Faktor wiederum liefert
eine mathematische Funktion (siehe Kapitel 7 Bedarfsbegrindung, Anhang 1, Seite 2). In der
ersten Ausbaustufe 2001 betrégt der Spitzenstundenfaktor 0,35 %,, und fir das Jahr 2004
und 2010 0,34 bzw. 0,32 %,. In den abnehmenden Werten drickt sich aus, dall bei zuneh-
mendem jahrlichem Aufkommen von Passagieren die Ausprégung von Spitzen wie z. B. am
dreiRigstverkehrsreichsten Tag abnimmt. Das Verkehrsaufkommen verteilt sich also gleich-
maRiger Gber das ganze Jahr.

Der Anteil der Passagiere, die den Flughafen auf der Luftseite erreichen, wird auf der Land-
seite nicht volistandig als Verkehrsaufkommen wirksam. Der Umsteigeranteil ist jedoch mit
1,1 % im Jahre 1995 sehr gering und steigt bis zum Jahr 2010 nur auf 2,5 %. Der Zustei-
geranteil von 98,9 bis 97,5 % ist dagegen -ein Aufkommen, das auf der Landseite verkehrs-
maRig zu bewadiltigen ist.

Nun ist weiter zu berechnen, wie viele Personen aus dem Zusteigeranteil der Passagiere in
der dreiBigstverkehrsreichsten Stunde in eben dieser Stunde auf der Landseite als Verkehr
wirksam werden. Es sind nicht genauso viele, sondern weniger. Das liegt daran, daf} die
Fluggaste, die in der dreiRigstverkehrsreichsten Stunde abfliegen oder ankommen, nicht alle
in derselben Stunde, sondern (ber einen langeren Zeitpunkt verteilt auf der Landseite am
Flughafen eintreffen oder abfahren. Unter Berlcksichtigung eigener Erhebungen haben die
Gutachter einen tatsachlichen Spitzenstundenfaktor von 0,285 %, fur das Verkehrsaufkom-
men auf der Landseite im Verhéltnis zum Jahrespassagieraufkommen ermittelt. Diesen Spit-
zenstundenfaktor legen sie beim Verkehrsaufkommen im umgebenden Strallennetz zugrun-
de. Fur den Nahbereich an den Terminals gehen die Gutachter jedoch von einem Spitzen-
stundensatz von 0,32 bis 0,35 %, aus. Das berechnete Verkehrsaufkommen ist fir diesen
Bereich damit hoher als das fir das umgebende Straflennetz angenommene Verkehrsauf-
kommen. Diese tUberhdhten Werte fur den Nahbereich haben zufolge, dal® die daran ausge-
richtete Kapazitat der Verkehrsflachen im Nahbereich eher zu hoch als zu niedrig berechnet
ist und damit auf der sicheren Seite liegt.

Die Fluggaste auf der Landseite verteilen sich gegenwértig zu 10 % auf den o6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (im folgenden ,OPNV"), zu 36 % auf Taxen, zu 50 % auf private Kfz und zu
4 % auf Mietwagen. Der Anteil des OPNV erhéht sich nach 2001 aufgrund des dann fertig-
gesteliten S-Bahn-Anschlusses. Der Anteil von Taxen und privaten Kfz sinkt auf 27 bzw.
42 %, wahrend der Anteil der Mietwagen 'von 4 auf 5 % steigt. Die Anteile von StralRe und
OPNV am Fluggastverkehr verschieben sich zugunsten des OPNV. Jedoch steigen die abso-
luten Fluggastzahlen. Aus der Zahl der Fluggéste, die im Strafenverkehr zum Flughafen
gelangen, ist die Zah! der Kfz zu ermitteln. Dies geschieht mit Hilfe der Anzahl der Fluggaste
pro Kfz. Bei privaten Kfz sind das 1,4, bei Taxen 1,3 und bei Mietwagen 1,17 Fluggéaste pro
Fahrzeug. Diese Werte ergeben sich aus einer Erhebung, die die Antragstellerin selbst
durchgefihrt hat. Wenn ein Fluggast mit einem Kfz zum Flughafen fahrt oder von dort abge-
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holt wird, fuhrt das u. U. zu zusatzlichen Leerfahrten. So werden 62 % der im privaten Kfz
fahrenden Fluggaste von einer Privatperson gebracht oder abgeholt, was jeweils zu einer
weiteren An- oder Abfahrt eines Bringers oder Abholers fihrt. Die anderen 38 % parken ihr
privates Kfz zwischen Abflug und Rickkehr zum Flughafen. Hier entstehen neben der Fahrt
des Fluggastes im Kfz keine zusatzlichen Fahrten. Auch bei Taxen kommt ein Teil von Leer-
fahrten hinzu, da Taxen immer wieder ihre Bereitstellungspunkte ansteuern muissen. Das
gleiche Phénomen gibt es in geringerem Umfang bei Mietwagen. Aus den genannten Einfiulk-
faktoren ergibt sich eine bestimmte Menge von Kfz, die sich in der dreiRigstverkehrsreichsten
Stunde durch den Nahbereich der Abfertigungsgebaude am Flughafen bewegen.

Diese Menge verteilt sich jedoch nicht gleichmagig auf die Zu- und Abfahrten des Flugha-
fens. Morgens bewegen sich mehr Menschen zum Flughafen als von dort weg. Abends kehrt
sich dieses Verhéltnis um. Der Flugplan spiegelt diese Verteilung durch das Ubergewicht der
abfliegenden Flugzeuge in den Morgenstunden und der landenden Flugzeuge in den
Abendstunden wieder. Entsprechend ist das Verkehrsaufkommen auf den Zufahrten mor-
gens und auf den Abfahrten abends héher. Die Gutachter schatzen das maximale Ungleich-
gewicht zwischen an- und abstrémenden Fluggésten auf der Landseite am Morgen auf ein
Verhaltnis von 60 % zu 40 %. Am Abend kehrt sich dieses Verhaltnis zwischen An- und Ab-
strom der Fluggaste um. Dieses Ungleichgewicht ist bei der Kapazitit der An- bzw. Abfahri-
bereiche zu berticksichtigen.

Ebenso detailiiert haben die Gutachter das Verkehrsaufkommen aufgrund der mehreren tau-
send Beschéftigten des Flughafens sowie der Besucher und Kunden des im Flughafen
angesiedelten Einzelhandels untersucht. Mit dem errechneten Verkehrsaufkommen haben
die Gutachter mit Hilfe der Gblichen mathematischen Methoden die Kapazitat der Stralen-
verkehrsfléichen im Nahbereich der Terminals und des umgebenden StraRennetzes abgegli-
chen. Wegen dieser Details wird auf das Gutachten verwiesen.

2.3.11.1.2 Ergebnisse des Gutachtens

Im derzeitigen Zustand der Flichen des fahrenden und ruhenden Verkehrs kénnen auf der
Landseite ca. 10,5 Mio. Passagiere bewaltigt werden. Diese Zahl wird etwa nach dem Jahr
2000 erreicht sein. Bei weiter steigenden Passagierzahlen kann das Aufkommen nur dann
abgewickelt werden, wenn der Anteil des OPNVvonz Z 10 % gesteigert wird. Die Gutach-
ter gehen davon aus, daR die S-Bahn einen Anteil von 26 % am Aufkommen des Zubringer-
verkehrs erreichen wird. Unter der Voraussetzung, daR die Umgehung Fuhlsbuittel sowie der
von der Antragstelierin geplante Ausbau der landseitigen ErschlieBung im Nahbereich der
Terminals (Antragsunterlagen, Kapitel 12, Band 12, Plane 1 bis 5) wie vorgesehen verwirk-
licht werden, kann der Zubringerverkehr des Flughafens bis zum Ende des Prognosezeit-.
raums bewaltigt werden.

Wie aus den Planen Nr. 3 bis 5 des Kapitels 12 der Antragsunterlagen tber die landseitige
ErschiieBung ersiEhtlich, werden die Verkehre ab 2001 mit der ersten Ausbaustufe aus dem
umgebenden StraRennetz von Norden tiber Rampen und die Flughafenstralle in den Nahbe-
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reich der Terminals hineingefithrt. Von dort verteilt sich der Verkehr auf die Terminals und
Parkflachen. Vor den Terminals 3 und 4 wird der Verkehr in zwei Ebenen getrennt nach An-
kunft im ,ErdgeschoR“ und nach Abflug in der dariiberliegenden Ebene geflhrt. Uber die
sudlich vom Terminal 4 sich anschlieRenden Rampen 14 bis 17 flieRt der Verkehr zuriick in
das umgebende StraRennetz. An einigen Stellen werden sich, wie nachfolgend dargestellt,
im Laufe des Ausbaus Engpasse ergeben. Fur die brigen Bestandteile der Verkehrsflachen
im Nahbereich der Terminals ergibt das Gutachten, daf sie fur die Verkehrsmengen bis zum
Jahr 2010 ausreichen.

Wenn die Umgehung Fuhisbiittel fertiggestellt ist, verflechten sich in der Ausbaustufe 1 und
alien folgenden Ausbaustufen auf den Rampen 8 und 10 die von der Umgehung Fuhlsbittel
zum Flughafen fahrenden Verkehrsstrome. Der Hauptstrom des Verkehrs auf den beiden
Rampen wird zu den sidlichen Terminals 2 bis 4 gefthrt. Ein Teil zweigt jedoch Uber die
veriegte FlughafenstraRe zum Terminal 1 ab. Die Wege eines Teils der Kfz werden sich auf
der Verflechtungsstrecke der beiden Rampen kreuzen. Die Lange der Verflechtungsstrecke
reicht jedoch nicht, damit dieses storungsfrei geschieht (Seite 58). Die Gutachter empfehlen,
diesen Konfiiktbereich zukinftig genau zu beobachten und ggf. Manahmen zu ergreifen,
z. B. den Bereich zu signalisieren.

An die Ankunftsebene vor den Terminals schlieRen sich an deren sudlichem Ende die Ram-
pen 16 und 17 an. Sie flhren die Verkehre aus der Ankunftsebene zur Umgehung Fuhisbit-
tel. Ebenfalls am Beginn der Rampen 16 und 17 befindet sich die Ausfahrt der Parkdecks.
Die‘Wege'der Fahrzelge aus der Ankunftsebene, die auf die Rampe 16, und die der Fahr-
zeuge, die aus der Ausfahrt des Parkdecks auf die Rampe 17 ausfahren, kreuzen sich. Das
Gutachten hat ergeben, daf sich in der Ankunftsebene im unglnstigsten Fall zehn Taxen
stauen kénnten, wenn der stirkere Strom der Fahrzeuge aus dem Parkhaus bevorrechtigt
ist. Die Gutachter sehen einen Riickstau von drei Taxen als vertretbar an. Falls der tatsachli-
che Riickstau langer ist, sollten daher geeignete Malnahmen z. B. Signalisierungen ergriffen
werden, die den AbfluR aus der Ankunftsebene sicherstellen.

Bedarf fur Stellplatze ergibt sich nur aus dem motorisierten individualverkehr (MIV). Das Ver-
halten der Fluggéaste bei der Benutzung von Parkplatzen laRt sich typisieren. Wer sein Kfz bis
zur Rickkunft am Flughafen abstellt, belegt den Parkplatz fur mehrere Tage. Im Geschéfts-
reiseverkehr sind das im Schnitt etwas (iber zwei Tage und im Touristikverkehr zwischen
sieben und acht Tagen. Wird der Fluggast dagegen zum Flughafen gebracht oder von dort
abgeholt, belegt der Bringer oder Abholer nur fur kurze Zeit einen Parkplatz. Diese kurze
Zeitspanne ist wiederum beim Abholen langer, weil die vorgesehenen Ankunftszeiten der
Flugzeuge haufig nicht eingehalten werden und der Abholer langer als geplant wartet. Die
Anteile von Geschéftsreise- und Touristikverkehr, Langzeit- und Kurzzeitparkern sowie Brin-
gern und Abholern haben die Gutachter im Jahr 1995 selbst erhoben. Dem Bedarf an Stell-
platzen in den Prognosejahren steht ein mehr als ausreichendes Angebot gegenlber. Bei
dieser Betrachtung sind allerdings ein Teil der Parkflachen P2b und P6 mit einbezogen. Ob
und in welchem Umfang diese Parkflachen im Zuge des Ausbaus erhalten bleiben, ist noch
zu kiaren. Gegebenentfalls sollte der Anteil des MIV zugunsten des OPNV durch geeignete
MaRnahmen so gesenkt werden, daR der Bedarf an Stellplatzen auch ohne Ruckgriff auf die
genannten Parkflichen gedeckt ist.
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Hinsichtlich des umgebenden Strafennetzes kommen die Gutachter zum Ergebnis, dal die
Reserven des Knotenpunktes SengelmannstraBe/AIsterkrugchaussee in der Stundengruppe
am Morgen zwischen 6.00 und 9.00 Uhr (zu dieser Zahl siehe Fachbeitrag landseitige Ver-
kehrserschlieBung, Unterlagen, Kapitel 12, Angaben zur verkehrlichen landseitigen Erschlie-
Bung des Flughafens, Seite 33) im Jahr 2010 ausgeschopft sein werden. Die Ubergénge von
der Umgehung Fuhisbiittel zu Krohnstieg und Niendorfer StraRe sind nach den Berechnun-
gen der Gutachter in der Lage, das prognostizierte Verkehrsaufkommen im Jahr 2010 unkri-
tisch zu bewaltigen.

In den Bauphasen werden zeitlich begrenzt Baustellenverkehre stattfinden. Ausloser sind vor
-allem die groRen Mengen an Material, die beim Bau des Vorfeldes ab- und angefahren wer-
den missen. Fiir Spitzenzeiten haben die Gutachter 1000 Lkw-Fahrten taglich in der ersten
Ausbauphase, 800 bis 900 Lkw-Fahrten taglich in der zweiten und 850 Fahrten taglich in der
dritten Ausbaustufe berechnet. Zwischen zweiter und dritter Ausbauphase kann es zu Uber-
lagerungen kommen, so daR es hier zu einer Spitze von 1.100 Lkw-Fahrten pro Tag kommen
kann. Die Antragstelierin verfigt Uber neun Zufahrten fur Baustellenverkehre zum Flughafen-
gelédnde (Anlage 25). Die Zufahrten, an denen Wohnbebauung unmittelbar angrenzt, sowie
dort, wo Konflikte mit dem Fluggastverkehr enistehen kénnen, sollen fiir den Baustellenver-
kehr weniger genutzt werden. Weiterhin empfehlen die Gutachter, die Baustellenverkehre im
taglichen Ablauf nicht mit dem Berufsverkehr zusammenfallen zu lassen.

2.3.11.2 Stellungnahmen der Behirden

Die Baubehorde, Amt fur Verkehr, stimmt dem Plan unter der Voraussetzung zu, daR die
vorgetragenen Anregungen und Bedenken bericksichtigt werden. Es solle dargestelit wer-
den, wie das ermittelte Defizit an Steliplétzen abgedeckt werde. AuRerdem fehlten in den
Unterlagen Aussagen zum aktiven und passiven Larmschutz wegen des Lirms des Zubrin-
gerverkehrs.

Das Amt fir Verkehr der Baubeh&rde hat mit seiner Stellungnahme auch ein Gutachten zu
der Frage, ob der Anteil des OPNV am Zubringerverkehr statt durch eine S-Bahn auch durch
Busverkehr oder eine Stadtbahn abgewickelt werden konnte, vorgelegt. Gutachter war wie-
derum die Firma Masuch & Olbrisch beratende Ingenieure GmbH, die auch das Gutachten
der Antragstellerin zur landseitigen ErschlieBung erstellt haben.

Die Gutachter sind von 13,85 iio. Fiuggéasten im Jahr 2010 ausgegangen. Weiter haben die
Gutachter angenommen, daR der Anteil des OPNV bei 26 % liegt. Dieser Anteil ist mit Bu-
ssen abzuwickeln. Die Gutachter haben, wie in dem Gutachten, das die Antragstellerin vorge-
legt hat, ein Passagieraufkommen von 4.321 Personen in der dreiBigstverkehrsreichsten
Stunde des Jahres, an der die Leistungsfahigkeit der landseitigen ErschlieBung bemessen
wird, angenommen. Der ONPV-Anteil von 26 % ergibt damit 1.124 Fluggaste in der drei-
Rigstverkehrsreichsten Stunde. EinschlieRlich der Begleiter ergeben sich 1.517 Fluggéaste,
die in der Bemessungsstunde mit &ffentlichen Verkehrsmitteln zum Flughafen fahren oder
diesen verlassen. Von der Gesamtzahl befinden sich in der morgendiichen Spitzenstunde
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60 % auf der Anfahrt zum Flughafen und 40 % auf der Abfahrt. In der abendlichen Spitzen-
stunde kehrt sich dieses Verhaltnis wieder um. Zur Gruppe der Fluggaste und Begleiter
kommen in der Spitzenstunde noch 235 Beschiftigte und 118 Kunden und Besucher hinzu.
Daraus ergeben sich in der Spitzenstunde 1.263 Fahrgaste im OPNV.

An dieser Zah! haben die Gutachter die erforderliche Anzahl, Gré3e und Taktfrequenz der
Busse bemessen. Sie haben errechnet, dall das Aufkommen mit 22 Gelenkbussen mit je-
weils 57 Sitzplatzen pro Bus und einer Taktfrequenz von zweieinhalb Minuten in einer Stunde
abgewickelt werden kann. Dabei ist fir jeden Nutzer ein Sitzplatz berechnet worden. Insge-
samt mifdten bei einer Umlaufzeit der Busse von 36 Minuten 15 Busse eingesetzt werden.

Die Gutachter haben fur die LinienfGhrung die Linie vorgeschlagen, auf der die jetzige Linie
110 zwischen der S-Bahn-Station Ohlsdorf und dem Fiughafen verkehrt. Die Kapazitat des
umgebenden Stralennetzes reicht aus, den erforderiichen Busverkehr aufzunehmen. In der
Sengelmannstrale ist bereits jetzt eine Busspur eingerichtet worden. im StraBenzug Maien-
weg milte das Signalzeitenprogramm angepalit werden. Die Gutachter weisen darauf hin,
daR die hohe Belastung der umgebenden Strallen dazu fuhren kann, daf die aligemeinen
Anforderungen an die Piinktlichkeit und RegelméaRigkeit einer Busverbindung nicht eingehal-
ten werden. Deshalb empfehlen sie, an den Endpunkten der Linie zusatzlich zu den 15 Bu-
ssen im reguldren Umlauf Fahrzeuge zur Abpufferung dieser Unregelmafigkeiten bereitzu-
haiten. Als Steliflaichen fir die notwendigen Fahrzeuge schlagen die Gutachter die Flache
des vorhandenen Parkhauses nordlich des Paul-B&umer-Platzes vor. Im Nahbereich des
Flughafens treten bei der Linienfihrung keine Konflikte mit dem Pkw-Verkehr auf. Einzig im
Verflechtungsbereich der geplanten Rampen 8 und 10 kénnte es zu Konflikten des Bus- mit
dem Pkw-Verkehr kommen. Die Gutachter halten es jedoch fur méglich, steuernd oder bau-
lich einzugreifen. Auf diesen Konfliktbereich hatten sie auch in dem Gutachten der Antragstel-
lerin hingewiesen (vg!. Kap. 2.3.11.1.1). Die Gutachter ziehen das Fazit, dall der Zubringer-
verkehr, der nach jetziger Planung mit einer S-Bahn bewaltigt werden soll, auch mit Bussen
abgewickelt werden kann. Da Busse aber unattraktiver als die S-Bahn sind, werden Busse
nur dann den der S-Bahn zugedachten Anteil von 26 % des Zubringerverkehrs erreichen,
wenn die Leistungsfahigkeit des Pkw-Verkehrs erreicht bzw. Uberschritten wird.

Die Gutachter duRern, daf es quantitativ méglich ware, den OPNV-Anteil des Zubringerver-
kehrs mit einer Stadtbahn abzuwickeln,. Das setzt voraus, dal eine Stadtbahn in der von der
Baubehérde angedachten Grofle mit 84 Sitzplatzen und 109 Stehplatzen den Flughafen im
Fanf-Minuten-Takt bedient. Die Gutachter weisen aber darauf hin, daf} es noch keine konkre-
ten Planungen dazu gibt, wie eine Stadtbahn an den zentralen Abfertigungsbereich und die
Terminals angebunden werden kénnte.

Das Amt fur Verkehr sieht es damit als nachgewiesen an, daR der OPNV-Anteil des Zubrin-
gerverkehrs bis zum Jahr 2010 mit Bussen abgewickelt werden kann. Anstelle der z. Z. auf
der Linie 110 eingesetzten sechs Normalbusse, die im Zehn-Minuten-Takt verkehren, miif3-
ten auf der Strecke dann rd. 20 Gelenkbusse mit einer Frequenz von drei Minuten verkehren.
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Das Tiefbauamt der Baubehérde stimmt dem Plan unter der Voraussetzung zu, daR folgende
Bedenken und Hinweise berlicksichtigt wiirden: Die von der Antragstellerin vorgesehene
landseitige VerkehrserschlieRung entspreche den planfestgesteliten Unterlagen der Umge-
hung Fuhlsbiittel. Dieser Planfeststellungsbeschlu® sei rechtsbesténdig und unanfechtbar. In
der vorliegenden Planung seien lediglich im Anbindungsbereich der verlegten Flughafenstra-
e an die Flughafenvorfahrt Anderungen vorgenommen worden, gegen die jedoch keine Be-
denken bestiinden. Details seien im Rahmen des Bau-/Ausfihrungsentwurfs der Umgehung
Fuhisbatte! mit der Antragstellerin abzustimmen. Die Antragstellerin sei gegenlber der Plan-
feststellung der Umgehung Fuhlsbiittel von héheren Fluggastzahlen und entsprechend er-
hohtem Verkehrsaufkommen auf der Landseite ausgegangen: Die Umgehung Fuhisblittel sei
dennoch ausreichend dimensioniert. Die Antragstellerin weise nach, daR die Bewaltigung des
Verkehrs auch an den Schnittstellen der 6ffentlichen Strallen zum Flughafenbereich méglich
sei. Das gelte auch fiir die Knotenpunkte Alsterkrugchaussee/Sengelmannstrae und Umge-
hung Fuhisbuittel/Krohnstieg.

Die Beharde fiir Inneres, Amt fiir innere Verwaltung und Planung, Landesverkehrsverwaltung
(im folgenden: ,,LandesverkehrsvenNaltung"), aullert gegen die Planung der Antragstellerin
keine grundsétzlichen Bedenken, hilt aber einige Aussagen zum StraRenverkehr fiir zu op-
timistisch. In der ersten Ausbaustufe 2001 erwartet die Landesverkehrsverwaltung zwar, dai
die Langenhorner Chaussee mit Freigabe der Umgehung Fuhisbitte! in geringem Umfang
entlastet werde. Die Belastung sei aber noch so hoch, daR die Langenhorner Chaussee oder
der Krohnstieg dennoch ausgebaut werden soliten. Die Strecke Segeberger Chaussee-
Ohechaussee-Umgehung Fuhlsbiitte! sei keine Alternative, weil die Strecke im Bereich der
Stadt Norderstedt seit langem Uberlastet sei. Weiterhin solle die Alsterkrugchaussee nicht
zurGckgebaut und die Sengelmannstrale auf vier Fahrstreifen ausgebaut werden. Unbefrie-
digend sei die Stellplatzsituation am Terminal 1. Die Zu- und Abfahrtsbereiche des Steliplat-
zes P3 sei zu klein. Es bildeten sich Staus, die den Taxiverkehr behinderten. Die Zu- und
Abfahrt solle verbessert werden. Die Landesverkehrsvennlaltung halt es fir wilnschenswert,
dall der S-Bahn-Anschlu im Jahr 2004 zur zweiten Ausbaustufe fertiggestellt werde. Solle
der OPNV-Anteil mit einer Stadtbahn oder einer Busverbindung abgewickelt werden, sei der
Kfz-Verkehr neu zu planen. Fiir den Endausbau im Jahr 2010 miisse auf jeden Fali mit Eng-
passen im Stralenverkehr und im ruhenden Verkehr gerechnet werden. Hier sei ein schie-
nengebundener OPNV-Anschiuf fir den Flughafen uneriaBlich. AuBerdem solle die Bun-
desautobahn A 7 in Richtung Landesgrenze sechsspurig und dartber hinaus auch ausge-
baut werden. Auch die A 23 solle besser an die A 7 angebunden werden. Fiir den Nahbe-
reich der Terminals sieht auch die Landesverkehrsverwaltung einen moglichen Konflikt im
Verflechtungsbereich der Rampen 8 und 10. Hier solle aber die Verkehrsentwickiung abge-
wartet werden. Probleme werden weiterhin gesehen fiir die Verkehre, die aus der zentralen
Stellplatzanlage ausfahren und auf die Verkehre aus der Vorfahrt des Terminals 4 treffen.
Hier sei an mehrere dezentrale Ausfahrten der Stellplatzanlage zu denken.
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2.3.11.3 Bewertung der Gutachten und der Stellungnahme der Behiorden

Der zu- und abgehende Verkehr vom und zum Flughafen kann neben dem MIV in steigen-
dem Anteil entweder mit einer S-Bahn oder mit Bussen, ggf. auch mit einer Stadtbahn bewal-
tigt werden. Dies zeigen die voriiegenden Gutachten.

Die Gutachter haben den Sachverhalt der landseitigen ErschlieBung in beiden Gutachten
zutreffend aufgefalt. Beim zu bewaltigenden Verkehrsaufkommen haben die Gutachter al-
lerdings das jahrliche Aufkommen an Fluggéasten zugrunde gelegt, das die Antragstellerin in
ihrer Arbeitshypothese dargestellt hat. Danach sind im Jahre 2010 13,85 Mio. Passagiere zu
erwarten. In der GréRenordnung entspricht das dem Gutachten von MKmetric (N&heres dazu
in Kap. 2.3.3). Die von den Gutachten vorausgesetzten Anlagen zur landseitigen Verkehrser-
schlieung entsprechen dem Planfeststellungsbeschlu zur Umgehung Fuhlsbuttel. Das hat
das Tiefbauamt bestétigt. Soweit die Anbindung der veriegten Flughafenstrale an die Flug-
hafenvorfahrt im Detail geéndert worden ist, hat das Tiefbauamt dazu keine Bedenken gedu-
fRert.

Die Methode der Gutachter zur Berechnung des Verkehrsaufkommens in den beiden Gut-
achten ist plausibel. Es bestehen keine Bedenken dagegen, dai sie die dreiligstverkehrs-
reichtste Stunde zugunde gelegt haben. So kommt es zwar mdglicherweise zu Staus in den
29 Stunden mit noch mehr Verkehr. Die Einteilung des Verkehrsaufkommens in Fluggaste
abziiglich umsteigender Fluggéste, Begleiter, Beschéftigte sowie Kunden und Besucher des
Flughafens deckt das Verkehrsaufkommen volistandig. Nachvoliziehbar ist die Aufteilung des
Aufkommens auf die Verkehrsmittel. Zum Abgieich des Verkehrsaufkommens mit der Kapazi-
tat des StraRenraums wie auch zum M&O-Gutachtens-FHG insgesamt haben die Fachbe-
hérden keine Einwande erhoben. Die Planfeststellungsbehérde geht deshalb davon aus, dak
insbesondere die Berechnung der Verkehrsflisse in den Knoten- und Verflechtungsberei-
chen sachgerecht durchgefihrt worden ist.

Die Flache fiir den Stralenverkehr im Nahbereich der Terminals ist ausreichend. Mégliche
Engpasse im StraBenverkehr im Nahbereich der Terminals konnen durch nachtragliche
MaRnahmen auf den vorhandenen Flachen bzw. durch die Beriicksichtigung der Belange
des Flughafens in der Bauleitplanung fiir den Bebauungsplan Fuhlsbiittel 22/Langenhorn 39
beseitigt werden. Dabei ist zugrunde gelegt, dal der Anteil des StraRenverkehrs am Zubrin-
gerverkehr bis zum Jahr 2001 90 % betragt. Ab dem Jahr 2010 betragt er 74 %. Alierdings
weist die Antragstellerin auf einige Engpéasse hin, die auch die Fachbehérden in ihren Stel-
lungnahmen aufgreifen. Die Verflechtungsstrecke der Rampen 8 und 10 ist moglicherweise

~ zu kurz. Die Landesverkehrsverwaltung empfiehlt fur diesen Bereich aber keine konkreten

Mafnahmen, sondern die Verkehrsentwickiung abzuwarten. Die Antragstellerin hat auf die
Méglichkeit hingewiesen, den Bereich beispielsweise zu signalisieren. Die Landesverkehrs-
verwaltung sieht als weiteren Problembereich den Knoten, den die Abfahrt von der Vorfahrt
vor den Terminals einerseits und die Ausfahrt der zentralen Stellplatzanlage bilden. Wahrend
die Landesverkehrsverwaltung den Bau weiterer dezentraler Ausfahrten fir diesen Stell-
platzbereich fur vorstellbar halt, erwagen die Gutachten, hier ggf. auch eine Signalanlage
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aufzustellen, die insbesondere den Taxen aus dem-Vorfahrtbereich der Terminals einen ge-
wissen Vorrang sichert. Das Amt fur Verkehr weist im Gbrigen darauf hin, daR sich aus den
Unterlagen der Antragstellerin ein Stellplatzdefizit ergibt. Dieses Defizit besteht in der Tat,
wenn nicht ein Teil der Parkflachen P2b und P8 mit einbezogen werden, die heute als
Parkfiache zur Verfigung stehen. Ob und in welchem Umfang diese Parkflachen im Zuge
des Ausbaus erhalten bleiben, ist noch zu kiren. Die Flache ist einbezogen in das Bebau-
ungsplanverfahren Fuhlsbuttel 22/Langenhorn 39. Bei der Planung fiir den angesprochenen
BebauUngsplan wird die zustandige Behérde auch den moglichen Bedarf des Flughafens an
Stellplétzen zu bericksichtigen haben. Die Landesverkehrsverwaltung ist der Ansicht, daR
die An- und Abfahrt zum Steliplatz P3 am Terminal 1 unzureichend dimensioniert sei. Die
Staus behinderten den dortigen Taxiverkehr. Nach Auskunft der Antragstellerin werden die
Flachen, auf denen die Taxen im Bereich der Terminals 1 und 2 bereitgestellt werden, voll-
sténdig neu geordnet, wenn das Terminal 2 neu errichtet wird. Die Fahrspuren der Taxen
und des Individualverkehrs werden im Bereich des Stellplatzes P 3 weitestgehend getrennt.
Der von der Landesverkehrsverwaltung angesprochene Engpal existiert dann nicht mehr.

Die Betrachtung der Gutachter fiir das umgebende Strallennetz beschrankt sich auf die
Knotenpunkte Alsterkrugchaussee/Sengelmannstrale  und Umgehung  Fuhlsbit-
tel/Krohnstieg bzw. Niendorfer StraRe. Das Amt fiir Verkehr und das Tiefbauamt bestatigen
die Einschatzung der Gutachter, daR diese Knotenpunkte im Jahr 2010 in der Lage sind, das
Verkehrsaufkommen einschlieSlich des Zubringerverkehrs zum Flughafen zu bewaltigen. Die
Landesverkehrsverwaltung ist dagegen der Ansicht, daB die umgebenden Stralen und im
Jahr 2010 auch die BAB A7 und A23 teilweise ausgebaut werden muRten. Die Planfeststel-
lungsbehérde schiieBt nicht aus, daR es im umgebenden Strallennetz zu Engpassen bis zum
Jahr 2010 kommen kann. Eine genaue Abschétzung wird dadurch erschwert, daR im umge-
benden StraRennetz nicht nur der Zubringerverkehr des Flughafens, sondern auch der all-
gemeine Verkehr abgewickelt wird. Sofern das Verkehrsaufkommen insgesamt den weiteren
Ausbau der umgebenden Stralken erforderlich machen sollte, hat die Landesverkehrsverwal-
tung dafir Méglichkeiten aufgezeigt. Prézisere Aussagen zu den dann ewvil. erforderlichen
MaRnahmen kénnen derzeit nicht getroffen werden und sind auch nicht notwendig. Die
Planfeststellungsbehérde kann davon ausgehen, daR die zustandigen Behérden insbesonde-
re auch des Bundes fur den erforderlichen Ausbau der Autobahnen im Raum Hamburg ver-
anlassen.

Die Abschatzung der Gutachter zum OPNV beruht darauf, daR zu einem Zeitpunkt nach dem
Jahr 2000 ein Anteil von 26 % des Zubringerverkehrs mit einer S-Bahn abgewickelt wird.
Diesen Anteil legt auch die Planfeststellungsbehérde zugrunde. Dabei geht die Planfeststel-
lungsbehérde davon aus, daR der Anteil des PNV durch eine S-Bahn, so wie sie bereits
planfestgestellt worden ist, geschieht. Damit verlagert die Planfeststellungsbehérde einen
Teil der Lésung des Problems der landseitigen ErschlieRung in anderes Verwaltungshandeln.
Das ist, wie eingangs geschildert, rechtlich zulassig.

Der Senat hat zuletzt mit BeschluR vom 21.01.1997 bekréftigt, daR der Planfeststellungsbe-
schluly zur S-Bahn verwirklicht werden solle. Inzwischen sind aus der zukinftigen politischen
Leitung der Freien und Hansestadt Hamburg Stimmen laut geworden, wonach der Bau der
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S-Bahn unter den Vorbehalt der Finanzierbarkeit gestellt werde. AuRerdem werde mit Nach-
druck an einem Planfeststellungsverfahren fir eine Stadtbahn, die auch den Flughafen be-
dienen solle, gearbeitet. Es obliegt der Planfeststellungsbehorde einzuschatzen, ob wegen
dieser Stimmen die Verwirklichung der S-Bahn so ungewif erscheint, dal} sie nicht mehr zur
Grundlage ihrer Planung gemacht werden kann. Die Planfeststellungsbehérde ist trotz dieser
Stimmen der Auffassung, daR der S-Bahn-Anschiull verwirklicht werden wird. Eine solche
Einschatzung ist zuléssig, solange nicht definitiv, z. B. durch Senatsbeschlul, feststeht, dal
die S-Bahn nicht gebaut wird. Ein solcher BeschiuR liegt bisher nicht vor. Der angesprochene
Finanzierungsvorbehalt ist keine definitive Absage. Letztlich steht jede staatliche Baumali-
nahme unter dem Vorbehalt, dal® sie finanziert werden kann. Auch der Umstand, dall nun-
mehr ein Planfeststellungsverfahren fur eine Stadtbahn in Gang gebracht werden soll, andert
an der Einschatzung der Planfeststellungsbehérde nichts. Denn damit ist die Planung einer
Stadtbahn noch nicht soweit planungsrechtlich verfestigt, daR die Planfeststellungsbehérde
davon ausgehen muiRte, daR der Planfeststellungsbeschiu® zur S-Bahn nunmehr obsolet sei.
Das Stadium ausreichender planungsrechtlicher Verfestigung ist erst erreicht, wenn Planun-

terlagen ausgelegen sind. Das ist bei der Stadtbahn weder im Moment der Fall, noch zeitlich
abzusehen.

Trotz allem bezieht die Planfeststeliungsbehérde in ihrer Planung auch die nicht génzlich
auszuschlieRende Moglichkeit ein, dal die S-Bahn nicht oder zumindest nicht rechtzeitig
verwirklicht wird. Wie sich aus dem Gutachten des Amtes fur Verkehr ergibt, ist es moglich,
den 26 %igen Anteil des OPNV am Zubringerverkehr durch Busse abzuwickeln. Schon heute
wird der Flughafen durch eine Buslinie bedient. Diese Linie kdnnte ohne groen planerischen
und zeitlichen Vorlauf auf den erforderlichen Umfang aufgestockt werden, wenn es notig
wird. Die Flachen zur Abwicklung des Busverkehrs stehen zur Verfigung. Die Haltestellen im
Bereich der Vorfahrt vor den Terminals sind vorhanden. Die Busse kénnen auf der Flache
zwischen der verlegten Flughafenstrale und der Umgehung Fuhlsblttel bereitgestellt wer-
den. Konkrete Planungen dazu sind dazu im Moment nicht erforderlich. Die Planfeststel-
lungsbehdrde geht davon aus, daBl die Baubehérde gegebenenfalls die erforderlichen Mafd-
nahmen rechtzeitig einleitet.

2.3.11.4 Einwendungen

2.3.11.4.1 S-Bahn

Mehrere Einwender fordern, daR statt weiterer StraBenbauten die langst fallige Anbindung
des Flughafens mit der S-Bahn oder Stadtbahn betrieben werden musse. Der Ausbau des
Flughafens ohne Schienenanbindung sei unverantwortlich. Aus fachlicher Sicht sei auch an
schnelle Fernbahnverbindungen zu den umliegenden Bundesléndern zu denken.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen, soweit sie nicht beriicksichtigt wird. Insbesondere
eine Fernbahnanbindung ist zwar wiinschenswert; im Rahmen der Abwéagung dieses Plan-
feststellungsverfahrens aber nicht zwingend notwendig. Gaste des Flughafens Hamburg aus
anderen Bundesldndern haben die Moglichkeit, den Flughafen entweder individuell mit
Kraftfahrzeugen oder Taxen anzufahren oder - wie hamburgische Barger auch - den OPNV
zu benutzen.
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2.3.11.4.2 Stellplatze

Nach Auffassung zweier Einwender seien die notwendigen Stellplatze fur Kfz und Fahrrader
nicht nachgewiesen. Dabei sei zu beriicksichtigen, daR im Gebiet &stlich des Flughafens ein
Parkdruck bestehe, der nur dann gelindert werden kénne, wenn den autofahrenden Flugha-
fenkunden andere Parkplatze zur Verfugung stiinden. Die Antragstellerin hat darauf hinge-
wiesen, daB im Antrag auf die Problematik hingewiesen werde. Wegen dieser Problematik
komme dem SchienenanschluR eine besondere Bedeutung zu. Der Bedarf an Fahrradabstel-
leinrichtungen werde beobachtet; angesichts des geringen Platzbedarfes lieRen sich diese
Anlagen schnell realisieren.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Das Angebot an Parkplatzen wird beschrinkt bleiben
mussen. Die Probleme kénnen aber nach Auffassung der beteiligten Behérden durch einen
attraktiveren OPNV-Anschiuf zumindest gelindert werden.

2.3.11.4.3 7.900 Stellplatze

Nach Auffassung der stellungnehmenden Bezirksamter werde in den Planunterlagen festge-
stellt, dall ein Bedarf von 7.900 Stellpldtzen im Endausbauzustand unter Beibehaltung der
bisherigen Komfort- und Qualititsanspriiche bestiinde. Im Terminal-Nahbereich wirden je-
doch nur 6.300 bis 6.800 Stellpldtze geschaffen. Zu Recht ginge die Antragstellerin auRer-
dem von der SchlieBung der Parkhduser P2b und P6 aus, da im Bebauungsplan-Entwurf
Fuhlsbuttel 22/Langenhorn 39 eine Kerngebietsbebauung vorgesehen sei. Eine in den Pla-
nen dargestelite Flache zur ,sonstigen Nutzung auf ebenerdiger Flache, wie Taxen-
Bereitstellung etc.” stehe im Widerspruch zu dem genannten Bebauungsplan. Dort werde
eine mehrgeschossige Flache beabsichtigt. Die Antragstellerin gesteht zu, daR die Stell-
platzsituation zur Zeit qualitativ nicht zufriedenstellend sei. Sie werde schrittweise besser in
dem Male, wie es gelinge, das Gesamtkonzept der Parkanlagen in Abhangigkeit vom Stand
des B-Planverfahrens realisieren. Die Abstimmung erfolge wie bisher mit allen staatlichen
Stellen.

Die Einwendung wird zurlckgewiesen. Wie die Gutachten ergeben haben, ist die Situation
fur den motorisierten Individualverkehr ausreichend gelést, wenn auch Verbesserungen
durchaus wiinschbar wéren.

2.3.11.4.4 Larmbelastungen durch StraRenverkehr

Mehrere Einwender machen geltend, durch den Ausbau des Flughafens wiirden die schon
bestehenden L&rm- und Abgasbelastungen durch den StraRenverkehr zum Flughafen noch
weiter zunehmen. Der Ausbau verursache eine starke Zunahme des StraRenverkehrs in
Wohngebieten (Schleichwege). Das Mengengeriist (gemeint ist offenbar das Gutachten) sei
luckenhaft, da tageszeitlich gestaffelte und nach Jahren geordnete Prognosen des Gesamt-
verkehrs und seiner Bestandteile fehlten. AuBerdem wird die Realisierung der S-Bahn und
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deren Entlastungswirkung angezweifelt. Da die FHG als Antragstellerin den Bau der S-Bahn
als notwendige Voraussetzung fir die Ausbauplane betrachte, miiSte konsequenterweise
das bisher eingeleitete Planfeststellungsverfahren um die S-Bahn-Planungen erweitert wer-
den. Hinweise auf alternative Berechnungen mit und ohne S-Bahn seien nicht beachtet wor-
den. Dies misse nachgearbeitet werden. Die Antragstellerin ist der Auffassung, dal die D-
mensionierung der landseitigen Verkehrsanlagen nach Spitzenaufkommen erfoige. Auch die
durch Beschaftigte, Kunden und Besucher verursachten Verkehre wiirden dabei beriicksichtigt.

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Die Larm- und Abgasbelastungen durch den Stra-
Benverkehr sind im Rahmen dieses Planfeststellungsbeschlusses nicht abzuwagen. Dies
obliegt vielmehr den Planungen, die - wie der Planfeststellungsbeschluf zur Umgehung
Fuhlsbuttel - die Voraussetzungen-fir den Bau und den Betrieb der StraRen schaffen. Zur
Realisierung der S-Bahn vgl. die Ausfihrungen oben.

2.3.12 Ver- und Entsorgung, Oberflichenwasser

2.3.12.1 Betankung der Flugzeuge

Hinsichtlich der Betankung der Flugzeuge ergeben sich keine Anderungen (Kapitel 13 des
Antrags). Die Antragstelierin ermittelt die kunftigen Bedarfe an Flugkraftstoffen. Hierzu ver-
wendet sie die von ihr-angenommene Entwicklung der gewerblichen und nichtgewerblichen
Flugbewegungen und rechnet diese unter Berlicksichtigung der durchschnittlichen Betan-
kungsmengen in der Vergangenheit und der Verbrauchsminderungen durch moderne Flug-
zeuge hoch (Kapitel 13-25 - 27/33). Wahrend sich der Bedarf an Flugkraftstoffen fir Fiug-
zeuge mit Strahitriebwerken von 291.000 m® auf 439.000 m® erhoht, bleibt der Bedarf an
Flugbenzin fiir Flugzeuge mit Propeliertriebwerken im nichtgewerblichen Verkehr etwa gleich.

~ Unter Darstellung der Grofle der bisherigen Anlagen und der Méglichkeit, diese tber die Raf-

finerien nachzufiillen sowie Berechnungen Uber die Zahl der Betankungsvorgénge der Flug-
zeuge und der notwendigen Tankwagen kommt die Antragstellerin zu dem Ergebnis, daR der
vorhandene Tankraum ausreicht, um auch bei den von der Antragstellerin angenommenen
195.000 gewerblichen und 30.000 nichtgewerblichen Bewegungen eine Bevorratung von drei
Tagen sicherzustellen (Kapitel 13-30/33). |

Auch wenn die Planfeststellungsbehérde hinsichtlich der Betankung Zweifel an der von der
Antragstellerin angenommenen Zahl von 195.000 gewerblichen Flugbewegungen im Jahr
2010 hat (vgl. dazu die Ausfiihrungen in Kap. 2.3.3), so kommt es darauf im Ergebnis jedoch
nicht an. Denn nach Uberzeugung der Planfeststellungsbehérde ist die Anzahl und Gréfe
der Betankungsanlagen kein abwagungsrelevanter Belang im Rahmen dieser Planfeststel-
lung. Dies begrindet sich in erster Linie damit, dal die Genehmigung von Tankanlagen im
Rahmen eines Bauprifverfahrens erfolgt und somit relativ flexibel an die sich evtl. &ndernden
Bedarfe anzupassen ist. Grundsétzliche Bedenken, daf3 die vorhandenen Tankanlagen den
Bedarf nicht decken kdnnen, hat die Planfeststellungsbehorde jedoch nicht. Denn evtl. feh-
lende Tankraumkapazitdten kénnen z. B. durch eine héhere Frequenz der Anlieferung der
Treibstoffe weitgehend ausgeglichen werden.
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2.3.12.2 Oberflichenwasser

Nach einer Beschreibung der bestehenden Verhéltnisse unter Beriicksichtigung der Rah-
menbedingungen der Vorflut und des Gefilles beschreibt die Antragstellerin zunachst die
Flachen, die entwéssert werden missen. Planungsziele sind vor allem eine scharfere Tren-
nung der glykolbelasteten Abfliisse von den unbelasteten Abfliissen im Winter und eine Ver-
einfachung der Ableitung der glykolbelasteten Abflisse (vgl. zu letzterem Kapitel 10.4 der
Antragsunterlagen). Entsprechend diesen Zielen erfolgt die Entwasserung des etwa 20 ha
groRen Vorfeldes 2 sowie der tbrigen Anlagen, wie der Rollbahnen und Gerateabstellfi4-
chen, uber zwei verschiedene Systeme, von denen eines die Flichen betrifft, auf denen
ganzjahrig Betankungen und im Winter Enteisungen mit Glykol vorgenommen werden. Ent-
sprechendes gilt flr das in der dritten Ausbaustufe geplante Vorfeld 3. Im einzelnen werden
die MaBnahmen zur Sicherstellung der Trennung sowie zum Schutz insbesondere der Tar-
penbek gegen Belastungen dargestellt (vgl. dazu Kapitel 10.5 des Antrages). SchiieRlich wird
der Bauablauf sowie die Gesamtflache der versiegelten und zu versiegelnden Flachen sowie
die Maximalabflisse in Litern pro Sekunde dargestelit.

Zur Sammlung und Ableitung des Oberflachenwassers hat die Stadtentwasserung zwar dar-
auf hingewiesen, daB in den Kapiteln 3.1.2, 6.3.3 und 6.4 Aussagen falsch seien bzw. fehi-
ten. Diese Kapitel betreffen jedoch allgemeine Angaben bzw. die Zusammenfassung des
Antrages und sind von daher fir die Bewertung der Oberflachenwasser nicht relevant. Des
weiteren sei die in Kapitel 10.6 getroffene Aussagen, die Vorflut zum Mischwassersie! in der
Borsteler Chaussee kénne jederzeit geschaffen werden, nicht ausreichend. Die Stadtentwis-
serung ist vielmehr der Auffassung, dal die Einleitung in das éffentliche Sielnetz nicht gesi-
chert sei, weil dafir der Neubau eines Mischwassersiels im Reitzeweg erforderlich sei. Vor
Abschlul eines &ffentlich-rechtiichen Vertrages zwischen der FHG und der Hamburger
Stadtentwasserung kénne die Stadtentwasserung dem Planfeststellungsverfahren nicht zu-
stimmen. Diese Aussage hindert den ErfaR des Planfeststellungsbeschlusses jedoch nicht,
da sie allein einen formellen Vorbehalt darstellt. Inhaltliche Bedenken gegen die Einleitung in
das offentliche Sielnetz hat die Stadtentwésserung nicht vorgetragen, und sie sind auch nicht
erkennbar. Grundsatzlich ist danach das Problem der Einleitung in das éffentliche Sielnetz
I6sbar, wie auch der Vertreter der Stadtentwasserung im Erdrterungstermin erkiart hatte (val.
Protokoll des Erérterungstermins Seite 146). Die in dem Erorterungstermin gemachte Aussa-
ge, ein offentlich-rechtlicher Vertrag zwischen Stadtentwasserung und der Antragstellerin
masse vor Erlal des Planfeststellungsbeschlusses vorliegen, erhalt die Planfeststellungsbe-
horde nicht aufrecht, da die Details eines soichen Vertrages nicht der Regelung in einem
Planfeststellungsbeschiuf bediirfen.

Die von der Umweltbehorde formulierten Auflagen zur Sammiung und Ableitung des Oberfla-
chenwassers werden als Nebenbestimmungen aufgenommen, da sie von der Planfeststel-
lungsbehérde als sachdienlich angesehen werden und die Antragstellerin im Erérterungs-
termin zugesagt hat, diese zu berticksichtigen (vgl. Protokoll des Erorterungstermins Seite
147). Das Bezirksamt Eimsbuttel erteilt sein Einvernehmen nach § 14 Abs. 3 Wasserhaus-
haltsgesetz unter der Voraussetzung, daR die von ihr benannten wasserrechtlichen Bestim-
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mungen im Planfeststellungsbescheid aufgenommen werden. Da die Antragstellerin insoweit
keine Bedenken gedufert hat, und auch die Planfeststeliungsbehérde einverstanden ist, wird
dem entsprochen. SchiieBlich hat die Baubehorde, Amt fir Wasserwirtschaft, auf eine sach-
lich falsche Darstellung in Kapitel 10.3.2, Seite 6/22, vorletzter Absatz, hingewiesen. Danach
ist nicht die Baubehérde fur die Umgestaltung der Tarpenbek, sondern das Bezirksamt
Eimsbittel zustandig. Die Aussage, die Tarpenbek werde im Rahmen der Umgestaltung mit
Staustufen versehen, sei falsch und daher ersatzlos zu streichen. Dies gelte auch fur die
daraus abgeleitete Vermutung, daB das Flughafen-Entwésserungsnetz aufgrund der Umge-
staltungsmalnahmen unterhalb Ruckstau von der Tarpenbek geraten sei. Diese Richtigstel-
lung betrifft jedoch lediglich eine Beschreibung der bestehenden Verhaltnisse und bedarf
keiner Korrektur, weil nicht zu erkennen ist, daf sich daraus fehlerhafte Ableitungen fur die
Baumalnahmen ergeben kdnnten.

2.3.12.3 Sohstige Ver- und Entsorgung

Die Wasserversorgung der neuen Gebéude auf dem Vorfeld 2, die z. T. erst in der dritten
Ausbaustufe entstehen sollen, wird bereits in der ersten Ausbaustufe vorbereitet, um spatere
Aufgrabungs- und Wiederhersteliungsarbeiten zu vermeiden. Das neue Terminal 2 sowie die
Wasserversorgung der geplanten Selbstbedienungstankstelle auf dem in der dritten Aus-
baustufe anzulegenden Vorfeld 3 werden jeweils gemeinsam mit dem Neubau hergestellt'
(vg!l. im einzelnen Kapitel 11.1 des Antrages). ;

Das Schmutzwasser der neuen Anlagen wird berwiegend durch AnschiuR an die bestehen-
de Abwasseranlage hergestellt. Die von der Antragstellerin beantragte abfiullose Sammel-
grube im Bereich der Selbstbedienungstankstelle der Aligemeinen Luftfahrt (Vorfeld 3) kann
trotz der Anschiu3- und Benutzungspflicht grundsétzlich zuldssig sein; die zusténdige Behor-
de (Umweltbehorde) kann dies jedoch erst anhand konkreter Unterlagen hinsichtlich even-
tueller Alternativen (Anschlufl an vorhandene Abwasserleitungen) und der technischen und
wirtschaftlichen Zumutbarkeit prifen. Die Nebenbestimmungen dienen der Sicherstellung der
Genehmigungsvoraussetzungen nach § 40 Abs. 1 HBauO sowie der §§ 15, 17, 17a und 17b
HmbAbwG und sind fur die ordnungsgeméfie Abwasserbeseitigung nach den Zielsetzungen
des HmbAbwG erforderlich.

Da die Antragstellerin im Erérterungstermin geédulert hat, keine Bedenken gegen die wasser-
rechtlichen und abwasserrechtlichen Bestimmungen zu haben, kénnen die von der zustandi-
gen Fachbehérde formulierten Bestimmungen ibernommen werden.

Die Angaben zur Versorgung der neuen Anlagen und des Fiughafens insgesamt mit Energie
(Kalte, Warme und Strom) sind sehr umfangreich (vgl. dazu Kapitel 11.2 des Antrages). Nach
einer Beschreibung der “derzeitigen Energieversorgung wird der 'zukinftige, zusétzliche
Energiebedarf ermittelt (vgl. dazu Tabelle 10, Seite 39/94). Nach einer Beschreibung ver-
schiedener Méglichkeiten, die Energie zur Verfugung zu stellen, beschreibt die Antragstelle-
rin ihr zukinftiges Konzept: es sieht die Erweiterung des bestehenden Blockheizkraftwerkes
im Terminal 4 und den Neubau eines zweiten Blockheizkraftwerkes vor. Diese erzeugen so-
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wohl Warme wie auch Strom. Die Versorgung mit Kélte erfolgt demgegeniiber dezentral in
verschiedenen Absorbtionsanlagen. Da der von den Blockheizkraftwerken erzeugte Strom
nicht ausreicht, wird ein groRer Teil des Stromes aus dem HEW-Netz bezogen.

Die Anlagen zur Ubertragung von Kommunikationen in Form von Sprache und Daten werden
sowohl drahtgebunden wie auch drahtlos vorgesehen.

Auch die Angaben zur Verwertung der Reststoffe und zur Entsorgung der Abfalle beschreibt
zunéchst Art und Menge der betroffenen Stoffe bezogen auf den heutigen Zustand und stellt
die derzeitige Abfallentsorgung mit ihren Verantwortlichkeiten und logistischen Abl&ufen dar.
Tabelle 24 (Kapitel 11 - 87/94) gibt eine Ubersicht tber die vorhabensbedingten Anderungen
nach Abfallart und -menge und die wesentiichen Malnahmen der weiteren Entsorgungspla-
nung. Wahrend mit der Zunahme des Verkehrs sich im wesentlichen allein die Menge der
Abfalie andert, wird besonderer Augenmerk gerichtet auf die Abfille, die bei den Bauarbeiten
entstehen. Im einzelnen wird beschrieben, wie Reststoffe verwertet und Abfille entsorgt wer-
den solien. Wahrend in den Ausbaustufen 1 und 2 keine wesentlichen technischen Mafnah-
men zur Entsorgung der Abfalle notwendig sind, sollen in der Ausbaustufe 3 neue dezentrale
Sammelstellen fiir Abfille eingerichtet werden. Hervorzuheben ist weiter, dal die Antragstel-
lerin beabsichtigt, die Organisation und Durchfuhrung der Abfallentsorgung an einen Entsor-
gungsfachbetrieb zu tibergeben. SchlieBlich weist die Umweltbehdrde - K 340 - darauf hin,
daR auch aus abfallrechtiicher Sicht gegen die in Kapitel 11 dargestellte Abfallwirtschaft kei-
ne Bedenken bestiinden. Es sei allerdings darauf hinzuweisen, da Elektronikschrott kein
besonders Uberwachungsbedurftiger Abfall mehr sei. Dies bedarf jedoch keiner Richtigstel-
lung durch eine Nebenbestimmung oder auch nur einen Hinweis, weil die genaue abfallrecht-
liche Regelung mit diesem PlanfeststellungsbeschluR nicht festgestellt wird. Gleiches gilt fir
die geforderte Streichung eines Satzes im Anhang 8 Seite 9/16 des Kapitels 11.

Auch die Einlassung der HEW, im Bereich des Vorfeldes 3 und der Betriebsstrale befinde
sich eine Kabeltrasse, die bei BaumaRnahmen geschitzt werden misse, hindert den Erlaf
des Planfeststellungsbeschlusses nicht, da dem berechtigten interesse der HEW durch eine
entsprechende Nebenbestimmung Rechnung getragen wird.

2.3.12.4 Bewertung

Die Planfeststellungsbehérde kann nicht erkennen, daB die Ver- und Entsorgung unvollstan-
dig oder nicht angemessen gelést worden ist. Die zustandigen Behdrden haben gegen das
vorgelegte Konzept der Antragstellerin keine wesentlichen Bedenken.
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2.3.13 Sonstiges

2.3.13.1 Entscheidung durch andere Stellen

Die Regelung, die bautechnische Detailausfihrungsplanung der zusténdigen Bauprufabtei-
lung zur Genehmigung vorzulegen, ergibt sich daraus, dal das zustandige Bezirksamt inso-
weit keine Stellungnahme abgegeben hat. Diese Prifung ist deshalb gesondert von der fur
die Baugenehmigung zustandigen Behorde entsprechend § 9 Abs. 1 Satz 3 LuftVG vorzu-
nehmen (vgl. dazu Hofmann/Grabherr, Kommentar zum LuftvVG, Rz. 11 zu § 9 LuftvVG). Vor-
sorglich ist darauf hinzuweisen, daf sich die Prifung nicht auf die planungs- und natur-
schutzrechtliche Bestimmungen erstreckt. Diese sind in diesem Planfeststellungsbeschiuf}
abschlieRend geregelt. Im Rahmen eines Baugenehmigungsverfahrens ist unter den Voraus-
setzungen nach § 12 LuftVG die Luftfahrtbehérde einzuschalten.

2.3.13.2 Offentliche Interessen nach § 6 Abs. 3 LuftVG

Eine unangemessene Beeintrachtigung 6ffentiicher Interessen nach § 6 Abs. 3 LuftvVG ist
durch Bau und Betrieb der zugelassenen Anlagen nicht zu befurchten. Entsprechende Hin-
weise sind auch von Dienststellen des Bundes (vgl. § 31 Abs. 2 Ziff. 4 LuftVG) nicht gegeben
worden. Anzeichen hierfur sind auch nicht erkennbar.

2.3.13.3 Geeignetheit des Geldndes

Es liegen keine Anzeichen dafiir vor, dall das in Aussicht genommene Geldnde ungeeignet
sein kénnte (§ 6 Abs. 2 Satz 2 LuftVG), weil es sich auf dem bisherigen Flughafengelénde
befindet.

Die Tatsache, dal® der Flughafen in der Nahe von Wohngebieten liegt, begrindet nicht die
Ungeeignetheit des Geléndes. Denn diese bestimmt sich in erster Linie nach flugtechnischen
Gesichtspunkten wie ebenes und ausreichendes Gelande, fehlende Hindernisse, Ausrich-
tung der Start- und Landebahnen in die Hauptwindrichtung etc. (vgl. Hofmann/Grabherr,
LuftvVG, Rz. 57 zu § 6).

2.3.13.4 Offentliche Sicherheit und Ordnung

Tatsachen, die die Annahme rechtfertigen kdnnten, die offentliche Sicherheit oder Ordnung
kénne Uber die oben genannten Beeintrachtigungen Dritter hinaus geféhrdet werden
(§ 6 Abs. 2 Satz 2 LuftVG), sind der Planfeststellungsbehérde nicht bekannt.

2.3.13.5 Vorbehalt weiterer Nebenbestimmungen

Die nachtragliche Aufnahme, Anderung oder Ergénzung einer Auflage bleibt entsprechend
§ 36 Abs. 2 Ziff. 5 HmbVwVfG vorbehalten, um bei Anderungen der Sach- oder Rechtslage
reagieren zu kénnen. Dies bezieht sich insbesondere darauf, dafl} der Larm sich anders ent-
wickelt als vorgesehen.
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2.3.13.6 Dissertation

Mit Schreiben vom 16.10.1997 iibersandte die Stadt Norderstedt die Kurzfassung einer Dis-
sertation an der Technischen Universitit Berlin vom 02 1 0.1997. Ziel der Dissertation ist es,
adaptive Prozesse bei nachtlichem Fluglérm von Flughafenanwohnern zu untersuchen. Dazu
wurden in der Zeit vom 16.09. bis 06.12.1996 16 Personen 40 Néchte in ihrer eigenen Woh-
nung untersucht. Ergebnis der Untersuchung ist, da nach Auffassung des Verfassers bei
der Hélfte der beobachteten Personen ein larmbedingtes Gesundheitsrisiko besteht.

Das Ergebnis dieser Dissertation liegt nicht vor und ist schon deshalb fiir diesen BeschluR
nicht verwertbar. Im brigen erscheint die auf 16 Personen beschrinkte Anzahl der Proban-
den sehr gering. Auch die Bedingungen der Versuche entsprechen méglicherweise nicht der
Wirkiichkeit im Umfeld des Flughafens Hamburg. Denn im Schiafzimmer der Probanden wur-
de eine elektroakustische Beschallungsanlage installiert, die wahrend der Nacht 32 Starts
bzw. Landungen mit einem Lmax von 65 dB(A) simulierte. Es 1aRt sich nicht erkennen, ob die-
ser Pegel ein Aulen- oder ein Innenpegel ist und ob die Bewegungen auf die Zeit bis 23.00
bzw. 24.00 Uhr, dem Ende des Flugbetriebs, nach den Nachtflugbeschrankungen beschrankt
wurden.

2.3.13.7 Sonstige Einwendungen

2.3/13.7.1 Bestehende bauliche Anlagen

Mehrere Einwender tragen vor, die bestehenden baulichen Abfertigungsanlagen einschlie3-
lich des Terminals 4 seien nicht Gegenstand des Planfeststellungsantrages, wohl aber die
noch geplanten baulichen Abfertigungsaniagen. Das sei nicht richtig. Mit der Errichtung eines
weiteren Terminals 2 neben Terminal 4 werde eine Anbindung an die bestehende Fluggast-
pier erfolgen, deren Nutzung sich insofern wesentlich andere. Damit misse die Fluggastpier
planfestgestellt werden. Die Antragstellerin ist der Auffassung, die Nutzungen in der beste-
henden Pier &nderten sich durch die Einbindung des neuen Terminals 2 und des Vorfeldes 2
nicht.

Die Einwendung wird zurickgewiesen. Die bestehende Pier unterliegt nicht dem Luftver-
kehrsrecht. Sie wurde nach Baurecht genehmigt. Eventuelle Nutzungsénderungen wiren
nach Baurecht zu prifen. Dafiir liegen aber keine Anzeichen vor, da sich durch den AnschiuR
weiterer Geb&ude allenfalls die Menge der Passagiere, die die Pier nutzen, nicht aber die Art
der Nutzung.

2.3.13.7.2 Grundsteuern

Zwei Einwender machen geltend, der Staat nehme erhebliche Gebiihren und Steuern des
Flugbetriebes ein und verlange dann noch Grundsteuern von den larmgeplagten Anwohnem.
Die Antragstellerin hat sich hierzu nicht geduBert.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Sie hat ganz offensichtlich nichts mit dem Gegen-
stand dieses Verfahrens zu tun.
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2.3.13.7.3 Katasterplane

Einige Einwender machen geltend, daf die Katasterplane im Kapitel 6, Anhange 1-1/3 bis 1-
3/3 einen falschen bzw. Uberholten Sachstand wiedergaben. Westlich der Hindenburgstrafe
zwischen BrabandstraRe, Maienweg bis Alsterkrugchaussee befinde sich schon léngst eine
Siedlung und nicht, wie verzeichnet, ein ,staatlicher Anzuchtgarten®. Ostlich der Hinden-
burgstralie zwischen Brabandstrale und Maienweg werde jetzt gerade mit dem Bau von 120
Wohnungen begonnen; die Kleingarten seien saniert und abgerdumt. Dem Vernehmen nach
solle dort eine autofreie Okosiedlung entstehen - mit gesundheitsschadlichem L&rm im Sinne
einer strafrechtlich relevanten Kérperverletzung und Abgasgeruch von oben. Die Antragstel-
lerin hat nach inren Angaben im Herbst 1996 aktuelle Katasterplane beim Katasteramt abge-
fordert. ‘

Die Einwendung wird zurlickgewiesen. Die von den Einwendemn bezeichneten Karten geben
die drei Ausbaustufen nach der Planung der Antragstellerin wieder. Die falschen Angaben
aus diesen Karten in Kapitel 6 sind nicht in die maRgeblichen Gutachten Ubernommen wor-
den. Fur die larmphysikalische Berechnung der Pegel im Untersuchungsgebiet spielt die Fla-
chennutzung keine Rolle. im larmmedizinischen Gutachten ist die Fldchennutzung einem
Stadtplan von 1996 entnommen worden (Antragsunteriagen, Kapitel 16, Band 23, Larmme-

dizinisches Gutachten, Seite 52). '

2.3.13.7.4 Wertminderung

Mehrere Einwender machen geltend, der Wert des Eigentums werde durch den Flughafen
bereits jetzt gemindert. Dies werde durch den Ausbau noch verstérkt und betreffe Wohnun-
gen und Grundstiicke. In einem Verfahren vor dem Amtsgericht Hamburg, dessen Aktenzei-
chen angegeben wurde, sei eine Mietkiirzung von 0,45 DM/gm wegen Fluglarmbelastung
ermittelt worden. Fur die Betroffenen ergében sich sinkende Verkaufserlose sowie Schwie-
rigkeiten, Kaufer zu finden. Die Antragstellerin hat sich hierzu nicht geduflert. Der Gutachter-
ausschul far Grundstiickswerte der Baubehérde hat zu der Frage, ob die Erweiterung des
Vorfeldes 2 des Flughafens Hamburg Auswirkungen auf die Hohe des Verkehrswertes von
Ein- und Zweifamilienhausern in der Nahe des Flughafens habe, im wesentlichen wie folgt
Stellung genommen: Aus der bei der Geschaftsstelle des Gutachterausschusses gefiihrten
Kaufpreissammiung lagen aus dem Jahre 1995 33 Kaufpreise fiir bebaute Ein- und Zwei-
familienhausgrundstiicke vor, die sich im Bereich der Fluglarmschutzzonen 1 und 2 befanden
und die fur einen Vergleich geeignet seien. Die Geschaftsstelle habe die Kaufpreise der im

. Bereich der Flugidrmschutzzonen 1 und 2 liegenden vergleichbaren Grundstiicke, den aus

dem von ihr entwickelten Vergleichswertverfahren (Regressionsmodell) sich ergebenden
Verkehrswerten gegeniibergestellt, um hieraus eine evtl. Minderung der Kaufpreise der Ver-
gleichsgrundstiicke aufgrund ihrer N&he zum Flughafen Hamburg im Vergleich zu nicht in der
Nihe des Flughafens liegenden Grundstiicken ahnlicher Lage ableiten zu kénnen. Diese
Untersuchung ergebe eindeutig, da eine spirbare generelle Minderung der Kaufpreise von
Grundstiicken mit Ein- und Zweifamilienhausbebauung aufgrund ihrer Lage im Bereich der
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Larmschutzzonen 1 und 2 auszuschlieRen sei Daher sei auch eine Verkehrswertminderung
von Grundstticken durch die Erweiterung des Vorfeldes 2 grundsétzlich zu vemeinen, wenn
nicht extreme Besonderheiten des Einzelfalls eine andere Beurteilung erforderten.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen.. Der Gutachterausschuf fur Grundstickswerte der
Baubehérde legt tiberzeugend dar, daR der von dem Flughafen Hamburg ausgehende
Fluglarm jedentfalls in seiner derzeitigen Intensitét nicht zu unangemessenen Wertminderun-
gen fiihrt. Es gibt keine Anzeichen dafir, dal der von dem GutachterausschuRR zugrunde

gelegte Sachverhalt und die Methodik der Ermittiung der Kaufpreise unzureichend oder unzu-
treffend sein kénnten.

2.3.13.7.5 Eingeschrankte Nutzbarkeit

Zwei Einwender bitten, die zuldssigen Bewuchshohen in der Umgebung des Flughafens zu
berlicksichtigen, auf die die Behérde fir Wirtschaft, Verkehr und Landwirtschaft (vorherige
Bezeichnung der jetzigen Wirtschaftsbehérde) im Juni 1987 hingewiesen habe. In einem
Rundschreiben seien alle Grundstickseigentimer in der Umgebung des Flughafens Ham-
burg darauf hingewiesen worden, daR umfangreiche MaBnahmen zur Wiederherstellung der
Hindernisfreiheit herbeigeftihrt werden muiRten und daR gemaR § 12 LuftVG Bauvorhaben
innerhalb des sog. Bauschutzbereiches der vorherigen Genehmigung der Luftfahrtbehérde
bedurften. Daralis ergebe sich eine eingeschrankte Nutzbarkeit der Grundstiicke. Es sei
nicht abschliefend abzuschatzen, wie sich die Einschréinkung bei einer Flughafenerweite-
rung und bei dem nicht statischen, sondern dynamischen ProzeRl der Kapazitatsnutzungen
am Flughafen in Zukunft gestalten wiirde. Die Antragstellerin hat sich hierzu nicht geaulert.

Die Einwendung wird zurlckgewiesen. Die Bauschutzbereiche nach § 12 LuftvVG werden
durch das beantragte Vorhaben nicht geandert, sondern ergeben sich aus den vorhandenen
Start- und Landebahnen.

2.3.13.7.6 Schaden an Gebiuden

Mehrere Einwender machen geltend, daR durch laute Flugzeuge Schiden an Gebauden
entstlinden, wie Risse an Winden und Decken. Auferdem wirden durch Flugzeuge und
deren Wirbelschieppen Dacher beschadigt und Dachziegel vom Dach gerissen, was zu er-
heblichen Dachschaden und zur Gefahrdung fuhre. Es handele sich hierbei um adaquate
Foigen (Rechtsgutbeeintrachtigungen) des Flughafenbetriebes, die diesem zuzurechnen
seien. Es wirden SchutzmaRnahmen infolge des erhéhten Geféhrdungspotentials durch
Gberflugbedingte Luftturbulenzen gefordert. Die Antragstellerin hat sich hierzu nicht geduRert.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Sie bezieht sich auf den heute schon bestehenden
Flughafenbetrieb und nicht auf die AusbaumaBnahme. Die Antragstellerin &uflerte im Erorte-
rungstermin (Protokoll des Erérterungstermins, Seite 143), dal in der Vergangenheit Wirbel-
schieppen im Landeanflug 23 (Langenhorn) Dacher beschadigt hitten. Die Antragstellerin
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habe diese Dacher neu gedeckt und moglicherweise gefahrdete Dacher verklammert. Da-
nach seien keine Schiden mehr aufgetreten. Aus Sicht der Planfeststellungsbehérde gibt es

keine Anhaltspunkte dafir, da® nunmehr durch die Ausbaumaflinahme Schaden auftreten
kénnten.,

2.3.13.7.7 Vergleichszeitraum 1995

Mehrere Einwender sind der Auffassung, dem gewéhlten Vergleichszeitraum 1995 liege ein
rechtswidriger Ausbauzustand des Flughafens zugrunde. Der Antragstellerin ist die Einwen-
dung nicht verstandiich.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Gemeint ist offenbar der OVG-Beschlul vom
30.01.1995. Die Planfeststellungsbehérde halt den Ausbauzustand fur rechtmaRig und ver-
weist dazu auf die Entscheidung des OVG Hamburg vom 20.01.1997.

2.3.13.7.8 Grundrechte

Mehrere Einwender machen geltend, daR das Recht auf freie Entfaltung der Personlichkeit
und auf kérperliche Unversehrtheit der Menschen nach Artikel 2 des Grundgesetzes durch
die Larmimmissionen und die Kerosinabgabe verletzt seien. Andere sehen in krankmachen-
den Lebensverhdltnissen durch den Liarm des Flughafens einen VerstoR gegen Artikel 1
Grundgesetz, Schutz der Menschenwiirde. Zwei Einwender meinen, der Antrag verstolie
gegen Artikel 6 des Grundgesetzes (Schutz von Ehe und Familie). Sie sehen auch Artikel 12
des Grundgesetzes verletzt, da ein selbsténdiger Rechtsanwalt bei starkem Flugverkehr
kaum konzentriert arbeiten kénne und Mandantenbesuche kaum zumutbar seien. Vier Ein-
wender sind der Auffassung, der Antrag verstoRe gegen Artikel 14 des Grundgesetzes.
Durch die gesteigerte Absturzgefahr und verstarkte Immissionen wiirden Besitz und Eigen-
tum in ihrer Substanz potentiell verletzt, das Recht am eingerichteten und ausgeibten Ge-
werbebetrieb sei betroffen. Da hierfiir keine Entschadigung vorgesehen sei, sei die beantrag-
te Planfeststellung rechtswidrig. Antragstelierin und Fachbehdrden haben sich hierzu nicht
gedulert.

Die Einwendungen werden zurtickgewiesen. Die Planfeststellungsbehdrde ist unter Berlick-
sichtigung der angeordneten Schutzauflage aufgrund der Abwagung der Auffassung, daf
rechtswidrige Eingriffe in verfassungsrechtlich geschitzte Grundrechte nicht vorliegen.

2.3.13.7.9 Zustand rechtlich nicht abgesichert

Mehrere Einwender sind der Auffassung, selbst die bisherigen Erweiterungen seien keiner
Planfeststeliung unterzogen worden. Die Genehmigungsbehérde habe sich Rechte genom-
men, die ihr gesetzlich nicht zustiinden. Das OVG Hamburg habe diese Meinung mit Urteilen
in 1993 und 1995 bestatigt. Es widerspreche sich da von alleine, den rechtsfreien Zustand
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noch auszudehnen. Auch die Betriebsgenehmigung vom 01.07.1956 sei nichtig. Weite Teile
des Flughafens oder der ganze Flughafen seien entgegen § 8 LuftVG nicht planfestgestelit
und stellten somit Schwarzbauten dar, fur die der Bestandsschutz nach § 9 LuftvVG nicht be-
stehe. Die Planfeststellungsbehérde habe rechtsmittelfrei zu prifen, ob die Anzahl der der-
zeitigen 151.000 Flugbewegungen mit der im letzten PlanfeststellungsbeschluB als Ober-
grenzen definierten Anzahl von 114.000 Flugbewegungen rechtlich abgedeckt sei.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Sie stellt im wesentlichen eine rechtliche Auffassung
dar, die die Planfeststeliungsbehérde nicht teilt. Insbesondere kann sie keine Griinde dafiir
erkennen, daR die Betriebsgenehmigung vom 01.07.1956 nichtig sein soll. Der letzte Plan-
feststellungsbeschlu vom 23. August 1965, mit dem die Erweiterung des Flughafens im
Nord-Ost-Sektor der Startbahn | festgestellt wurde, enthélt keine Begrenzung der Zahl der
Flugbewegungen. Auch die Genehmigung vom 13.11.1972, die die Einwender méglicherwei-
se meinen, enthilt keine Regelung dergestalt, da nur 114.000 Flugbewegungen rechtlich
zulassig sind. Dort findet sich allein in der Begrundung diese Zahl als Prognose fir die fol-
genden Jahre. Diese Prognose diente der Rechtfertigung der Erweiterung einer Vorfeldflache
von ca. 80.000 m® und ist jedenfalls keinesfalls Rechtsgrundlage fiir eine Beschrankung der
Bewegungen. AuBerdem ist mit dem OVG-Urteil vom 20.01.97 (OVG Bf lll 54/95 P) klarge-
stellt, daB der bisherige Ausbauzustand rechtmégig ist.

2.3.13.7.10 Leitfinien fir eine norddeutsche Luftverkehrspolitik

Mehrere Einwender }nachen geltend, die fir die dritte Ausbaustufe skizzierte Entwickiung der
Larmbelastung vertrage sich nicht mit den Erwartungen und politischen Zielen, die sich aus
den Prognosen des ,Larmphysikalischen Gutachtens fir den Flughafen Hamburg* von 1992
und den ,Leitlinien fir eine norddeutsche Luftverkehrspolitik“ von 1996 ableiten lieRen. Dies
betreffe auch und insbesondere die nachtlichen Flugbewegungen. Das Gutachten aus dem
Jahre 1992 erwarte einen erheblichen Ruckgang der Dauerschallpegel. in den ,Leitlinien
werde ausgefiihrt, daR die Lérmbelastung trotz steigender Zahl von Flugbewegungen sinken
solle.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Zwar trifft es 2u, dal die Arbeitshypothese der An-
tragstellerin von einer héheren Flugbewegungszahl ausgeht als das l&rmphysikalische Gut-
achten und die ,Leitlinien“. Jedoch ist die Planfeststellungsbehérde davon Uberzeugt, daf die
Arbeitshypothese der Antragstellerin zu hoch angesetzt ist (vgl. im einzelnen Kap. 2.3.3).
Insofern besteht keine Differenz zu den politischen Zielen in den ,Leitlinien*. Im ubrigen ist
der Zielhorizont des larmphysikalischen Gutachtens etwa das Jahr 2000 und nicht - wie bei
der Antragstellerin - das Jahr 2010., auf das ‘sich namlich das Szenario X neben den Szena-
rien fiir 1989 und 1994 bezieht. Insofern ist auch hier keine erhebliche Differenz zu der Zahl
von 172.000 gewerblichén Bewegungen = Jahr 2010 festzustellen. '



-

280 Planfeststellungsbeschluf} Flughafen Hamburg
. Vorfeld 2-Erweiterung

2.3.13.7.11 Wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens

Mehrere Einwender machen geltend, die fur die dritte Ausbaustufe skizzierte Entwickiung der
Larmbelastung vertrage sich nicht mit den Erwartungen und politischen Zielen, die sich aus
den Prognosen des ,Larmphysikalischen Gutachtens fir den Flughafen Hamburg® von 1892
und den ,Leitlinien fur eine norddeutsche Luftverkehrspolitik" von 1996 ableiten lieRen. Dies
betreffe auch und insbesondere die nachtlichen Flugbewegungen. Das Gutachten aus dem
Jahre 1992 erwarte einen erheblichen Riickgang der Dauerschallpegel. In den ,Leitlinien*

werde ausgefuhrt, da die Larmbelastung trotz steigender Zahl von Flugbewegungen sinken
solle.

Die Einwendung wird zuriickgewiesen. Zwar trifft es zu, dal die Arbeitshypothese der An-
tragstellerin von einer héheren Flugbewegungszahl ausgeht als das larmphysikalische Gut-
achten und die ,Leitlinien*. Jedoch ist die Planfeststellungsbehérde davon tberzeugt, da die
Arbeitshypothese der Antragstellerin zu hoch angesetzt ist (vgl. im einzelnen Kapitel2.3.3).
Insofern besteht keine Differenz zu den politischen Zielen in den ,Leitlinien®. Im Gbrigen ist
der Zielhorizont des larmphysikalischen Gutachtens etwa das Jahr 2000 und nicht - wie bei
der Antragstellerin - das Jahr 2010., auf das sich namlich das Szenario X neben den Szena-
rien fur 1989 und 1994 bezieht. Insofern ist auch hier keine erhebliche Differenz zu der Zahl
von 172.000 gewerblichen Bewegungen = Jahr 2010 festzustellen.

2.3.13.7.12 Verschiedenes

Ein Einwender verweist auf seinen beim OVG Hamburg anhéngigen Prozel? und bittet, die
dort vorgebrachten Griinde zu berticksichtigen. Die Antragstellerin verweist auf das OVG-
Urteil vom 20. Januar 1997.

Mehrere Einwender wollen sich alle Einwendungspunkte zu eigen machen, die von sonstigen
in den Sachfragen bewanderten Personen vorgetragen werden. Ein Einwender sieht die be-
rechtigten Interessen der Allgemeinen Luftfahrt mittel- bis langfristig beeintrachtigt bzw. ge-
fahrdet. Ein Einwender meint, es sei nicht moglich gewesen, die Betroffenen lber die 6ko-
nomischen und okologischen Auswirkungen des weiteren Ausbauvorhabens in Kenntnis zu
setzen. Weder kénne, aufgrund fehlender umfassender informationen Uber die 6konomi-
'schen Notwendigkeiten noch Uber die 6kologischen Vertretbarkeiten mit den Beteiligten in
einen padagogisch haltbaren Diskurs getreten werden.

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen. Sie spiegeln samtlich bloBe Meinungen der
Einwender wider und basieren nicht auf ﬁberpr(]fbaren Tatsachenbehauptungen.
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2.3.13.8 Antriige im Erérterungstermin

Im Rahmen des Erérterungstermins wurden weitere Antrége zu verschiedenen Themen ge-
stellt. Die Antrage sind dem Protokoll des Er6rterungstermins als Anlage beigefiigt. Sie ent-
halten teilweise nur Stellungnahmen, Hinweise und Argumente und lassen einen konkreten
Antrag mit einem Antragsgegenstand nicht immer erkennen. Uber einen GroRteil der Antrage
wurde bereits im Erérterungstermin.entschieden. Hierzu wird auf das Protokoll des Erérte-
rungstermins verwiesen. Soweit die Antrage nur Stellungnahmen und Erklérungen enthielten,
wurden sie als Anlage zu Protokoll genommen.

Unabhéngig von der Rechtsnatur und der Zulassigkeit der gestellten Antrage wird zu den
uneriedigten Antragen folgendes erklart:

2.3.13.8.1 Umweltvertréglichkeitsuntersuchung

Eine Antragstellerin bemangelt, daR in der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung die GréRe
des von Geruchsimmissionen an mehr als 5 % der Jahresstunden betroffenen Gebietes nicht
richtig eingeschétzt worden sei. In der UVU werde die Einschatzung geaufert, dak Geruch-
simmissionen an mehr als 5 % der Jahresstunden nur bis ca. 1.000 m vom Flughafengelén-
de entfernt ermittelbar seien (UVU, Seiten 192, 193, 194). Dies widerspreche der Darsteliung
der '.Geruchsbelaétung in der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung auf Seite 187 Abbildung 19
und der Darstellung in dem Luftschadstoffgutachten Band 19 Bild 9/1/1995. Aus diesen Dar-
stellungen ergebe sich die Einschatzung, daR auch noch in 1.500 m Entfernung vom Flugha-
fen an 5 bis 10 % der Jahresstunden Geruchsimmissionen zu verzeichnen seien. Der Hin-
weis der Antragstelierin ist als Anlage zu Protokoll genommen worden.

Die Planfestellungsbehérde versteht den Antrag dahin, daR die Planfeststellungsbehérde den
im Antrag enthaltenen Hinweis beachten moge. Dem entspricht sie. Der Hinweis ist berech-
tigt. Aus den Geruchsisolinien in den Darstellungen des Luftschadstoffgutachtens, Bild 9-1,
und der UVU, Abbildung 19, ergibt sich, daR die Entfernung vom Flughafengelédnde, in der in
mindestens 5 % der Jahresstunden Geriiche wahrzunehmen sind, in Richtung Fuhlsbuttel
etwa 1500 Meter und nicht nur 1000 Meter betragt. Diese Distanz ist in der UVU genannt. Die
Planfeststellungsbehérde hat deshalb die Auswirkung der Geriiche auf das Schutzgut
Mensch im Rahmen der Umweltvertraglichkeitspriifung anhand der genannten Darstellungen
abgeschaétzt. Auf den Text der UVU, der die Entfernung der Geruchshéaufigkeit zu gering an-
gibt, hat sie sich nicht gestiitzt.

2.3.13.8.2 Verfahren

Zahlreiche Einwender und Betroffene haben auf dem Erérterungstermin die Durchfiithrung
von Ortsterminen zur Larmbeurteilung auf ihren Grundstiicken bzw. in ihren Wohnungen be-
antragt. Soweit diese Antrage auf Durchfiihrung von Ortsterminen auf konkret benannten
Grundstiicken gerichtet sind, werden diese abgelehnt. Die Behérde far Arbeit, Gesundheit
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und Soziales hat zur Durchfiihrung von Ortsterminen ausgefiihrt, Ortstermine seien ein gutes
Mittel, um den Beteiligten einen momentanen, subjektiven groben Eindruck der Larmsituation
zu verschaffen. Eine gesundheitliche Bewertung aufgrund der subjektiven Wahrnehmung
des Gesamtldrmes kénne durch einen Ortstermin jedoch nicht erfolgen. Die Durchfliihrung
eines Ortstermines war daher flr die von der Planfeststellungsbehérde vorzunehmende ge-
sundheitliche Bewertung des Flugldrmes nicht erforderlich. Das larmmedizinische Gutachten
ist als Grundlage ausreichend.

Ein anderer Einwender hat beantragt, ihm schriftlich mitzuteilen, an welchen Tagen zu wel-
chen Zeiten seine gesamten Einwendungen gegen den Planfeststellungsantrag im Detail
wiahrend des Anhérungsverfahrens behandelt worden seien. Zur Begriindung fuihrt er aus, er
habe nicht an allen Tagen der Anhérung seine Einwénde persénlich vortragen kénnen, die
der Anhérung zugrundeliegende Tagesordnung habe nicht alle seine schriftlichen Einwen-
dungen erkennen lassen. Der Antrag wird abgelehnt. Die Erérterung nach Sachthemen und
die daraus abgeleitete Tagesordnung war sachgerecht. Die Tagesordnung mublte nicht be-
reits alle schriftlichen Einwénde erkennen lassen. Ausreichend war die Bildung von Sacht-
hemen, bei denen der Einwender seine Einwendungen naher erlautern konnte. Dalt der An-
tragsteller nicht an allen Tagen am Erdrterungstermin teilnehmen konnte, geht zu seinen ei-
genen Lasten. Bereits in der Verdffentlichung des Erdrterungstermins wurde darauf hinge-
wiesen, daR auch bei Abwesenheit von Einwendern verhandelt werden kann, und daR diese
sich durch einen Bevollmachtigten vertreten lassen kénnen.

2.3.13.8.3 Larmmedizinisches Gutachten

Die Stadt Norderstedt beantragte, Herrn Prof. Dr. Guski am Donnerstag, den 24.06.1997,
hilfsweise am Montag, den 16.06.1997 im Rahmen des Erorterungstermins anzuhdren. Der
Antrag ist erledigt. Die Planfeststellungsbehérde hat Herrn Prof. Guski von Amts wegen am
19.08.1997 angehort. Sie beriicksichtigt die Expertise von Herrn Prof. Guski in ihrer Larmbe-
wertung (siehe Kapitel 2.3.5.4).

Weiter wurde beantragt, die larmmedizinischen Gutachter kurzfristig zu beauftragen, den von
ihnen bei der Bewertung eingefiihrten Zeitbereich 6.00 bis 12.30 Uhr weiter in die Zeitraume
6.00 bis 8.00 Uhr und 8.00 bis 12.30 Uhr zu unterteilen. Nach Aussage des larmphysikali-
schen Gutachters standen hierfir die notwendigen larmphysikalischen Ausgangsdaten be-
reit. Dem Antrag kann nicht gefolgt werden. Nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde
ist ein weiteres Gutachten weder fiir die rechtliche Bewertung der Larmbelastung durch das
beantragte Vorhaben noch fiir die dabei vorzunehmende Abwagung erforderlich (siehe dazu
Kapitel 2.3.5.4).

Weiter wurde beantragt, einen von der Architektenkammer Hamburg zu benennenden Sach-
verstandigen fur thermische Bauphysik zur Frage zu héren, ob und unter welchen Voraus-
setzungen eine sog. Spaltliiftung, also eine Liftung mittels gekippten Fensters im Sinne der
Richtlinie VDI 2719 ,Schalldammung von Fenstern* bzw. ein dieselbe Luftungswirkung ge-
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wahrleistendes Surrogat zur Spaltiiiftung (motorgetriebene BelGftungsanlage) befahigt ist, bei
Aulien- und Innentemperaturen von tagstiber 30°C und einer nachtlichen AuBentemperatur
von 18°C die Raumiuft und die Bauteile der Innenrdume nachts in derselben oder in ver-
gleichbarer Weise auf 18°C herabzukihlen, wie es ein nachtliches Dauerliften durch weit
gedffnete Fenster vermag. Dem Antrag wird nicht gefolgt. Die Anhérung eines Sachverstin-
digen flr thermische Bauphysik ist nicht erforderlich. Die Antworten auf die von dem Einwen-
der gestellten Fragen sind offenkundig. Es liegt auf der Hand, da durch ein weit gedffnetes
Fenster ein groferer Luftaustausch mdglich ist als durch eine Spaltliftung in Form eines ge-
kippten Fensters. Das gleiche gilt fur die Luftungswirkung einer motorgetriebenen Belf-
tungsanlage. Dieses wird von den larmmedizinischen Gutachtern, die aus Grinden der
Schlafhygiene in den stark fluglarmbelasteten Gebieten den Einbau von schallgedammten
Laftern empfehien, auch nicht bestritten. Unbestritten ist jedoch auch, dal der Einbau von
schallgeddammten Liiftungsanlagen die Luftqualitst und damit die Schiafqualitat verbessert.
Im Ubrigen treten Tagestemperaturen von tber 30°C nur relativ selten auf, dies ist zudem
nicht gleichbedeutend mit entsprechenden Innentemperaturen. Denn es ist jedermann zuzu-
muten, an Tagen mit extrem hohen Temperaturen die Tiren und Fenster tagstiber zu schiie-
Ben und ggf. vor direkter Sonneneinwirkung durch Gardinen oder Jalousien zu schiitzen (vgl.
im einzelnen die Grunde zur Zuriickweisung einer weitgehend identischen Einwendung,
Kap. 2.3.5.6.2.17).

Weiter wurde beantragt Herrn Prof. Dr. Hartmut Ising vom Umweltbundesamt als weiteren
Sachverstandlgen zum Thema Fluglédrm und dessen medizinische Auswirkungen zu der Fra-
ge zu héren, ob die Obergrenze fiir ein gesundes Leben eine Belastung mit einem Dauer-
schallpegel von 25 bis 30 dB(A) ist. Der Antrag wird abgelehnt. Die Bewertung der vom
Fluglarm des Flughafens Hamburg-Fuhisbtittel ausgehenden Fiuglarms ist der Planfeststel-
lungsbehdrde aufgrund der von der Antragstellerin eingereichten lirmmedizinischen Unteria-
gen der Professoren Hecht und Maschke méglich (siehe hierzu Kapitel 2.3.5.4). Die von dem
Einwender mit dem Antrag aufgestelite Behauptung ist demgegeniber nicht geeignet, ernst-
hafte Zweifel an dem von der Antragstellerin ersteliten Gutachten zu begrinden. Er 4Rt we-
der erkennen, ob es sich bei dem geforderten Dauerschallpege! zwischen 25 und 30 dB(A)
um Tages- oder Nachtwerte handelt bzw. um Innen- oder Aullenpegel.

Weiter wurde eine Nachbesserung des larmmedizinischen Gutachtens zur Frage beantragt,
zu welchem Zeitpunkt vor dem Jahre 1995 aus der fachlichen Sicht der Gutachter erstmalig
in Hamburg und in den Umlandgemeinden Norderstedt, Quickborn und Hasloh bei gegebe-
ner methodischer Gutachtengrundlage der sog. erhebliche praventiv-medizinische Hand-
lungsbedarf ausgeltst wurde. Zur Begriindung wird ausgefiihrt, erst vor dem Hintergrund der
sich dann ergebenden Erkenntnisse kénne ermessensfehlerfrei dariiber befunden werden,
auf welcher historischen aktuellen Larmbelastungsbasis die Frage der nachtraglichen Legiti-
mation der bisherigen Ausbau- und Genehmigungspraxis des Hamburger Flughafens erfol-
gen kénne. Der Antrag wird abgelehnt. Gegensfand des Planfeststellungsverfahrens ist nicht
die nachtrégliche Legitimation des bisherigen Ausbaus und der bisherigen Genehmi-
gungspraxis, sondern der von der Antragstellerin beantragte Ausbau des Vorfeldes 2 nebst
der Errichtung einer neuen Larmschutzhalle. Dariiber hinaus ist festzustelien, dal die Larm-
belastung vor dem Jahre 1995 durchgéngig gréRer gewesen ist. Das ergibt sich aus
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einem Vergleich der Flachen, die von der Isophone des aquivalenten Dauerschallpegels
Laeqes) 60 dB(A) umschilossen wird. Diese Flache nimmt seit dem Zeitraum von 1972 kontinu-
ierlich ab (vgl. Band 17 Kapitel 16 Seite 36 des Antrages). Das gleiche gilt fur die mittieren
Maximalpege! (Band 17 Kapitel 16 Seite 41 ff). Sofern man also als Bezugspunkt fur die
Larmbewertung einen Zeitpunkt vor dem Jahre 1995 nimmt, besteht die Wahrscheinlichkeit,
dafd der fir das Jahr 2010 erwartete Fluglarm deutlich unter der damals bestehenden Vorbe-
lastung liegt.

2.3.13.8.4 Bahnverteiiung

Der Kreis Pinneberg beantragt die gleichméfige Verteilung der Flugbewegungen auf alle
Start- und Landebahnen. Eine Steigerung der Flugbewegungszahlen solle zum Schutze der
Bewohner des Kreises Pinneberg vor Fluglarm auf die Zeitbereiche 1 (6.00 bis 12.30 Uhr)
und 3 (13.30 bis 19.00 Uhr) erfolgen. Durch die Beschrankung solle die Steigerung der Flug-
bewegung im Zeitbereich 4 (19.00 bis 22.00 Uhr) ausgeschlossen werden. Im Zeitbereich 5§
(22.00 bis 1.00 Uhr) sollten durch Betriebsbeschrankungen samtliche Flugbewegungen lber
dem Kreis Pinneberg ausgeschlossen werden. Der Kreis Pinneberg bezieht sich hierzu auf
den PlanfeststellungsbeschiuR vom 17.10.1962 (Seite 9 Abs. 1). Eine Einwenderin aus
Schleswig-Holstein beantragt, in die Gruppe der schitzenswerten Minderheiten aufgenom-
men zu werden, da sie sich durch die politischen Entscheidungen Hamburgs, die Startbahn
Alsterdorf/Ohemoor ungleich zu nutzen, ‘seit Jahren diskriminiert flihle. Die Einwenderin for-
dert eine gleichrangige Nutzung der Startbahn Ohemoor/Alstertal bis zur verfassungsgericht-
lichen Kilarung ber die Zulassigkeit der politischen Entscheidungen Hamburgs. Ferner wur-
de beantragt, nicht eine gleichmafige Verteilung der Flugbewegungen auf alle vier Richtun-
gen vorzunehmen, wie schon gefordert, sondern den Flugverkehr auf der Startbahn Sid zu
verstarken. Den Antrdgen kann nicht gefolgt werden. Die Bahnverteilung ist nicht Gegen-
stand dieses Verfahrens.

2.3.13.8.5 Fluglarmmessung/-prognose

Es wurde weiter beantragt, Auskunft zu erteilen, ob die FluglarmmefRanlage auf dem Gebau-
de Schule Harkshdm durch den Uberschallknall der Diisenjager der Bundeswehr zerstort sei.
Nach Kenntnis der Planfeststellungsbehorde funktioniert die FluglarmmeRanlage auf dem
Gebaude Schule Harkshorn einwandfrei. Soweit mit gleichem Antrag ein Ortstermin in Fried-
richsgabe gefordert wurde, wird dieser aus den o. g. Griinden abgelehnt.

Ein weiterer Einwender beantragt, noch im Rahmen des Erdrterungstermins auf seinem
Wohngrundstliick die vom Flugverkehr ausgehenden Maximalpegel zu messen, da sein
Grundstlick auBerhalb der 60 dB(A)-Laeq)-Isophone liege, gleichwohl aber ab 22.00 Uhr
fortlaufend Larmereignisse aus Landungen mit Maximalpege! Uber 70 dB(A) stattfanden. Der
Antrag hat sich erledigt. Die Umweltbehotrde hat inzwischen die von dem Einwender gefor-
derten Messungen vorgenommen. Die Messungen erfolgten allerdings nicht auf Veranlas-
sung der Planfeststellungsbehdrde. Denn Messungen Uber kurze Zeitrdume sind grundsétz-
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lich nicht geeignet, die nach normierten Rechenverfahren von den Larmgutachtern fur die
verkehrsreichsten sechs Monate ermittelten Larmbelastungen in Frage zu stellen. Sie kén-
nen allenfalls als Plausibilitdtskontrolle dienen. Aus den der Planfeststellungsbehérde vorlie-
genden Messungen ergibt sich zunachst, daR wahrend der MeRperiode vom 19.06.1997 bis
zum 04.07.1997 in der Zeit nach 22.00 Uhr keine durch landende Flugzeuge hervorgerufe-
nen Maximalpegel (ber 70 dB(A) gemessen wurden. Einzige Ausnahme ist die Landung ei-
ner Nachtpostmaschine vom Typ A 300-600 am 04.07. um 1.57 Uhr, die einen Maximalpegel
von 74,5 dB(A) lber dem Grundstlck des Einwenders verursacht hat. Bereits dieses Ergeb-
nis der Messungen zeigt, dall Messungen normierte Rechenverfahren zur Bestimmung von
Fluglarmbelastungen nicht ersetzen kénnen. Wolite man die auf dem Grundstiick des Ein-
wenders durchgefiihrten Messungen zugrunde legen, so wére seine Behauptung, es komme
bei ihm in der Zeit nach 22.00 Uhr aufgrund von Landungen fortiaufend zu Laérmereignissen,
die Uber 70 dB(A) lagen, als widerlegt anzusehen. Nach den Messungen ist es jedoch nicht
auszuschlieBen, daf® durch Landungen auch nach 22.00 Uhr Maximalpegel von mehr als 70
dB(A) verursacht werden. Das liegt daran, daR tagstiber in 14 % der Landungen Maximalpe-
gel von 70 dB(A) Uberschritten wurden. Die Flugzeugtypen, die 70 dB(A) Uberschritten ha-
ben, dirfen tberwiegend auch nach 22.00 Uhr starten und landen. Die Behauptung des Ein-
wenders ist durch die Messungen damit jedoch auch nicht belegt.

Beantragt wurde ferner eine Larmmessung auf dem Geldnde der Diakonissenanstalt Alten
Eichen. Der Antrag wird abgelehnt. Es wurde bereits ausgefiihrt, daf Larmmessungen allen-
falls als Plausibiltatskontrolle fir die larmphysikalischen Berechnungen der Gutachter heran-
gezogen werden kénnen. Der Antrag enthélt keine substantiierte Begrundung, warum eine
derartige Plausibiltatskontrolle filr das Gel&nde der Diakonissenanstalt Alten Eichen erforder-
lich sein soll. Es ist nicht erkennbar, daR die sich aus dem larmphysikalischen Gutachten
ergebende Flugldarmbelastung auf dem Gelénde der Diakonissenanstalt Alten Eichen unzu-
treffend ist.

Es wurde weiter beantragt, der Antragstellerin aufzugeben, zusatzliche Larmprognosen zu
erstellen, fur 260.000 Flugbewegungen unter Zugrundelegung der heutigen Start-
/Landebahnverteilung; fur die gleichmé&Rige Abwicklung der Flugbewegungen auf allen Start-
und Landebahnen (195.000 und 260.000); firr die Abwicklung der Starts und Landungen zu
100 % auf jeder Landebahn (195.000 und 260.000). Nur so sei gewahrleistet, dal die magli-
chen Umweltauswirkungen des Ausbaus in der Abwagung angemessen berlcksichtigt wer-
den kénnten. Der Antrag wird abgelehnt. Eine zusétzliche Larmprognose fiir die Larmbela-
stung durch 260.000 Flugbewegungen unter Zugrundelegung der heutigen Start- und Lan-
debahnverteilung ist nicht erforderlich. Die Planfeststellungsbehérde hélt bereits die Progno-
se der Antragstellerin von 195.000 Flugbewegungen im Jahre 2010 fiir tberhéht (vgl. Kapitel
2.3.4). Eine zusatzliche Larmprognose fur die gleichméRige Abwicklung der Flugbewegun-
gen auf allen Start- und Landebahnen ist ebenfalls nicht erforderlich. Die Bahnbenutzungsre-
gelung im Luftfahrthandbuch ist nicht Gegenstand dieses Planfeststellungsverfahrens. Die
Bahnbenutzungsregelung wird darber hinaus auch nicht verandert. Sie ist im tbrigen auch
angemessen, weil sie die geringste Anzahl an Flugldrmbetroffenen aufweist. Auch fir die
Abwicklung der Starts und Landungen zu 100 % auf jeder Landebahn ist eine zusitzliche
Larmprognose nicht erforderlich. Die Abwicklung aller Starts und Landungen auf einer Start-
und Landebahn Uber einen langeren Zeitraum ist duRerst unwahrscheinlich und bedarf daher
keiner weiteren Untersuchung.



286 Planfeststellungsbeschiul? Flughafen Hamburg
Vorfeld 2-Erweiterung

2.3.13.8.6 Besonders schutzbeddrftige Einrichtungen

Es-wurde beantragt, die Liste der Schulen, Kindertagesstatten, Altenheime, Altenwohnanla-
gen und Spielplatze in den vom Fluglarm betroffenen Gebieten in Kapitel 16 Anlage 23 des
Antrages zu vervolistandigen und im larmmedizinischen Gutachten ausreichend zu wirdigen.
Insbesondere sollten folgende Einrichtungen beriicksichtigt werden: Kindertagesstatten Tan-
nenweg, Tannenweg Heilige Familie, Willersweg Eirene, Silberpappelstieg, Sandfort, Wran-
gelkoppel, Beim Schéaferhof, Immenbarg, Tangstedter Landstrafie, Alten- und Pflegeheim
Daniel Schitte-Stiftung.

Dem Antrag ist die Planfeststellungsbehorde insoweit gefolgt, als in die Abwagung zur Ver-
meidung von Gesundheitsgefahren (Kap. 2.3.5.1) die besonders schutzbedurftigen Einrich-
tungen grundsétzlich eingeflossen sind.

2.3.13.8.7 Luftschadstoffe

Weiter wurde beantragt, zur Ergénzung des Luftschadstoffgutachtens ein olfaktorisches Gut-
achten einzuholen, um neben den gerechneten Werten zusatzlich die subjektive Komponen-
te der Geruchsbeléastigung im Umfeld des Flughafens zweifelsfrei in die Abwagung einstelien
zu kénnen.

Der Antrag wird abgelehnt. Ein olfaktorisches Gutachten ist zur Beurteilung der Geruchsbe-
lastigung im Umfeld des Fiughafens nicht erforderlich. Ein olfaktorisches Gutachten trifft kei-
ne Aussagen zur Haufigkeit von Geruchsbeldstigungen, es sei denn, der olfaktorische Gut-
achter ist Gber einen ldngeren Zeitraum unmittelbar vor Ort. Dartber hinaus ist die subjektive
Komponente der Geruchsbelastigung fir jeden Betroffenen sehr unterschiedlich. Fur die Be-
urteilung der Geruchsbeldstigung reichen deshalb die voriiegenden Datengrundiagen aus
(hinsichtlich weiterer Einzelheiter: wird auf die Ausfihrungen in dem Kap. 2.3.6 verwiesen).

Ferner wurde beantragt, die Geruchsmeldungen, die bei diversen amtlichen Stellen in den
letzten Jahren eingegangen sind, offenzulegen. Der Antrag wird abgelehnt. Fir die Beurtei-
lung der Geruchsbelastigung durch das Vorhaben sind die Antragsunterlagen ausreichend
(vgl. Kap. 2.3.6).

2.3.13.8.8 Sonstiges

Ferner wurde beantragt, die Vorhabenstragerin anzuweisen, ihre die Ausbaumalnahmen
betreffende Investitionsrechnung einschliellich ,return of investment® fiir jede der drei Aus-
baustufen zumindest summarisch darzulegen und zu erldutern und die Vorhabenstragerin
anzuweisen, femer darzulegen, welche Betrdge zur Stadtvertraglichmachung des Flughafens
Fuhlsbuttel in diese Rechnung eingestellt wurden und welche Maf3nahmen zur Stadtvertrag-
lichmachung projektiert sind.



Planfeststellungsbeschiul Flughafen Hamburg 287
Vorfeld 2-Erweiterung

Dem Antrag konnte nicht gefolgt werden. Die Investitionsrechnung der Antragstelierin fur die
beantragten AusbaumaRnahmen ist Angelegenheit der Antragstellerin und nicht Gegenstand
dieses Planfeststellungsverfahrens. Das gilt auch far die Frage, welche Betrage die Antrag-
stellerin zur Stadtvertraglichmachung in die Investitionsrechnung eingestellt hat.

Es wurde beantragt, erstens der Antragstellerin aufzugeben, aus dem preisgekrénten Archi-
tektenwettbewerb von 1986 den Lageplan/Systemplan und die Ansicht der Gesamtanlage,
Ostseite, zur Veranschaulichung des stadtebaulichen Gesamtkonzeptes und den vollen
Wortlaut der Beurteilung des preisgekronten Entwurfs durch das Preisgericht zur Einsicht-
nahme auszulegen sowie zweitens dem Denkmalschutzamt aufzuerlegen, die Griinde darzu-
legen, die das Amt bewogen haben, das Schutzbegehren fiir das alte Flughafengebaude
aufzugeben. Die Antragstellerin hat die Auslegung des Plans und der Unterlagen zugesagt.
Im Obrigen ist der Antrag erledigt. Das Denkmalschutzamt sieht in dem alten Flughafenge-
baude ein Denkmal, hélt dessen AbriR aber fiir vertretbar, weil das Gebiude in der Zwi-
schenzeit stark verandert wurde. Das Denkmalschutzamt hat der Antragstellerin aufgegeben,
die Baugeschichte zu dokumentieren und damit zu sichem. Es kommt nicht darauf an, daR
eine frihere Konzeption fur den Ausbau des Flughafens das alte Geb&iude noch miteinbezog
und dessen Abri} nicht vorsah. Die Antragstellerin hat sich nunmehr fiir den Abrif entschie-
den und den Planfeststellungsantrag so formuliert. Davon geht die Planfeststellungsbehérde
in ihrer Entscheidung aus.

Ein anderer Einwender beantragt, das Gelénde der .Lufthansa-Technik, deren Eigentimer die
HGF ist, in das laufende Planfeststellungsverfahren einzubeziehen. Zur Begriindung wird
angefuhrt, die sowohl alte als neue Larmschutzhalle wiirden fiir Probeldufe genutzt, die ihren
Ursprung im Betrieb des &ffentlichen Verkehrsflughafens hatten. Aus diesem Grunde sei die
Nutzung der alten Larmschutzhalle sowie aller dorthin fihrenden Rollwege und Abstellposi-
tionen zwingend planfeststellungsbedurftig. Der Antrag wird abgelehnt. Der Gegenstand die-
ses Planfeststellungsbeschlusses ist mit dem von der Antragstellerin vorgelegten Antrag
bestimmt. Die Planfeststellungsbehérde kann tiber diesen Antrag nicht hinausgehen.

Weiter wurde beantragt, die Planfeststellungsbehorde mége sich im Erdrterungstermin den
von der Antragstellerin zugesagten Lageplan vorlegen lassen, aus welchem sich die genaue
Lage der Fldchen des éffentlichen Verkehrsflughafens in Abgrenzung zu den Flichen der
HGF ergebe. Die Antragstellerin hat hierzu die Genehmigung vom 21.08.1967 mit Anlage
Zi. 1 a vorgelegt. Das beantragte Vorhaben befindet sich innerhalb der festgelegten Grenzen
des Verkehrsflughafens. Der Antrag ist erledigt.

Es wurde beantragt, daR die Planfeststellungsbehérde im Erérterungstermin zum Tagesord-
nungspunkt 2.5.6 Lérmschutzhalie erklart, da der Geschéaftsbesorgungsvertrag zwischen
der Flughafen Hamburg GmbH und der Hamburger Gesellschaft fiir Flughafenanlagen mbH
nicht Gegenstand des luftrechtlichen Planfeststellungsverfahrens ist. Soweit der Antrag eine
Erklarung der Planfeststellungsbehérde im Erérterungstermin beinhaltet, hat er sich durch
Zeitablauf erledigt. im Gbrigen hat die Antragstellerin klargestellt, daR Antragstellerin die
Flughafen Hamburg GmbH ist.
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Die Antragstellerin hat beantragt, die Planfeststellungsbehérde mége beschlieRen, die Ver-
wertung des Gutachtenentwurfes zur Flugverkehrsentwicklung, den die Wirtschaftsbehérde
in Auftrag gegeben hat, sei in diesem Planfeststellungsverfahren als Beurteilungsgrundlage
des FHG-Antrages unzuldssig. Die Verwertung kénne erst dann erfoigen, wenn das Gutach-
ten in abschlieBender Form vorliege und die Antragstelierin hierzu Stellung nehmen kénne.
Der Antrag wird abgelehnt. Welche Erkenntnisse die Planfeststellungsbehérde im Rahmen
der Amtsermittiung bericksichtigt, liegt in ihrem Ermessen. Eine Verletzung von Rechten der
Antragstellerin, etwa des rechtlichen Gehdrs, ist nicht erkennbar. Denn die Beriicksichtigung
des von der Antragstellerin angesprochenen Gutachtens fiihrt im Ergebnis nicht dazu, dai
Teile des beantragten Vorhabens gerade deswegen untersagt werden. Ergeht keine ableh-
nende oder teilablehnende Entscheidung, ist eine vorherige Anhérung der Antragstelierin
nicht erforderlich.

Weiter wurde beantragt, eine volkswirtschaftliche Gesamtbetrachtung zum Vorhaben zu La-
sten der Antragstellerin in Auftrag zu geben, unter spezieller Beriicksichtigung einer um-
weltdkonomischen Gesamtrechnung der Vor- und Nachteile des beantragten Vorhabens. Der
Antrag wird abgelehnt. Eine volkswirtschaftliche Gesamtbetrachtung ist fir das beantragte
Vorhaben nicht erforderlich. Die Wirtschaftlichkeit des beantragten Vorhabens ist Sache der
Antragstellerin. Alle negativen Folgen des beantragten Vorhabens werden in die Abwagung
mit eingestellt. Hierzu ist entsprechend den gesetzlichen Vorgaben eine Umweltvertraglich-
keitsprifung durchgefiihrt worden. Deren Ergebnisse reichen fur die Bewertung der Vor- und
Nachteile des beantragten Vorhabens aus.

2.3.14 Anordnung der sofortigen Vollziehung

Entsprechend dem Antrag der Antragstellerin ist die sofortige Vollziehung im besonderen
offentlichen Interesse sowie im Uberwiegenden interesse der Antragstelierin nach § 80 a
Abs. 1 Nr.11i. V. m. § 80 Abs. 2 Nr. 4 VWGO i. V. m. § 10 Abs. 6 LuftVG anzuordnen. Die
Anordnung der sofortigen Vollziehung umfalt nur die Baumafinahmen der ersten Ausbaustu-
fe und die unter Ziffer 1.1.4 angeordneten Schutzmaflnahmen.

Der vorliegende PlanfeststellungsbeschluR ist rechmaBig, so daR die Anordnung der soforti-
gen Vollziehung insoweit gerechffertigt ist. Dies betrifft sowohi den Umfang der gepriiften
Belange wie auch das Ergebnis der Prifung. Interessen Dritter kdnnten vor allem mit dem
Larm (vgl. Kapitel 2.3.5) und den Luftschadstoffen (vgl. Kapitel2.3.6) beruhrt sein; die Abwa-
gung ergibt jedoch, daR unter Beriicksichtigung der getroffenen Schutzanordnungen die teil-
weise auftretenden zusétzlichen Belastungen hingenommen werden kdnnen. Dies zeigt sich
vor alilem bei der Abwagung aller von dem Vorhaben betroffenen Belange (vgl. Kapitel2.3.1).
SchlieRlich ist das Verfahren auch formal nicht zu beanstanden (vgl. im einzelnen Kap. 2.2).

Das besondere 6ffentliche Interesse am Sofortvollzug fir die erste Ausbaustufe und das wirt-
schaftliche Interesse der Antragstellerin an einer moglichst baldigen Verwirklichung ihres
Vorhabens in der ersten Ausbaustufe Uberwiegen das Interesse der Betroffenen an der auf-
schiebenden Wirkung ihrer Rechtsmittel gegen diesen PlanfeststellungsbeschiuB, sofern
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auch die Schutzanordnungen zum Schutze der Gesundheit sofort umgesetzt werden. Daher
werden auch die Schutzanordnungen aufgrund des besonderen éffentlichen Interesses am
Schutz der Gesundheit fiir sofort vollziehbar erkléart.

Die Anordnung der sofortigen Vollziehung flur die erste Ausbaustufe setzt ein besonderes
offentliches Interesse voraus, das sie notwendig macht. Weil fir jeden belastenden hoheitli-
chen Eingriff ein offentliches Interesse bestehen muR, reicht allerdings dieses allgemeine
offentliche Interesse zur Begrindung der sofortigen Vollziehung in der Regel nicht aus. Die
Anordnung der Vollziehung verlangt ein dariiber hinausgehendes den Einzelfall betreffendes
besonderes offentliches Interesses, wie es in § 80 Abs. 3 VWGO erwéhnt wird. Dieses be-
sondere 6ffentliche Interesse ist mit dem Individualinteresse, von der Vollziehung des bela-
stenden Planfeststellungsbeschlusses bis zu Kldrung seiner Rechtswirksamkeit verschont zu
bleiben, abzuwagen. Nur wenn auch unter Berticksichtigung dieser Individualinteressen die
Vollziehung wegen des besonderen éffentlichen Interesses geboten erscheint, kann sie an-
geordnet werden (vgl. Redeker/v.Oertzen, VwGO-Kommentar, 12.Aufl. 1997, §80 Rdn. 20 ff
m.w.N.). Bei der Abwagung der Interessen ist ein objektiver Maflstab anzulegen. Es kommt
nicht darauf an, ob die Behorde die Voliziehung fir notwendig hélt, sondern ob sie nach ob-
jektiven Gesichtspunkten notwendig ist. Dabei ist es nicht erforderlich, daR fur die Voll-
zugsanordnung ein bereits eingetretener Schaden oder Nachteil fiir die Aligemeinheit nach-
gewiesen wird. Es geniigt, wenn der Aligemeinheit erhebliche Nachteile oder Gefahren dro-
hen wiirden, falis die Voliziehung des Planfeststellungsbeschlusses hinausgeschoben wirde.

Neben den besonderen offentlichen Interessen kénnen nach § 80 Abs. 2 Nr. 4 VwGO aller-
dings auch Uberwiegende besondere private Interessen der Beglnstigten, hier der Antrag-
stellerin, die Anordnung der sofortigen Vollziehung rechtfertigen.

Das besondere éffentliche oder private Interesse im Sinne von § 80 Abs. 2 Nr. 4 und Abs. 3
VwGO an der Vollziehung stellt sich insoweit letztiich immer als Ergebnis einer Abwaégung
aller im konkreten Fall betroffenen &éffentlichen und privaten Interessen unter Berlcksichti-
gung der Natur, Schwere und Dringlichkeit des Interesses an der Vollziehung bzw. an der
aufschiebenden Wirkung und der Mdglichkeit oder Unméglichkeit einer etwaigen Riickgén-
gigmachung der betroffenen Regelung und ihrer Folgen dar.

Die unter Berticksichtigung dieser Grundsédtze vorgenommene Abwégung bei der Entschei-
dung lber die Anordnung der sofortigen Vollziehung ergibt im einzelnen folgendes:

Das besondere é&ffentliche Interesse am sofortigen Volizug fiir die erste Ausbaustufe begriin-
det sich daraus, dal die in den néachsten Jahren benétigten Abfertigungspositionen nicht
rechtzeitig fertig sein werden, um gravierende Behinderungen der Abfertigung zu vermeiden,
wenn mit dem Bau erst nach dem Ende eines Hauptverfahrens begonnen werden kénnte.
Angesichts der groBen Zahl von Einwendungen und Ankindigungen in der &ffentlichen Dis-
kussion ist mit einer Klage gegen diesen Planfeststeliungsbeschlul zu rechnen. Solche Ver-
fahren kénnen insbesondere im Fall einer Revision erfahrungsgeman viele Jahre dauern.
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Gravierende Behinderungen des Luftverkehrs durch fehlende Abfertigungspositionen sind
schon demnéchst zu erwarten, da die Antragstellerin die anfallenden Abfertigungen in den
Spitzenzeiten schon heute nur noch mit hohem organisatorischen und logistischen Aufwand
bewéltigen kann. Die zur Zeit in der morgendlichen Spitzenzeit verfolgte Vorfeldnutzung
schépft den Rahmen ailer genehmigten Méglichkeiten voll aus. Dies bedeutet z. B. auch die
kurzfristige Belegung von Vorfeldrollwegen. Zwar rechtfertigt der erhebliche Aufwand den
sofortigen Vollzug im besonderen 6ffentlichen interesse nicht, weil die Abfertigungen derzeit
bewaltigt werden. Der hohe Aufwand ist lediglich eine betriebliche Unbequemlichkeit.

Aber der organisatorische und logistische Aufwand kann mit Sicherheit nicht mehr soweit
gesteigert werden, daR die zusétzlichen Abfertigungen durch steigende Verkehrsnachfrage
bis zum Ende eines Klagverfahrens abgewickelt werden kénnen. Nach den Erkenntnissen
der Planfeststellungsbehorde ist es zutreffend, daR bereits jetzt und vor allem durch das
weiter wachsende Aufkommen der Zahl der Flugbewegungen die Zah! der Abfertigungsposi-
tionen in Spitzenzeiten, insbesondere am frithen Morgen, nicht ausreichend ist. Dementspre-
chend hatte die Antragstellerin bereits 1994 die Umnutzung von vier derzeit als Abstellposi-
tionen betriebenen Positionen fur die Abfertigung beantragt. Aufgrund des Beschlusses des
OVG vom 30.01.1995 konnten diese Positionen nicht fur die Abfertigung genutzt werden. Es
kann deshalb nicht ausgeschiossen werden, daR die steigende Nachfrage nicht befriedigt
werden kann und sich die Nachfrage deshalb z.B. auf andere Flughafen oder andere Ver-
kehrstrager verlagert. Zumindest dirfte die Qualitat der Einbindung Hamburgs in das Flug-
verkehrsnetz hinter andere Stadte zuriickfallen oder die Qualitit der Dienstleistungen des
Flughafens z.B. durch lange Wartezeiten erheblich gemindert werden. Dies widerspricht dem
6ffentlichen Verkehrsinteresse nach § 6 Abs. 3 LuftvVG. Die unbefriedigte Nachfrage kann
nicht nachtraglich in spateren Jahren befriedigt werden und fuhrte deshalb zu Wettbewerbs-
nachteilen des Flughafens und der Metropolregion Hamburg. Gravierend wire vor allem der
wirtschaftliche Schaden fur die Stadt, wenn Standortentscheidungen von Unternehmen aus
diesem Grunde gegen Hamburg fielen. Zugleich wiirden die wirtschaftlichen Interessen der
Antragstellerin beeintrachtigt, wenn sie die steigende Nachfrage nach Flugleistungen nicht
befriedigen konnte. Dies durfte sich negativ auf die langfristige Zukuntssicherung des Flugha-
fens Hamburg auswirken.

Das Interesse der Betroffenen ist, die Belastungen durch den Flugbetrieb zu vermeiden. Im
Rahmen dieser Abwéagung geht es nur um den zuséatzlichen Larm, den die 1. Ausbaustufe
auslost. Die Anderung der Bodenlarmsituation ist fir die Anwohner kaum wahrnehmbar, weil
sie nur in einigen unmittelbar an den Flughafen angrenzenden Gebieten zu Zunahmen von 1
bis 2 dB(A) fihrt. Die Grenze zur Wahrnehmbarkeit liegt bei Dauergerauschen bei etwa 3
dB(A). Im ubrigen wird der Bodenlarm weitgehend durch den Fluglarm (berlagert. Auch die
Maximalpegelveranderungen fallen nicht ins Gewicht. Der Fluglarm wird in der ersten Aus-
baustufe insgesamt betrachtet durch den Wegfall der lauten Kapitel-2-Flugzeuge deutlich
zurlickgehen. Dies betrifft sowohl die Belastungen gemessen am aquivalenten Dauerschall-
pegel wie auch die absolute Hohe der Einzelschallereignisse. Nicht ganz auszuschlieRen ist
allerdings, daf in den Nachtstunden ab 22 Uhr zusitzliche Belastungen durch vermehrten
Flugverkehr auftreten kénnen. Dies ergibt keine meRRbaren Unterschiede bei aquivalenten
Dauerschalipegel, wohl aber etwas haufigere Maximalpegel auf dem heutigen Niveau, da ja
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bereits heute Kapitel-2-Flugzeuge aufgrund der Anderung der Nachtflugbeschriankungen
vom 10.12.1997 nicht mehr fliiegen dirfen (vgl. Kap. 2.3.5.6.1.19). Diese eher geringftgigen
Nachteile werden jedoch dadurch ausgeglichen, daf technischer Schallschutz fir alle betrof-
fenen Wohnungen angeordnet wird (vgl. Kap. 2.3.5.1).

Hinsichtlich der Belastung durch Luftschadstoffe ist sogar unter Berticksichtigung des Flug-
verkehres in der Luft sowie aller anderen Emissionsquellen am Flughafen eine wesentliche
Veréanderung oder Verschiechterung fur die Betroffenen nicht erkennbar (vgl. Kap.2.3.6 die-
ses Beschlusses). Bei der Ermittlung der betroffenen Belange, die gegen die Anordnung der
sofortigen Voliziehung sprechen ist allerdings auch zu beriicksichtigen, dal die Verwirkli-
chung der ersten Ausbaustufe nicht zuletzt durch die Versiegelung von Griinflichen zu mog-
licherweise unumkehrbaren Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes fuhrt, wie sie in
Kap. 2.3.7 bis 2.3.9 beschrieben und bewertet sind.

Bei der Abwagung der Interessen fir die sofortige Vollziehung ist von folgendem auszuge-
hen: ‘

Sollte die sofortige Vollziehung nicht angeordnet werden und sollte sich der Planfeststel-
lungsbeschiuR als rechtméRig erweisen, trdten die oben beschriebenen Nachteile insbeson-
dere in Form von Warteschleifen und Wartezeiten ein. Soweit Verkehre nicht mehr bewaltigt
werden kdnnten, wire die Befriedigung diese Nachfrage unméglich und kénnte letztlich zu
erhéblichen Nachteilen fur die Metropolregion Hamburg fithren. Die Nachteile, die die An-
wohner auf den unmittelbar angrenzenden Grundstiicken erleiden miissen, bewertet die
Planfeststellungsbehérde als sehr viel geringer.

Bei der Prifung der Zumutbarkeit des Larms der Flugzeuge beim Start und bei der Landung
sowie in der Luft ist der ungiinstigste Fall anzunehmen, daR} sich namlich die zuséatzlichen
Flugbewegungen bis zum Jahr 2001 ohne den Ausbau der ersten Stufe nicht ereigneten. Die
Interessen, die in der Abwégung fir den sofortigen Vollzug sprechen, sind die gleichen wie
oben. Es geht um Mobilitat und den wirtschaftlichen Standort Hamburg. Dagegen steht die
zusétzliche Belastung der Anwohner, insbesondere durch zusétziichen Larm der Flugzeuge
am Boden und in der Luft bis zum Jahr 2001. Die Belastung durch zusétzlichen Bodenlarm
ist unterhalb der Grenze zur Wahrnehmbarkeit. Die Dauerschallpegel Lgq) des Fluglarms
nehmen in den Zeitbereichen 1, 2 und 4 deutlich ab. In den Zeitbereichen 3 und 5 steigen
sie geringfiigig an. Deutlich zurtick geht auch die Flachenausdehnung der Isophone der Ma-
ximalpegel Lgqe, in allen Zeitbereichen ausgenommen im Zeitbereich 5.

In der Abwagung (berwiegen dennoch die bereits dargesteliten gewichtigen Interessen fr
den sofortigen Vollzug. Ziel der Planfeststellungsbehérde ist es u.a., die Wartezeiten fur die
Nutzer des Flughafens und die Umweltbeeintntrachtigungen soweit wie méglich zu minimie-
ren sowie die Sicherheit bei den Betriebsablaufen in der Luft und am Boden zu verbessern.
Der Flughafen soll zudem keine Wettbewerbs- und Standortnachteile erleiden, die spater
nicht mehr aufholbar sind. Das Gewicht der entgegenstehenden Interessen der Anwohner
wird dadurch gemindert, daR im Zeitbereich 5, auf den die Verscharfung der Larmbelastung
beschrankt ist, die Schutzanordnungen greifen. Insbesondere die mechanischen Liftungen
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ermoglichen im Zeitbereich 5 ungestértes Schlafen bei geschlossenen Fenstern und ausrei-
chender Bellftung. Weiterhin wirken sich hier die 1997 erneut verscharften Nachtflugbe-
schrankungen fir laute Chapter-2-Flugzeuge aus, so daf die tatsachliche Zunahme der Ma-
ximalpegel geringer als von der Antragstellerin prognostiziert ausfallen dirfte. Nachteile er-
geben sich zwar im AuRenbereich in der Zeit ab 22 Uhr; AuRenbereiche sind jedoch weniger
geschitzt als Wohnungen. Im Gbrigen werden Garten, Balkone und Terrassen zu diesen

Tageszeiten alienfalls im Hochsommer genutzt, nicht jedoch wahrend der Ubrigen Zeit des
Jahres.

Ein tatsachlicher Nachteil fur die Einwender bei Verwirklichung der MaRnahmen kénnte
darin gesehen werdenl'daB die Larmentlastung wahrend des Tages (bei Betrachtung des
ohnehin abnehmenden-Dauerschallpegels) weniger schnell erfolgte als ohne die Anordnung
der sofortigen Vollziehung. Denn die Antragstellerin kann mit Anordnung der sofortigen Voll-
ziehung elf zusétzliche Abfertigungspositionen (Ausbaustufe 1) errichten und damit nach der
Argumenation vieler Einwender mehr Flugverkehr erméglichen. Bei gleichbleibender Flug-
bewegungszahl wire die Larmentlastung noch stérker. Jedoch haben die Anwohner keinen
Anspruch auf eine Verbesserung der heutigen Larmsituation; die Planfeststellungsbehérde
hélt es angesichts der Bedeutung eines Flughafens fir eine Region auch nicht fiir angemes-
sen, die durch den technischen Fortschritt erreichten Erfolge beim Larmschutz tber die be-
reits durchgesetzten flankierenden MaRnahmen (Landeentgelte, Nachtflugbeschrankungen
und vieles mehr) hinaus durch hoheitliche Schritte weiter zu beschleunigen. Aber rechtlich
nicht ausgeschlossen“ware schliellich auch eine weitergehende Verscharfung der beste-
henden Nachtflugbeschrankungen, um die nach den Prognosen zu erwartenden Verschlech-
terungen in der Nachtzeit zu vermeiden. Die Planfeststellungsbehorde ist allerdings der Auf-
fassung, dall auch die Verschlechterungen in der empfindlichen Zeit ab 22 Uhr zumutbar
sind und deshalb der Anordnung der sofortigen Vollziehung nicht entgegen stehen.

Gegen die Anordnung der sofortigen Vollziehung spricht schlieRlich auch nicht, daR die An-
tragstellerin nach eigener Einlassung bereits seit 1994 auf zusatzliche Abfertigungspositio-
nen angewiesen ist, ohne daf gleichwohl der zusatziiche Verkehr auf dem Flughafen zu er-
heblichen, den Betrieb storenden Auswirkungen gefiihrt hitte. Denn die Auswirkungen feh-
lender Abfertigungspositionen fithren bereits jetzt zunehmend zu Verzégerungen und Warte-
zeiten. Die deshalb erforderlichen Warteschleifen fithren ihrerseits zu unnétigen Larmbelasti-
gungen und Schadstoffemissionen. Im (brigen hat die Antragstellerin nach der durch den
BeschluR des OVG vom 30.01.95 durch die Wirtschaftsbehérde untersagten Nutzung der
vier Abstellposition als Abfertigungspositionen den dieser Planfeststeliung zugrundeliegen-
den Antrag zligig gestellt. Angesichts des Umfangs des Antrages und der darin behandelten
Probleme ist die Planfeststellungsbehérde der Auffassung, daR dieses ohne schuldhaftes
Z6gern der Antragstellerin erfolgte. Die Antragstellerin hat also ihrerseits unverzglich alies
unternommen, um die unbefriedigende Situation bei der Abfertigung von Flugzeugen még-
lichst umgehend zu bessern.

Belange der Betroffenen im Hinblick auf die Schadstoffsituation fallen wenn Uberhaupt nur
sehr geringflgig ins Gewicht. Das &ffentliche interesse an der Befriedigung der Verkehrs-
nachfrage und einem qualitativ guten Serviceangebot des Flughafens sowie die Sicherheit
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bei den Abfertigungsvorgéngen lberwiegen auch die méglicherweise unumkehrbaren Beein-
trachtigungen des Naturhaushalts. Dabei ist zu berlcksichtigen, daR der Eingriff durch die
erste Ausbaustufe auf einem Flughafengelande erfolgt, das naturgemaB in erster Linie durch
den Flugbetrieb geprégt ist.

In der Abwagung dieser verschiedenen Interessen bewertet die Planfeststellungsbehdrde
angesichts der Schutzanordnungen die tatsachlichen Nachteile fir die Anwohner als so ge-
ring, daR sie im Vergleich mit den erheblichen Beeintrdachtigungen der Verkehrsinteressen
bei der Entscheidung Uber die Anordnung der sofortigen Voliziehung zuriickstehen missen.
Der Planfeststellungsbehorde ist dabei bewuBt, daR die AuBenbereiche den Schutz der In-
nenbereiche nicht genieRen und deshalb bei der Nutzung der Garten, Terrassen, Balkone
und Freiflichen hohere Belastungen zu erwarten sind.

2.3.15 Kostenentscheidung

Die Entscheidung ist geméaR §§ 1 und 2 Abs. 1 Kostenverordnung der Luftfahrtverwaltung in
Verbindung mit Abschnitt V, Nr. 7a des Gebuhrenverzeichnisses zu § 2 Abs. 1 Kostenver-
ordnung der Luftfahrtverwaltung kostenpflichtig. Die Festsetzung der Gebihr erfoigt durch
gesonderten Kostenbescheid.

3 Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Planfeststellungsbeschliull kann innerhalb eines Monats nach seiner Zustel-
lung Kiage erhoben werden. Die Klage ist bei dem Oberverwaltungsgericht Hamburg, Na-
gelsweg 37, 20097 Hamburg, schriftlich oder zur Niederschrift des Urkundsbeamten der Ge-
schaftsstelle zu erheben. Es wird darauf hingewiesen, dal der Antrag auf Wiederherstellung
der aufschiebenden Wirkung der Anfechtungskiage nach § 80 Abs. 5 Satz 1 VWGO entspre-
chend § 10 Abs. 6 LuftVG nur innerhalb eines Monats nach der Anordnung der sofortigen
Voliziehung bei dem Oberverwaltungsgericht Hamburg, Nagelsweg 37, 20097 Hamburg,
schriftlich oder zur Niederschrift des Urkundsbeamten der Geschéftsstelle gestellt werden
kann.

Hartmann-Heuer Markwardt Richter






