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Das Regierungsprasidium Karlsruhe erlasst aufgrund der §§ 8, 9 und 10 Luftverkehrs-
gesetz (LuftVG), der §§ 3 ff. des Gesetzes Uber die Umweltvertraglichkeitsprufung
(UVPG) i.V.m. den §§ 72 ff. Landesverwaltungsverfahrensgesetz (LVwWV{G) sowie na-
turschutz-, wasser- und waldrechtlicher Bestimmungen folgenden

Planfeststellungsbeschluss
A:

Verfugender Teil

1. Der Plan der Baden-Airpark GmbH fiir den Ausbau des Flughafens Karlsru-
he/Baden-Baden einschlieBlich der naturschutzrechtlichen Kompensations-
maBfnahmen und der Ersatzaufforstungsflachen wird festgestellt.

2. Gleichzeitig werden die Anderungen der Flughafengrenze im Sektor A und
Sektor G und die dauerhafte Einbindung des Sektor E genehmigt.

3. Ebenfalls genehmigt werden die Anderungen der Flugbetriebsbeschrinkun-
gen:

¢ Die Beschrankung der hochstzulassigen Startmasse an Sonntagen und
bundeseinheitlichen Feiertagen im Zeitraum von 6.00 bis 9.00 Uhr auf
150.000 kg MTOM entfalit.

o Starts mit Verspatungen von Flugzeugen mit planmaRigen An- und Ab-
flugzeiten sind ausnahmsweise bis 24.00 Uhr zulassig, aber nicht mehr
als 15 solcher Verspatungsstarts /Monat.

¢ Die Ausnahmeregelung fiir Verspatungsstarts und -landungen gilt unbe-
fristet.

¢ Die zahlenmaRige Beschrankung der Flugbewegungen zwischen 22.00
und 24.00 Uhr entfallt. Statt dessen gilt in diesem Zeitraum die Larmfest-
schreibung als Begrenzung, erganzt um die maximal 15 zulassigen Ver-

spatungsstarts/ Monat.

4. GemaR den §§ 14 Abs. 1 und 7 Abs. 1 WHG wird fiir die Versickerung von
gesammeltem Oberflachenwasser aus dem Bereich der Start- und Lande-
bahn sowie der Rollwege uber Versickerungsmulden die wasserrechtliche
Erlaubnis erteilt. Die Erlaubnis ist befristet bis zum 31.12.2030.



-4 -

5. Zugelassen wird auch der Betrieb bzw. die Nutzung des erweiterten Vorfel-

des Ramp Il und des provisorischen Rollweges K1, deren Bau mit Entschei-
dung vom 14.12.2004 genehmigt worden ist.

Die Planfeststellung erfolgt nach Maligabe der nachfolgend genannten Nebenbe-
stimmungen:

1.

Larmschutz

Die Baden-Airpark GmbH hat auf Antrag des Eigentimers eines innerhalb des
Nachtschutzgebietes ( Anlage 1) gelegenen Grundstlcks, das am 28.04.2003
bebaut oder bebaubar war, fur Schallschutzvorrichtungen an Schlafraumen Sor-
ge zu tragen. Hierbei ist zu gewahrleisten, dass durch An- und Abflige das Larm-
schutzziel von 35 dB(A) innen ( Mittelungspegel im Zeitraum von 22.00 bis 01.00
Uhr) erreicht wird. Ist der gebotene Schallschutz nur dadurch zu bewirken, dass
die Fenster von Schlafraumen geschlossen gehalten werden, hat die Baden-
Airpark GmbH auf Antrag des Eigentiimers eines derartigen im Nachtschutzge-
biet gelegenen Grundstlcks die Kosten fur Beluftungseinrichtungen in Schlaf-
raumen fiir Kinder bis zu einem Betrag von 400,00 € pro Schlafraum zu erstat-
ten.

Diese Verpflichtung der Baden-Airpark GmbH entfallt, soweit aufgrund von Vor-
schriften des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm, eines Bebauungsplanes
oder Nebenbestimmungen in einer Baugenehmigung bereits zum Zeitpunkt der
Errichtung, des Um- oder Anbaus des Gebaudes Vorrichtungen zum Schutz vor
Larmbelastungen einschliel3lich von Liftungseinrichtungen einzubauen waren
und die Grundstluckseigentimer oder Bauherren bzw. deren Rechtsvorganger
diesen Verpflichtungen nicht nachgekommen sind.

Das Nachtschutzgebiet (Anlage 1) umfasst folgendes Gebiet:
Gebiet, das durch die Fluglarmkontur von 50 dB(A) (auBen) im Zeitraum
von 22.00 bis 01.00 Uhr umschlossen wird.

Soweit zwischen der Baden-Airpark GmbH und den Berechtigten kein Einver-
nehmen Uber das Bestehen, die Art oder das Mal} von Anspriichen aus dieser
Nebenbestimmung besteht, entscheidet auf Antrag eines Beteiligten die Plan-
feststellungsbehorde.
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Grundstucke, die durch die Grenzlinien der Fluglarmkontur angeschnitten wer-
den, stehen den Grundstlucken gleich, die vollstandig innerhalb des Nacht-
schutzgebietes liegen ( vgl. Detailkarten im Larmphysikalischen Gutach-
ten,Teil1,0Ordner VI, Anlage V1.4, Bilder 17.1 - 17.7).

1.2 Larmfestschreibung

1. Der Verkehrsflughafen darf nur in dem Umfang betrieben werden, dass durch
den Flugbetrieb in der Nacht der auf eine Stunde bezogene aquivalente
Dauerschallpegel Leq (60 Min.) an nachfolgenden Referenzpunkten nicht
uberschritten wird : Der Leq (60 Min.) darf an den sich aus der privatrechtli-
chen Vereinbarung der Gemeinden Hugelsheim und Rheinmunster mit der
Baden-Airpark GmbH zur Begrenzung der Larmbelastigung vom 19.04.1996
ergebenden Referenzpunkten IP 1, 5 und 6 im Zeitraum zwischen 22.00 Uhr

und 23.00 Uhr 59 dB(A)
im Zeitraum zwischen 23.00 Uhr und 24.00 Uhr 55 dB(A)
sowie an den Referenzpunkten IP 2, 3 und 4

im Zeitraum zwischen 22.00 Uhr und 23.00 Uhr 52 dB(A)
im Zeitraum zwischen 23.00 Uhr und 24.00 Uhr 48 dB(A)

nicht Uberschreiten.

2. Derrechnerische Nachweis der Einhaltung dieser Werte erfolgt jahrlich auf
der Grundlage der durchschnittlichen Zahl der Flugbewegungen in den Zeit-
intervallen 22.00 Uhr bis 23.00 Uhr und 23.00 Uhr bis 24.00 Uhr in den sechs
verkehrsreichsten Monaten des jeweils vergangenen Jahres, bezogen auf
die Realverteilung der Bahnnutzung.

3. Berechnungsgrundlage ist das Rechenverfahren der Anleitung zur Berech-
nung von Larmschutzbereichen an zivilen und militarischen Flugplatzen nach
dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 30.03.1971 (AzB). Abwei-
chend hiervon sind der Aquivalenzparameter q=3 (Stand der Larmwirkungs-
forschung), die Beurteilungszeit 60 Min., sowie die Flugzeuggruppeneintei-
lung des UBA-Entwurfes zur Fortschreibung der AzB (AzB-99) bzw. dessen
kunftige Fortschreibung zu verwenden.

4. |Ist aufgrund des technischen Fortschritts bei der Triebwerkstechnik ein hohe-
res Flugbewegungsaufkommen nach 22.00 Uhr maoglich als in Szenario 2 der
Planfeststellungsunterlagen unterstellt, werden 50 % dieser zusatzlichen
Flugbewegungen zur Entlastung der Fluglarmbelastung der Bevolkerung ge-
nutzt und die anderen 50 % erhalt der Flughafenbetreiber zum Ausbau der
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Fluggastentwicklung. Grundlage fur die Ermittlung der insgesamt moglichen
Flugbewegungen ist die vorstehend definierte Berechnungsweise.

5. Die Baden-Airpark GmbH wird im Januar eines jeden Jahres die Einhaltung
der Larmfestschreibung fur die 6 verkehrsreichsten Monate des vergangenen
Jahres gegenuber dem zustandigen Ministerium (§ 2 der Verordnung Uber
Zustandigkeiten auf dem Gebiet der Luftverkehrsverwaltung) nachweisen.

Lufthygiene

Sowohl auf der Baustelle als auch auf den 6ffentlichen Stralen durfen nur Bau-
fahrzeuge mit schadstoffarmen Verbrennungsmotoren eingesetzt werden, die der
europaischen Abgasnorm entsprechen. Motoren von Fahrzeugen und Geraten
durfen nicht Ianger als notwendig ungenutzt betrieben werden.

Wasserwirtschaft

Mit der Planfeststellung gilt die erforderliche wasserrechtliche Genehmigung
nach § 45e Abs. 2 WG fur den Bau und Betrieb der geplanten Abwasseranlagen
(Sammelkanale mit Schachten und Einbauten, Abscheideranlagen) als erteilt.

Die Entwasserungsanlagen sind antrags- und auflagengemal} sowie unter Be-
achtung der allgemein anerkannten Regeln der Technik sowie der Vorschriften
zur Unfallverhitung und zum Arbeitsschutz auszufuhren.

Beginn und Fertigstellung der Bauarbeiten sowie der verantwortliche Bauleiter
sind der unteren Wasserbehorde rechtzeitig schriftlich mitzuteilen.

Die Flugverkehrsflachen sind wasserundurchlassig herzustellen und ordnungs-
gemal an die Entwasserungsanlagen anzuschliel3en.

Kanale und Entwasserungsbauwerke sind wasserdicht auszufuhren. Einstiege
und Reinigungsoffnungen sind den Erfordernissen einer regelmafigen Wartung
und Reinigung anzupassen.

In Versickerungsbereichen durfen keine Untergrundverunreinigungen oder Altab-
lagerungen vorhanden sein.

Die geplanten Versickerungsmulden im sud-westlichen Bereich des Sammlers
West mussen aufgrund einer dort anschlielienden Altablagerung voraussichtlich
standortmalRig verlegt werden. Dies ist vor Ausfuhrung gutachterlich zu klaren.
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Versickerungsmulden mussen eine geeignete Bodenschicht (Filterwirkung) auf-
weisen (ATV-DVWK Arbeitsblatt A 138, Merkblatt 153). Vor Inbetriebnahme ist
ein mit der unteren Wasserbehdrde abgestimmtes Uberwachungskonzept der
Versickerungsanlagen (Eigenkontrolle, Bodenuntersuchungen einschlief3lich
Nullprobe, Grundwasseranalysen) vom Betreiber zu erstellen und mit Inbetrieb-
nahme der Versickerung umzusetzen.

Enteisungsmittel fur Bewegungsflachen (BE) durfen antragsgemal nur auf Flug-
verkehrsflachen aufgebracht werden, die an Abwassersammelkanale ange-
schlossen sind. Flugzeugenteisungsmittel (FE) durfen nur auf den im Antrag vor-
gesehenen Flugzeugenteisungsflachen verwendet werden. Die Einsatzstoffe zur
Bewegungsflachen - und Flugzeugenteisung sind mit der unteren Wasserbehor-
de abzustimmen. Der Einsatz von harnstoffhaltigen Enteisungsmittel ist nicht zu-
lassig. Der Enteisungsmitteleinsatz ist zu dokumentieren (Zeit, Ort, Art und Men-
ge des Enteisungsmittels und Wetterdaten).

Fir die geplanten Leichtflissigkeitsabscheider sind der unteren Wasserbehorde
vor Inbetriebnahme Anzeigeunterlagen gemaR § 45e Abs. 2 WG vorzulegen.

Eigenkontrolle und Wartung der Abwasseranlagen sind entsprechend der Eigen-
kontrollverordnung und abwassertechnischen Regelwerken, insbesondere
,2Handbuch mineral6lhaltiges Abwasser®, DIN 1999/EN 858-1, durchzufuhren. Vor
Inbetriebnahme ist dem Landratsamt Rastatt-Umweltamt- nachzuweisen, dass
eine ordnungsgemafe Wartung (z.B. durch Wartungsvertrag oder durch den
Nachweis der eigenen Fachkunde) sichergestellt ist.

3.10 Vor dem Verfullen der Baugruben mussen die Abscheideranlagen entsprechend

der DIN 1986, DIN EN 1610 einer Dichtheitsprufung unterzogen werden. Die
Dichtheitsprufung ist in finfjahrlichem Abstand zu wiederholen.

3.11 Fur die Abscheideranlage ist ein Betriebstagebuch zu fihren. Eine Kopie des

Betriebstagebuches ist dem Umweltamt auf Verlangen vorzulegen. Das Betriebs-
tagebuch ist mindestens 3 Jahre nach der letzten Eintragung aufzubewahren.

3.12 Die Entsorgung der Inhalte der Abscheideranlage ist abfallrechtlich nachweis-

pflichtig. Fur die Entsorgung sind - in Abhangigkeit der Absaugmethode (Ein-
kammerfahrzeug/Mehrkammerfahrzeug) - derzeit folgende Abfallschlisselnum-
mern nach der Abfallverzeichnisverordnung (AVV) vom 01. Januar 2002 anzu-
wenden:
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Sandfangruckstande: Nr. 130501

Olphase aus Ol-/Wasserabscheidern: Nr. 130506

Feinfraktion (Schluff) aus Ol/Wasserabscheidern: Nr. 130502
Wasserphase aus Sandfangen und Ol-/Wasserabscheidern: Nr. 130507
Gemische aus Sandfangen und Ol-/Wasserabscheidern: Nr. 130508
Feststoffe aus Einlaufschachten vor Ol-/Wasserabscheidern: Nr. 130503

Die Anforderungen des Anhanges 1 zu § 4 VAwS fur Abflllanlagen an die Befes-
tigung und Abdichtung der Bodenflachen, Ruckhaltung fur austretende wasser-
gefahrdende Flussigkeiten sowie infrastrukturelle und organisatorische Malnah-
men sind zu beachten und einzuhalten.

Anzufuhren sind insbesondere:

a) Flussigkeitsundurchlassige Ausfuhrung der Betankungsstellen/Abfullflachen
unter Einschluss der erforderlichen Fugen (Zulassungsgrundsatze DIBt ,Fu-
genabdichtungssysteme in LAU-Anlagen Teil 1), Anschlisse an Einbauten
(z.B. Domschachte, Abscheider, Entwasserungsrinnen),

b) Betankungsstellen/Abfullflachen mussen den zu erwartenden Beanspru-
chungen (z.B. Fahrzeuge, Witterung, Tausalz, Enteisungsmittel) standhalten,

c) ausreichende Ruckhaltung austretender wassergefahrdender Flussigkeiten
(z.B. bei Betankung uber Flugfeldtankwagen),

c) Ableitung Niederschlagswasser uber geeignete Abscheideranlage.

3.14 Betankungsstellen/Abfullflachen auf Vorfeldern (Abflllanlagen/Flachen im Sinne

der Verordnung Uber Anlagen zum Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen und
uber Fachbetriebe (VAwWS) ) missen nach den allgemein anerkannten Regeln
der Technik errichtet und betrieben werden, so dass eine Verunreinigung von
Boden und Grundwasser nicht zu besorgen ist.

Bezlglich den konkreten technischen Anforderungen/Malinahmen, die an die
Errichtung und den Betrieb der Betankungsstellen/Abfullflachen gestellt werden,
wird insbesondere auf das Arbeitsblatt (ATV-DVWK A 784 - Technische Regel
wassergefahrdender Stoffe zur Betankung von Luftfahrzeugen verwiesen.

3.15 Samtliche Vorgaben fur die zur Ausfuhrung kommenden Bauprojekte (Anlagen,

Anlagenteile und technische Schutzvorkehrungen), die in den jeweiligen bauauf-
sichtlichen Verwendbarkeitsnachweisen nach den bauordnungsrechtlichen Vor-
schriften festgelegt wurden sind zu beachten.
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3.16 Anlagen zum Umgang mit wassergefahrdenden Stoffen > 10 m® durfen nur von
einem Fachbetrieb nach § 191 Wasserhaushaltsgesetz eingebaut, aufgestellt, in-
standgehalten und instandgesetzt werden, es sei denn, es handelt sich um Ta-
tigkeiten, die nach § 24 VAwS von der Fachbetriebspflicht ausgenommen sind.

3.17 Die Betankungsstellen/Abfullflachen und Behalter fur Enteisungsmittel sind ab
Gefahrdungsstufe B (§ 6 Abs. 3 VAwWS gemal § 23 VAwS ) vor Inbetriebnahme
durch eine sachverstandige Person i.S. von § 22 VAwS und anschliel3end wie-
derkehrend (ab Gefahrdungsstufe C) im Turnus von § Jahren Uberprufen zu las-
sen.

3.18 Durch eine anerkannte sachverstandigen Person i.S. nach § 22 VAwS ist zu pru-
fen, ob die Ausfuhrung mit den Antragsunterlagen, technischen Regeln und den
bauaufsichtlichen Verwendbarkeitsnachweisen Ubereinstimmt und die behordli-
chen Auflagen eingehalten werden.

3.19 Fur die fristgerechte Durchfihrung der Anlagenuberprufung ist ausschliel3lich der
Anlagenbetreiber verantwortlich. Dieser hat rechtzeitig die Prufung zu veranlas-
sen und die Prufbescheinigung nach erfolgter Prifung dem Landratsamt Rastatt,
Umweltamt, vorzulegen.

3.20 Die Betankungsstellen/Abfullflachen aus Beton einschlief3lich aller integrierten
Komponenten (z.B. Fugen, Rinnen) sind nach einjahrlicher Betriebszeit erneut
durch eine sachverstandige Person Uberprifen zu lassen (z.B. Flankenhaftung,
Risse, Setzungserscheinungen).

3.21 Fur die Betankungsstellen/Abfullflachen ist vor Ausfuhrung die Erforderlichkeit
einer wasserrechtlichen Eignungsfeststellung zu prufen und ggf. beim Land-
ratsamt Rastatt, Umweltamt, zu beantragen.

3.22 Es ist eine Betriebsanweisung zu erstellen, die insbesondere die Mallhahmen im
Schadensfall bzw. bei Produktaustritt regelt. Die Betriebsanweisung ist vor Ort
auszuhangen und die Mitarbeiter sind entsprechend zu unterrichten.

3.23 Die entsprechenden Anforderungen der VAwS sind auch bei der Ausfuhrung der
Flachen fur die Flugzeugenteisung (F+R+I-MaRnahmen) sowie fur den Einbau
und Betrieb der dafur erforderlichen Behalter zu bertcksichtigen.



41

4.2

4.3

4.4

4.5

4.6

-10 -

Die Vorhabenstragerin hat daflr Sorge zu tragen, dass die neuen Entwasse-
rungsanlagen (sudlicher Abschnitt Sammler Ost und Sammler West) spatestens
Ende 2009 errichtet sind.

Altlasten

Bauliche MalRnahmen, die von der Baden-Airpark GmbH in dem Altlastensanie-
rungsbereich ,Alter Feuerwehribungsplatz® und im naheren Umfeld vorgesehen
sind, durfen nur mit der ausdrucklichen Zustimmung des Umweltamtes des Land-
ratsamts Rastatt begonnen werden.

Die Altlastensanierung durch das Umweltamt des Landratsamts Rastatt auf den
Altlastenflachen ,Alter Feuerwehrtubungsplatz“ (und ,POL-Tanklager’) mussen
entsprechend der Sanierungskonzeption bis zu dem vom Umweltamt festgestell-
ten Abschluss uneingeschrankt und jeder Zeit sichergestellt sein.

Die im Zusammenhang mit den Altlastensanierungen auf den genannten Flachen
vom Landratsamt errichteten oberirdischen und unterirdischen Einrichtungen
(u.a. Grundwasserbrunnen, Messstellen, Kontrollpegel, Wasserleitungen, Ver-
sorgungs- und Kommunikationsleitungen, Bauwerke etc.) sind bis zum vom
Landratsamt festgestellten Abschluss aller Malnahmen uneingeschrankt weiter
betriebsfahig und jederzeit zuganglich zu erhalten.

Die Nutzung von Versorgungsleitung, die von der Baden-Airpark GmbH betrie-
ben und unterhalten werden und die fur die Altlastensanierung erforderlich sind,
muss sichergestellt bleiben. Anderungen an der Versorgung miissen dem Betrei-
ber der Sanierungseinrichtungen rechtzeitig vorab mitgeteilt und mit diesem ab-
gestimmt werden.

Fiar Baumalnahmen im schadstoffkontaminierten Bereichen sind konkrete Pla-
nungen bezuglich der Entsorgung und Verwertung, des Arbeitsschutzes sowie
der Uberwachung vorzunehmen.

Es ist sicherzustellen, dass in als schadstoffkontaminiert festgestellten Altlasten-
bereichen keine Ableitung oder gezielte Versickerungen von Oberflachengewas-
ser vorgesehen werden.
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Naturschutz und Landschaftspfleqge, Ersatzaufforstungen von Waldflachen

Die Umsetzung der naturschutzrechtlichen Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen
ist in Absprache mit dem Referat Naturschutz und Landschaftspflege des Regie-
rungsprasidiums Karlsruhe zu dokumentieren (analog zur 6kologischen Bau-
uberwachung vgl. LBP Kapital 7.5) und nach jeder Bauphase wird eine Bilanzie-
rung stattfinden.

Die Baden-Airpark GmbH hat mit den Arbeiten fur die Umsetzung der Pilotanlage
,<Ansiedlung von Borstgrasflachen® begonnen. Sie dokumentiert die auf der Ver-
suchsflache gewonnenen Erkenntnisse und wird sie dem Referat Naturschutz
und Landschaftspflege des Regierungsprasidiums Karlsruhe zur Verfugung stel-
len.

Falls die begleitenden Monitoring-Programme dazu Anlass geben, wird die Ba-
den-Airpark GmbH angemessene Anpassungen der Projektdurchfuhrung oder
zusatzliche Minderungs- und AusgleichsmalRnahmen in Abstimmung mit dem
Referat Naturschutz und Landschaftspflege des Regierungsprasidiums Karlsruhe
vornehmen.

Die Baden-Airpark GmbH hat sicher zu stellen, dass alle festgelegten Kompen-
sationsmalinahmen frihzeitig durchgefuhrt werden.

Zur Dokumentation des Erfolges der Ausgleichsmal3nahmen fur die Koharenz-
wahrung wird die Baden-Airpark GmbH in Abstimmung mit dem Referat Natur-
schutz und Landschaftspflege fur den FFH-Lebensraumtyp Borstgrasrasen rele-
vante Tierarten untersuchen.

Die festgelegten Ersatzaufforstungen sind spatestens zwei Jahre nach Beginn
der Arbeiten zur Herstellung der Kompensationsflachen im Bereich Sandweier
mit standortgerechten Laubbaumen vorzunehmen. Die Ausfihrungsplanung ist
mit der unteren Naturschutzbehoérde (Stadt Baden-Baden) abzustimmen.

Der Mah- und Entwicklungsplan 2003 ,Flugfeld Baden-Airpark® wird fur verbind-
lich erklart.
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6. Luftsicherheit

6.1 Die Bauvorhaben, der Bauablauf und die Inbetriebnahme der Interims- Start- und
Landebahn sind der Deutschen Flugsicherung zur gutachterlichen Stellungnah-
me gemald § 31 Abs. 3 LuftVG und zur Veroffentlichung rechtzeitig vorzulegen.

6.2 Aus der Genehmigung des ,Verkehrsflughafens Sollingen“ vom 15.08.1996 sind
die Nebenbestimmung Ziffer 5.6 und die einschlagigen luftsicherheitsrechtlichen

Regelungen zu beachten.

7. Auflagenvorbehalt

Die Anordnung weiterer Nebenbestimmungen, insbesondere solche Anordnun-
gen, die dem Schutz der Bevolkerung vor Fluglarm und dem Immissionsschutz
dienen, bleibt vorbehalten.

lll.
Zusagen

Alle von der Vorhabenstragerin im Rahmen dieses Planfeststellungsverfahrens gege-
benen Zusagen und von ihr mit den einzelnen Verfahrensbeteiligten getroffenen Ver-
einbarungen und Vertrage werden hiermit fur verbindlich erklart, auch wenn sie nicht
ihren ausdrucklichen Niederschlag in einer Mal3gabe gefunden haben. Sie sind Be-
standteil dieses Beschlusses und gehen in Zweifels- und Konfliktfallen anderen Plan-
aussagen der festgestellten Unterlagen vor.

Im Einzelnen werden die nachfolgend aufgefuhrten Zusagen der Baden-Airpark GmbH
fur verbindlich erklart:

1. An- und Abflige im Rahmen von Ubungsfliigen (Touch and Go) werden an Sonn-
und Feiertagen moglichst vermieden.

2. Die Baden-Airpark GmbH sagt zu, dass nach 22.00 Uhr startende Flugzeuge nicht
uber Wohngebieten der Stadt Lichtenau von der Centerline abdrehen.

3. Die Vorhabenstragerin wird die Deutsche Flugsicherung bei der Entscheidungsfin-
dung zum Instrumentenlandesystem der Interims- Start- und Landebahn und fur die
Errichtung der Hochbauten parallel zur Start- und Landebahn im Rahmen des Bau-
genehmigungsverfahrens einbinden. Sie wird auRerdem ein signaltechnisches Gut-
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achten einholen, welches zeigen soll, ob die Schutzzonen flur die Localizer-
Antennen herstellerspezifisch verkleinert werden kdnnen. Ansonsten wird die Ba-
den-Airpark GmbH die Staffelungsabstande fur anfliegende Flugzeuge vergrof3ern.

4. Die Vorhabenstragerin hat zur Uberprifung der Wirksamkeit der Vorkehrungen zum
Schutz des Grundwassers ein Monitoring-Programm zur Grundwasserqualitat zu-
gesagt.

5. Die Baden-Airpark GmbH sagt zu, erforderlichenfalls den Randstreifen der B 500
(Flst. Nr. 7188/2 S), der Teil der Kompensationsmalinahme EJ1 ist, auf eigene Kos-
ten zu ersetzen, wenn dieser aufgrund eines Ausbaus der B 500 ganz oder teilwei-
se entfallen sollte und soweit hierdurch das Bedurfnis nach einem Ersatz fur diese
Flache ausgeldst wird.

IV.

Einwendungen und Antrage

Einwendungen und Antrage gegen den Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-
Baden werden zurlick gewiesen, soweit ihnen nicht durch Plananderungen oder Ne-
benbestimmungen entsprochen wird oder soweit sie sich nicht im Laufe des Verfah-
rens erledigt haben.

V.
Der Plan umfasst folgende Unterlagen:
Anlagen Nr. |Bezeichnung Datum MaRstab
Ordner |
1.1 Vorhabenstragerin
1.2 Planfeststellungsantrag 24.05.2004
(20.03.2003)

1.3 Erlauterungsbericht 13.05.2005
1.4 Detailliertes Inhaltsverzeichnis (nachricht- |20.05.2005

lich)
Ordner Il
1.1 Gelandenutzungs- und Funktionsplan 22.10.2001

- Stufe 2 (nachrichtlich)
1.2 Masterplan/Bauphasenplan (nachrichtlich) | April 2005

Bauphasen 1-11 April 2005 1:5.000
1.3 Verkehrsprognose Luftseite (nachrichtlich) |18.02.2002
1.4 Verkehrsprognose Landseite (nachrichtlich) | Marz 2002
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Ordner Il

.1

Bauwerksverzeichnis, Technische Planung
Flugbetriebsflachen und Bauleitplanung
Hochbauzone, Techn. Beschreibung

Plan B-01

Plan B-02

Plan G-01

Plan G-02

Plan G-03

Plan G-04

Plan G-05

Plan G-06

Plan G-07

Plan G-08

Plan G-09

Plan 1-01

Plan 1-02

Plan 1-03

Plan 1-04

29.04.2005

26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
02.09.2004
26.02.2003,
geandert
02.09.2004
21.11.2002,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004
26.02.2003,
geandert
19.03.2004

1:200/20

1:5.000

1:5.000

1:25.000/

2.500

1:5.000/
500

1:2.500/
250

1:2.500/
250

1:2.500/
250

1:2.500

1:2.500

1:20.000/

2.000

1:5.000

1:5.000/

500

1:2.500/
250
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Plan 1-05 26.02.2003, |1:200/20
geandert
19.03.2004
Plan S-01 26.02.2003, |1:2.500
geandert
19.03.2004
Plan S-02 26.02.2003, |1:5.000
geandert
19.03.2004
Plan S-03 26.02.2003, |1 :200/20
geandert
19.03.2004
Plan S-04 26.02.2003, |1:200/20
geandert
19.03.2004
1 Erlauterungsbericht Flughafenentwasse- 27.04.2005
rung
2.1 Ubersichtslageplan Flughafenentwasserung 1:25.000
2.2 Systemplan 27.04.2005 |1:5.000
.2 Grunderwerbsverzeichnis (Kompensations- |06.05.2005
flachen)
Ubersichtsplan Kompensationsflachen Mai 2004 1:25.000
Kompensationsflache EH 1 Januar 2004 (1 :2.000
Kompensationsflache EJ 1 April 2005 1:1.000
Kompensationsflachen geplantes NSG Januar 2004 |1 :5.000
Sandweier
Ersatzaufforstungsflachen April 2005 1:5.000
Ordner IV
V.1 Generalentwasserungsplan 2002
(nachrichtlich)
Ordner V
V.1 Umweltvertraglichkeitsstudie (nachrichtlich)
V.2 NATURA 2000 - Vertraglichkeitsuntersu- April 2005
chung (nachrichtlich)
Naturschutzgebiet Stollhofener Platte
V.3 NATURA 2000 - Vertraglichkeitsstudie April 2003
Vogelschutzgebiet Rheinniederung Rench-
Murg (nachrichtlich)
V.4 FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung Flugfeld | Mai 2005
Baden-Airpark (nachrichtlich)
V.5 Erganzung zur Umweltvertraglichkeitsstudie | April 2005
Uber die Umwandlung von Waldflachen in
Sandweier (nachrichtlich)
Ordner VI
VI.1 Vorschlage zur Verhitung von Vogelschla- | Mai 2002
gen (nachrichtlich)
VI.2 Klimagutachten (nachrichtlich) 11. Juli 2002
VI.3 Gesamtdokumentation uber den Themen- |15.10.2002
bereich Luft/Larm (nachrichtlich)
VI1.4 Larmphysikalisches Gutachten Teil 1 15.09.2002

(nachrichtlich)
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VI.5 Larmphysikalisches Gutachten Teil 2 15.09.2002
(nachrichtlich)

V1.6 Baustellenlarm (nachrichtlich) 15.10.2002

VI.7 Larmmedizinisches Gutachten 08.10.2003,
(nachrichtlich) Revision 1

vom
27.02.2003

V1.8 Larmfestschreibung im Nachtzeitraum 01. Juni
(nachrichtlich) 2004

VI.9 Gutachten Luftverunreinigungen (nachricht- |03. Septem-
lich) ber 2002

VI.10 Abschatzung der baulich bedingten Luft- 14. Oktober
schadstoffemissionen und -immissionen 2002
(nachrichtlich)

Ordner VII

VIl Landschaftspflegerischer Begleitplan April 2005
Ubersicht und Lage des Planfeststellungs- | 05/2005 1:25.000
bereichs (nachrichtlich)
Bauphasen und Eingriffsbereiche Phase | | 05/2005 1:6.500
Bauphasen und Eingriffsbereiche Phase I | 05/2005 1:6.500
Bauphasen und Eingriffsbereiche Phase Ill |05/2005 1:6.500
Bauphasen und Eingriffsbereiche Phase IV |05/2005 1:6.500
Bauphasen und Eingriffsbereiche Phase V | 05/2005 1:6.500
Bauphasen und Eingriffsbereiche Phasen |05/2005 1:6.500
gesamt
Bestand Vegetation - Nord 05/2005 1:3.000
Bestand Vegetation - Mitte 05/2005 1:3.000
Bestand Vegetation - Sud 05/2005 1:3.000
Schutzgebiete, § 24a-Biotope, FFH- 05/2005 1:6.500
Lebensraume
Konfliktanalyse 05/2005 1:6.500
Schutzbereiche 05/2005 1:6.500
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen Phase |
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen Phase Il - Nord
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen Phase Il - Mitte
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen Phase Il - Sid
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen Phase Il - Nord
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen Phase Il - Mitte
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen Phase Il - Sid
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen IV
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500
nahmen Phase V - Nord
Schutz-, Minderungs- und Ausgleichsmal3- |05/2005 1:2.500

nahmen Phase V - Siud
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Ubersicht zu sonstigen Kompensations- 05/2005 1:26.000
maflnahmen

Kompensationsmalinahmen Trittsteine 05/2005 1:2.500
Kompensationsmalinahmen Geplantes 05/2005 1:5.000
NSG Sandweier, Bestand und Planung

Maflnahmen zur Wiederherstellung von 05/2005 1:6.000
NATURA 2000 - Lebensraumtypen - Flug-

feld

Malnahmen zur Wiederherstellung von 05/2005 1:1.500
NATURA 2000 - Lebensraum-Trittsteine

Maflnahmen zur Wiederherstellung von 0572005 1:5.000
NATURA 2000 - Lebensraumtypen - Sand-

weier

VL.

Die Gebuhrenentscheidung erfolgt in einem gesonderten Schreiben.

B:

Begriindender Teil

1. Vorhaben und Verfahren

a) Vorhaben

Die Baden-Airpark GmbH plant, den Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden bis zum
Jahre 2015 stufenweise auszubauen.

Der luftseitige Ausbau (Flugbetriebsflachen) beinhaltet folgende MalRnahmen:

¢ Verlagerung des bestehenden Parallelrollweges in westlicher Richtung um
etwa 40 m; dieser wird fUr einen Zeitraum von ca. 6 Monaten als Interims-
Start- und Landebahn dienen.

e Grundsanierung der vorhandenen Start- und Landebahn in vorhandener La-
ge, Lange und Breite einschliel3lich der Ausweisung von Sicherheitsstreifen.

e Die Start- und Landebahn, der Parallelrollweg und die Vorfelder werden mit
neuen an den zivilen Luftverkehr und an die klnftigen Anlagenstandorte an-
gepassten sowie internationalen Richtlinien entsprechenden Rollwegen ver-
bunden. Bestehende nicht mehr bendtigte Rollwege aus der militarischen
Nutzung werden rickgebaut.
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e Ausbau des Vorfeldsystems, bestehend aus drei Vorfeldern im Nutzungsbe-
reich Flughafen und einer Vorfelderweiterung im Bereich der Business Avia-
tion.

¢ Neue Enteisungsflachen im Saden und Norden der Parallelrollbahn sowie ei-
ne Enteisungsflache im Bereich des Vorfeldes.

e Hubschrauberlandeplatz.

Der landseitige Ausbau (Hochbauzone) sieht folgende MalRnahmen vor:

¢ Neue Fluggastabfertigungsanlage sudlich des heutigen Towers zwischen
Sektor B und C.

e Luftfrachtabfertigung in Sektor A.

e Anpassung der Betriebseinrichtungen fur Bodenverkehrsdienste und Anlagen
der technischen Betriebsdienste.

e Ausbau des Funktionsbereichs Allgemeine Luftfahrt und Business Aviation,
bestehend aus Hallen fur die Unterstellung von Flugzeugen und Werften zur
Flugzeugreparatur im Sektor E und D.

Geplant sind ebenfalls die notwendigen entwasserungstechnischen Anlagen fur
die Start- und Landebahn, den Parallelrollweg sowie die Vorfelder.

Neben den baulichen Anderungen sind fur den Verlauf der luftrechtlichen Gren-
ze die dauerhafte Einbindung des E-Sektors, eine Anderung des Grenzverlaufs
im A-Sektor sowie im G-Sektor beantragt.

Die betrieblichen Regelungen des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden sollen

geandert( grau hinterlegt ) werden.

e Von den Beschrankungen des Start- und Landeverbots an Werktagen und
nicht bundeseinheitlichen Feiertagen in der Zeit von 22.00 bis 6.00 Uhr
(MEZ/MESZ) sowie an Sonn- und bundeseinheitlichen Feiertagen in der Zeit
von 20.00 bis 9.00 Uhr sind ausgenommen:

Starts und Landungen mit Luftfahrzeugen tber 5.700 kg MTOM (Maximum

Take Off Mass), soweit sie in der Bonus-Liste des Bundesministeriums fur

Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in der jeweils gultigen Fassung aufge-

fuhrt sind, zu folgenden Zeiten - jeweils nach vorheriger Zustimmung der Ba-

den-Airpark GmbH (PPR)

» an Sonn- und bundeseinheitlichen Feiertagen von 6.00 bis 9.00 Uhr,

» an Sonn- und bundeseinheitlichen Feiertagen von 20.00 bis 23.00 Uhr,

» an Werktagen und nicht bundeseinheitlichen Feiertagen von 22.00 bis
23.00 Uhr.
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¢ Die bisherige Beschrankung der hdchstzulassigen Startmasse an Sonn- und
bundeseinheitlichen Feiertagen im Zeitraum von 6.00 bis 9.00 Uhr auf
150.000 kg MTOM entfallt.

¢ Ausgenommen vom Start- und Landeverbot sind auch:
Landungen bei Verspatungen von Flugzeugen im Verkehr mit planmafigen
An- und Abflugzeiten sowie im Bedarfsluftverkehr Gber 5.700 kg MTOM bis
24.00 Uhr.

Starts mit Verspatungen von Flugzeugen mit planmafRigen An- und Abflug-
zeiten bis 24.00 Uhr, jedoch nicht mehr als 15 solcher Verspatungs-
starts/Monat
> jeweils nach vorheriger Zustimmung durch die Baden-Airpark GmbH
(PPR).

¢ Die bisherige Befristung der Ausnahmeregelung fir Verspatungslandungen
entfallt.

e Ebenso entfallt die bisherige zahlenmaRige Beschrankung der Flugbewe-
gungen im Nachtzeitraum. Stattdessen beantragte die Vorhabenstragerin ei-
ne Larmfestschreibung fir den Nachtzeitraum:

Der Leq (60 Min.) darf an den sich aus der privatrechtlichen Vereinbarung der
Gemeinden Higelsheim und Rheinminster mit der Baden-Airpark GmbH zur
Begrenzung der Larmbelastigung vom 19.04.1996 ergebenden Referenz-
punkten IP 1, 5 und 6 im Zeitraum zwischen 22.00 Uhr und 23.00 Uhr 59

dB(A)

im Zeitraum zwischen 23.00 Uhr und 24.00 Uhr 55 dB(A)
sowie an den Referenzpunkten IP 2, 3 und 4

im Zeitraum zwischen 22.00 Uhr und 23.00 Uhr 52 dB(A)
im Zeitraum zwischen 23.00 Uhr und 24.00 Uhr 48 dB(A)

nicht Uberschreiten.

Der rechnerische Nachweis der Einhaltung dieser Werte erfolgt jahrlich auf
der Grundlage der durchschnittlichen Zahl der Flugbewegungen in den Zeit-
intervallen 22.00 Uhr bis 23.00 Uhr und 23.00 Uhr bis 24.00 Uhr in den sechs
verkehrsreichsten Monaten des jeweils vergangenen Jahres, bezogen auf
die Realverteilung der Bahnnutzung.

Berechnungsgrundlage ist das Rechenverfahren der Anleitung zur Berech-
nung von Larmschutzbereichen an zivilen und militarischen Flugplatzen nach
dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 30.03.1971 (AzB). Abwei-
chend hiervon sind der Aquivalenzparameter q=3 (Stand der Larmwirkungs-



-20 -

forschung), die Beurteilungszeit 60 Min., sowie die Flugzeuggruppeneintei-
lung des UBA-Entwurfes zur Fortschreibung der AzB (AzB-99) bzw. dessen
kiinftige Fortschreibung zu verwenden.

Ist aufgrund des technischen Fortschritts bei der Triebwerkstechnik ein héhe-
res Flugbewegungsaufkommen nach 22.00 Uhr méglich als in Szenario 2 der
Planfeststellungsunterlagen unterstellt, werden 50 % dieser zusatzlichen
Flugbewegungen zur Entlastung der Fluglarmbelastung der Bevolkerung ge-
nutzt und die anderen 50 % erhalt der Flughafenbetreiber zum Ausbau der
Fluggastentwicklung. Grundlage fiir die Ermittlung der insgesamt mdglichen
Flugbewegungen ist die vorstehend definierte Berechnungsweise.

b) Verfahren

Am 21.09.2001 beantragte die Baden-Airpark GmbH beim Regierungsprasidi-
um Karlsruhe die Einleitung des Scoping-Verfahrens flr den Ausbau des Flug-
hafens Karlsruhe/Baden-Baden. Die Planfeststellungsbehdrde flihrte am
11.12.2001 den Scoping-Termin durch, der Untersuchungsrahmen der Umwelt-
vertraglichkeitsstudie wurde mit Schreiben vom 18.12.2001 festgelegt.

Die Baden-Airpark GmbH hat mit Schreiben vom 20.03.2003 die Durchflihrung
des Planfeststellungsverfahrens fur den Ausbau des Flughafens Karlsru-
he/Baden-Baden beantragt. Mit Schreiben vom 11.04.2003 leitete das Regie-
rungsprasidium das Planfeststellungsverfahren ein und holte die Stellungnah-
men aller beteiligten Behdrden des Bundes und der Lander, der Gemeinden,
der Ubrigen Beteiligten und der Prafektur der Region Alsace und des Departe-
ment Bas-Rhin ein. Die Amtliche Bekanntmachung, dass die Planunterlagen in
der Zeit vom 28.04. - 27.05.2003 zur allgemeinen Einsichtnahme 6ffentlich aus-
lagen, erfolgte in den Amtsblattern der Gemeinden Iffezheim, Hlgelsheim,
Rheinmunster und Ottersweier und der Stadte Buhl, Rastatt, Sinzheim und
Lichtenau. Nicht ortsansassige Betroffene wurden von den Burgermeisteram-
tern Uber die Auslegung informiert.

Im Zuge des Anhoérungsverfahrens haben die anerkannten Naturschutzverban-
de geltend gemacht, dass grol3e Flachen des Flughafens als FFH-Gebiet an die
EU-Kommission zu melden seien. Dementsprechend musse nachtraglich eine
FFH-Vertraglichkeitsuntersuchung erstellt und aul3erdem eine entsprechende
Stellungnahme der EU-Kommission eingeholt werden.

Infolgedessen hat die Vorhabenstragerin die technische Planung der Flugbe-
triebsflachen mit dem Ziel einer Eingriffsminimierung im Bereich der geschutz-
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ten Lebensraumtypen angepasst. Dabei handelt es sich um folgende Verande-
rungen:

e Verlegen des geplanten Vorfeldes der Business Aviation nach Norden

e Verkurzen der Start- und Landebahn-Verlangerung auf 3.000 m TORA und
Anpassung sowie Flachenreduzierung der Anschlussrollbahnen an den Bah-
nenden

e Ersetzen von Schnellabrollweg E durch einen 90-Grad-Abrollweg und eine
Verschiebung nach Norden

e Ersatz von Schnellabrollweg B durch einen 90-Grad-Abrollweg

o Entfall der mittleren Schnellabrollwege C und D sowie deren Ersatz durch ei-
nen 90-Grad-Abrollweg mit reduzierter Breite von 18 m

e Entfall von Rollweg M und damit der Verbindung vom Parallelrollweg zum
Vorfeld im Bereich der Feuerwache

e Sanierung des Streifens im Bereich der Aufsetzzone mit einer Neigung von
maximal 5 % (statt 2,5 %), sowie Anschlussplanierung der Parallelrolibahn
mit einer Breite von maximal 15 m.

Damit verringert sich die Flacheninanspruchnahme von FFH-Lebensraumen
um ca. 18 ha.

Unter Berucksichtigung der so geanderten technischen Planung legte die Vor-
habenstragerin einen Fachbeitrag zur Vertraglichkeitsprufung (FFH-Vertraglich-
keitsstudie) vor. Diese Studie wurde den anerkannten Naturschutzverbanden
und dem amtlichen Naturschutz zur Stellungnahme zugeleitet.

Mit Schreiben vom 18.12.2003 hatte das Ministerium fur Ernahrung und Landli-
chen Raum Baden-Wurttemberg dem Bundesministerium fur Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit die Vorab-Gebietsmeldung des Landes Baden-
Wirttemberg fur das FFH-Gebiet 7214-804 ,Baden-Airport” vorgelegt, mit der
Bitte das Gebiet an die Europaische Kommission zur formlichen Meldung wei-
terzuleiten. Mit Schreiben vom 17.03.2004 an das Ministerium fur Umwelt und
Verkehr Baden-Wurttemberg leitete die Planfeststellungsbehdrde das Stellung-
nahmeersuchen an die Europaische Kommission wegen der Beeintrachtigung
eines prioritaren Lebensraumtyps ein. Das Ersuchen um Stellungnahme geman
Artikel 6 Abs. 4 Unterabsatz 2 der Habitatrichtlinie (Richtlinie 92/43/EWG) wur-
de im Benehmen mit der hoheren Naturschutzbehoérde Uber das Ministerium fur
Umwelt und Verkehr Baden-Wurttemberg und das Bundesministerium fur Um-
welt, Naturschutz und Reaktorsicherheit an die Generaldirektion Umwelt der
Europaischen Kommission geschickt.
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Neben den bereits dargestellten Anderungen der Flugbetriebsflachen ergaben
sich auch Anderungen im vorgesehenen Bauablauf. Durch das friihzeitige Er-
reichen der Kapazitatsgrenze der bestehenden Abfertigungsanlagen von rund
500.000 Passagieren/Jahr bereits im Oktober 2004 kam es in Spitzenzeiten zu
diesem Zeitpunkt zu Kapazitatsengpassen. Die Vorhabenstragerin zieht daher
den Bau der ersten Ausbaustufe einer neuen Terminalanlage fur den Linien-
und Charterverkehr zeitlich nach vorne. Die neue Passagierabfertigung hat ihre
Lage sudlich des heutigen Towers zwischen Sektor B und C und dem Vorfeld.
Die Inbetriebnahme des neuen Terminalgebaudes ist fur September 2005 vor-
gesehen. Das Landratsamt Rastatt erteilte am 01.07.2004 vorgezogen die ne-
ben der Planfeststellung erforderliche Baugenehmigung fur das Terminal. Paral-
lel zur ersten Ausbaustufe der Passagierabfertigung wurde auch die zugehorige
Ausbaustufe fur das Vorfeld mit Abstellflachen, Rollflachen und Betriebswegen
vorgezogen, um dem zunehmenden Flugzeugaufkommen des Linien- und
Charterverkehr gerecht zu werden.

Aulerdem hat die Vorhabenstragerin gegenuber dem ursprunglichen Planfest-
stellungsantrag vom 20.03.2003 folgende Anderungen/Erganzungen/Prazisie-
rungen fur den Flughafenbetrieb beantragt:

e \on den geltenden Beschrankungen sollen Starts bei Verspatungen von
Flugzeugen im Verkehr mit planmafigen An- und Abflugzeiten bis 24.00 Uhr,
jedoch nicht mehr als 15 solcher Verspatungsstarts pro Monat, ausgenom-
men werden.

Bisher waren nur Verspatungslandungen beantragt.

e Anderung der neu gefassten Larmfestschreibung fiir den Nachtzeitraum fir
die Referenzpunkte IP1-6 aus der privatrechtlichen Vereinbarung der Ge-
meinden Hugelsheim und Rheinmunster mit der Baden-Airpark GmbH zur
Begrenzung der Larmbelastigung vom 19.04.1996:

Der Leq (60 Min.) darf an den Referenzpunkten IP1,5 und 6 im Zeitraum zwi-
schen 22.00 und 23.00 Uhr 59 db(A) und im Zeitraum zwischen 23.00 Uhr
und 24.00 Uhr 55 db(A) sowie an den Referenzpunkten IP2, 3 und 4 im Zeit-
raum zwischen 22.00 Uhr und 23.00 Uhr 52 dB(A) und im Zeitraum zwischen
23.00 und 24.00 Uhr 48 dB(A) nicht Uberschreiten.

Bislang sollten die Larmgrenzwerte fur die lauteste Nachtsstunde von 22.00
bis 23.00 Uhr folgendermalien festgeschrieben werden:
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Der Leq (60 Min) darf an den Referenzpunkten IP 1,5 und 6 62 dB(A), sowie
an den Referenzpunkten IP 2 und 4 55 dB(A) und am Referenzpunkt IP 3 54
dB(A) nicht Uberschreiten.

e Der rechnerische Nachweis zur Einhaltung der Grenzwerte wurde auf die
Anderung angepasst und prazisiert.

Die dargestellten Anderungen der Planung beantragte die Vorhabenstragerin
mit Schreiben vom 24.05.2004.

Mit Schreiben vom 27.05.2004 legte die Vorhabenstragerin die von der Forstdi-
rektion geforderte Erganzung der Umweltvertraglichkeitsstudie fur die Umwand-
lung von Waldflachen auf Gemarkung Sandweier vor. Daraufhin erhielten die
Landwirtschaftsabteilung des Regierungsprasidiums, die Forstdirektion, der
amtliche und der private Naturschutz Gelegenheit, sich zu dieser Erganzung zu
auldern.

Durch die von der Vorhabenstragerin beantragten Anderungen der urspriingli-
chen Planung wurden weder der Aufgabenbereich einer Behorde noch Belange
Dritter erstmalig oder starker als bisher berthrt. Daher war gemaf § 73 Abs. 8
LVwV{G keine erneute formliche Beteiligung der Trager offentlicher Belange
und Dritter oder etwa eine neue Offenlage der Plane erforderlich. Unabhangig
davon hat die Stadt Rastatt von den geanderten Planen in Form einer CD-Rom
im Rahmen ihres Akteneinsichtsrechts Kenntnis erhalten.

Die technischen Anderungen auf dem Flughafengelande fiihren zu deutlich ge-
ringeren Eingriffen in Natur und Landschaft, was weiter zu einer geringeren In-
anspruchnahme von Flachen fur Kompensationsmaldnahmen fuhrt.

Hinsichtlich der geanderten Verspatungsregelungen nach 23.00 Uhr (Landun-
gen + 15 Starts/Monat) und der geanderten Larmfestschreibungen fur die 6
Immissionspunkte nach 22.00 Uhr werden Belange Dritter weder erstmalig noch
starker als durch die bisherige Planung beruhrt. Bei einem Flugbetrieb mit sel-
tener, dafur aber starker Nutzung in wenigen Nachten war die ursprunglich be-
antragte Regelung vorteilhafter. Danach waren 10 Nachte mit 65 dB(A) und
,=ansonsten Ruhe® nicht zulassig gewesen, was mit der nunmehr beantragten
Regelung moglich ware. Demgegenuber ist die jetzt beantragte Verspatungsre-
gelung bei haufigerem Flugverkehr zwischen 22.00 und 23.00 Uhr fur die Be-
troffenen gunstiger. So waren 4 Nachte mit 65 dB(A) und 176 mit 59 dB(A) nach
der alten Regelung zulassig, nach der neuen Regelung aber nicht. Da nach den
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Planungen der Vorhabenstragerin mehr Nachtflugverkehr bis 23.00 Uhr auftre-
ten wird, durfte die neue Regelung insgesamt fur die Bevolkerung besser sein.
Zugunsten der Anwohner hat sich hier auch verandert, dass bei einer weiteren
Erhohung der Nachtflugzahlen Uber die derzeitigen Vorstellungen hinaus nur
die Halfte der durch die Larmfestschreibung zulassigen zusatzlichen Flugbewe-
gungen auch tatsachlich genutzt werden konnen.

Am 27. und 28.07.2004 fand der Planerorterungstermin in der Schwarzwaldhal-
le in Hugelsheim statt. Die offentliche Bekanntmachung dieses Termins erfolgte
gemal § 73 Abs. 6 Satz 4 und 5 LVwWVfG am 05.07.2004 im Staatsanzeiger
Baden-Wiurttemberg, den Ausgaben Mittelbaden und Acher-Buhler Bote der
Badischen Neuesten Nachrichten, der Gesamtausgabe des Badischen Tag-
blatts und den Dernieres Nouvelles D"Alsace. Die gegen den Plan erhobenen
etwa 1.000 Einwendungen sowie die Stellungnahmen der Trager offentlicher
Belange, der anerkannten Naturschutzverbande und der franzosischen Seite
wurden erortert. Der Inhalt und die Ergebnisse dieses Erorterungstermins sind
in der Niederschrift des Regierungsprasidiums Karlsruhe vom 14.09.2004 fest-
gehalten.

Nach dem Erorterungstermin zeigte sich, dass aufgrund des Vorziehens der zur
Passagierabfertigung gehdrenden Ausbaustufe der provisorische Bau des
Rollweges K1 zur Anbindung des erweiterten Vorfeldes an den Parallelrollweg
G erforderlich wird. Der Rollweg wird spater zurlickgebaut. Die entsprechenden
Unterlagen erhielten der amtliche und der private Naturschutz mit Schreiben
vom 05.11.2004 zur Stellungnahme.

Das Vorfeld (Ramp Il) und der Rollweg K1 mussen bis zur Inbetriebnahme des
neuen Terminals - voraussichtlich 09/2005 - fertiggestellt sein; dementsprechend
sollten die Bauarbeiten zum 01.02.2005 beginnen. Der Bauauftrag musste vorher
vergeben werden. Da sich im Laufe des November 2004 aufgrund der noch aus-
stehenden Stellungnahme der EU-Kommission abzeichnete, dass dieser Plan-
feststellungsbeschluss jedenfalls nicht vor Ende Januar 2005 ergehen kann, be-
antragte die Vorhabenstragerin am 22.11.2004 die ,Vorweggenehmigung“ des
Vorfeldes Ramp Il und des Rollweges K1 als Zwischenldsung, um die Funktions-
fahigkeit der neuen Passagierabfertigung - die ursprunglich fur Mitte 2005 ge-
plant war - nicht zu gefahrden.

Gegenstand des Antrages war nur der Bau (Errichtung) des Vorfeldes inklusive
Rollweg. Die Zulassung des Betriebes sollte dem Planfeststellungsbeschluss
vorbehalten bleiben. Diese Plangenehmigung wurde der Vorhabenstragerin mit
Schreiben vom 14.12.2004 gemal § 8 Abs. 2 LuftVG erteilt.
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In ihrer Sitzung vom 06.06.2005 hat die EU-Kommission die Stellungnahme
gem. Art. 6 Abs.4 der Richtlinie 92/43/EWG beschlossen, wonach der Ausbau
des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden aus ihre Sicht durchgefuhrt werden
kann. Der Landesnaturschutzverband ( auch als Vertreter der anderen aner-
kannten Vereine), der Regionalverband Mittlerer Oberrhein, die hohere Raum-
ordnungsbehorde, das Referat Naturschutz, Recht und das Referat Naturschutz
und Landschaftspflege des Regierungsprasidiums Karlsruhe erhielten Gele-
genheit sich zu der Stellungnahme der Kommission zu aul3ern.

Erforderlichkeit, Planungsziele

Das planfestgestellte Vorhaben ist durch die Zielsetzungen des Luftverkehrs-
gesetzes gerechtfertigt und verninftigerweise geboten. Die Ausbaumal3nah-
men und die Betriebsregelungen sind geeignet, die mit dem Vorhaben verfolg-
ten Planungsziele zu erreichen. Die Ausbauplanung stellt sicher, dass

e die bereits bestehenden und mit dem prognostizierten Verkehrszuwachs
noch zunehmenden und sich verscharfenden Mangel der Flugbetriebsflachen
des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden behoben werden

¢ das bestehende und zu erwartenden Verkehrsaufkommen funktionsgerecht
und ohne Beschrankungen bewaltigt werden kann

e das bestehende und zu erwartende Passagieraufkommen abgewickelt und

o die Qualitat der Verkehrsabwicklung verbessert und betrieblich optimiert
werden kann.

Der Plan zum Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden muss wegen
seiner Auswirkungen auf gesetzlich geschutzte Rechtsguter, insbesondere Ge-
sundheit und das Grundeigentum, mit den fachplanerischen Zielsetzungen des
Luftverkehrsgesetzes (LuftVG) in Einklang stehen. Dabei muss allerdings nicht
darauf abgestellt werden, dass das Vorhaben ,unausweichlich® ist. Es reicht
aus, dass das Vorhaben - gemessen an den Zielen des LuftVG - vernunftiger-
weise geboten ist.

Aktuelle Situation und Mangel des Flughafens und deren Auswirkungen

Mit Beginn der zivilen Luftfahrt am Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden mussten
die erforderlichen infrastrukturellen Einrichtungen bereitgestellt werden. Der
Flugverkehr wird seitdem mit wenigen Ausnahmen auf den Flugbetriebsflachen
und mit den Anlagen der ehemaligen, nahezu 40-jahrigen militarischen Nutzung
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abgewickelt. Bislang fanden an den Bahnen und den technischen Einrichtungen
lediglich unbedingt notwendige Instandsetzungsarbeiten statt, um den Mindest-
anforderungen der zivilen Luftfahrt gerecht zu werden und um einen sicheren
Flugverkehr zu gewahrleisten.

Die Einflhrung des Instrumentenlandesystems fur den Allwetterflugbetrieb nach
Betriebsstufe Il fur die Hauptlanderichtung 21 aus Norden hat wegen der zu-
nehmenden Regelmaligkeit des Flugbetriebes verkehrspolitische und ver-
kehrswirtschaftliche Bedeutung. Einrichtungen der Allwetterflugbetriebsstufe Ill
gehoren inzwischen zum Ausbaustandard der bedeutenden deutschen Flugha-
fen.

Die Start- und Landebahn wurde 1952/53 erbaut. 1969 wurden unter militari-
scher Nutzung Sanierungsarbeiten durchgefuhrt, in dem die Betonbahn mit ei-
ner jeweils 10 cm dicken Asphaltschicht Uberzogen wurde, um die aufgrund von
Fehllagerungen entstandenen Risse in den Betonplatten abzudecken und den
Flugbetrieb sicherzustellen. Der Sanierungsvorgang musste 1980 wiederholt
werden. Auch der heutige Flughafenbetreiber hat bereits 2001 Sanierungsmal}-
nahmen durchgefuhrt und dabei eine etwa 6 cm starke Asphaltdeckschicht auf-
tragen lassen. Schon heute ist bekannt, dass durch die Belastung der Start-
und Landebahn spatestens in 5-6 Jahren die Rissstruktur des Unterbaus wieder
an der Oberflache erkennbar wird und eine erneute Bahnsanierung erforderlich
wird. Um hier langfristig Abhilfe zu schaffen, ist eine Grundsanierung der Start-
und Landebahn zur Schaffung eines stabilen Zustandes geplant. Im Zusam-
menhang mit der Grundsanierung der Start- und Landebahn erfolgen gleichzei-
tig die Befestigung der Schultern und die Optimierung der Bahnlangen zur
Schaffung hoherer Sicherheitsreserven.

Die bestehenden Rollwege sind in ihrer Lage an die militarische Nutzung der Air
Base Baden-Sollingen angepasst. Sie eignen sich in der Anordnung und dem
Anschlusswinkel zur Start- und Landebahn weniger fur den zivilen Flugbetrieb.
Dies fuhrt zu langeren Rollzeiten aufgrund geringerer Rollgeschwindigkeiten.
Die Rollwege zeigen insbesondere nach den Wintermonaten stets hohe Ver-
schlei3erscheinungen durch Risse im Deckenbelag. Zur Vermeidung von
Schaden an Luftfahrzeugen sind standig Reparatur- und Instandsetzungsarbei-
ten notwendig.

Die Ausstattung des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden mit Abstellflachen ist
unzureichend.
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Das Versickern der gesamten Oberflachenwasser - insbesondere der Start- und
Landebahn - entspricht nicht mehr den Forderungen der zustandigen Aufsichts-
behorden.

Die Abfertigung der Passagiere erfolgt mit Ausnahme eines Teils des Abflugge-
baudes in Bauwerken aus der militarischen Vergangenheit des Flughafens.
Durch die raumliche Situation ist die Passagierabfertigung unter Inkaufnahme
erheblicher Engpasse auf jahrlich etwa 500.000 Passagiere begrenzt. An- und
Abflugterminal sind derzeit getrennt voneinander.

Betrieblich endet die Regelflugzeit um 22.00 Uhr abends und beginnt um 6.00
Uhr morgens an Werktagen und um 20.00 Uhr bzw. 9.00 Uhr an Sonn- und Fei-
ertagen. Davon gibt es bisher Ausnahmen fur verspatete Landungen bis 24.00
Uhr und fur verspatete Starts bis 23.00 Uhr, wobei die Zahl dieser Flugbewe-
gungen auf 6 / Tag bzw. 30 / Woche begrenzt ist. Diese Ausnahmeregelung
wurde bisher vom zustandigen Ministerium jeweils zeitlich befristet genehmigt,
zuletzt bis zum 30.06.2005. AuRerdem gibt es eine weitere Sonderregelung ,
wonach Ryanair maximal 5 verspatete Starts/Monat nach 23.00 Uhr durchfuh-
ren darf.

Offentliches Interesse am Luftverkehr

Der Ausbau des Flughafens Karlsruhe Baden-Baden im planfestgestellten Um-
fang liegt im oOffentlichen Interesse. Der Ausbau mit seiner Schaffung von Kapa-
zitaten Uberwiegend fur den Passagierverkehr stellt eine bedarfsgerechte Wei-
terentwicklung des Luftverkehrs als integriertem Bestandteil der bestehenden
nationalen und internationalen Gesamtverkehrssysteme dar.

Der Luftverkehr besitzt in der heutigen Zeit eine tragende Funktion. Er stellt ei-
ne flexible, schnelle und zuverlassige Moglichkeit der Beforderung von Perso-
nen und Waren dar und tragt damit den Verkehrsbedurfnissen der Industriege-
sellschaft in hervorragendem MalRe Rechnung (vgl. Flughafenkonzept der Bun-
desregierung vom 30.08.2000). Insgesamt wird der Luftverkehr durch die bei-
den Komponenten ,06ffentliches Interesse® und ,individuelle Verkehrsanspruche
gekennzeichnet, deren Erfullung dem Kernbereich der 6ffentlichen Daseinsvor-
sorge zuzurechnen ist.

Der Luftverkehr benutzt als Verkehrstrager den zum grof3en Teil durch die
Flugsicherung uberwachten Raum, auf dessen freie Benutzung gemaf § 1
Abs. 1 LuftVG vorbehaltlich nationaler und internationaler Verkehrsregelungen
ein Rechtsanspruch besteht. In jedem Fall bendtigt der Luftverkehr aus techni-
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schen, aber auch aus rechtlichen Grinden als Ausgangs- und Zielpunkt von
Flugen immer einen Flugplatz (Flugplatzzwang, § 25 Abs. 1 LuftVG). Unter die-
sem Gesichtspunkt ist auch die Einrichtung und das Vorhalten von Flugplatzen
ein zwingender Bestandteil des Luftverkehrs und damit auch der 6ffentlichen
Daseinsvorsorge.

Einer Einordnung in den Kernbereich der o6ffentlichen Daseinsvorsorge stehen
auch die negativen Folgen, die der Luftverkehr mit sich bringt, wie Larm- und
Umweltbelastungen oder Eingriffe in Natur und Landschaft, nicht entgegen. Ne-
gative Folgen bringen auch der Schienen- und der Stral3enverkehr mit sich. Die
Bewaltigung derartiger Konflikte ist Aufgabe der luftverkehrsrechtlichen Plan-
feststellungs- und Genehmigungsverfahren.

Das offentliche Interesse am planfestgestellten Ausbau lasst sich auch stand-
ortkonkret belegen. Der Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden zahlt als einer der
Regionalflughafen in Deutschland zu dem multifunktionalen und multizentralen
System der Verkehrsflughafen, welches nach dem Flughafenkonzept der Bun-
desregierung zur Sicherung und Forderung des Wirtschaftsstandortes Deutsch-
land gestarkt und weiterentwickelt werden soll. Die Bundesregierung konstatiert
darin, in den letzten 20 Jahren hatten hohe und langfristig stabile Wachstumsra-
ten im Luftverkehr und in der Luftverkehrswirtschaft in deutschen wie europai-
schen Flughafenregionen erhebliche Wachstums- und Beschaftigungswirkun-
gen ausgelost. Diese positiven Entwicklungen gelte es zu sichern. Bund und
Lander streben danach eine starkere Rolle der Regionalflugplatze an, auch
damit hoch ausgelastete Verkehrsflughafen entlastet werden kdnnen. Dafur halt
es die Bundesregierung fur erforderlich, die Leistungsfahigkeit der Flughafen zu
erhalten. Als mal3geblich fur die Leistungsfahigkeit sei die Kapazitatssituation
am Boden und in der Luft anzusehen.

Das planfestgestellte Vorhaben passt voll umfanglich in dieses Konzept. Die
beabsichtigte Schaffung der Kapazitaten entspricht und verwirklicht die o.g.
Forderung der Bundesregierung. Sie macht mit ihnrem Flughafenkonzept deut-
lich, dass sie die Schaffung von Flughafenkapazitaten als strategische Aufgabe
sieht. Der planfestgestellte Ausbau der Start- und Landebahn, verbunden mit
der Ausweisung von Vorfeldflachen und Flachen fur den Hochbau kann die von
der Bundesregierung geforderte und somit im 6ffentlichen Interesse stehende
Entlastung fur die von kapazitaren Engpassen und damit von der Gefahr wirt-
schaftlicher Stagnation bei gleichzeitigem Wachstum der Gesamtbranche be-
drohten Flughafen darstellen.
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Das Angebot im Luftverkehr stellt einen wichtigen Standortfaktor fur die export-
orientierte Wirtschaft Baden-Wurttembergs dar. Zur Sicherung und Starkung
der dezentralen Wirtschaftsstruktur missen daher alle Landesteile angemessen
in das Gesamtverkehrsnetz einbezogen werden. Dies bedeutet, dass der Regi-
onalluftverkehr insbesondere dort weiter entwickelt werden muss, wo Bedarfs-
lGcken weder durch eine verbesserte Anbindung an die internationalen Flugha-
fen noch durch den Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes der Bahn ge-
schlossen werden kdonnen. Fur den in Bezug auf die Erreichbarkeit des Landes-
flughafens Stuttgart dezentrale Landesteil Oberrhein nimmt der Regionalflugha-
fen Karlsruhe/Baden-Baden eine wichtige Anbindungsfunktion wahr. Seine
Funktionsfahigkeit muss daher gesichert werden.

Der Weltluftverkehr hat in den vergangenen Jahrzehnten stetig zugenommen
(vgl. Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur, Oktober 2004).
Wurden 1991 noch 2 Mrd. Passagiere auf den Flughafen in aller Welt abgefer-
tigt, so waren es 2003 bereits 3,5 Mrd. Dies ist ein Wachstum von 75 Prozent
oder durchschnittlich 4,8 Prozent pro Jahr. In Europa ist im gleichen Zeitraum
der Verkehr von 557 Mio. Passagieren auf 1,1 Mrd. Passagiere angestiegen.
Dies ist ein Wachstum von 98 Prozent oder durchschnittlich 5,8 Prozent pro
Jahr. Weltweit fanden 1991 52 Mio. Flugbewegungen (Starts und Landungen)
an Flughafen statt, 2003 bereits gut 66 Mio. Fur Europa kann ein Wachstum
von 11 Mio. Starts und Landungen im Jahr 1991 auf 20 Mio. im Jahr 2003 fest-
gestellt werden.

Die Anzahl der Passagiere in Deutschland hat sich in den letzten 30 Jahren
vervierfacht. Seit Beginn der 90-er Jahre stieg die Nachfrage um 80 Prozent.
Etwa ein Drittel der Bevolkerung Deutschlands fliegt mindestens einmal im
Jahr.

Bedarf

Die Planfeststellungsbehorde hat bei der Prifung, ob der Ausbau des Flugha-
fens Karlsruhe/Baden-Baden geboten ist, zu ermitteln, ob und in welchem Ma-
Re eine Auslastung der geplanten Anlagen zu erwarten ist. Damit stellt sich die
Frage nach dem Bedarf fur das Vorhaben. Allerdings kann einer Planung, fur
die noch kein konkreter Bedarfsnachweis erbracht werden kann, nicht von vor-
neherein die Rechtfertigung versagt werden. Auch Angebotsplanungen sind un-
ter bestimmten Voraussetzungen statthaft. Es liegt in der Natur jeder Verkehrs-
planung, die nicht bereits auf eine manifestierte Nachfrage reagiert, dass sich
die Marktchancen dieses Angebots nicht verlasslich voraussagen lassen.
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Bei Anlegung dieser Mal3stabe ist der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/
Baden-Baden in dem durch den Planfeststellungsbeschluss zugelassenen Um-
fang vernunftigerweise geboten.

In der Vergangenheit hat der Luftverkehr Uber mittlere bzw. lange Zeitraume
von 10 oder mehr Jahren in Deutschland, Europa und auch weltweit kontinuier-
lich zugenommen. Zeitweilige Wachstumseinbriche wie nach dem ersten Golf-
krieg 1991, der Wirtschaftskrise in Fernost Ende der 90-er Jahre und nach dem
Terroranschlag in New York in 2001 wurden stets wieder kompensiert.

Der Luftfahrtzeughersteller Airbus erwartet fur den Zeitraum von 2002 bis 2022
ein durchschnittliches jahrliches Wachstum des weltweiten Passagierverkehr
von 5 % (Global Market Forecast 2003, Airbus S.A.S., Dezember 2003). Im
westdeutschen Binnenverkehr weist die Prognose der Firma Airbus fur den
gleichen Zeitraum ein durchschnittliches Wachstum von 4,8 % pro Jahr aus.
Der Luftfahrzeughersteller Boeing geht in einer langfristigen Prognose (Current
Market Outlook 2002, Boeing Commercial Airplanes, Juli 2002) davon aus,
dass der Passagierverkehr in den Jahren 2002 bis 2021 um durchschnittlich
4.9 % pro Jahr zunehmen wird.

Im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans 2003 wurde eine gesamtdeutsche
Luftverkehrsprognose integriert, die fur die Erstellung des ,Masterplanes fur die
Entwicklung der Flughafeninfrastruktur® der Initiative Luftverkehr fur Deutsch-
land, basierend auf den aktuellen Entwicklungen nach 2000 Uberarbeitet wurde.
Im Ergebnis wird darin fur Deutschland fur das Jahr 2015 ein Aufkommen von
256 Mio. Passagiere prognostiziert, was einem Wachstum von fast 74 % ge-
genuber 2003 entspricht.

Die Baden-Airpark GmbH geht davon aus, dass sich der Luftverkehr am Flug-
hafen Karlsruhe/Baden-Baden auch kunftig positiv entwickeln wird. Sie stutzt
sich dabei auf die in ihrem Auftrag erstellte Prognose ,Klnftige Nachfrage und
Kapazitat der Anlagen des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden® der Intraplan
Consult GmbH und des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Universitat
Stuttgart vom Februar 2002 und die Entwicklung der Fluggastzahlen in den Jah-
ren 2003 und 2004.

Um die kunftige Nachfrage und Kapazitat der Anlagen zu bestimmen, wurden
mittels eines wissenschaftlich fundierten Prognoseverfahrens, welches auch
Grundlage fur den Bundesverkehrswegeplan 2003 war, Passagier- und Fracht-
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verkehrszahlen sowie Flugbewegungen fur das Hauptprognosejahr 2015 be-
stimmt. Daruber hinaus wurden Prognoseberechnungen fur die Stutzjahre 2005
und 2010 durchgefuhrt. Neben den klassischen Einflussgrofen fur die Luftver-
kehrsentwicklung (regionale soziookonomische Entwicklung, Verkehrspotentiale
etc.) wurden bei den Verkehrsprognosen die Entwicklung des Low-Cost-
Markets und der betreffenden Airlines, die langfristigen Kapazitaten und Be-
schrankungen der Flughafen Frankfurt, Stuttgart, Saarbricken, Stral3burg, Eu-
ro-Airport Baden-Muhlhous-Freiburg etc. im Umfeld sowie die landseitige Er-
schlieBung im StraRen- und Schienenverkehr besonders berucksichtigt. Die
Methode beruht auf einem Gesamtverkehrsmodell, in welches sich die spezifi-
schen Gegebenheiten des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden einsetzen las-
sen. Fur den Passagierverkehr wurden zwei Szenarien betrachtet:

e Szenariol mit aus heutiger Sicht abgesicherten Prognoseannahmen. Hier-
bei wurden die Tendenzen im Low-Cost-Bereich und die bis 2015 fest ge-
planten MalRnahmen im Bereich der landseitigen Verkehrsanbindung auf
der Stral3e berucksichtigt.

e Szenario 2 mit verbesserter landseitiger Anbindung und infolgedessen ho-
herer Attraktivitat fur die ,Airline Initiativen® hinsichtlich der verstarkten Nut-
zung des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden

In Szenario 1, dem wahrscheinlichen Szenario, werden fur das Jahr 2015 rund
1,6 Mio. Passagiere prognostiziert, im Szenario 2, dem optimistischeren Szena-
rio, sind es knapp 2,4 Mio. Passagiere. Bei diesen Prognosen liegt der Ge-
schaftsreiseanteil bei jeweils rd. 25 %, d.h. der Uberwiegende Verkehr ist Pri-
vatverkehr. Die Verkehrsstruktur beinhaltet den Touristikverkehr, die Verbin-
dungen zu grolRen Dienstleistungszentren - vor allem zu Umsteigeflughafen -
und die Low-Cost-Fluge.

Fur den Frachtverkehr prognostiziert das Gutachten fur das Jahr 2015 ca.
2.800 t. Diese Frachtmenge korrespondiert mit ca. 800 Flugbewegungen im
Jahr.

Im Szenario 1 werden bis 2015 30.000 Flugbewegungen im Passagierverkehr -
Linie und Touristik zusammen - bei einer Gesamtbewegungszahl von 104.000
erwartet. Der Uberwiegende Anteil wird von der allgemeinen Luftfahrt gebildet.

Im Szenario 2 lage der Anteil des Linien- und Touristikverkehrs bei etwa 35 %,
hier werden 43.000 Flugbewegungen prognostiziert.
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Eine Einflussnahme durch den deutlichen Einbruch der Nachfrage auf die Er-
eignisse vom 11. September 2001 fur das Jahr 2015 besteht nicht, da voraus-
gegangene Nachfrageeinbriche durch unvorhergesehene Ereignisse oder
Kriege erfahrungsgemal in relativ kurzer Zeit wieder aufgeholt wurden. Bei den
erstellten Prognosen handelt es sich um Langfristprognosen, die von Durch-
schnittswerten bis zum Prognosejahr ausgehen. Konjunkturelle Einflisse oder
Einzelereignisse, die sich kurzfristig auswirken, werden Uber den Durch-
schnittswert geglattet.

Das Prognosegutachten zeigt, dass mit dem jetzigen Ausbauzustand den zu-
kunftigen Verkehrsbedurfnissen nicht mehr entsprochen werden kann. Darlber
hinaus steht fest, dass bereits zum Zeitpunkt der Planfeststellung das tatsach-
lich vorhandene Passagieraufkommen von 623.000 Passagieren im Jahr 2004
(davon ca. 370.000 im Linienverkehr) nur unter erheblichen Engpassen zu be-
waltigen war und bereits deshalb der beantragte Ausbau gerechtfertigt ist. Das
Gutachten vom Februar 2002 geht von einem Basisjahr 2001 mit 184.000 Pas-
sagieren aus und prognostiziert fur Szenario 1 fur das Stutzjahr 2005 505.000
Passagiere und im Szenario 2 631.000 Passagiere. Hieran ist zu erkennen,
dass die tatsachliche Entwicklung des Passagieraufkommens in den Jahren bis
2005 in etwa die Luftverkehrsprognose bestatigt bzw. sogar daruber liegt.

Auch hat die Prognose fur das Jahr 2015 angesichts der tatsachlichen starken
Entwicklung bis einschliel3lich 2004 weiterhin Bestand.

Aktuell zu beachten ist auch, dass ab April 2005 die von der regionalen Wirt-
schaft seit langem geforderte Tagesrandverbindung nach Berlin zur Verfiugung
steht. Insgesamt gibt es damit Berlin-Flige von 2 verschiedenen Fluggesell-
schaften.

Durchaus naheliegend scheint eine Attraktivitat des Flughafens Karlsru-
he/Baden-Baden aber auch fur die erwarteten Besucher des geplanten Fabrik-
verkaufszentrums im elsassischen Roppenheim. Der Bau des FOC soll ab Juni
2005 beginnen und ab Herbst 2006 erwartet der Betreiber bis zu 1,7 Millionen
Besucher. Hieraus konnten sich zusatzliche betrachtliche Passagierzahlen er-
geben.

Das Gutachten der Vorhabenstragerin dokumentiert dariber hinaus auch nach-
vollziehbar, dass die kunftige Verkehrsnachfrage zu weiteren Engpassen ohne
entsprechenden Ausbau fuhren wird. Die vorhandene Infrastruktur auf dem
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Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden ist lediglich fur ca. 500.000 Fluggaste aus-
gelegt.

Die Planfeststellungsbehorde halt die prognostizierte Entwicklung fur den Flug-
hafen Karlsruhe/Baden-Baden fur plausibel. Das Gutachten hat mit geeigneten
Methoden den der Prognose zugrundeliegenden Sachverhalt ermittelt und das
Ergebnis wurde einleuchtend begrindet.

Verschiedentlich wird zu kunftigen Entwicklungen des Luftverkehrs insgesamt
eingewendet, dass diese aufgrund sich abzeichnender Veranderungen bei den
Rahmenbedingungen nicht in der prognostizierten Weise eintreten wurden. Da-
bei wird in erster Linie auf konkrete Themen abgestellt, die in der gesellschaftli-
chen und politischen Debatte eine grofl3e Rolle spielt. Hier steht insbesondere
die Forderungen nach Aufhebung der Steuervorteile fur Kerosin sowie die Er-
hebung umweltbezogener Landegebuhren im Mittelpunkt. Die Planfeststel-
lungsbehorde ist jedoch zu der Uberzeugung gelangt, dass auch eine dadurch
verursachte erhebliche Kostenbelastung die Entwicklung nicht aufhalten, son-
dern allenfalls verlangsamen kann und nicht geeignet ist, den Sinn und Zweck
des Vorhabens in Zweifel zu ziehen.

Die Erhebung von umweltbezogenen Landegebiihren wird im Ubrigen bereits
teilweise praktiziert, ohne dass dies zu einer sinkenden Nachfrage gefuhrt hat.

Regionalwirtschaftliche Effekte

Fir jedes Infrastrukturprojekt sind dessen regionalwirtschaftliche Wirkungen
von besonderer Bedeutung. Das Vorhandensein eines Flughafens ist fur eine
Wirtschaftsregion ein wesentlicher Standortfaktor. Die kurze Anbindung an das
internationale Luftverkehrssystem ist ein wichtiges Kriterium fur Standortent-
scheidungen von Unternehmen. In diesem Zusammenhang ist der bereits vor-
handene und in Entwicklung befindliche Gewerbepark direkt beim Flughafen
Karlsruhe/Baden-Baden von groRer Bedeutung.

Als Nebeneffekt des Ausbaus wird die regionale Wirtschaftsstruktur unterstutzt.
So haben die Bauaktivitaten, die durch das Wachstum des Flughafens bereits
erforderlich wurden und zukulnftig bendtigt werden, in erheblichem Ausmal} zur
Forderung der Wirtschaft beigetragen. Bedingt durch den Anstieg der Fluggast-
zahlen wurde die Zufahrt zum zukunftigen Terminal sowie die erforderlichen
Ver- und Entsorgungsmedien in den vergangenen zwei Jahren neu errichtet.
Der prognostizierte Investitionsbedarf des Flughafenausbaus betragt zwischen
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2003 und 2015 ca. 133 Mio. €. Diese Vorhaben werden uberwiegend von regi-
onalen Baufirmen und Ingenieurburos umgesetzt. So betrug die bisherige regi-
onale Quote, d.h. das Auftragsvolumen, etwa 75 % der insgesamt beauftragten
Arbeiten.

Daruber hinaus ist der Luftverkehr einer der wichtigsten Beschaftigungsmotoren
in Deutschland. Wahrend in den vergangenen Jahren in nahezu allen Branchen
Arbeitsplatze abgebaut wurden, konnten im Luftverkehr neue, hochqualifizierte
und innovationsintensive Jobs aufgebaut werden. Im Zeitraum 1995 - 2001 hat
die Luftverkehrswirtschaft in Deutschland etwa 37.000 zusatzliche Arbeitsplatze
geschaffen (vgl. Masterplan, S. 9). Heute tragt sie mit rund 270.000 Arbeitsplat-
zen in Deutschland zur Beschaftigung bei. Insgesamt entstehen durch 1 Mio.
zusatzliche Fluggaste ca. 1.000 direkte Arbeitsplatze an den Flughafen und in-
direkt 2000 weitere Arbeitsplatze.

Auch der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden wird mit der prognos-
tizierten Erhohung der Passagierzahlen zu einer deutlichen Steigerung der di-
rekten, indirekten und mittelbaren Arbeitsplatze beitragen. Ausgehend vom Jahr
1996 mit 450 Arbeitsplatzen hat sich die Zahl der Arbeitsplatze auf dem Baden-
Airpark (Stand: 2004) auf 1.412 erhoht. Bei einer Steigerung um 1,0 Mio. Pas-
sagiere (Szenario 1) werden voraussichtlich ca. 1.000 Arbeitsplatze auf dem
Flughafen entstehen, zusammen mit den indirekten und mittelbaren konnten
sogar bis zu 4.000 neue Arbeitsplatze geschaffen werden.

AbschlieBende Betrachtung

Bei Wuirdigung aller Umstande erscheint der vorgesehene Ausbau des Flugha-
fens Karlsruhe/Baden-Baden als vernunftigerweise geboten. Im Hinblick auf
seine erhebliche Verkehrsbedeutung, insbesondere bei der Anbindung der Re-
gion Oberrhein an das nationale und internationale Luftverkehrsnetz, muss der
Regionalflughafen Karlsruhe/Baden-Baden in die Lage versetzt werden, seine
so bestimmte Verkehrsaufgabe zu erfullen.

Zwingendes materielles Recht

Raumordnung und Landesplanung

Der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden entspricht den Erforder-
nissen der Raumordnung und Landesplanung (§§ 8-10 LuftVG i.V.m. § 6 Abs. 2
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Satz 1 LuftVG). Dies ergibt sich aus dem Landesentwicklungsplan Baden-
Wirttemberg 2002 und dem Regionalplan Mittlerer Oberrhein 2003.

Landesentwicklungsplan Baden-Wurttemberg 2002

Der Landesentwicklungsplan 2002 beinhaltet in seinem Plansatz 4.1.14 als
Grundsatz, dass Regionalflughafen und Verkehrslandeplatze die Anbindung an
das nationale und internationale Luftverkehrsnetz sichern sollen und dement-
sprechend weiter zu entwickeln sind. Dabei kommt den Flughafen Friedrichsha-
fen und Karlsruhe/Baden-Baden als den groften Flughafen nach Stuttgart eine
besondere Stellung zu, die eine Weiterentwicklung der beiden Flughafen zur
Gewabhrleistung einer guten luftverkehrlichen Infrastruktur innerhalb des Landes
notwendig macht. Aulierdem beinhaltet der Landesentwicklungsplan 2002 das
Ziel in seinem Plansatz 6.2.3.2, das Konversionsprojekt Baden-Airport und Ba-
den-Airpark weiter umzusetzen. Dem wird das Ausbauvorhaben gerecht.

Zwar findet sich in Plansatz 4.1.12 als Grundsatz, der Luftverkehr sei so weiter
zu entwickeln, dass die Einbindung des Landes in ein Netz nationaler, europai-
scher und interkontinentaler Verbindungen in angemessener Bedienungsquali-
tat gesichert sei. Auf eine enge Zusammenarbeit zwischen den Flughafen in-
nerhalb des Landes, moglichst unter Einbeziehung von Flughafen in den Nach-
barraumen, sei hinzuwirken. Auf Ebene der PAMINA-Region herrscht jedoch
derzeit die Auffassung vor, dass es keinerlei Anlass/Bedarf fur eine Kooperation
mit dem Flughafen Stral3burg-Enzheim im kurz- bzw. mittelfristigen Zeitraum
gibt.

Regionalplan Mittlerer Oberrhein 2003

Die Vorgaben des Landesentwicklungsplanes hat der Regionalplan Mittlerer
Oberrhein (2003) aufgegriffen. Er enthalt unter 4.1.7 den Grundsatz, wonach
der Verkehrsflughafen Karlsruhe/Baden-Baden weiterentwickelt und gefordert
und insbesondere das Angebot im Linienflugverkehr verbessert werden soll.

Fir die ca. 2 ha grofRe landseitige Hochbauzone der allgemeinen Luftfahrt (FIa-
che SF 4) im sudlichen Teil des Flughafengelandes (Ordner IIl Karte S-01) wer-
den Flachen in Anspruch genommen, die im Regionalplan Mittlerer Oberrhein
als schutzbedurftiger Bereich fur Naturschutz und Landschaftspflege (Plansatz
3.3.12 Abs. 1) dargestellt und als Ziel ,Z* ausgewiesen sind. Allerdings enthalt
der Regionalplan bei dem als Ziel formulierten Plansatz 3.3.1.2 in Abs. 3 den
Grundsatz ,G"
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,In den schutzbedurftigen Bereichen fur Naturschutz und Landschafts-
pflege sollen nur solche Nutzungen zugelassen werden, die die 6kologi-
schen Qualitaten nicht beeintrachtigen oder zu ihrer Sicherung beitragen.
Ihre Nutzung fur Verkehrsanlagen und Leitungen soll vermieden werden.
Art und Intensitat der Nutzung sollen so festgelegt werden, dass die cha-
rakterisierenden naturlichen Qualitaten der schutzbedurftigen Bereiche
nicht beeintrachtigt werden. Das gilt auch fur Nutzungen auf3erhalb der
schutzbedurftigen Bereiche, wenn diese sich nachteilig auf die schutzbe-
durftigen Bereiche auswirken kdénnen.*

Hieraus konnte bereits gefolgt werden, dass es sich insoweit schon gar nicht
um ein ,echtes” Ziel im Sinne von § 3 Nr. 2 Raumordnungsgesetz (ROG) han-
delt, sondern um ein Raumordnungsziel mit integrierter Ausnahmemaoglichkeit.
Gleichwohl billigt die Planfeststellungsbehérde auch diesem betroffenen Plan-
satz ,Ziel*-Charakter zu mit der Folge der Erforderlichkeit einer ,echten® Zielab-
weichungsentscheidung nach § 24 Landesplanungsgesetz (LplG).

Gemal § 24 LplG konnen im Einzelfall Abweichungen von den Zielen der
Raumordnung und Landesplanung zugelassen werden, wenn die Abweichung
unter raumordnerischen Gesichtspunkten vertretbar ist und die Grundzige der
Planung nicht berthrt werden.

Aufgrund der Konzentrationswirkung des § 75 Abs. 1 Satz 1 Landesverwal-
tungsverfahrensgesetz (LVWV{G) bedarf es entgegen der Formulierung in § 11
Raumordnungsgesetz keines gesonderten Zielabweichungsverfahrens, viel-
mehr findet eine umfassende Zustandigkeitsverlagerung auf die Planfeststel-
lungsbehorde statt; die Verfahren fur weitere sonst notwendige Entscheidungen
anderer Behdérden und deren Zustandigkeit entfallen. Uber eine Zielabweichung
nach § 24 LplG hat hier die Planfeststellungsbehorde im Planfeststellungsver-
fahren zu entscheiden. Dabei wendet die Planfeststellungsbehorde das mate-
rielle Recht grundsatzlich in dem selben Umfang an wie die Behorde, deren
Entscheidung durch den Planfeststellungsbeschluss ersetzt wird.

Die Ausbauplanung sieht im betroffenen Bereich die Ausweisung einer Baufla-
che fur die allgemeine Luftfahrt in Grof3e von 22.600 m? vor. Gegenstand der
Planfeststellungsentscheidung ist gemal § 8 Abs. 4 LuftVG die bauplanungs-
rechtliche Zulassigkeit von Hochbauten auf dem Flughafengelande. Die Zulas-
sung der Bauflache SF 4 wird zu einem Eingriff in Vorkommen des prioritaren
Lebensraumtyps ,Borstgrasrasen und des nicht prioritaren Lebensraumtyps
,Extensive Mahwiesen® fuhren. Im Rahmen der FFH-Vertraglichkeitsprufung
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werden die entsprechenden Eingriffe dargestellt, bewertet und Kompensati-
onsmaflnahmen festgelegt. Auf die Flache SF 4 entfallen ca. 0,5 ha. Eingriffe in
Borstgrasrasenflachen von einer gesamten Eingriffsflache in Borstgrasrasen
von 6,2 ha.

Sowohl die hohere Naturschutzbehorde als auch die EU-Kommission sprechen
sich fur eine Zulassung der nach der Plananderung erheblich reduzierten Ein-
griffe in prioritare Lebensraume aus. Damit sind die Grundzige der Planung im
Sinne des § 24 Satz 1 LplG nicht beruhrt.

Mit seiner verkehrspolitischen und raumordnerischen Bedeutung sowie dem
offentlichen Interesse am Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden halt
es die Planfeststellungsbehdrde unter raumordnerischen Gesichtspunkten fur
vertretbar, mit der Flache SF 4 als strategischer Option fur die Zukunft des
Flughafens die Zielabweichung zuzulassen.

SchlieBlich tragt der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden der ent-
wicklungspolitischen Zielsetzung fur die Region (2.5.2 des Regionalplans)
Rechnung. Hier ist im Regionalplan in Rheinmunster/Hlgelsheim der Baden-
Airpark als Schwerpunkt fur Industrie, Gewerbe und gewerblich orientierte
Dienstleistungseinrichtungen dargestellt. Besondere entwicklungspolitische Be-
deutung in der Region kommt Rheinmunster/Hugelsheim (Baden-Airpark) als
Standort fur gewerbliche Nutzungen und Dienstleistungsnutzungen, die dem ur-
sprunglichen Konversionsziel dienen (besondere Eignung fur flugaffines Ge-
werbe und innovative High Tech -Betriebe) zu. In der Begrindung zu 2.5.2 fuhrt
der Regionalplan aus, dass sowohl die Entwicklung des Regionalflughafens als
auch des Gewerbeparks schneller vorankommen als dies Anfangs erwartet
wurde. Vorteilhaft fur die Standortqualitat der gesamten Region durfte sich ins-
besondere der deutlich verbesserte Anschluss an das internationale Luftver-
kehrsnetz auswirken. Rund ein Viertel aller Unternehmen in der Region sind auf
den Luftverkehr angewiesen. Auch der ca. 100 ha (Netto) grole Gewerbepark
erweist sich danach nach anfanglich nur zogernder Entwicklung hinsichtlich der
Ansiedlung von Gewerbebetrieben zunehmend als attraktiver Standort. Zur Zeit
sind rund 90 mittelstandische Firmen mit ca. 1.000 Arbeitsplatzen auf dem Ge-
lande angesiedelt.

Far die Region hat die Entwicklung des Flughafens hohe Bedeutung im Hinblick
auf die Verbesserung der Standortbedingungen fur die Wirtschaft.

3.1.3 Generalverkehrsplan 1995
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Das Land Baden-Wurttemberg hat den Ausbau des Konversionsareals als Ziel-
setzung in den Generalverkehrsplan aufgenommen und mit finanziellen Mitteln
entsprechend unterstutzt. Im Generalverkehrsplan Baden-Wurttemberg 1995,
(3.3) Regionale Flugplatzinfrastruktur, wird ausgefuhrt, dass das Land die Pla-
nungen der Region, auf dem ehemaligen Militarflughafen Sollingen neben ei-
nem Gewerbe- und Industriepark einen Regionalflughafen einzurichten, unter-
stutzt. In der Funfjahresbilanz zur Umsetzung des Generalverkehrsplanes vom
Januar 2001 ist das Luftverkehrskonzept (S. 31) enthalten. Danach entspricht
der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden in vollem Umfang den Zie-
len des Generalverkehrsplanes:

e Sicherung ausreichender, weltweiter Verbindungen
e Schaffung einer leistungsfahigen Infrastruktur auch im Regionalluftverkehr
e Umweltschonende Bewaltigung des Luftverkehrs.

Raumordnungsverfahren

Von der Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens fur den Ausbau des
Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden konnte abgesehen werden. Nach § 1 Ziffer
12 der Raumordnungsverordnung soll fiir die wesentliche Anderung eines Flug-
platzes, die einer Planfeststellung nach § 8 des Luftverkehrsgesetzes bedarf,
ein Raumordnungsverfahren (§ 15 ROG) durchgefiihrt werden, wenn die Ande-
rung im Einzelfall raumbedeutsam ist und Gberdrtliche Bedeutung hat. Mit
Schreiben vom 12.06.2001 hat die héhere Raumordnungsbehdrde entschieden,
dass die Durchfuhrung eines Raumordnungsverfahrens flr das Ausbauvorha-
ben auf dem Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden entbehrlich sei.

Landeswaldgesetz

Fur Baumalnahmen im flugaffinen Bereich des Flughafens mussen 0,63 ha
Wald im Sinne des Waldgesetzes beseitigt werden. Hierbei handelt es sich um
die Waldflachen 1-4 in der Abb. 3.1 ,Waldflachen “,Anhang 3 des LBP, die auf
der Altersklassenkarte ,Privatwald GEG Rheinmunster-Séllingen, Stand
16.11.2004 der Forstdirektion Freiburg basieren.

Bei der Berechnung des Waldeingriffs im flugaffinen Bereich waren die mdgli-
cherweise nach der LBO im Rahmen der Erteilung der erforderlichen Bauge-
nehmigungen zu beachtenden Abstandsregelungen gemalf} § 4 LBO nicht
malfdgeblich; die mit der Planfeststellung zugelassenen Bauflachen missen
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nicht die Abstandsflachen beinhalten, da bauordnungsrechtliche und baupla-
nungsrechtliche Bestimmungen selbstandig nebeneinander bestehen. Dartber
hinaus kann die Baurechtsbehdrde im Baugenehmigungsverfahren Ausnahmen
fur geringere Waldabstande prufen und gewahren.

Die kleinen Waldflachen Nr. 5-7 im Uberschneidungsbereich zwischen dem
Flughafengelande und dem Bebauungsplan ,Gewerbepark Baden-Airpark”
werden nicht berucksichtigt, da die Forstdirektion Freiburg mit Schreiben vom
28.10.2002 im Bebauungsplanverfahren die notwendige Waldumwandlungser-
klarung, die bereits zum Flachennutzungsplan am 03.11.1999 abgegeben wur-
de, aktualisiert hat. Da in diesem Planfeststellungsverfahren fur die betroffenen
Waldflachen

5-7 keine andere Nutzung festgestellt wird als im Bebauungsplan festgelegt
wurde, besteht bereits ein Rechtsanspruch auf die spatere Umwandlungsge-
nehmigung. Da im luftrechtlichen Planfeststellungsverfahren noch keine Bau-
genehmigung fur die entsprechenden HochbaumalRnahmen ausgesprochen
wird, sondern dies gemal § 8 Abs. 4 und 9 Abs. 1 LuftVG der Baurechtsbehor-
de vorbehalten ist, erfolgt insofern durch die luftrechtliche Planfeststellung auch
noch nicht der rechtlich mafigebliche Eingriff in die Waldflachen 5-7.

Als Kompensationsmalinahmen fur den Eingriff in Natur und Landschaft durch
den geplanten Bau von Flugbetriebsflachen und Entwasserungseinrichtungen
auf dem Flughafengelande werden ausgewiesene Waldflachen im Bereich der
Bauschutt- und Erdmassendeponie Sandweier Niederwald und des ehemaligen
militarischen Gelandes in Sandweier beansprucht. Hierbei werden teilweise
Sturmwurfflachen nicht wieder aufgeforstet, sondern als Sandrasen angelegt
oder noch vorhandene Baume ausgestockt und Halbtrockenrasen angelegt. Da-
fur mussen weitere ca. 12,5 ha. Wald umgewandelt werden.

Gemal § 9 Abs. 2 Landeswaldgesetz ist Voraussetzung fur die Umwandlung
von Wald in eine dauerhafte Nutzung, dass die Umwandlung mit den Zielen der
Raumordnung und der Landesplanung vereinbar ist und das Interesse an der
Erhaltung des Waldes nicht das Interesse an den notwendigen Kompensati-
onsmalinahmen uberwiegt.

Die erforderliche Waldumwandlung ist mit den Zielen der Raumordnung und
Landesplanung vereinbar. Dies gilt sowohl fur Waldflachen auf dem Flughafen
Karlsruhe/Baden-Baden als auch fur die beanspruchten Waldflachen im Bereich
Bauschuttdeponie und ehemaliges Militargelande. Weder der Regionalplan Mitt-
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lerer Oberrhein noch der Landesentwicklungsplan Baden-Wurttemberg 2002
stehen diesen Waldumwandlungen entgegen.

Die Erhaltung des durch die Planung in Anspruch genommenen Waldes liegt
daruber hinaus nicht im Uberwiegenden offentlichen Interesse. Die betroffenen
Waldflachen auf dem Flughafen sind fur die Leistungsfahigkeit des Naturhaus-
halts und die forstwirtschaftliche Erzeugung lediglich von untergeordneter Be-
deutung, was ebenfalls fur die Erholungsfunktion gilt.

SchliefBlich sind die Waldumwandlungen im dargestellten Umfang auch erfor-
derlich. Innerhalb des Flughafengelandes kdnnen die geplanten Hochbauten
nur in den so Uberplanten Bereichen verwirklicht werden, andere Flachen fur
die naturschutzrechtlichen Kompensationsmalinahmen sind in der naheren
Umgebung des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden nicht verfugbar. Schlie3lich
hat die Vorhabenstragerin den Eingriff in den Waldbestand auf das unbedingt
notwendige Minimum reduziert.

Die dennoch eintretenden nachteiligen Wirkungen der Umwandlung fur die
Schutz- und Erholungsfunktionen des Waldes werden von der Vorhabenstrage-
rin in vollem Umfang ausgeglichen (§ 9 Abs. 3 LWaldG). Fir die erforderliche
Waldumwandlung in einer Gré3enordnung von 13,1 ha erachtet die Planfest-
stellungsbehorde unter Zugrundelegung eines Kompensationsfaktors von

1 : 1 einen Bedarf an Ersatzaufforstungsflachen von ebenfalls 13,1 ha als ge-
rechtfertigt und ausreichend. Entsprechende Flachen fur die Ersatzaufforstung
stehen auf der Gemarkung Haueneberstein (Baden-Baden) im Gewann Untere
Allmend und Weiher zur Verfugung.

Die Aufforstung auf den vorgesehenen derzeit brach liegenden Flachen, steht
im Einklang mit dem Landwirtschafts- und Landeskulturgesetz.
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Naturschutzrechtliche Eingriffsregelung

Die Ausbauplanung fuhrt zu naturschutzrechtlich relevanten Eingriffen gemaf
§ 10 Naturschutzgesetz Baden-Wurttemberg (NatSchG) bzw. § 18 BNatSchG.
Der Bau neuer Vorfeldflachen, der Neubau der Parallelrollbahn, die Verande-
rung der Rollwege, Entwasserungsmaf3nahmen und Hochbauflachen fuhren
dazu, dass Flachen versiegelt oder umgewandelt werden, Baume gefallt und
Gelande abgeschoben werden muss.

Insgesamt bedingt die Realisierung des Ausbauvorhabens dauerhafte Eingriffe
von 32,60 ha, dartber hinaus werden 31,20 ha Flachen auf dem Flughafenge-
lande vorubergehend in Anspruch genommen. Auf ca. 0,6 ha missen Baume
gefallt werden.

Bei der Beurteilung der Eingriffe in Natur und Landschaft durch die Ausbaupla-
nung fallt besonders ins Gewicht der dauerhafte Verlust von 24 ha Biotopfla-
chen gemal} § 24a NatSchG und ca. 9 ha Flachen mit FFH-Lebensraumen.
Hinzu kommt eine relativ starke Betroffenheit von Schleiereule, Schwarzmilan,
Heidelerche und der Grolen (grinen) Strandschrecke.

Gemal § 42 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) ist es verboten, wildleben-
den Tieren der besonders geschutzten Arten nachzustellen, sie zu fangen, sie
zu verletzen, zu toten oder ihre Entwicklungsformen, Nist-, Brut-, Wohn- oder
Zufluchtstatten der Natur zu entnehmen, zu beschadigen oder zu zerstéren und
wildlebende Tiere der streng geschutzten Arten und der europaischen Vogelar-
ten an ihren Nist-, Brut-, Wohn- oder Zufluchtstatten durch Aufsuchen, Fotogra-
fieren, Filmen oder ahnlichen Handlungen zu storen. Die Tiere zahlen zu den
streng geschutzten Arten (Anlage 1 Spalte 3 Bundesartenschutzverordnung)
oder zu den besonders geschutzten Arten der europaischen Vogelarten (Vogel-
schutzrichtlinie) gemal § 10 Abs. 2 Nrn. 10 und 11 BNatSchG. Durch die Reali-
sierung des Ausbauvorhabens und die damit verbundene Versiegelung des Bo-
dens mit dem Abschieben zahlreicher Vegetationsflachen gehen zum Teil Fla-
chen verloren, die zur Zeit den nur noch vereinzelt vorkommenden Lebensraum
dieser Arten darstellen.

Besonders fallt aullerdem ins Gewicht, dass das Flughafengelande neben den
versiegelten und asphaltierten Flugbetriebsflachen von Kleinschmielenrasen,
Silbergrasfluren, bodensauren Trocken- und Halbtrockenrasen, Tieflands-
Borstgrasrasen, artenreichen Salbei-Glatthaferwiesen, Besenheiden, ther-
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mophilen Ruderalfluren und thermophilen Saumgesellschaften gepragt wird.
Folgende Lebensraumtypen des Anhangs 1 der FFH-Richtlinie kommen vor:

e Offene Grasflachen mit Corynephorus und Agrostis auf Binnendinen

e Europaische trockene Heiden

e Artenreiche Borstgrasrasen montan und submontan auf dem europaischen
Festland

e Magere Flachlandmahwiesen.

Die Ausbaumal3nahmen fuhren zu 9,0 ha dauerhafter Versiegelung dieser FFH-
Lebensraumtypen und 11,5 ha werden fur Gelandemodellierungen in Anspruch
genommen.

Die genannten Eingriffe sind nicht vermeidbar. Nach §§ 11 Abs. 1 Nr. 2
NatSchG, 19 Abs. 1 BNatSchG ist ein Eingriff unzulassig, wenn vermeidbare
Beeintrachtigungen nicht unterlassen werden. Das Vermeidungsgebot ist strik-
tes Recht und damit nicht Gegenstand der planerischen Abwagung. Dabei ist
der Begriff der Vermeidbarkeit nicht im naturwissenschaftlichen Sinne zu ver-
stehen, denn in tatsachlicher Hinsicht ist nahezu jede Beeintrachtigung ver-
meidbar. Auch der ganzliche Verzicht auf das Vorhaben stellt ebenso wenig wie
die Verweisung auf einen anderen Standort eine Vermeidung dar, weil es sonst
keine unvermeidbaren Beeintrachtigungen gabe. Das Gesetz fordert daher
nicht, wegen entstehender Beeintrachtigungen auf das Projekt ganz zu verzich-
ten oder einen anderen Standort zu wahlen, sondern die Vermeidbarkeit be-
zieht sich immer auf die Frage, ob bei Verwirklichung des Vorhabens an der
vorgesehenen Stelle erhebliche Beeintrachtigungen der Natur und Landschaft
vermieden oder zumindest vermindert werden konnen. Das Verbot vermeidba-
rer Beeintrachtigungen ist also darauf gerichtet, die Auswirkungen auf den Na-
turhaushalt oder das Landschaftsbild durch das Vorhaben selbst moglichst ge-
ring zu halten.

Die Vorhabenstragerin hat nach der Offenlage der Planunterlagen im Anho-
rungsverfahren zur Verringerung der Eingriffe - insbesondere in die FFH-
Lebensraume - weitreichende Planungsoptimierungen vorgenommen. Hierbei
wurden das Entwasserungssystem und die Flugbetriebsflachen verandert.
Durch diese Planungsoptimierung verringert sich der Eingriff in die FFH-
Lebensraumtypen durch die Entwasserungsplanung um ca. 6,6 ha, durch die
Flugbetriebsflachen - Versiegelung - um ca. 4,5 ha und die Flugbetriebsflachen
- Gelandemodellierungen - um ca. 6,3 ha. Damit verringert sich der Eingriff in
FFH-Lebensraumtypen von ca. 39 ha auf ca. 21 ha. Der naturschutzrechtliche



-43 -

Eingriff insgesamt mit einem urspruinglichen Umfang von 71,7 ha konnte auf ca.
64 ha reduziert werden.

Zum Zweck der weiteren Vermeidung und Minimierung des Eingriffs in die Ve-
getationsflachen sind Ma3nahmen verfugt, wie sie im Landschaftspflegerischen
Begleitplan (Ordner VII) auf den Seiten 45-47 beschrieben sind. Auch fur die
besonders und streng geschutzten Tierarten, die starker betroffen sind, sieht
der Landschaftspflegerische Begleitplan auf den Seiten 61 und 62 Minimie-
rungsmafinahmen vor.

Zum Zweck einer hoheren Effektivitat der Schutz- und Minderungsmal3nahmen
(Seiten 46 und 47 des LBP) wird die Vorhabenstragerin die Ausfihrung durch
eine dkologische Bauleitung uberwachen lassen.

Die mit dem Vorhaben verbundenen naturschutzrechtlichen Eingriffe haben
zwar unvermeidbare Beeintrachtigungen zur Folge, die aber zu einem bedeu-
tenden Teil ausgeglichen werden konnen. Nach § 11 Abs.1 Nr. 3 NatSchG ist
ein Eingriff nur dann unzulassig, wenn unvermeidbare erhebliche Beeintrachti-
gungen nicht oder nicht innerhalb angemessener Frist ausgeglichen werden
konnen und wesentliche Belange des Naturschutzes, der Landschaftspflege
und der Erholungsvorsorge entgegenstehen. Da sich unvermeidbare Beein-
trachtigungen im Sinne eines Okologischen Status quo ante nicht wirklich aus-
gleichen lassen, ist auch auf dieser zweiten Stufe der naturschutzrechtlichen
Eingriffsregelung eine wertende Betrachtung erforderlich. Hierbei zielt die Aus-
gleichspflicht auf Folgenbeseitigung eher im Sinne von Kompensation denn im
Sinne von Restitution und darf in physisch-realer Hinsicht nicht zu eng verstan-
den werden. Ein solcher Ausgleich muss nicht notwendig genau an der Stelle
des Eingriffs, wohl aber unter Wahrung des funktionellen Zusammenhangs zwi-
schen Eingriff und Ausgleich erfolgen, um auch insoweit die erforderliche Ab-
grenzung zur ErsatzmalRnahme zu wahren.

Der durch die Ausbaumalinahmen auf dem Flughafengelande herbeigefuhrte
Eingriff in den Baumbestand auf 0,6 ha kann innerhalb des Flughafengelandes
nicht ausgeglichen werden.

Die durch die anlagenbedingten Flachenversiegelungen und Flachenumwand-
lungen zu erwartenden Eingriffe konnen teilweise in den Bereichen ausgegli-
chen werden, die an die Flugbetriebsflachen angrenzen. Hier sind Rekultivie-
rungsmaflnahmen auf solchen Flachen vorgesehen, in die wahrend der Bau-
phasen nur vorubergehend eingegriffen wird bzw. die entsiegelt werden. Dabei




-44 -

wird davon ausgegangen, dass die betroffenen Biotop- und Vegetationstypen
und damit die Lebensraume der seltenen und gefahrdenden Pflanzen- und
Tierarten Uber langere Entwicklungszeitraume mit sehr aufwendigen vegetati-
onstechnischen Mallnahmen weitgehend wieder hergestellt werden konnen.

Zuvor werden in einem Versuch durch Transplantation mittels Rollrasen die be-
troffenen Borstgrasdriften (prioritare FFH-Lebensraume) und § 24a-Biotope vor
den Bauarbeiten abgeschalt und danach wieder ausgebracht. Bei einem Gelin-
gen dieses Versuches, mit dem inzwischen begonnen wurde, konnten die durch
die BaumalRnahmen betroffenen Borstgrasdriften wieder hergestellt werden.
Auler den Flachen mit Borstgrasrasen, auf denen nur ein vorubergehender
Eingriff erfolgt, wurden Flachen gewabhlt, die in der Nahe vorhandener Borst-
grasrasen oder vergleichbarer Vegetationstypen liegen.

Neben der Wiederherstellung der genannten besonderen Vegetationseinheiten
werden ca. 6 ha der beeintrachtigten sonstigen FFH-Lebensraume in Form von
Glatthaferwiesen durch Ansaat wieder hergestellt werden.

Betrachtet man die Ausgleichsmalinahmen des Landschaftspflegerischen Be-
gleitplanes (Seiten 49 und 50) zusammen, so zeigt sich, dass dem Eingriffswert
von ca. 55 Punkten ca. 29 Punkte an Ausgleich gegenuberstehen. Damit ergibt
sich ein Defizit von ca. 26 Punkten, das durch Ersatzmalinahmen auf3erhalb
des Plangebietes kompensiert werden muss.

Eingriffe in den Boden entstehen im Wesentlichen durch die Neuversiegelung
von insgesamt 32,60 ha Flache. Durch Entsiegelung von ca. 13 ha wird dieser
Eingriff teilweise ausgeglichen, die verbleibende Flache mit Defiziten liegt bei
ca. 19 ha. Selbst nach der Entstehung von ca. 2,5 ha neuen Boden im Rahmen
von Dachbegrunungen bleibt ein Flachendefizit von ca. 17 ha zuruck, das kom-
pensiert werden muss. Zwar konnen durch die Wiederverwendung des anfal-
lenden Oberbodens und Entsiegelung teilweise wichtige Bodenfunktionen er-
setzt, aber nicht alle Funktionen vollstandig wieder ausgeglichen werden.

Die Eingriffe in die Lebensraume von Schleiereule, Schwarzmilan, Heidelerche
und der grunen Strandschrecke konnen weitgehend ausgeglichen werden mit
den dafur festgelegten RekultivierungsmaRnahmen R 4-6.

Auch wenn die Eingriffe nicht vollstandig ausgeglichen werden konnen, waren
sie gemald § 11 Abs. 3 und 4 Ziffer 2 NatSchG zuzulassen. Das offentliche Inte-
resse am Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden, das u.a. auch in den
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Festlegungen des Landesentwicklungsplanes, dem Generalverkehrsplan Ba-
den-Wurttemberg und dem Regionalplan Mittlerer Oberrhein dokumentiert wird,
macht den Eingriff erforderlich.

Die nicht ausgleichbaren Beeintrachtigungen werden auf sonstige Weise ge-
maf § 11 Abs. 3 Satz 3 NatSchG ausgeglichen. Als Ersatzmallinahmen im Sin-
ne des § 11 Abs. 4 Ziffer 2 NatSchG werden zum einen die Dispersals als Aus-
breitungsrefugien uber langere Zeitraume (10-15 Jahre) zumindest teilweise er-
halten, Kompensationsflachen mit teilweiser Trittstein- und Vernetzungsfunktion
zwischen dem Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden und dem geplanten Natur-
schutzgebiet Sandweier im Vorfeld der BaumalRnahmen geschaffen und im ge-
planten NSG Sandweier werden zeitgleich mit dem Beginn der Bauausfuhrung
entsprechende Lebensraume neu angelegt bzw. aufgewertet (vgl. Landschafts-
pflegerischer Begleitplan Seiten 55 ff.). Im Rahmen dieser ErsatzmalRnahmen
(EH 1, EJ 1, ES 1-ES 20) sollen primar Offenlandbiotope wie bodensaure Halb-
trockenrasen, Silbergrasfluren und Kleinschmielenrasen neu geschaffen bzw.
auf geeigneten Standorten entwickelt oder bestehende Vorkommen durch Ent-
wicklungsmalRnahmen verbessert werden. Weiterhin sind Randeffekte zwischen
lichten Waldbestanden und trockenen Offenlandsbiotopen mit Ubergangen wie
Besenginsterheiden speziell fur faunistische Kompensationsmallinahmen ge-
eignet, ebenso die Anlage und Entwicklung von lichten Waldern mit dazwi-
schenliegenden bodensauren Halbtrockenrasen oder Silbergrasfluren. Schlief3-
lich beinhaltet das Kompensationskonzept des Landschaftspflegerischen Be-
gleitplanes (Tabelle 25) Artenschutzmalinahmen fur besonders gefahrdete
Tierarten. Fur die Schleiereule werden neue Brutmoglichkeiten geschaffen, die
Vorkommen der Heidelerche werden im Bereich Sandweier durch die geplanten
MalRnahmen (ES 1-18) in ihrer Population gestarkt, fur die Grune Strandschre-
cke werden mit Malinahme ES 2 wechselfeuchte Sand- bzw. Rohbodenflachen
geschaffen und fur den Schwarzmilan werden aufgrund der Rekultivierungs-
mafinahmen im flugaffinen Bereich nur ganz geringfugige Verschlechterungen
seines Lebensraumes erwartet.

Mit diesen ErsatzmalRnahmen, die einen Ausgleichswert von ca. 25 Punkten
erzielen, ist von einer nahezu vollstandigen Kompensation der projektbedingten
Eingriffe in die Lebensraume auszugehen. Das verbleibende Defizit von ca. 1
Punkt wird durch die speziellen ArtenschutzmalRnahmen als abgegolten ange-
sehen. Diese bislang nicht in die Kompensationsbilanz eingeflossenen Mal3-
nahmen kompensieren auch die Risiken fur die besonders bedrohten Arten
(Fauna).
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Bezulglich des Eingriffs in den Baumbestand auf dem Flughafen, der nicht aus-
gleichbar ist, erfolgt die Kompensation mit einer Ersatzaufforstung von ca.
0,6 ha im Bereich Untere Allmend Gemarkung Haueneberstein.

Defizite, welche sich beim Schutzgut Boden durch den Eingriff ergeben und
nicht durch Ausgleichsmalinahmen kompensiert werden konnen, werden eben-
falls im Rahmen der festgelegten Ersatzmallnahmen kompensiert. Unter Be-
rucksichtigung der Ausgleichs-, Ersatz- und ArtenschutzmalRnahmen ist von ei-
ner vollstandigen Kompensation der projektbedingten Eingriffe in den Natur-
haushalt auszugehen.

Damit ist der Eingriff im Sinne des § 11 NatSchG zulassig und das Verbot des
§ 42 BNatSchG gilt nach § 43 Abs. 4 BNatSchG nicht.

Von diesem Ergebnis ist auch auszugehen, wenn man die Eingriffe durch den
geplanten Ausbau des Flughafens im Lichte des § 19 BNatSchG beurteilt.

Vereinbarkeit mit den Erhaltungszielen von Gebieten des 6kologischen
Netzes ,,NATURA 2000“

Das planfestgestellte Vorhaben ist mit den Erhaltungszielen von Gebieten des
okologischen Netzwerkes NATURA 2000 vereinbar. Das ergibt sich aus den
nachfolgenden Erwagungen.

Rechtliche Grundlagen

Beim Ausbau des Flughafens handelt es sich um ein Projekt, wie esin § 10
Abs. 1 Nr. 11 b BNatSchG definiert ist. Gemal § 26 ¢ NatSchG sind Projekte
vor ihrer Zulassung oder Durchfuhrung auf ihre Vertraglichkeit mit den Erhal-
tungszielen eines Gebiets von gemeinschaftlicher Bedeutung oder eines euro-
paischen Vogelschutzgebiets zu Uberprufen. Mit Entscheidung vom 07.12.2004
hat die EU-Kommission gemal Artikel 4 Abs. 2 der Richtlinie 92/43/EWG eine
Liste von Gebieten von gemeinschaftlicher Bedeutung in der kontinentalen bio-
geografischen Region verabschiedet (ABI. L 382/1 ff. vom 28.12.2004). In die-
ser Liste ist auch die Stollhofener Platte, DE 7214-302 enthalten. Mit der Publi-
kation der Liste besteht die Verpflichtung, das Schutzregime des Artikel 6 der
FFH-RL zu gewahrleisten (Artikel 4 Abs. 5 FFH-RL).

§ 26 ¢ NatSchG schreibt vor, dass Projekte vor ihrer Zulassung auf ihre Ver-
traglichkeit mit den Erhaltungszielen eines Gebiets von gemeinschaftlicher Be-
deutung oder eines europaischen Vogelschutzgebiets zu Uberprufen sind.
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Noch nicht in die Gemeinschaftsliste aufgenommen ist das nachgemeldete
FFH-Gebiet ,Baden-Airport®, DE 7214-804. Aus Artikel 4 Abs. 5 FFH-RL folgt,
dass alle Gebiete, die noch nicht in die Gemeinschaftsliste aufgenommen sind,
auch noch nicht dem Schutzregime des Artikel 6 Abs. 4 FFH-RL unterliegen.
Der Europaische Gerichtshof (EuGH) hat mit seinem Urteil vom 13.01.2005
(Rs. C - 117/03 - Dragaggi) klargestellt, dass die in Artikel 6 Abs. 2-4 FFH-RL
vorgesehenen Schutzmalinahmen nur fur die Gebiete getroffen werden mus-
sen, die nach Artikel 4 Abs. 2 FFH-RL in die von der Kommission nach dem
Verfahren des Artikel 21 FFH-RL festgelegte Liste der Gebiete von gemein-
schaftlicher Bedeutung aufgenommen wurden. Etwas anderes gilt nach diesem
Urteil auch nicht fur Gebiete, die prioritare Lebensraumtypen oder prioritare Ar-
ten beherbergen; insbesondere lasse sich dies nicht aus Anhang Il (Phase 2)
Nr. 1 FFH-RL herleiten. Damit hat der EuGH gerade der These eine deutliche
Absage erteilt, auf welcher die Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts
zum scharferen Schutzregime fur Gebiete mit prioritaren Arten oder Lebens-
raumtypen wesentlich beruht: Der These von dem in Anhang Il (Phase 2) Nr. 1
FFH-RL angelegten ,Automatismus®. Auch nach der Rechtsprechung des
EuGH sind Gebiete, die als FFH-Gebiete in Betracht kommen, aber noch nicht
in eine Gemeinschaftsliste aufgenommen sind, nicht schutzlos. Jedenfalls von
dem Moment an, in dem ein Gebiet vom Mitgliedstaat nach Artikel 4 Abs. 1
FFH-RL gemeldet wurde, ist dieser Mitgliedstaat verpflichtet, dem Gebiet einen
angemessenen Schutz zuteil werden zu lassen (vgl. EuGH, Urteil vom
13.01.2005 - C - 117/03 -, Rz 26 ff.). Das Gericht verweist darauf, dass andern-
falls die Verwirklichung der in der 6. Begrindungserwagung und in Artikel 3
Abs. 1 FFH-RL genannten Ziele gefahrdet sein konnte, was um so gravierender
ware, als prioritare Lebensraumtypen oder prioritare Arten betroffen sind. Die
Mitgliedstaaten sind daher verpflichtet, in Bezug auf Gebiete, die sie der Kom-
mission gemeldet haben, ,insbesondere” auf Gebiete, die prioritare Lebens-
raumtypen oder prioritare Arten beherbergen, Schutzmallinahmen zu ergreifen,
die im Hinblick auf das mit der FFH-Richtlinie erfolgte Erhaltungsziel geeignet
sind, die erhebliche 6kologische Bedeutung, die diesen Gebieten auf nationaler
Ebene zukommt, zu wahren.

Damit ist kein Raum fur die Anwendung des Artikel 6 Abs. 2-4 FFH-Richtlinie,
auch nicht auf Gebiete mit prioritaren Schutzobjekten. Solchen Gebieten muss
die Zulassungsbehorde einen ,angemessenen” Schutz zuteil werden lassen.

Das Ministerium fur Ernahrung und Landlichen Raum Baden-Waurttemberg hat
mit Schreiben vom 25.01.2005 klargestellt, dass fur alle gemeldeten Gebiete
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die Vorschrift des § 26¢c NatSchG Uber die Vertraglichkeits- und Ausnahmepru-
fung - mit der Einschrankung hinsichtlich der Einholung von Stellungnahmen
der Kommission bei Nachmeldegebieten - anzuwenden ist. Dementsprechend
ist der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden auch einer Vertraglich-
keitsprufung im Hinblick auf das gemeldete FFH-Gebiet Baden-Airport zu unter-
ziehen (§ 26e i.V.m. § 26¢c NatSchG).

Das Gebiet ,Rheinniederung von der Rench bis zur Murg® ist als Vogelschutz-
gebiet ausgewiesen und als NATURA 2000-Gebiet gemeldet (GE 7114-401).
Dieses ausgewiesene Vogelschutzgebiet unterliegt den gleichen Anforderungen
wie ein FFH-Gebiet. Die Definition der Europaischen Vogelschutzgebiete in

§ 10 Abs. 1 Nr. 6 BNatSchG, worauf in § 26a Abs. 1 NatSchG Bezug genom-
men wird ,erfasst alle Gebiete im Sinne des Artikel 4 Abs. 1 und 2 der Vogel-
schutz-RL und damit jedenfalls ausgewiesene Vogelschutzgebiete. Damit ist
auch das Vogelschutzgebiet ,Rheinniederung von der Rench bis zur Murg”“ ei-
ner Vertraglichkeitsprifung geman § 26¢c NatSchG zu unterziehen.

Vertraglichkeitsprifung

FFH-Gebiet Stollhofener Platte

Nach Artikel 6 Abs. 3 FFH-Richtlinie und § 26¢ Abs. 2 NatSchG ergibt die Pru-
fung, dass der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden nicht zu erheb-
lichen Beeintrachtigungen des FFH-Gebietes Stollhofener Platte fuhrt. Das NA-
TURA 2000-Gebiet Stollhofener Platte grenzt direkt sudlich, siddstlich und
sudwestlich an den Flughafen an.

Der Ausbau des Flughafens fuhrt zu einer Erhéhung der Flugbewegungen und
Uber diese zu einer Erhdhung der Stickoxidimmissionen auf Flachen des von
Vegetationstypen trocken-warmer Standorte gepragten Natura 2000-Gebietes
Stollhofener Platte. Diese vorhabenbedingten Erhdhungen der Immissionen
sind im Verhaltnis zu bestehenden Hintergrundbelastungen aber gering. Sie
fuhren auf den sandig-kiesigen, Stickstoffverbindungen nicht speichernden Bo-
den, nicht zu Veranderungen der Vegetation, sofern durch die im Nutzungs-,
Pflege- und Entwicklungsplan fur das gleichnamige Naturschutzgebiet festge-
legten Pflegemalinahmen durchgefuhrt und Uber diese (Mahd und Beweidung)
den Standorten regelmaldig Nahrstoffe entzogen werden.

Durch das Vorhaben kommt es aul3erdem zu einer Erhdhung der Lichtemissio-
nen. Im Verhaltnis zu den bereits bestehenden Lichtemissionen aus den umlie-
genden Siedlungsflachen sowie aufgrund der Emissionen aus den bestehenden
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Flughafenanlagen und dem benachbart liegenden Gewerbepark sind die zu-
satzlichen, durch das Vorhaben verursachten Lichtemissionen ebenfalls gering.

Vogelschutzgebiet ,,Rheinniederung von der Rench bis zur Murg*

Die Prufung erfasst die nordlich, westlich und sudwestlich des Flughafens lie-
genden und als Vogelschutzgebiet ausgewiesenen Flachen der Rheinniederung
zwischen Lichtenau im Sudwesten und Plittersdorf im Norden. Das Gebiet hat
bezlglich seiner Funktion als Wasservogel-Lebensstatte internationale Bedeu-
tung. Es wurde Uberpruft, welche der fur das Gebiet gemeldeten Arten der Vo-
gelschutzrichtlinie in den von Uberfligen betroffenen Bereichen des Vogel-
schutzgebietes vorkommen.

Der Ausbau des Flughafens fuhrt zu einer Erhdhung der Flugbewegungen uber
Teilbereichen des Vogelschutzgebietes. Diese Erhéhung der Anzahl der Uber-
flugereignisse fuhrt zu erhohten Fluglarmeinwirkungen und zu einer Erhéhung
der Haufigkeit von Uberfligen mit Larm und Silhouettenwirkung. Auf die Vogel-
welt im geschutzten Gebiet sind aber weniger die Gesamtlarmbelastung sowie
die Larmereignisse an sich, als vielmehr die Anzahl von uberfliegenden Flug-
zeugen mit der Fluchtreflexe auslosenden Silhouettenwirkung von Bedeutung.
Unter Berucksichtigung der Verteilung der in den Anhangen der Vogelschutz-
richtlinien genannten Arten im Schutzgebiet, der uber die Jahre hinweg lang-
sam ansteigenden Anzahl an Uberflugereignissen und den damit absehbaren
Anpassungserscheinungen sowie unter Berlcksichtigung der insgesamt ver-
haltnismaRig geringen Anzahl an Uberfliigen und der genannten Flughdhen
wird das Vorhaben nicht zu einer erheblichen Beeintrachtigung der in den Teil-
gebieten vorkommenden Arten und damit nicht zu einer Beeintrachtigung der
Erhaltungsziele fur das Gebiet fuhren.

Unabhangig davon werden im Rahmen der Flugbetriebsplanung zahlreiche
MaRnahmen zur Verminderung der Larmbelastung getroffen, welche auch zu
einer Verminderung der Belastung der Vogelarten im Vogelschutzgebiet beitra-
gen werden.

Nachgemeldetes FFH-Gebiet ,,Baden-Airport*

Das Land Baden-Wirttemberg hat mit Schreiben vom 18.12.2003 bereits das
FFH-Gebiet Baden-Airport nachgemeldet. Die umfassenden Nachmeldungen
der FFH-Gebiete durch das Land Baden-Wurttemberg erfolgte erst Anfang
2005. Das Gebiet erfasst im Wesentlichen das von mageren und trockenen Ra-
sen- und Grunlandgesellschaften gepragte Flugfeld des Flughafens Karlsru-
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he/Baden-Baden. Das FFH-Gebiet wird neben den versiegelten und asphaltier-
ten Flugbetriebsflachen von Kleinschmielenrasen, Silbergrasfluren, bodensau-
ren Trocken- und Halbtrockenrasen, Tieflands-Borstgrasrasen, artenreichen
Salbei-Glatthaferwiesen, Besenheiden, thermophilen Ruderalfluren und ther-
mophilen Saumgesellschaften gepragt. Folgende Lebensraumtypen des An-
hangs 1 der FFH-Richtlinie kommen vor:

e Lebensraumtyp 2330 Offene Grasflachen mit Corynephorus
und Agrostis auf Binnendunen

e Lebensraumtyp 4030 Europaische trockene Heiden

e Lebensraumtyp 6230 Artenreiche Borstgrasrasen montan

(und submontan auf dem europai-
schen Festland)
e Lebensraumtyp 6510 Magere Flachland-Mahwiesen

Durch die geplanten AusbaumalRnahmen werden die Schutz- und Erhaltungs-
ziele dieser Lebensraumtypen betroffen. Um die Auswirkungen des Projektes
auf jeden Lebensraumtyp in seiner Gesamtheit zu erhalten, wurden neben dem
Mal} der Beeintrachtigung auch die Wirkungsweise der durch den Eingriff erfor-
derlichen MalRnahmen auf die Koharenz von NATURA 2000 und die Vermei-
dungs- und Ausgleichsmallnahmen im Rahmen der Vertraglichkeitsstudie der
Vorhabenstragerin (BfL Muhlinghaus Planungsgesellschaft) dargestellt.

Beim Lebensraumtyp 4030-Europaische Trockene Heide sind keine erheblichen
Beeintrachtigungen zu erwarten. Die Flache von 0,02 ha wird im gleichen Um-
fang auf dem Flugfeld wieder hergestellt. Auflerdem befinden sich grof¥flachige
und ausgedehnten Bestande in unmittelbarer Nachbarschaft im FFH-Gebiet
Stollhofener Platte.

Der Lebensraumtyp 6510-Extensive Mahwiesen der planaren und submonta-
nen Stufe hat auf dem Flugfeld eine Flache von ca. 60 ha. Die Eingriffsoptimie-
rung hat zu einer wesentlichen Verringerung der Eingriffsflache in diesem Be-
reich beigetragen. Die Planung sieht vor, den Uberwiegenden Teil nur vortber-
gehend zu beanspruchen und den Lebensraum an Ort und Stelle wieder herzu-
stellen. Die standortlichen Bedingungen, das Vorhandensein von wertvollen
Spenderflachen fur Heumulch und besonders die verbindliche Umsetzung der
Pflegevorschlage des Mah- und Entwicklungsplanes 2003 bieten sehr glinstige
Voraussetzungen, um den aktuellen Erhaltungszustand wieder zu erreichen.
Der endgultige Flachenverlust soll auf dem Flugfeld auf bisherigen Brachen und
Sukzessionsflachen kompensiert werden. Eine nachhaltige Beeintrachtigung
des Lebensraumtyps bleibt damit nicht zurtck.
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Der Lebensraumtyp 2330-Offene Grasflachen mit Corynephorus und Agrostis
auf Binnendunen hat auf dem Flugfeld eine Flache von ca. 4 ha. Die Ausbau-
planung sieht erhebliche Flachenverluste von ca. 2 ha und damit eine erhebli-
che Beeintrachtigung des Lebensraumtyps vor. Die Wiederherstellung des Le-
bensraumtyps kann nur zu einem kleinen Teil auf dem Flugfeld folgen. Die
MalRnahmen erstrecken sich deshalb auf gro3e Flachen im nordlich gelegenen
gemeldeten FFH-Gebiet ,Magerrasen und Walder zwischen Sandweier und
Stollhofen®. Die Vorhabenstragerin hat bereits erfolgreich die Wiederherstellung
von Sandrasen durch Soden im Gebiet des Flughafens durchgefuhrt. Weiterhin
bieten besonders die vergleichbaren Standortbedingungen und die aktuell sehr
gute Artenausstattung des bisherigen FFH-Gebietes 7115-301 ,Niederwald bei
Sandweier” gunstige Voraussetzungen fur eine erfolgreiche Wiederansiedelung.
Unter diesen Voraussetzungen kann der aktuelle Erhaltungszustand wieder er-
reicht werden. Zusatzliche im Landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehe-
ne MaRnahmen zur Aufwertung und Pflege von Ubergangsgesellschaften der
Sandrasen im Gebiet ,Niederwald bei Sandweier” unterstitzen besonders den
aktuellen Erhaltungszustand.

Der prioritare Lebensraumtyp 6230-Artenreiche Borstgrasrasen montan kommt
im Flughafengelande auf ca. 25,5 ha. vor. Die Planungsoptimierung fuhrte zu
einer deutlichen Reduzierung der Eingriffsflache von urspranglich knapp 15 ha
auf 6,2 ha. Auch dieser Flachenverlust stellt aber eine erhebliche Beeintrachti-
gung des Lebensraumtyps dar. Die Wiederherstellung ist mit 6,4 ha. auf dem
Flugfeld geplant. Es gibt erste positive Hinweise zur Wiederherstellung dieser
Pflanzengesellschaft im Bergland sowie in den Niederlanden. Die Vorhabens-
tragerin fuhrt bereits eine Versuchsreihe auf ca.1,5 ha. zur Wiederherstellung
von Pflanzengesellschaften der Borstgrasrasen durch, womit sie Anfang des
Jahres 2005 begonnen hat. Mit unterschiedlichen Versetzungsmethoden und
einer fundierten wissenschaftlichen Betreuung sollen schnellstmdglichst Uber-
tragbare Erkenntnisse gesammelt werden. Spenderflachen mit dem charakteris-
tischen Arteninventar sind im direkten Umfeld ausreichend vorhanden. Bei
glnstiger Vorbereitung des Bodens, Ubertragung im Eingriffsbereich z.B. durch
Grassoden sowie kontinuierliche Pflege ist eine Wiederherstellung des Lebens-
raumtyps in langeren Entwicklungszeitraumen durchaus erreichbar. Die be-
schriebenen Wiederherstellungsmalinahmen sind mit grofter Sorgfalt und ho-
hem Aufwand verbunden und kdnnen erfolgreich verlaufen. Die hohere Natur-
schutzbehorde halt den Erfolg der Wiederherstellungsmal3nahmen durchaus fur
denkbar. Die Flachen sind hinsichtlich Naturraum und standértlicher Vorausset-
zungen sehr gut geeignet. Dies bestatigt auch der LNV. Da die Wiederherstell-
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barkeit ausschlieRlich Uber den Samenvorrat im Boden voraussichtlich nicht zu
einer ausreichenden Etablierung der Charakterarten fuhren wird, erfordert diese
Wiederherstellung andere bzw. unterschiedliche Methoden. Hier wird insbeson-
dere die aktive Ausbringung von Diasporen auf unterschiedliche Art und Weise
(z.B. Soden, Mulch) zur Etablierung der Pflanzenarten erfolgen. Eine gunstige
Bodenvorbereitung ist notwendig. Voraussetzung fur die Restitution sind aul3er-
dem langere Entwicklungszeitraume und eine entwicklungsfordernde Pflege der
Flachen. Dies ist durch die Umsetzung des Mahplans, der die gewlnschte na-
turschutzfachliche Entwicklung bertcksichtigt, vorgesehen. Wesentlicher Faktor
ist auch der Versuch in der Nahe des Flugfeldes (innerhalb des FFH-Gebietes),
den Borstgrasrasen mit unterschiedlichen Methoden vor der Durchfuhrung des
Ausbaus wieder herzustellen. Die daraus gewonnenen Erkenntnisse sind dann
entsprechend anzuwenden.

Eine Summationswirkung des Flughafenausbaus mit anderen Projekten und
Planen besteht nicht, da bisher keine Eingriffe in die mafigeblichen Lebens-
raumtypen bekannt sind bzw. getatigt wurden.

Aufgrund der Vertraglichkeitsprafung wird festgestellt, dass fur die Lebensraum-
typen

e 2330 Dunen mit offenen Grasflachen

e 4030 trockene europaische Heiden und

e 6510 magere Flachland-Mahwiesen

der Flughafenausbau zu keiner erheblichen Beeintrachtigung des FFH-
Gebietes Baden-Airport und des FFH-Gebietsclusters 7214-343 ,Magerrasen
und Danenwalder zwischen Stollhofen und Sandweier” in seinen fur die Erhal-
tungsziele malRgeblichen Bestandteilen fuhren wird. Mit den vorgesehenen
Malnahmen nach dem Landschaftspflegerischen Begleitplan sind die zu erwar-
tenden Beeintrachtigungen ausgleichbar.

Dies gilt nicht fur den prioritaren Lebensraumtyp 6230 ,Artenreiche montane
Borstgrasrasen. Maoglicherweise ist bei der Ausfuhrung des Vorhabens mit einer
Verschlechterung des Erhaltungszustandes zu rechnen; aufgrund des derzeiti-
gen Erkenntnisstandes ist dies wenigstens nicht auszuschlie3en.

Der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden darf aber gemaf § 26¢
Abs. 3 und 4 NatSchG aus zwingenden Grunden des Uberwiegenden offentli-
chen Interesses ausnahmsweise zugelassen werden. Wegen der Bedeutung
des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden und seines Ausbaus wird Bezug ge-
nommen auf die Ausfuhrungen oben B 2. Erganzend ist hierbei zu berucksichti-
gen, dass der Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden inzwischen in den Rang eines
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Flughafens von gemeinsamen Interesse im Sinne der Entscheidung Nr.
1692/96/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996
uber gemeinschaftliche Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropaischen Ver-
kehrsnetzes hineingewachsen ist. Er ist als ,regionaler Netzpunkt und Zu-
gangspunkt® Teil des transeuropaischen Flughafennetzes. Der Flughafen liegt
im Gemeinschaftsgebiet und steht gemal} § 6 Abs. 3 des LuftVG dem gewerbli-
chen Luftverkehr offen. Er entspricht auch den Spezifikationen des Anhangs II
der Entscheidung 1692/96/EG. Gemal Anhang Il Abschnitt 6 | Ziffer 3. gehoren
zu den Flughafen von gemeinsamen Interesse auch ,regionale Netzpunkte und
Zugangspunkte®. Da das konkrete Ausbauvorhaben auf3erdem den Spezifikati-
onen | Aktion | (Optimierung der Abfertigungskapazitat fur Flugzeuge und Pas-
sagiere einschlieRlich der flughafeneigenen Navigationseinrichtungen) und Ill. 6
(Verbesserung der Umweltvertraglichkeit hinsichtlich der Behandlung der Flug-
hafenabwasser) dient, handelt es sich auch um ein Vorhaben von gemeinsa-
men Interesse im Sinne des Artikel 7 Abs. 1 und Abs. 2 2. Spiegelstrich der
Entscheidung 1692/96 EG.

Das Ausbauvorhaben rechtfertigt sich nicht nur aus dem offentlichen Interesse
des Landes Baden-Wurttemberg, den westlichen Landesteil, insbesondere die
Region Oberrhein, an das nationale und internationale Luftverkehrsnetz besser
anzuschlie®en, sondern auch aus Umweltschutzgesichtspunkten im Sinne des
§ 26¢ Abs. 4 Satz 1 NatSchG. Bislang wird das gesamte Niederschlagswasser
auf dem Flugfeld versickert. Es besteht keine Moglichkeit, z.B. durch Entei-
sungsmittel verschmutztes Niederschlagswasser gesondert zu erfassen und zu
reinigen. Dieser Umstand geht auf die Zeit der militarischen Nutzung zurtck.
Die zustandige untere Wasserbehorde hatte diesen Umstand mehrfach beman-
gelt und die Vorhabenstragerin unter Fristsetzung aufgefordert, die Entwasse-
rung des Flugfeldes zu verbessern und modernen Umweltstandards anzupas-
sen. Das Ausbauvorhaben dient auch dazu, diese dringende wasserrechtliche
Anforderung mit zu erledigen und ein modernen Umweltstandards entspre-
chendes Entwasserungssystem herzustellen. Besonders diese Teilmal3nahme
bedingt Eingriffe in die nach der FFH-Richtlinie geschutzten Lebensraumtypen,
auch in den prioritaren Lebensraumtyp Borstgrasrasen.

Vor dem Hintergrund der dargestellten Planrechtfertigung, der Erforderlichkeit
und der weiteren aufgefuhrten Grunde Uberwiegt das Interesse am Ausbau des
Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden die durch die FFH-Richtlinie geschutzten
Belange des Naturschutzes deutlich. Hierbei verkennt die Planfeststellungsbe-
horde nicht die erheblichen Beeintrachtigungen des prioritaren Lebensraum-
typs, der in besonderem offentlichen Naturschutzinteresse steht. Besonders zu
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bertcksichtigen ist aber, dass sehr gute Aussichten bestehen, dass der Le-
bensraumtyp wieder hergestellt werden kann, so dass unter Umstanden - im Er-
folgsfalle - letztlich in der Gesamtbetrachtung keine erhebliche Beeintrachtigung
zurlckbleiben wirde. Dieser Umstand mindert das Gewicht des Eingriffs deut-
lich ab. Hinzu kommt, dass durch die Planungsoptimierung die Eingriffe auf ein
unverzichtbares Mindestmal reduziert wurden, wobei die Vorhabenstragerin
aus wirtschaftlicher und flugbetrieblicher Sicht zum Teil winschenswerte Bau-
maflnahmen aus ihrer Planung herausgenommen hat. Zu beachten ist daruber
hinaus, dass die in Anspruch genommenen Lebensraumtypen nach der FFH-
Richtlinie zum Teil nur deshalb in dem derzeitigen guten Erhaltungszustand
sind, weil auf diesem Areal ein Flughafen betrieben und die Flachen daher nicht
anderweitig bewirtschaftet wurden. Bei einer anderen Nutzung der Flachen wa-
ren ihre Entwicklungsvoraussetzungen weit weniger gunstig gewesen; was den
Borstgrasrasen angeht, ist sogar anzunehmen, dass er langst verschwunden
ware, wenn er nicht durch die Flughafenanlage ,geschitzt” worden ware.

In dieser Situation Uberwiegen die fur das Ausbauvorhaben streitenden Belange
diejenigen des Naturschutzes.

Gemal § 26¢ Abs. 4 Satz 2 konnen sonstige Grunde im Sinne des Abs. 3 Nr. 1
nur berucksichtigt werden, wenn zuvor eine Stellungnahme der Kommission
eingeholt wurde. Seit der Entscheidung des EuGH vom 13.01.2005, C - 117/03
ist dies jedoch in Fallen von (nur) gemeldeten FFH-Gebieten nicht mehr ange-
zeigt. Da die Planfeststellungsbehorde jedoch bereits im Marz 2004 die EU-
Kommission um entsprechende Stellungnahme gebeten hatte und der Vorgang
zum Zeitpunkt der EuGH-Entscheidung bereits weit gediehen war, bat die Plan-
feststellungsbehorde die EU-Kommission darum, in diesem besonderen Falle
ausnahmsweise doch eine Stellungnahme abzugeben.

Die EU-Kommission hat am 06.06.2005 beschlossen, den Ausbau des Flugha-
fens fur zulassig zu erachten. Sie akzeptierte die Position, dass es fur den Aus-
bau zwingende Grunde des offentlichen Interesses gibt, die hier die Belange
des Naturschutzes uberwiegen.

Schliel3lich stehen auch fur die Vorhabenstragerin keine zumutbaren Alternati-
ven zur Verfugung, mit denen der mit dem Ausbau verfolgte Zweck an anderer
Stelle ohne oder mit geringeren Beeintrachtigungen zu erreichen ware (§ 26¢
Abs. 3 Ziffer 2 NatSchG). Hierzu wird auf die Ausfihrungen unten B 4.6 verwie-
sen. Erganzend ist zu berucksichtigen bei den Varianten 1 und 2, dass ein gro-
Rer Teil des Eingriffs in den prioritaren Lebensraumtyp durch den Ausbau der
Entwasserung entlang der Flugbetriebsflachen erforderlich wird. Die neuen Ent-
wasserungsanlagen wurden auch zur Ausfuhrung kommen ohne den Ausbau
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des Flughafens. Zwar ware der Gesamteingriff geringer als mit dem Ausbau,
jedoch nicht im groRen Umfang. Bei Variante 3 wirden bislang unberuhrte na-
turschutzfachlich hochwertige Bereiche und das FFH-Gebiet Stollhofener Platte
tangiert. Die Eingriffe in prioritare Lebensraume waren zwar kleiner als bei der
jetzt gewahlten Ausbauvariante, insgesamt waren jedoch grol3flachig weitere
hochwertige Flachen betroffen. Die Drehung der bestehenden Start- und Lan-
debahn zur Reduzierung einer Larmbetroffenheit im Bereich der Stadt Rastatt
(Variante 4) wurde im sudlichen Bereich zu zusatzlichen Eingriffen in prioritare
Lebensraume fuhren. Zusatzlich deshalb, weil neben den Eingriffen, die durch
eine notwendige Entwasserung ohnehin erforderlich werden, weitere durch die
Drehung in ansonsten unberuhrte Bereiche notwendig wirden. Auf3erdem wa-
ren aus flugbetrieblichen Granden Eingriffe in das FFH-Gebiet Stollhofener Plat-
te erforderlich. Bei Variante 5 (Drehung der Start- und Landebahn um 90°) wa-
ren Eingriffe in das Vogelschutzgebiet ,Rheinniederung von der Rench bis zur
Murg“ unvermeidlich. Hinsichtlich des Eingriffs in prioritare Lebensraume auf
dem Flugfeld ware dies zwar gunstiger, jedoch Uberwiegen hier die Nachteile
der betrieblich erforderlichen Hindernisfreiheit der An- und Abflugflachen.

Die von der Vorhabenstragerin vorgesehenen Mallnahmen (vgl. LBP und Ver-
traglichkeitsstudie) sind geeignet, die Koharenz des Schutzgebietsnetzes NA-
TURA 2000 mit dem prioritéaren Lebensraum 6230 wieder herzustellen. Voraus-
setzung dafur ist der in der Vertraglichkeitsstudie vorgeschlagene Einsatz un-
terschiedlicher Methoden, die gute Vorbereitung der Restitutionsflachen und
langere Entwicklungs- und Pflegezeitraume im gesamten gemeldeten FFH-
Gebietscluster. Die genannten Methoden sowie der Herstellung und Kompensa-
tion sind aus Sicht der Planfeststellungsbehdrde durchfuhrbar und erfolgver-
sprechend. Gleichzeitig sind die vorgesehenen Mallnahmen dazu geeignet, im
Sinne des Urteils des EuGH vom 13.01.2005, C - 117/03, das gemeldete FFH-
Gebiet mit seinem prioritaren Lebensraumtyp Borstgrasrasen angemessen zu
schutzen. Nach Ansicht der EU-Kommission sind die MalRnahmen geeignet, die
globale Koharenz von Natura 2000 zu sichern, da sie insbesondere in der glei-
chen naturraumlichen Einheit durchgefuhrt werden, in der die Beeintrachtigun-
gen auftreten und aul3erdem die beeintrachtigten Lebensraumtypen durch Auf-
wertung oder Neuanlage dem Netzwerk qualitativ und quantitativ wieder hinzu-
gefugt werden. Insgesamt vertritt die Kommission die Auffassung, dass mit der
Prufung/ Untersuchung nach Artikel 6 Abs.3 und 4 der FFH-Richtlinie den An-
forderungen des ,Dragaggi“-Urteils des EUGH fur den ,angemessenen Schutz*
des Gebietes Genuge getan wird.
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Eignung des Erweiterungsgelandes fiir den Luftverkehr

Gemal § 6 Abs. 2 Satz 2 LuftVG muss das fur die Flughafenerweiterung in
Aussicht genommene Gelande geeignet sein und es durfen keine Tatsachen
die Annahme rechtfertigen, dass die 6ffentliche Sicherheit oder Ordnung ge-
fahrdet wird.

Im Sektor A verlauft die bislang luftrechtlich genehmigte Grenze etwa mittig
durch die Funktionsflache fur die geplante Luftfracht. Hier soll die kunftige luft-
rechtliche Grenze die gesamte Funktionsflache fur die Luftfracht einschlieen.
Die kunftige Grenze verlauft deshalb in Sektor A zunachst weiter etwa 90 m in
Richtung Nordosten parallel zur Funktionsflache, dann erfolgt eine Richtungs-
anderung nach Nordwesten, nach 45 m erfolgt eine weitere Richtungsanderung
nach Norden und nach etwa 110 m stof3t die neue Grenze schliel3lich wieder
auf den alten Grenzverlauf.

In Sektor G liegen das bestehende Feuerloschbecken und der bestehende Er-
satztower auRerhalb der luftrechtlich genehmigten Grenze. Hier soll die kiinftige
Grenze beide Anlagenteile einschlieRen. Sie verlauft daher in Sektor G entlang
des Sicherheitszaunes, welcher das bestehende Feuerloschbecken und den
Nottower in westlicher Richtung umgibt.

Im E-Sektor sollen bislang befristet genehmigte Flachen dauerhaft eingebunden
werden. Dort befinden sich u.a. die deutsche Rettungsflugwacht, das Terminal
der allgemeinen Luftfahrt sowie Abstellhallen, Vorfeldflachen und die Tankstel-
le.

Die drei einzubeziehenden Teilflachen sind im Sinne des § 6 Abs. 2 Satz 3 ge-
eignet; sie sind bereits in der Vergangenheit durch den Flugbetrieb und die da-
mit verbundenen Nutzungen gepragt. Durch die Einbeziehung der genannten
Flachen werden keine o6ffentlichen Interessen in unangemessener Weise beein-
trachtigt (§ 6 Abs. 2 Satz 3 LuftVG). Was die Erweiterungsflache im Sektor E
anbetrifft, ist die Eignung des Gelandes und die Ubereinstimmung mit den 6f-
fentlichen Interessen bereits daraus ersichtlich, dass sie bereits Gegenstand
der befristeten luftrechtlichen Genehmigung des Umwelt- und Verkehrsministe-
riums Baden-Wurttemberg vom 25.07.2001 war.
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Abwagung

Nachdem fur das Vorhaben die Planrechtfertigung gegeben ist und es auch
nicht gegen gesetzliche Planungsleitsatze und gegen § 6 Abs. 2 LuftVG ver-
stofdt, sind die von dem Vorhaben berlUhrten 6ffentlichen und privaten Belange
einschlieBlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwagung zu bertck-
sichtigen (§ 8 Abs. 1 LuftvVG).

Dimensionierung des Ausbaus und Betriebsregelung

Die vorgesehene und in den Planunterlagen dargestellte Dimensionierung der
Ausbauplanung ist im Hinblick auf ihre Funktion und die prognostizierten Pas-
sagierzahlen angemessen. Die geplanten Flugbetriebsflachen mit den dazuge-
horigen Gebauden und Nebenanlagen konnen stufenweise den steigenden
Passagierzahlen angepasst werden.

An dieser Beurteilung der geplanten Dimensionen der Flugbetriebsflachen, des
neuen Terminals und weiterer Anlagen wurde sich auch nichts andern, wenn
die geplante Stadtbahnanbindung des Flughafens nach Norden moglicherweise
nicht realisiert wirde. Zwar ist Voraussetzung fur die Steigerung der Passagier-
zahlen von Szenario 1 nach Szenario 2 eine Attraktivitatssteigerung des Ver-
kehrsflughafens Karlsruhe/Baden-Baden im Hinblick auf dessen Erreichbarkeit
fur die Passagiere, also seine landseitige Verkehrsanbindung. Fur eine solche
Verbesserung kommt jedoch ein ganzes Malinahmenbuindel in Betracht. So
wurden im Gutachten Intraplan/Vwl neben der Verbesserung der sudlichen An-
bindung (Oberbruch) eine Stadtbahnanbindung und eine Ortsumfahrung Hu-
gelsheim hervorgehoben. Dabei handelt es sich um naheliegende MalRnahmen,
die im Zeitpunkt der Gutachtenerstellung diskutiert wurden. Zwar erscheinen
zum Zeitpunkt der Planfeststellung der Stadtbahnanschluss und die Ortsumfah-
rung Hugelsheim nicht kurz vor der Verwirklichung zu stehen, eine Realisierung
erscheint jedoch in Zukunft nicht vollig ausgeschlossen. Gleiches gilt fur einen
direkten Anschluss des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden an die Autobahn
AS.

Unabhangig davon gibt es aber Mal3nahmen, welche geeignet sind, den etwai-
gen Ausfall der Stadtbahnanbindung oder der Ortsumfahrung Hugelsheim im
Hinblick auf die Attraktivitat fur die Passagiere zu kompensieren. Insbesondere
die Schnellbusverbindung, die inzwischen ausgeweitet wurde, kann hier eine
wichtige Rolle tUbernehmen. So wurde seit dem 12. Dezember 2004 sowohl das
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Busangebot nach Rastatt als auch nach Baden-Baden verbessert, aul3erdem
sind alle Fluge von Ryanair angebunden. So gibt es eine Buslinie von Stuttgart
Uber Pforzheim und Karlsruhe zum Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden, es be-
steht eine weitere Linie Heidelberg-Mannheim-Hahn und insbesondere gibt es
eine Verbindung zum Europapark Rust und nach Freiburg.

FUr die Realisierung der verbesserten Studanbindung (Oberbruch) ist bereits
das Scoping-Verfahren eingeleitet.

Zur Erganzung der prognostizierten Passagierzahlen ist nunmehr auch noch
der kurz bevorstehende Bau des Fabrikverkaufszentrums im Elsassischen
Roppenheim heranzuziehen, wo bis zu 1,7 Mio. Besucher jahrlich erwartet wer-
den.

Betriebsregelungen

Auch die beantragten Anderungen der Betriebsregelungen sind zulassig. Ge-
maf § 8 Abs. 4 LuftVG konnen auch betriebliche Regelungen Gegenstand der
Planfeststellung sein.

So soll im Zeitraum von 6.00 Uhr bis 9.00 Uhr an Sonn- und bundeseinheitli-
chen Feiertagen die Beschrankung der hochstzulassigen Startmasse auf
150.000 kg MTOM ersatzlos entfallen. Diese Anderung ist sachgerecht, weil so
ermoglicht wird, in diesem Zeitraum groRere Flugzeuge einzusetzen. Dies
kommt auch den Anwohnern zugute, da es der Einsatz groReren Fluggerats er-
laubt, die gleiche Anzahl von Passagieren mit einer geringeren Anzahl von
Starts und Landungen abzuwickeln.

Aulerdem sollen zuklnftig sogenannte Verspatungslandungen bis 24.00 Uhr
zugelassen werden. Bislang war dies bereits vom Ministerium fur Umwelt und
Verkehr Baden-Wurttemberg genehmigt mit der Einschrankung auf insgesamt 6
Flugbewegungen/Tag, bzw. 30 Bewegungen/Woche nach 22.00 Uhr und zwar
befristet bis zum 30.06.2005. Ebenso beantragt sind von der Vorhabenstragerin
Verspatungsstarts bis 24.00 Uhr mit einer Begrenzung auf maximal 15/Monat.
Bisher waren Starts ausnahmsweise nur bis 23.00 Uhr mdglich, ebenfalls be-
schrankt auf insgesamt 6 Bewegungen/Tag bzw. 30 Bewegungen/Woche. Eine
Sonderregelung besteht fur 5 Verspatungsstarts nach 23.00 Uhr( Ryanair ).

In besonderen Ausnahmefallen konnte die Luftaufsichtsbehdrde beim Regie-
rungsprasidium Karlsruhe daruber hinaus verspatete Starts bis 24.00 Uhr zu-
lassen.
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Die jetzt beantragten Betriebsregelungen sind zweckmafRig und sachgerecht.

Je mehr Luftfahrzeuge in Zukunft unterwegs sind, desto wahrscheinlicher wer-
den Verspatungen. Wenn ein Flugzeug dann aus verschiedensten Grunden
verspatet am Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden ankommt, sollte es auch lan-
den durfen (bis 24.00 Uhr). Es ware wenig sinnvoll, ein solches Flugzeug zum
Flughafen Koln/Bonn oder nach Hahn umzuleiten - Flughafen mit einer 24-
Stunden-Genehmigung - um die Fluggaste dann mit dem Bus nach Sdéllingen
zuruckzufahren. Dies gilt besonders fur am Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden
stationierte Maschinen des Pauschalreiseverkehrs.

Aber der Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden wird auch oft als Ziel angeflogen,
d.h. eine Airline kommt nach Karlsruhe/Baden-Baden und muss abends auch
wieder abfliegen - u.U. erst verspatet - um an ihren Heimatflughafen zu kom-
men.

Die so geanderten Betriebsregelungen fur ,Verspatungsfluge“ werden nicht
mehr begrenzt auf 6 Bewegungen/Tag oder 30 Bewegungen/Woche, sondern
durch das beantragte Larmkontingent einerseits (vgl. oben A ll, 1.2) und die 15
Verspatungsstarts/Monat andererseits. Der Bedarf an Verspatungsstarts und -
landungen wird mit den prognostizierten Passagierzahlen gegenuber den jetzt
zulassigen Flugbewegungen weiter steigen, so dass mit den bisherigen zah-
lenmafigen Beschrankungen der Bedarf nicht mehr gedeckt werden kénnte. Zu
berucksichtigen ist dabei besonders, dass auch bisher schon Flugbewegungen
bis 24.00 Uhr zulassig waren. Dies musste jedoch immer wieder mit neuen be-
fristeten Ausnahmegenehmigungen ermaoglicht werden. Jetzt soll fur die BAG
und die Anwohner eine klare Basis geschaffen werden. Auch mit den neuen
Regelungen durfen nicht beliebig viele Verspatungsstarts und -landungen zwi-
schen 22.00 und 24.00 Uhr durchgefuhrt werden, sondern nur so viele, dass
das Larmkontingent eingehalten wird und Starts bleiben nach 23.00 Uhr zusatz-
lich zahlenmaRig beschrankt.

Die Planfeststellungsbehorde geht davon aus, dass mit den so geanderten Be-
triebsregelungen insbesondere auch mit den von der BAG selbst beantragten
Beschrankungen - das prognostizierte Flugaufkommen bewaltigt werden kann.

Stadtebauliche Ordnung des Flughafengelandes

Die geplanten Hochbauten, wie sie im Gelandenutzungs- und Funktionsplan der
Stufe 2 dargestellt sind, sind bauplanungsrechtlich zulassig. Im Bereich des
Sektor E, in dem sich das Flughafengelande mit dem Bebauungsplan ,Gewer-
bepark Baden-Airpark® des Zweckverbandes Sdllingen Uberschneidet, ent-
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spricht die Planung den Festsetzungen des Bebauungsplanes. Der Zweckver-
band Sallingen hatte hier auch keine entgegenstehenden Festsetzungen gel-
tend gemacht.

Soweit die Hochbauten im ubrigen Flughafengelande geplant sind, gibt es keine
Konflikte mit der Bauleitplanung; die gultigen Flachennutzungsplane des Ge-
meindeverwaltungsverbandes Rheinmunster-Lichtenau und der Verwaltungs-
gemeinschaft Sinzheim-Hugelsheim enthalten hier lediglich die Festsetzung
,verkehrsflughafen®.

Kommunale Planungshoheit

Eine Fachplanung wie vorliegend der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-
Baden muss grundsatzlich die kommunale Planungshoheit respektieren. Die
Fachplanung hat keinen generellen Vorrang vor der Bauleitplanung (§ 38
BauGB). Die Fachplanung hat die stadtebaulichen Belange und damit auch die
Planungsvorstellungen der Gemeinden hinreichend zu berlcksichtigen und mit
dem ihnen zukommenden Gewicht in die Abwagung einzustellen.

Belange der kommunalen Planungshoheit sind weder bei den Gemeinden
Rheinmunster und Hugelsheim unangemessen beeintrachtigt, deren Gemein-
degebiet vom Ausbauvorhaben unmittelbar berthrt wird, noch bei den ubrigen
Stadten und Gemeinden im Einwirkungsbereich des Flughafens.

Ein Eingriff in die Planungshoheit kommt nur dann in Betracht, wenn hinrei-
chend konkrete Planungen der Gemeinden durch das Ausbauvorhaben nach-
haltig gestort bzw. beeintrachtigt werden konnten. Keine der Gemeinden hat
konkret dargelegt, dass Sie in diesem Sinne planerische Aktivitaten entfaltet
hat, wieweit diese jeweils gediehen sind und inwiefern diese durch das Fach-
planungsvorhaben beeintrachtigt bzw. gestort werden konnten.

Ein Eingriff in die Planungshoheit kommt ferner dann in Betracht, wenn es an
einer hinreichend konkreten Planung fehlt, die Fachplanung sich aber auf das
Gemeindegebiet als ,Substrat” der Planungshoheit auswirkt. Dabei reicht nicht
jede Beruhrung des Gemeindegebiets, die lediglich die Ausgangslage kunftiger
Planungen beeinflusst, erforderlich ist vielmehr, dass das planfestgestellte Vor-
haben wegen seiner Grollraumigkeit wesentliche Teile des Gemeindegebiets
einer durchsetzbaren kommunalen Planung entzieht.

Selbst eine Fachplanung, die die planerischen Vorstellungen einer Gemeinde in
diesem Sinne nachhaltig stéren wiirde, kdnnte gleichwohl unter Uberwindung
der gemeindlichen Planungshoheit zulassig sein, wenn und soweit sie den
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Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit einhalt und die Grenzen der dem Fachpla-
nungstrager eingeraumten Gestaltungsfreiheit wahrt (VGH Mannheim, Urteil
vom 18.07.2002 - 8 S 545/02).

Keiner der Gemeinden entzieht der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-
Baden wesentliche Teile des Gemeindegebiets fur eine durchsetzbare Planung.
Dies gilt insbesondere fur die

Stadt Rastatt

Die Stadt Rastatt macht geltend, in der Westhalfte des Gemeindegebiets
(Wintersdorf, Ottersdorf, Plittersdorf) durch die kinftige Larmbetroffenheit
weitestgehend fur eine gemeindliche Entwicklung blockiert zu sein. Es
konnten keine neuen Wohngebiete, sondern nur Gewerbe- oder Industrie-
gebiete geplant werden.

Demgegenuber ist darauf hinzuweisen, dass der Ortsteil Wintersdorf voll-
standig in Schutzzone 2 gemal §§ 2, 4 des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm vom 30.03.1971 liegt. GemaR § 5 Abs. 1 dieses Gesetzes durfen
daher in Wintersdorf Krankenhauser, Altenheime, Erholungsheime, Schulen
u.a. in gleichem Male schutzbedurftige Einrichtungen nicht errichtet wer-
den. Gemal} § 6 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm durfen dort
Wohnungen nur errichtet werden, sofern Sie den in § 7 des Gesetzes zum
Schutz gegen Fluglarm festgesetzten Schallschutzanforderungen gentgen.
Dies bedeutet, dass die gemeindliche Entwicklung - und insbesondere die
Betatigung der gemeindlichen Planungshoheit - in Wintersdorf bereits auf-
grund des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm und der durch Rechtsver-
ordnung festgelegten Schutzzone 2 erheblichen Einschrankungen unter-
liegt. Dennoch konnten und kdnnen immer noch innerhalb dieser Schutzzo-
ne 2 Wohngebiete geplant werden, solange ein Bebauungsplan entspre-
chende Festsetzungen zum Schallschutz enthalt.

Die Verordnung des Bundesinnenministeriums uber die Festsetzung des
Larmschutzbereichs fur den militarischen Flugplatz Sollingen - Fluglarm-
schutzbereichsverordnung - vom 27.11.1975 ist nicht aufgehoben oder ge-
andert worden, obwohl der militarische Flugbetrieb eingestellt und der mili-
tarische Flugplatz Sollingen bereits 1993 aufgegeben worden ist. Die Ver-
ordnung ist zeitlich unbefristet und auch nicht obsolet geworden (VGH
Mannheim, Urteil vom 30.08.2002 - 3 S 2014/01 -). In seinem Urteil stellt
der VGH Mannheim dar, dass einiges dafur spricht, dass sich die Fluglarm-




-B2-

schutzbereichsverordnung nach dem Wegfall der militarischen Nutzung auf
einen veranderten Regelungsgegenstand bezieht, namlich auf den 1996
genehmigten zivilen Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden.

Das zustandige Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit hat insofern mit Schreiben vom 07.10.2003 hierzu mitgeteilt, dass
die alte Rechtsverordnung weiter Gultigkeit besitzt:

Wegen der laufenden Arbeiten zur Novellierung des Fluglarmgesetzes sind
Neufestsetzungen von Larmschutzbereichen grundsatzlich, vor allem wenn
sie wie im vorliegenden Fall zu Verkleinerungen fuhren wurden, vorlaufig
ausgesetzt worden. Maldgeblich fur diese Entscheidung war, dass sich bei
Neufestsetzungen auf der Grundlage des geltenden Fluglarmgesetzes zu-
nachst verkleinerte Larmschutzbereiche ergeben wurden, die anschliel3end
bei Neufestsetzungen nach dem novellierten Gesetz mit abgesenkten
Grenzwerten wieder ausgeweitet werden mussten. Ein solches Hin und Her
der Rechtsetzung wurde nicht als sinnvoll angesehen, zumal zwischenzeit-
liche Verkleinerungen der Larmschutzbereiche genutzt werden konnten, um
umfangreiche neue Baugebiete in [armbelasteten Bereichen auszuweisen
und zu bebauen. Neufestsetzungen sollen erst wieder auf der Grundlage
des novellierten Fluglarmgesetzes erfolgen. Bei dieser Entscheidung des
Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit ist be-
rucksichtigt worden, dass aufgrund der bundesrechtlichen Vorgaben in der
Schutzzone 1 der Bau von Wohnungen unter bestimmten Voraussetzungen
gleichwohl zulassig ist. Beim Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden kann nach
Auffassung des Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit nicht aulRer Acht gelassen werden, dass im Umland des Flugha-
fens relevante Larmbelastungen zu erwarten sind. Im Hinblick auf die ortli-
che Fluglarmsituation und die weiteren Planungen, aber auch vor dem Hin-
tergrund der Bebauungsmaglichkeiten in Zone 2, soll an der dargestellten
Vorgehensweise festgehalten werden.

Zusammenfassend betrachtet schrankt die Fluglarmschutzbereichsverord-
nung bereits die Planungsmadglichkeiten der Stadt Rastatt in der dargestell-
ten Weise ein, so dass der jetzt geplanten Ausbau des Flughafens nicht da-
zu fahren kann, ,wesentliche Teile des Gemeindegebietes einer durchsetz-
baren Planung der Gemeinde zu entziehen®.

Die Ortsteile Ottersdorf und Plittersdorf liegen zwar aul3erhalb der beste-
henden Larmschutzzonen, liegen aber so weit vom Flughafen entfernt, dass
die prognostizierte 50 dB(A) - Nachtlarmkontur (22.00 - 01.00 Uhr) bereits
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deutlich vor Ottersdorf verlauft und somit nicht die Ortslage tangiert. Ledig-
lich die 45 dB(A)-Isophone (nachts) uberdeckt einen kleinen Teil von Ot-
tersdorf im Stden, wodurch aber unter keinen Umstanden dieses Gemein-
degebiet der Ausweisung als Wohnflachen grundsatzlich entzogen sein
kann. Dies gilt erst recht fur das wesentlich weiter nordlich gelegene Plit-
tersdorf.

e Stadt Lichtenau

Die Stadt Lichtenau macht geltend, durch den Ausbau massiv und dauer-
haft in ihrer gemeindlichen Planung und Entwicklung einerseits im Ortsteil
Ulm, vor allem in den &stlichen Bereichen und entlang der Ortsdurchfahrt
der Bundesstral3e in Ulm und in Scherzheim deutlich beeintrachtigt zu wer-
den.

Die Stadt Lichtenau hat weder hinreichend konkrete Planungen genannt,
die durch den Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden nachhaltig
gestort werden konnten noch werden durch den Ausbau wesentliche Teile
des Gemeindegebietes einer durchsetzbaren Planung entzogen. Die
Ortsteile Ulm, Grauelsbaum und teilweise Scherzheim liegen ebenfalls in
Schutzzone 2 der Fluglarmschutzbereichsverordnung. Daher sind die Pla-
nungsmoglichkeiten der Stadt Lichtenau in den genannten Ortsteilen bereits
hierdurch eingeschrankt (vgl. oben die Ausfuhrungen zur Stadt Rastatt).
Soweit die Stadt Lichtenau Beeintrachtigungen ihrer gemeindlichen Pla-
nungshoheit aufgrund steigenden Verkehrsaufkommens in Folge des Aus-
baus des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden geltend macht, ist darauf hin-
zuweisen, dass sie sich grundsatzlich bei kunftigen Planungen des Immis-
sionsschutzinstrumentariums des Baugesetzbuchs auch insofern bedienen
kann, Wohngebiete zu schaffen, welche den Anforderungen an gesunde
Wohnverhaltnisse genugen.

¢ Gemeinde Sinzheim

Die Gemeinde Sinzheim fuhlt sich durch die Zulassung des geplanten Aus-
baus in den Ortsteilen Schiftung und Leiberstung sowie Halberstung durch
zunehmenden StralRenverkehr nachhaltig und dauerhaft in ihrer gemeindli-
chen Planung und Entwicklung beeintrachtigt.

Auch die Gemeinde Sinzheim kann bei ihren kinftigen Planungen grund-
satzlich das Immissionsschutzinstrumentarium des Baugesetzbuchs an-
wenden, um einem moglicherweise ansteigenden Stral3enverkehrsauf-
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kommen Rechnung zu tragen und damit Wohngebiete zu schaffen, welche
den Anforderungen an gesunde Wohnverhaltnisse genugen.

Gemeinde Hugelsheim

Die Gemeinde Hugelsheim befurchtet, aufgrund der Larmbelastigung kei-
nerlei planerischen Spielraum mehr in Bezug auf die kunftige Entwicklung
von Wohngebieten und anderen Gebieten zu haben, insbesondere im Hin-
blick auf Freizeit- und Erholungsanlagen. Dies gelte sowohl fur die derzeiti-
ge verkehrliche ErschlieRung als auch fir eine Anderung der Anbindung
durch eine Ortsumfahrung und ggf. eine Stadtbahnanbindung wegen des
dann erforderlichen Ausgleichskonzepts fur den Flachenverbrauch.

Die Gemeinde Hugelsheim liegt mit einem erheblichen Teil ihres Gemein-
degebietes in Larmschutzzone 1 der Fluglarmschutzbereichsverordnung
und mit dem restlichen Gemeindegebiet in Schutzzone 2. Uber die bereits
dargestellten Einschrankungen in Schutzzone 2 hinaus durfen in der
Schutzbereichszone 1 grundsatzlich keine Wohnungen errichtet werden.
Hieraus folgt fur die Gemeinde Hugelsheim, dass ihre Planungsmoglichkei-
ten aufgrund der gultigen Fluglarmschutzbereichsverordnung bereits ohne
den Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden deutlich eingeschrankt
sind. Unabhangig davon, kann die Gemeinde Hugelsheim in dem Rahmen,
den das Fluglarmschutzgesetz in den Schutzzonen zulasst, auch weiterhin
Wohngebiete ausweisen, solange sie entsprechende Festsetzungen in die
Bebauungsplane aufnimmt (vgl. VGH Mannheim, Urteil vom 30.08.2002 - 3
S 2014/01 -).

Wie die Planungshoheit der Gemeinde Hugelsheim derzeit durch eine mog-
liche Ortsumfahrung und ggf. eine neue Stadtbahnstrecke zum Flughafen
Karlsruhe/Baden-Baden beeintrachtigt werden konnte, erscheint der Plan-
feststellungsbehorde nicht nachvollziehbar. Der fur diese Projekte notwen-
dige Flachenverbrauch und andere Umweltauswirkungen waren in den je-
weils vorgeschriebenen Zulassungsverfahren festzustellen und ein entspre-
chendes Konzept fur die Kompensation zu erstellen. Mogliche Betroffenhei-
ten der Gemeinde Hugelsheim mussten in diesen Verfahren bertcksichtigt
werden.

Gemeinde Rheinmiinster

Auch die Gemeinde Rheinmunster befurchtet aufgrund der Larmbelastung
durch den Luftverkehr zumindest in Schwarzach und im 6stlichen Bereich
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von Stollhofen nur noch einen erheblich eingeschrankten planerischen
Spielraum in Bezug auf die kunftige Entwicklung von Wohngebieten und
anderen Gebieten zu besitzen.

Die Gemeinde Rheinmunster liegt mit Ihren Ortsteilen Stollhofen und Sol-
lingen fast ganz und mit einem Grof3teil des Ortsteils Schwarzach in
Schutzzone 1 der Fluglarmschutzbereichsverordnung, im Ubrigen in
Schutzzone 2. Insofern gilt fir die bereits ohne den Ausbau des Flughafens
Karlsruhe/Baden-Baden bestehende Einschrankung der Planungsmaoglich-
keiten der Gemeinde das bereits zuvor dargelegte (vgl. oben zu Gemeinde
Hugelsheim). Daher kann auch hier keine Beeintrachtigung der kommuna-
len Planungshoheit gesehen werden. Die Gemeinde Rheinmunster kann
sich bei kunftigen Planungen unter Beachtung der Beschrankungen des
Fluglarmgesetzes des Immissionsschutzinstrumentariums des Baugesetz-
buchs bedienen, Wohngebiete zu schaffen, welche den Anforderungen an
gesunde Wohnverhaltnisse genugen. Hieran verandert der geplante Aus-
bau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden nichts.

Selbst wenn die Fluglarmschutzbereichsverordnung im Hinblick auf die betrof-
fenen Gemeinden unbeachtlich ware, wurde dies nicht zu einem anderen Er-
gebnis fuhren.

Auch nach dem aktuellen Gesetzentwurf zum Fluglarmgesetz waren Larm-
schutzzonen um den Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden herum festzusetzen,
die Einschrankungen fur die Planungen der Gemeinden mit sich bringen wur-
den.

Vor allem aber wurden die geltend gemachten Belange der kommunalen Pla-
nungshoheit gegenuber den fur das Vorhaben sprechenden Belangen (vgl.
oben B2. ) zurtckstehen. Selbst die unterstellten - geringen - Eingriffe in die Be-
lange der Planungshoheit der umliegenden Gemeinden waren allesamt zumut-
bar. Dies gilt besonders aufgrund der tatsachlich bestehenden Vorbelastung
durch den bisherigen zulassigen Flugbetrieb und den friheren Militarflugplatz.
Unabhangig von der Fluglarmschutzbereichsverordnung waren und sind die

Gemeinden verpflichtet, bei Bauleitplanungen entsprechende Festsetzungen fur
die Schaffung von gesunden Wohnverhaltnissen vorzunehmen.

Aber auch konkret bezogen auf die Planungshoheit der Gemeinden Hugelsheim
und Rheinmunster bietet das Ausbauvorhaben nicht nur Nachteile, sondern
auch Vorteile. Der Flughafen ist - und wird weiterhin verstarkt - pragender
Standortfaktor besonders fur die Entwicklung der Gemeinden Hugelsheim und
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Rheinmunster sein. Von dem zugelassenen Ausbau sind wichtige Impulse fur
den regionalen Wirtschaftstandort und positive Auswirkungen auf den Arbeits-
markt in der Region zu erwarten. Besonders der Gewerbepark Baden-Airpark
der maf3geblich auf den voll funktionsfahigen Flughafen angewiesen ist, tragt

maldgeblich dazu bei.

Schliel3lich hatten die Belange der kommunalen Planungshoheit der Gemein-
den Hugelsheim, Rheinmunster ,Iffezheim und der Stadt Buhl noch einmal we-
niger an Gewicht, weil diese Gemeinden Uber die Baden-Airpark Beteiligungs-
gesellschaft Teilhaber an der Baden-Airpark GmbH sind und im Aufsichtsrat
grundsatzlich dem geplanten Ausbau bis 2015 zugestimmt haben und aul3er-
dem ganz konkret genehmigt hatten, dass die Baden-Airpark GmbH den Ge-
nehmigungsantrag fur den Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden ge-
stellt hat. Wenn dann dieselben Gemeinden im Planfeststellungsverfahren
massive Beeintrachtigungen ihrer kommunalen Planungshoheit durch eben die-
se zuvor abgesegnete Ausbauplanung geltend machen wollen, kann dies nur
als widerspruchliches Verhalten charakterisiert werden. Dies versto3t gegen
den Grundsatz von Treue und Glauben, der auch im Verwaltungsverfahren
herrscht und mit dem Verbot unzulassiger Rechtsausibung zum Tragen
kommt.

Verkehrsanbindung

Der Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden ist jetzt und auch fur den prognostizier-
ten Verkehr, der durch den Flughafenausbau hervorgerufen wird, Uber ein leis-
tungsfahiges Stral’ennetz an die Autobahn A § und die franzosische Autobahn
A 35 angebunden.

Derzeit erfolgt die Anbindung von Norden Uber die BAB A5-Anschlussstelle Ba-
den-Baden - B 500/B 36 und von Suden Uber die BAB A5-Anschlussstelle Buhl
uber die L 85 und die B 36 bzw. L 85 -L 80 - K 3736 - K3761. Dieses Stralien-
netz kann den prognostizierten Verkehrszuwachs durch das Ausbauvorhaben
aufnehmen.

Die Verkehrszahlung 2004 der Gemeinde Hugelsheim zeigt eine Stral’enbelas-
tung der B 36 im Bereich des nordlichen Ortsausganges von rund 13.300
Kfz/24 h. Das Verkehrsgutachten der Vorhabenstragerin (,Verkehrsuntersu-
chung Baden-Airpark Fortschreibung 2002 Erweiterung der Modus Consult
GmbH, Marz 2002) hat fur den ,Interimsbetrieb 2005“ unter Annahme von
500.000 Fluggasten/Jahr eine Stral3enbelastung der B 36 im Bereich des nord-
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lichen Ortsausganges von 15.700 Kfz/24 h berechnet. Da im Jahr 2004 bereits
mehr als 600.000 Passagiere auf dem Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden abge-
fertigt werden konnten, geht die Planfeststellungsbehorde von der genannten
Belastung im Bereich der B 36 und von einer Belastung am Schiftunger Tor von
ca. 4.000 Kfz/24 h insgesamt als Bestand aus. Hierbei tragt der Flughafenver-
kehr jeweils 1.000 Kfz/24 h/ Richtung bei. Gewerbepark und Flughafen zusam-
men brachten es auf 5.600 Kfz/24 h aus Norden und 4.400 Kfz/24 h aus Suden.
Auf der B 36 nordlich von Hugelsheim hat der Flughafenverkehr damit einen
Anteil von 13 %.

Im Szenario 1 2015, d.h. mit ca. 1,6 Mio. Passagieren/Jahr wirde sich die Ge-
samtstrallenbelastung der B 36 im Bereich des nordlichen Ortsausganges Hu-
gelsheim um 2.100 Kfz/24 h steigern, beim Schiftunger Tor (mit der bestehen-
den Strallenfihrung) um ca. 6.000 Kfz/24 h. Dabei entfallen auf den Flughafen-
verkehr 2.300 Kfz/24 h aus Norden und 3.600 Kfz/24 h aus Suden.

Selbst im Szenario 2 2015, mit 2,3 Mio. Passagieren/Jahr, wird die Stral3enbe-
lastung der B 36 nordlich von Hugelsheim mit 20.200 Kfz/24 h prognostiziert,
am Schiftunger Tor mit 12.300 Kfz/24 h. Dabei setzt der Gutachter die leis-
tungsfahige Sudanbindung des Baden-Airparks ab der A 5 mit Ortsumgehung
Oberbruch und die neue Verbindung Rheinmunster-Schiftung/Schiftunger Tor
voraus und eine B 36 Westumgehung Hugelsheim. Hier wurde der Flughafen-
verkehr nordlich von Hugelsheim (und nordlich der Ortsumfahrung) 3.400
Kfz/24 h und aus Suden 4.800 Kfz/24 h beitragen.

Die Ortsumfahrung Oberbruch und die neue Sudanbindung des Baden-Airparks
uber das Schiftunger Tor sind derzeit im Planungsstadium vor der Antragstel-
lung fur das jeweils durchzufihrende Planfeststellungsverfahren. Fir die Orts-
umfahrung Oberbruch werden im Laufe dieses Jahres die Planfeststellungsun-
terlagen erarbeitet und fur die Sidanbindung die Umweltvertraglichkeitsstudie
erstellt. So kdnnen voraussichtlich beide Projekte im Jahr 2006 in das Planfest-
stellungsverfahren gehen.

Aus dem Vergleich des Anteils des reinen Flughafenverkehrs bei 500.000 Pas-
sagieren mit 1.000 Kfz/24 h aus Norden und 1.000 Kfz/24 h aus Suden im Be-
stand mit den prognostizierten 3.400 Kfz/24 h aus Norden in Szenario 2 und
4.800 Kfz/24 h aus Suden zeigt sich, dass dieses vom Flughafenausbau her-
vorgerufene Verkehrsaufkommen durchaus vom derzeitigen und im Suden des
Flughafens konkret geplanten Strallennetz aufgenommen werden kann. Die
prognostizierte Zunahme der Stral3enbelastung bei Szenario 1 kann damit vom
vorhandenen Stral3ennetz erstrecht aufgenommen werden.
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Umweltvertraglichkeitspriifung

Fur den zur Planfeststellung beantragten Ausbau des Flughafens Karlsru-
he/Baden-Baden ist eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzuflhren (§ 8
Abs. 1 LuftvVG, § 3 Abs. 1i.V.m. Ziffer 14.12.1 der Anlage zu § 3 UVPG und
§ 3e Abs. 1 Nr. 2 UVPG).

Grundlage der zusammenfassenden Darstellung der Umweltauswirkungen
nach § 11 UVPG ist die von der Vorhabenstragerin eingereichte Umweltvertrag-
lichkeitsstudie (UVS) vom Marz 2003. Neben der UVS hat die Planfeststel-
lungsbehdrde bei der Umweltvertraglichkeitsprifung

die Stellungnahmen der Trager o6ffentlicher Belange

die AuBerungen und Einwendungen der Offentlichkeit und der beteiligten
Vereine

die Ergebnisse eigener Ermittlungen

bertcksichtigt.

4.5.1 Zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen

Untersuchungsraum

Um die mit dem Vorhaben verbundenen méglichen Wirkungen auf den
Menschen und die Umwelt sachgerecht erfassen und beurteilen zu kdnnen,
wurden in der Umweltvertraglichkeitsstudie unterschiedliche Untersu-
chungsraume der Bearbeitung zugrundegelegt. In einem sogenannten Re-
chercheraum, der einen Radius von 20 km um den Flughafenbezugspunkt
erfasst, wurde gepruft, in welchen Teilbereichen das Vorhaben Wirkungen
entfalten kdnnte. In diesem Raum wurden die maldgeblichen naturraumli-
chen und siedlungsstrukturellen Gegebenheiten erfasst und anhand von
Schadstoff- sowie Larmimmissions-Berechnungen gepruft, welche der im
jeweiligen Raum liegenden Teilbereiche von Vorhabenswirkungen betroffen
sein kdnnten. Anhand der Ergebnisse der Immissionsberechnungen wurde
das sogenannte Emissionsfeld definiert. Es erfasst das Flugfeld, die in ei-
nem Radius von 5 km um das Flugfeld liegenden Landschaftsteile sowie die
An- und Abflugsektoren bis zu einer Entfernung von 16 km vom Flughafen-
bezugspunkt. In diesem Emissionsfeld wurden die Wirkungen des Vorha-
bens auf das Schutzgut Mensch, insbesondere die Wirkungen erhdhter
Larm- und Schadstoffbelastungen, untersucht.

Anhand der Verkehrsprognose wurden weiterhin diejenigen Streckenab-
schnitte im offentlichen StralRennetz ermittelt, auf denen es vorhabensbe-
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dingt zu erhohten flughafeninduzierten Verkehrsstromen kommen wird.
Diese Streckenabschnitte, sowie die bis zu einer Entfernung von 500 m von
diesen entfernt liegenden Flachen, wurden als ,Verkehrsfeld“ einer Unter-
suchung hinsichtlich moglicher Vorhabenswirkungen auf alle Schutzguter
zugefuhrt.

Innerhalb des Flugfeldes sind die starksten Wirkungen des Vorhabens auf
die Umwelt zu erwarten. Hier wurden alle Schutzguter einer intensiven Un-
tersuchung - insbesondere auch das Schutzgut Arten und Biotope mit ver-
tiefenden vegetationskundlichen, floristischen und faunistischen Untersu-
chungen - unterzogen.

Untersuchungsmethoden

Methodisch wurde als Grundlage fur jeden Umweltbereich bzw. jedes
Schutzgut eine Bestandserfassung und Beurteilung der Ist-Situation durch-
gefuhrt. Die Auswirkungen des Vorhabens und die Bewertung erfolgten
uberwiegend verbal-argumentativ, teils mittels gutachterlicher Einschat-
zung. Im Prognose-Nullfall 2015 wurde die voraussichtliche Entwicklung
des Untersuchungsraumes ohne das geplante Ausbauvorhaben beschrie-
ben.

Die voraussichtlichen Umweltauswirkungen des Vorhabens lassen sich in
bau-, anlage- und betriebsbedingte Wirkungen untergliedern. An baube-
dingten Wirkungen sind vor allem mal3geblich die Flacheninanspruchnah-
men, Larm- und Erschutterungsemissionen, Staub- und Schadstoffemissio-
nen und Lichtemissionen durch Bauleuchten bei Nachtarbeit. Anlagebedingt
treten die Flacheninanspruchnahmen durch Versiegelung, durch Gelande-
modellierung, die Anlage von Versickerungsmulden und Waldumwandlung
hervor. Als maldgebliche betriebsbedingte Wirkungen werden Schadstoff-
emissionen durch erhodhtes Flugaufkommen und vermehrten Kfz-Verkehr,
Larmemissionen durch erhohtes Flugaufkommen und erhohten Kfz-Verkehr
und Lichtemissionen durch verstarkte Beleuchtung des Flughafengelandes
auftreten.

Schutzqut Mensch

Empfindlichkeit des Wohn- und Arbeitsumfelds und von Erholung und

Freizeit
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Die Situation fur das Schutzgut Mensch wird gekennzeichnet durch die ak-
tuelle und als Folge von Planungen kunftig absehbare Verteilung von Sied-
lungsflachen einerseits, sowie von Freizeit- und Sportflachen und Erho-
lungsflachen und -einrichtungen andererseits. Grundlage fur die Erhebun-
gen waren die Darstellungen der aktuellen Flachennutzungsplane der Ver-
waltungsgemeinschaft Sinzheim/Hugelsheim, des Verwaltungsraumes Ras-
tatt, des Gemeindeverwaltungsverbandes Rheinmunster-Lichtenau, der
Stadt Rheinau und der Stadt Buhl. Fur die benachbart liegenden franzosi-
schen Gemeinden Neuhaeusel und Fort-Louis wurde eine Luftbildauswer-
tung vorgenommen und die erkennbaren Gebiets- und Nutzungstypen ent-
sprechend dem deutschen Planungsrecht typisiert. Weiterhin wurden in den
unmittelbar benachbart liegenden Ortschaften sowie in denjenigen Ort-
schaften, in denen sich aufgrund vorhabensbedingter Wirkungen im stra-
Renverkehrsbezogenen Emissionsfeld Veranderungen der Larmsituation
ergeben werden, die Bebauungsplane mit ihren Festsetzungen berucksich-
tigt.

In unmittelbarer Nachbarschaft zum Flughafen liegen in einer Entfernung
von etwa 500 - 2.100 m die Siedlungsgebiete von Hugelsheim (inklusive
Hochfeldsiedlung und Wohnpark am Hardtwald), Schiftung, Leiberstung,
Schwarzach, Stollhofen und Sollingen. Auf franzésischem Staatsgebiet lie-
gen in der Umgebung des Flughafens die Siedlungen Fort-Louis und Neu-
haeusel. Alle genannten Ortschaften weisen ein Nebeneinander verschie-
dener Nutzungskategorien wie Wohnbauflachen, gemischte Bauflachen,
gewerbliche Bauflachen, Gemeinbedarfsflachen und Grunflachen auf. Des
weiteren sind zahlreiche Flachen in den Flachennutzungsplanen als Sied-
lungserweiterungsflachen gekennzeichnet. Die groRten Siedlungserweite-
rungsflachen im naheren Umfeld bilden Wohnbauflachen und gemischte
Bauflachen im Osten, Westen und Suden von Hugelsheim sowie Wohnbau-
flachen nordlich, 6stlich und sudlich von Schwarzach. Grolflachig geplante
gewerbliche und industrielle Bauflachen liegen in unmittelbarer Nachbar-
schaft zum Regionalflughafen auf dem Gelande des Gewerbeparks Baden-
Airpark. Diese sollen gemeinsam mit dem Flughafen zu einem Gewerbe-
und Dienstleistungszentrum fur die gesamte Region weiter entwickelt wer-
den. Weitere gewerbliche Entwicklungsflachen liegen im Nahbereich im
Nordosten von Hugelsheim sowie Ostlich von Sollingen.

Hinzu kommt eine Vielzahl von Flachen im bauplanungsrechtlichen Aul3en-
bereich, die fur infrastrukturgebundene Formen von Freizeit, Sport und Er-
holung genutzt werden. In der unmittelbaren und mittelbaren Umgebung
des Flughafens sind dies insbesondere die Freizeiteinrichtungen auf dem
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Gelande des Baden-Airparks, die Tennisplatze und die Sportflachen bei der
Hochfeldsiedlung nordlich des Flughafens, das Altrheinstadion westlich von
Hugelsheim, der als Badesee genutzte Erlandersee westlich von Hugels-
heim, der Golfplatz westlich des Flugfeldes, der Campingplatz ,Freizeitcen-
ter Oberrhein® westlich von Sdllingen, die Sportanlagen sudlich von Stollho-
fen und die Sportanlagen nordlich von Leiberstung.

Als fur die Naherholung ortlich bedeutsame Flachen werden grundsatzlich
auch diejenigen Landschaftsraume im Umfeld von Siedlungen herangezo-
gen, die fullaufig gut, d.h. innerhalb von 15-30 Gehminuten aus erreichbar
sind. Laut Regionalplan sind im Umfeld des Flughafens als Uberdrtlich be-
deutsame Flachen ein Erholungsgebiet sudlich von Rastatt und ein Erho-
lungsschwerpunkt westlich von Oberbruch sowie im Seengebiet dstlich von
Iffezheim ausgewiesen.

In der unmittelbaren Nachbarschaft des Flughafens finden sich neben den
Kindergarten der umliegenden Ortschaften weitere besonders empfindliche
Flachennutzungstypen. Hierbei handelt es sich insbesondere um die Schu-
len in Iffezheim, Hugelsheim, bei der Hochfeldsiedlung, in Schwarzach und
in Hildmannsfeld; auRerdem um die Siedlungsflachen von Hugelsheim mit
den durch Bebauungsplane festgesetzten allgemeinen Wohngebieten und
einem besonderen Wohngebiet und den im Flachennutzungsplan darge-
stellten Wohnbau- und Mischbauflachen. Hierzu zahlen auch die Siedlungs-
flachen von Sollingen mit den durch Bebauungsplan festgesetzten allge-
meinen Wohngebieten und den im Flachennutzungsplan dargestellten
Wohnbau- und Mischbauflachen, die Siedlungsflachen von Stollhofen mit
den festgesetzten allgemeinen Wohngebieten und den im Flachennut-
zungsplan dargestellten Wohnbau- und Mischbauflachen und die Sied-
lungsflachen von Schwarzach mit den festgesetzten allgemeinen Wohnge-
bieten und den im Flachennutzungsplan dargestellten Wohnbau- und
Mischbauflachen.

Eine hohe Empfindlichkeit kommt dem Erholungsgebiet sudlich von Rastatt,
den Erholungsschwerpunkten bei Oberbruch sowie 6stlich von Iffezheim,
den Erholungsflachen westlich von Stollhofen und Séllingen sowie den Er-
holungsflachen bei Weitenung und den Teilflachen des Hohlwaldes zwi-
schen Stollhofen und Schwarzach, des Hardtwaldes 0Ostlich von Hugelsheim
und Teilflachen der Walder sudlich des Abtsmoores zwischen Leiberstung
und Oberbruch zu.
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Vorbelastung

Das Gebiet, welches den Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden umgibt, ist
durch den Fluglarm, den der bisher zugelassene Betrieb verursacht, vorbe-
lastet. Die Berechnungen des larmphysikalischen Gutachtens zeigen fur
den sogenannten Status quo 2001, dass die Fluglarmkontur Leq=55 dB(A)
tags im Suden bis zum norddstlichen Siedlungsgebiet Schwarzachs reicht
und im Norden bis uber die siedlungsfreie Flache nordwestlich von Hugels-
heim hinaus.

Ohne Ausbau des Flughafens bei prognostizierten ca. 45.000 Flugbewe-
gungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten im Prognosejahr 2015 werden
sich die Larmkonturen fur die energieaquivalenten Dauerschallpegel Leq=55
dB(A), 60 dB(A) 62 und 65 dB(A) im Tagzeitraum gegenuber der heutigen
Situation ausdehnen. Die Pegelisophone fur den Wert 55 dB(A) wird da-
nach die Ostliche Siedlungslage von Schwarzach und Siedlungsflachen
ganz im Westen von Hugelsheim erreichen. Die Konturen fur die Werte 60
und 62 dB(A) dehnen sich leicht in die siedlungsnahen Freirdaume von Hu-
gelsheim, Stollhofen und Schwarzach aus. Flachen, die innerhalb der
Larmkontur fur Leq=65 dB(A) liegen, beschranken sich auch dann auf Berei-
che innerhalb des umzaunten Flugfeldes sowie auf die nordlich und sudlich
unmittelbar in Verlangerung der Start- und Landebahn an das Flugfeld an-
schlieBenden landwirtschaftlichen Flachen.

Auch im Nachtzeitraum (22.00 bis 06.00 Uhr) dehnen sich die Larmkontu-
ren fur Leq=45 dB(A), 50 dB(A) und fir 55 dB(A), 50 dB(A) zwischen 22.00
bis 01.00 Uhr in den Ein- und Abflugschneisen entsprechend der Verlange-
rung der Start- und Landebahn aus. Dabei erreicht die Fluglarmkontur
Leq=50 dB(A) im Zeitraum zwischen 22.00 und 01.00 Uhr mit dem nordostli-
chen aufersten Rand von Schwarzach ebenso wie die Larmkontur Leq=45
dB(A) geringfugig weiter, eine Siedlungsflache. ( Anmerkung :Der Zeit-
raum von 22.00 bis 01.00 Uhr statt von 22.00 bis 24.00 Uhr wird hier nur
deshalb betrachtet, weil larmphysikalisch mindestens drei Stunden heran-
gezogen werden mussen, um den Dauerschallpegel zu berechnen.)

Die Darstellung der Larmkonturen fur Maximalpegelhaufigkeiten Lynax fur
6x<75 dB(A), 13x<68 dB(A) (jeweils zwischen 22.00 und 06.00 Uhr) und
8x<71 dB(A) (zwischen 22.00 und 01.00 Uhr) erfassen dagegen keinerlei
Siedlungsflachen.
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass es ohne den Flughafenausbau
durch den prognostizierten Anstieg der Anzahl der Flugbewegungen bis
zum Jahr 2015 zu Ausweitungen der dargestellten Larmkonturen in die
siedlungsnahen Freirdume von Hugelsheim, Stollhofen und Schwarzach
sowie in die Ostlichen Siedlungslagen von Schwarzach und den aufRersten
westlichen Teil von Hugelsheim kommen wurde.

Daruber hinaus ist festzustellen, dass Uber viele Jahre hinweg (bis 1993)
die Region um Sallingen von der Gerauschkulisse des Kanadischen Militar-
flughafens gepragt war mit Tieffluglarm, dem Larm startender und landen-
der Jets bis hin zu relativ haufig auftretenden Uberschallknallereignissen.
Daher stammt die Festsetzung des Larmschutzbereichs fur den militari-
schen Flugplatz Sallingen - Fluglarmschutzbereichsverordnung - vom
27.11.1975 des Bundesinnenministeriums. Obwohl der militarische Flugbe-
trieb eingestellt und der militarische Flugplatz Sollingen aufgegeben worden
ist, wurde diese Verordnung nicht aufgehoben oder abgeandert. Die situati-
ve Pragung der Grundstucke in der Umgebung ist nicht verloren gegangen.
Eine formliche Entwidmung des Militarflughafens mit entsprechender Be-
kanntgabe ist nicht erfolgt.

Die umliegenden Gemeinden sind aber auch durch Strallenverkehr deutlich
vorbelastet. Im Status quo 2001 waren bereits fur die Ortsdurchfahrten Hu-
gelsheim, Stollhofen, Oberbruch, Halberstung und Iffezheim Emissionen
zwischen 60 und 65 dB(A) tags berechnet worden. Fur den Prognose-Null-
Fall 2015, das heif3t onne den vom Ausbau des Flughafens hervorgerufe-
nen Straldenverkehr, zeigt sich, dass Erhdhungen des Emissionspegels um
bis zu 5 dB(A) erwartet werden. Insbesondere im Bereich der Ortsdruch-
fahrt der K 3731 in Hugelsheim und der Ortsdurchfahrt Schiftung steigen
die Emissionspegel um > 5 dB(A). Auch wahrend der Nachtstunden sind in
den Ortsdurchfahrten von Hugelsheim, Stollhofen, Lichtenau, Oberbruch,
Zell und Halberstung Emissionspegel im Bereich von > 50 bis > 55 dB(A) zu
erwarten.

Auswirkungen durch Larm

Durch den Ausbau der Kapazitaten der Flughafenanlagen und die geander-
ten Betriebsregelungen konnen fur den Planfall - Szenario 1 im Jahr 2015
ca. 1,6 Mio. Passagiere und im Planfall Szenario 2 2,3 Mio. Passagiere
prognostiziert werden. Aufgrund der korrespondierenden Erhdhung der
Flugbewegungen und einer Steigerung des flughafeninduzierten Stral3en-
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verkehrs sind flugverkehrs- und strallenverkehrsbedingte Erhdhungen der
Larmemissionen zu erwarten. Aul3erdem wird Bodenlarm von Flugzeugen
und Hubschraubern und von Kraftfahrzeugen durch Fahrten auf den Vorfel-
dern und den Zufahrtswegen entstehen.

Zu erhdhten Larmbelastungen kann es auch kommen infolge des Betriebes
von Baumaschinen auf den Baustellen im Flughafengelande und wegen
des auf den Zu- und AbfahrtsstralRen abzuwickelnden Baustellenlieferver-
kehrs.

Um festzustellen, in welchem Umfang sich das geplante Ausbauvorhaben
in Bezug auf Larm auf die Umwelt auswirken wird, wurden die zu erwarten-
den Emissionen und Immissionen im larmphysikalischen Gutachten Teil 1
,Fluglarm® (Anlage VI1.4) vom 15.09.2002 und im larmphysikalischen Gut-
achten Teil 2 ,Landverkehrslarm, Gewerbelarm, luftfahrtaffiner Bodenlarm
und Gesamtlarm® (Anlage VI.5) vom 15.09.2002 dargestellt und bewertet.
Auch der Baustellenlarm wurde in einem entsprechenden Gutachten (Anla-
ge VI.6) vom 15.10.2002 dargestelit.

Die Planfeststellungsbehorde hat die von der Vorhabenstragerin vorgeleg-
ten larmphysikalischen Berechnungen der ACCON GmbH sachverstandig
durch die Landesanstalt fur Umweltschutz Baden-Wurttemberg in Karlsruhe
Uberprifen lassen.

Fur die Berechnung des Larms, der von in der Luft befindlichen Flugzeugen

verursacht wird, berucksichtigte der Gutachter die Flugzeugstrecken bis
zum Abstand von 20 km zum Flughafenbezugspunkt einschlie3lich der zu-
lassigen Abweichungen.

Als Berechnungsverfahren wurde die ,Anleitung zur Berechnung von Larm-
schutzbereichen® (AzB) in der Fassung zugrundegelegt, die vom Umwelt-
bundesamt als Vorschlag zur Novellierung des Fluglarmgesetzes vorgelegt
worden ist (Anderungsvorschlag, Az.: 13.3-60 112/5). Die Flugzeuggrup-
peneinteilung erfolgt nach AzB-99.

Die Berechnung des aquivalenten Dauerschallpegels Leq mit q=3 flr den

Flugbetrieb erfolgte fur den

e Status quo (Betrieb in den 6 verkehrsreichsten Monaten des Jahres
2001)

¢ Prognose-Nullfall (Betrieb in den 6 verkehrsreichsten Monaten des Jah-
res 2015, wenn kein Ausbau stattfindet)
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e Jahr 2015 wenn der mit Szenario 1 bezeichnete Ausbaugrad realisiert
wurde

e Jahr 2015, wenn der mit Szenario 2 bezeichnete Ausbaugrad realisiert
wurde

e Baubetrieb; die Interimslosung sieht vor, dass fur den Zeitraum von ca. 6
Monaten ggf. eingeschrankter Flugbetrieb Uber einen um ca. 185 m 0Ost-
lich der Start-/Landebahn gelegenen Parallelrollweg abgewickelt wird.

Die Zeitraume Tag (6.00 - 22.00 Uhr) und Nacht (22.00 - 06.00 Uhr) wurden

getrennt betrachtet.

Fur jedes der genannten Szenarien wurden 3 Verteilungen der Flugbewe-

gungen auf die Flugrouten am Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden gerech-

net und dargestellt:

e Sogenannte Realverteilung, d.h. die Uber die 6 verkehrsreichsten Monate
gemittelte Bewegungsverteilung auf die Betriebsrichtungen Nord (Start-
/Landebahn 03) und Sud (Start-/Landebahn 21)

e 100 % Nordbahnbetrieb; tritt in 30 % aller Tage auf (bedingt durch die lo-
kale Windverteilung und bedeutet, dass alle Starts nach Norden stattfin-
den und alle Landungen von Suden erfolgen

e 100 % Sudbahnbetrieb; tritt in 70 % aller Tage auf (bedingt durch die lo-
kale Windverteilung) und bedeutet, dass alle Starts nach Siden stattfin-
den und alle Landungen von Norden erfolgen.

Die Taglarmbelastung war mittels Larmkonturen fur aquivalente Dauer-
schallpegel von 55,62,65 und 70 dB(A) zu ermitteln und darzustellen, die
Nachtlarmbelastung mittels Konturen von 45,50 und 55 dB(A).

Weiterhin sollten Maximalpegelhaufigkeiten berechnet und in Kurven dar-

gestellte werden

e im Tagzeitraum 99 dB(A) 2 19 x und 90 dB(A) 2 25 X

¢ im Nachtzeitraum 75 dB(A) 2 6 x (zwischen 22.00 und
06.00 Uhr)
68 dB(A) = 13x (zwischen 22.00 und
06.00 Uhr)
71 dB(A) 2 8 x (zwischen 22.00 und
01.00 Uhr).

Aulerdem waren fur festgelegte Immissionsorte laut der Larmschutzverein-
barung vom 19.04.1996 zwischen den Gemeinden Hugelsheim und Rhein-
munster und der Baden-Airpark GmbH die Beurteilungspegel auszuweisen.



-76 -

Fir die Darstellung der Gesamtlarmsituation ermittelte der Gutachter die
Gerauschemissionen des Stralenverkehrslarms fur verschiedene Szena-
rien und stellte sie in Emissionsbandkarten dar. Die zugeordneten Ver-
kehrsmengen wurden dafur dem Gutachten ,Verkehrsuntersuchung Baden-
Airpark - Festschreibung 2002 - Erweiterung” der Modus Consult GmbH
entnommen. In diesem Gutachten sind fur die einzelnen StralRenabschnitte
die durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarken (DTV) sowie fur einzelne
StralRenabschnitte die Lkw-Anteile tags bzw. nachts angegeben. Da sich
die Angaben zum Lkw-Anteil auf Lkw Uber 3,5 t zGG beziehen, hat der
Larmgutachter sie mit einem Faktor von 1,1 multipliziert, um einen Lkw-
Anteil far Lkw tber 2,8 t zGG gemal RLS-90 zu erhalten. Der Lkw-Anteil fur
Straldenabschnitte ohne diesbezuglichen Angaben wurde gemafl RLS-90
Tabelle 3 berechnet. Fur die weiteren Faktoren, die den Emissionspegel
des Stralenverkehrs bestimmen, wird auf das Larmphysikalische Gutach-
ten, Teil 2 verwiesen. Neben dem Stralienverkehrslarm hat der Gutachter
auch die voraussichtlichen Emissionen einer - moglicherweise - geplanten
Stadtbahnstrecke zum Flughafen nach der Schall 03 berechnet, vgl. hierzu
S. 9 des Larmphysikalischen Gutachtens, Teil 2. In einem weiteren Teil die-
ser Gesamtlarmuntersuchung wurde der Gewerbe- und Anlagenlarm aus
dem Gewerbepark Baden-Airpark nach TA-Larm ermittelt. SchlieRlich be-
fasst sich die Untersuchung auch noch mit dem sogenannten |uftfahrtaffi-
nen Bodenlarm. Hierzu werden gerechnet die Rollbewegungen der Luft-
fahrzeuge (taxi-in und taxi-out), Triebwerksanlassvorgange, APU-Betrieb
(Bordstromversorgung) und Triebwerksprobelaufe, inklusive das Hoovern
(=mehrminutiger Idle-Betrieb knapp Uber dem Boden) bei Hubschraubern.
AulBerdem wurden berucksichtigt Kfz-Fahrten von Pkw, Bussen und War-
tungsfahrzeugen auf den Vorfeldern und den Zufahrtswegen dorthin. Diese
Berechnungen erfolgten gemaf VDI 2714 und VDI 2720. Abschlief3end
wurden die Gesamtauswirkungen mit denen des Fluglarms addiert und da-
mit die Gesamtlarmsituation ermittelt, die in Schallimmissionsplanen darge-
stellt und beschrieben wurden.

Um festzustellen, ob und wie sich der Ausbau des Flughafens Karlsru-
he/Baden-Baden baubedingt auf die Larmkulisse auswirken wird, wurden
im Gutachten ,Baustellenlarm® der ACCON GmbH, ACB-1002-2229/24
6.15.10.2002 die Gerauschemissionen des Baubetriebes wahrend der Bau-
zeit ermittelt und beurteilt. Diese setzen sich zusammen aus dem Baustel-
lenbetrieb selbst und dem Baustellenverkehr; fur die Faktoren, die die E-
missionspegel bestimmen, wird auf das Gutachten verwiesen.
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Die Berechnungen fur den Fluglarm zeigen folgendes:

Mit dem geplanten Ausbau des Flughafens werden fur Szenario 2 im Jahr
2015 ca. 62.000 Flugbewegungen in den 6 verkehrsreichsten Monaten
prognostiziert. Diese Zunahme der Flugbewegungen wird zu einer Ausdeh-
nung der mafgeblichen Larmkonturen gegenluber dem Prognose-Nullfall im
Umfeld des Flughafens fuhren.

Tagzeitraum

Die Larmkontur Leq=65 dB(A) dehnt sich kleinflachig, insbesondere im Nor-
den und im Suden des Flughafens aus. Betroffen sind davon zum einen die
Flachen innerhalb des umzaunten Flughafenareals, zum anderen landwirt-
schaftliche Flachen im Norden und Siden des Flughafens in Verlangerung
der Start- und Landebahn. Genauso ausdehnen wird sich die Fluglarmkon-
tur Leq=62 dB(A) gegenlber der Larmkontur ohne den Flughafenausbau.
Betroffen hiervon sind fur die ortliche Erholung bedeutsame Freiflachen von
Hugelsheim, Stollhofen und Schwarzach, wobei ,Kleinkanada“ im Westen
gerade beruhrt wird. Die Pegelisophone fur die Werte fur Leq=60 dB(A) und
flr Leq=55 dB(A) werden sich etwas deutlicher in die Umgebung des Flug-
hafens verschieben. Die 60 dB(A) - Larmkontur dehnt sich etwas starker in
Richtung Norden aus und tangiert im Nordwesten gerade den westlichen
Zipfel des Siedlungsgebiets von Hugelsheim. Im Ubrigen Bereich uberdeckt
diese Larmkontur nur Flachen aullerhalb der Siedlungslagen, die jedoch
Bedeutung fur die ortsnahe Erholung haben. Die Fluglarmkontur fur Leq=55
dB(A) wird sich am starksten vergroRRern; diese Fluglarmkontur dberdeckt
die westliche Gemeindehalfte von Schwarzach, Teile im Ostlichen Sied-
lungsgebiet von Stollhofen, tangiert die Hochfeldsiedlung und reicht bis in
die westlichen Siedlungsflachen von Hugelsheim hinein. Im Norden und im
Suden dehnt sich diese Fluglarmkontur am starksten aus, wobei sie nur
siedlungsfreie Flachen bis ostlich von Ulm (Lichtenau) und sudlich von Win-
tersdorf Uberdeckt.

Nachtzeitraum

In den Nachtstunden wird es vor allem im Zeitraum von 22.00 bis 23.00 Uhr
bei Realisierung des Ausbaus zu einer deutlichen Erhéhung der Flugbewe-
gungen kommen. Auch im Zeitraum von 23.00 bis 24.00 Uhr wird sich eine
Erhohung der Flugbewegungszahlen aus einer steigenden Anzahl von ver-
spatet landenden und startenden Flugzeugen ergeben. Nach 24.00 Uhr bis
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06.00 Uhr gilt grundsatzlich das Nachtstart- und -landeverbot, das Ausnah-
men u.a. in Notfallen, fir Ambulanzflige, Flige der Bundeswehr und be-
stimmte Ausnahmen im offentlichen Interesse zulasst. Hieran wird sich
durch den Ausbau und des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden nichts an-
dern.

Der Fluglarmzuwachs zeigt sich zum einen bei der Fluglarmkontur fur
Leq=55 dB(A) (22.00 bis 06.00 Uhr). Hier breitet sich der betroffene Bereich
in alle Richtungen weiter aus, ohne jedoch Siedlungsgebiete zu beruhren.
Die Isophone fur den Wert Leq=50 dB(A) (22.00 bis 06.00 Uhr) tangiert das
Ostliche Siedlungsgebiet von Schwarzach und den westlichen Rand von
Hugelsheim, die weiteste Ausdehnung nach Norden endet westlich von If-
fezheim und nach Siden sidlich von Schwarzach. Im Zeitraum von 22.00
bis 01.00 Uhr dehnt sich die Fluglarmkontur L.q=50 dB(A) jedoch deutlich
weiter aus; sie reicht im Norden bis sudlich von Ottersdorf und im Stden bis
Ostlich von Scherzheim. Sie erfasst Siedlungsflachen von Wintersdorf, HU-
gelsheim, Stollhofen und Schwarzach. In diesen Siedlungsflachen liegen
u.a. Wohngebiete und zu Wohnzwecken genutzte Mischgebiete.

Zu geringfugigen darlUber hinaus gehenden Ausdehnungen Richtung Ot-
tersdorf im Norden und Richtung Memprechtshofen im Siden kommt es bei
der Fluglarmkontur Leq=45 dB(A) (22.00 bis 06.00 Uhr).

Die Ermittlung der Maximalpegelhaufigkeiten Lmax von 8x<71 dB(A) zwi-
schen 22.00 und 01.00 Uhr zeigt, dass die entsprechende Kurve deutlich
aulRerhalb der Siedlungsflachen bleibt. Auch die Kurve mit Maximalpegel
6x<75 dB(A) (22.00 bis 06.00 Uhr) verlauft aul3erhalb der Siedlungsgebiete.

Einzelpunktberechnungen

Bei den Immissionspunkten 1-6 in den Gemeinden Hugelsheim und Rhein-
munster werden sich im Szenario 2 folgende Beurteilungspegel ergeben,
wobei es sich bei den Nachtwerten um Mittelungspegel von 22.00 -06.00
Uhr handelt :

Berechnungspunkt Lr ohne Larmschutz
tags dB(A) nachts dB(A)

IP 1 56,9 49,5
IP 2 51,5 43,6
IP 3 53,1 43,2
IP 4 50,6 43,2
IP 5 58,0 50,6
IP 6 56,4 49,1
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Im Rahmen des larmphysikalischen Gutachtens wurden weiterhin die aqui-
valenten Dauerschallpegel fur insgesamt 94 Immissionsorte fur den Tag
und fur die Nacht berechnet, wobei insbesondere Krankenhauser, Alten-
heime, Schulen und Kindergarten einbezogen wurden. Aul3erdem wurden
Kirchen, Friedhofe und Gemeindezentren berucksichtigt.

Far das Krankenhaus in Rastatt wurden AulRenpegel tags von Leq 30,6
dB(A) und nachts von 24,1 dB(A) berechnet.

Bei den Schulen wurde fur die Schule in Schwarzach Aul3enpegel von Lggq
58,6 dB(A) prognostiziert; fur alle anderen Schulen werden Dauerschallpe-
gel bis maximal 51,4 dB(A) aullen berechnet.

Bei den 15 Kindergarten im Umfeld des Flughafens wurden fur einen Kin-
dergarten in Hugelsheim (Immissionspunkt 87) und in Wintersdorf (Immissi-
onspunkt 82) Aullenpegel von 51,1 und 51,7 dB(A) prognostiziert. Bei allen
ubrigen Kindergarten liegen die Larmwerte zwischen 33,8 und 50,3 dB(A).

Bei den 26 untersuchten Kirchen zeigte sich, dass die am starksten betrof-
fene Kirche die Klosterkirche von Rheinmunster ist (Immissionspunkt 49),
dort werden tagsuber AuRenpegel von 58,4 dB(A) prognostiziert.

SchlieRlich wurden auch fur 22 Friedhofe die maldgeblichen Larmpegel be-
rechnet. FUr den am starksten betroffenen Friedhof in Rheinmunster
(Schwarzach) werden Immissionspegel von tagsuber 59,2 dB(A) prognosti-
ziert.

StraBenverkehrslarm

e Beim Vergleich zwischen Prognose-Null-Fall 2015 ohne den Ausbau des
Flughafens und Szenario 1 mit dem Ausbau und prognostizierten 1,6
Mio. Passagieren ergibt sich folgendes Bild:

Die Emissions-Bandkarten im larmphysikalischen Gutachten, Teil 2, An-
lagen 1.5, 1.6 (Prognose-Null-Fall 2015) und Anlagen 1.7 und 1.8 (Sze-
nario 1 2015) und die entsprechenden Emissionsdifferenz-Bandkarten
(2.5 und 2.6) zeigen nur geringe Unterschiede. Zu geringfugigen Erho-
hungen des Emissionspegels von 1-3 dB(A) kommt es auf der K 3761
Ostlich von Schiftung, der L 80 westlich von Leiberstung, der K 3762
nordlich von Moos und der L 87a sudlich von Moos. Innerhalb der Orts-
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lagen kommt es - wenn uUberhaupt - zu Steigerungen der Larmemissio-
nen aus dem Stral3enverkehr zwischen 0 und 1 dB(A) (Hugelsheim,
Stollhofen teilweise, Saollingen teilweise, Unzhurst, Moos) bzw. zu Steige-
rungen zwischen 1-unter 3,0 dB(A) in Schiftung und Hildmannsfeld.
Gleichzeitig liegen die Emissionspegel im Szenario 1 nachts in allen
Ortslagen uberwiegend deutlich unter 60 dB(A). Tags werden sowohl im
Prognose-Null-Fall 2015 als auch im Szenario 1 in Lichtenau (teilweise),
in Moos (teilweise) in Unzhurst, in Oberbruch, in Stollhofen (teilweise)
und in Hugelsheim (teilweise) Larmpegel zwischen 60 und unter 65
dB(A) prognostiziert.

Beim Vergleich zwischen dem Prognose-Null-Fall 2015 ohne Ausbau des
Flughafens mit dem Szenario 2 2015 (2,3 Mio. Passagiere gegenuber
500.000 Passagiere) zeigt sich, dass die Steigerung des flughafenindu-
zierten Straldenverkehrs im Wesentlichen nur geringfugige Erhdhungen
des Emissionspegels von 0-3 dB(A) hervorrufen. Diese geringfugigen
Erhohungen treten an den Stral3en direkt am Flughafen, der K 3761
sudwestlich von Schiftung und 0Ostlich von Schiftung, der L 85 westlich
von Oberbruch, der K 3762 nordlich von Moos und der L 87a sudlich von
Moos auf.

Da im Szenario 2 (N/S3) sowohl die Umfahrung Oberbruch als auch eine
neue Sudanbindung des Baden-Airparks zugrundegelegt wurden, kommt
es hier zu Entlastungen im Bezug auf denStral3enverkehrslarm. So wer-
den fur Oberbruch selbst in der Ortsdurchfahrt bis zu 10 dB(A) weniger
prognostiziert, in und um Schwarzach herum ca. 3 dB(A) weniger und
auch in Sollingen werden ca. 1 dB(A) weniger StralRenverkehrslarm auf-
treten.

Fur Hagelsheim hat das larmphysikalische Gutachten eine Ortsumfah-
rung im Westen berucksichtigt. Nordlich von Hugelsheim und damit nord
lich der angedachten Ortsumfahrung fuhrt der flughafeninduzierte Stra-
Renverkehrszuwachs gegenuber dem Prognose-Null-Fall zu einer Larm-
zunahme um bis zu 1 dB(A) auf einen Emissionspegel von <70 db(A).
Mit dieser Ortsumfahrung werden sich die Emissionen innerhalb Hiugels-
heim gegenuber dem Prognose-Null-Fall entlang der B 36 bis zu 10
dB(A) verringern, lediglich auf der K 3731 wurde es zu einem geringfugi-
gen Ansteigen des Larms zwischen 0 und 1 dB(A) kommen. Gleichzeitig
wurde die dargestellte Ortsumfahrung der Gemeinde Hugelsheim zu ei-
ner entsprechenden Larmsteigerung im westlichen Randbereich der
Gemeinde Hugelsheim auf uber 65 dB(A) fuhren.
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Betrachtet man die B 36 - Ortsdurchfahrt Higelsheim ohne die zuvor
dargestellte Ortsumfahrung, zeigt sich, dass in der Ortslage Hugelsheim
mit einem Emissionspegel von Uber 65 - 70 dB(A) tags zu rechnen ware.
Nachts durften voraussichtlich Emissionspegel zwischen 55 und 60
dB(A) zu erwarten sein.

Gesamtlarm (Fluglarm, Landverkehrslarm, Gewerbelarm und luftaffi-
ner Bodenlarm)

Auch in der Gesamtlarmbetrachtung war Szenario 1 2015 und Szenario
2 2015 mit dem Prognose-Null-Fall ohne den Ausbau des Flughafens zu
vergleichen.

Hugelsheim

Szenario 1

Tags ist im Schallimmissionsplan 3.5 die Kontur des Fluglarms im westli-
chen Siedlungsgebiet Hugelsheims zu erkennen. Hier werden Beurtei-
lungspegel zwischen 55 und < 60 dB(A) prognostiziert. Lediglich im Be-
reich des sudlichen Ortseinganges der B 36 und des nordwestlichen
Ortseinganges entlang der K 3731 Uberdecken sich Fluglarm und Stra-
Renverkehrslarm so, dass Beurteilungspegel zwischen 60 und 65 dB(A)
erwartet werden.

Nachts ist ebenfalls nur im sudlichen Ortseingangsbereich der B 36 und
im nordwestlichen Eingangsbereich der K 3731 mit Uberlagerungen von
Fluglarm und StraRenverkehrslarm Uberwiegend im Bereich zwischen 45
und 50 dB(A), an einigen Immissionsorten zwischen 50 und 55 dB(A)
und an ganz wenigen Immissionsorten am sudlichen Ortseingang Hu-
gelsheims bis zu 60 dB(A) zu rechnen.

Szenario 2 NS3 2015

Tags ist hier zum einen die Kontur des Fluglarms wiederum im westli-
chen Gemeindegebiet deutlich zu erkennen, aber auch die angenomme-
ne Umgehungsstrale fallt auf. Bei einer Berucksichtigung dieser Umge-
hungsstrale kommt es zusammen mit dem Fluglarm im Bereich der
nordwestlichen Bebauung Hugelsheims zu Gesamtlarmpegeln Uberwie-
gend zwischen 55 und 60 dB(A), am Ortseingangsbereichs der K 3731
und den am aufRersten Rand liegenden Bebauungen zwischen 60 und 65
dB(A). Im Bereich des sudlichen Ortseingangs der B 36 kommt es eben-
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falls zu Uberlagerungen zwischen Fluglarm und Straenverkehrslarm mit
Beurteilungspegeln von 55 bis Uber 65 dB(A).

Ohne die Berlcksichtigung der Umgehungsstrale im Westen von HuU-
gelsheim wurde der Gesamtlarmpegel in dem dortigen Bereich deutlich
niedriger ausfallen. Daflur ware auf der B 36 mit einem deutlich hdheren
StralRenverkehrsaufkommen zu rechnen und damit einem deutlich hohe-
ren StralRenverkehrslarmanteil von 65 - 70 dB(A). Demgegeniber macht
der Fluglarmanteil im Bereich des sudlichen Ortseinganges Hugelsheim
nur um 55 dB(A) aus. Aufgrund dieser deutlichen Differenz kame im Fall
Szenario 2 ohne Ortsumfahrung der Fluglarm nicht zum Tragen, vielmehr
wurde der Gesamtlarm bestimmt durch den Strallenverkehrslarm.

Nachts weist der Uberlagerungsbereich zwischen Fluglarmkontur und
Ortsumgehung im Westen Hugelsheims nur Gesamtlarmpegel von unter
55 dB(A) auf; am sudlichen Ortseingang werden flur einige wenige Ge-
baude zwischen 50 und 55 dB(A) Gesamtlarm prognostiziert, bzw. einige
Gebaude erreichen den Bereich bis 60 dB(A).

Zusammenfassend ist fur Hugelsheim festzustellen, dass es nur bei einer
Ortsumfahrung im sudlichen Ortseingangsbereich der B 36 zu mal3gebli-
chen Uberlagerungen des StraRenverkehrslarms mit dem Fluglarm
kommt und zwar mit Gesamtbeurteilungspegeln bis tuber 65 dB(A) tags
und bis 60 dB(A) nachts. Ohne die Ortsumfahrung im Westen kadme der
Fluglarm mit < 55 dB(A) tags/< 45 dB(A) nachts gegenuber dem ganz
erheblich lauteren StralRenverkehrslarm mit > 65 dB(A) tags/> 55 dB(A)
nachts nicht zum Tragen.

Hochfeldsiedlung

Der Vergleich des Prognose-Null-Falls mit Szenario 2 N/S3 2015 zeigt
fur den Tageszeitraum kaum Erh6hungen der Gesamtlarmimmissionen
innerhalb der dort liegenden Sonder-, Misch- und Wohngebiete.
Wahrend des Nachtzeitraumes wird es infolge der Erhdhung des Flug-
larms in Teilbereichen auch zu einer Erhdhung der Gesamtlarmimmissi-
onen um durchschnittlich 5 dB(A) kommen. Dies wird in den Misch- und
Wohnbauflachen des Wohnparkes am Hardtwald sowie in der Hochfeld-
siedlung nachts zwischen 45 und 50 dB(A) liegen.

Schiftung
Sowohl im Prognose-Null-Fall ohne den Ausbau 2015 als auch im Sze-
nario 2 zeigt sich, dass Fluglarm und luftfahrtaffiner Bodenlarm, Gewer-
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belarm und Stralenverkehrslarm gemeinsam zum Gesamtlarm beitra-
gen. Tags liegen im Uberwiegenden Teil Schiftungs die Gesamtpegel
sowohl ohne den Ausbau des Flughafens als auch im Szenario 2 bei 50 -
55 dB(A). Lediglich im Nahbereich der Ortsdurchfahrt werden Gesamt-
larmpegel zwischen 60 und 65 dB(A) tags prognostiziert, die jedoch vom
StralRenverkehr herrihren. Der Anteil des Fluglarms mit unter 50 dB(A)
und des luftfahrtaffinen Bodenlarms mit einem Anteil von ca. 50 - 55
dB(A) spielen hierbei keine Rolle.

Nachts werden im Grof3teil Schiftungs sowohl im Prognose-Null-Fall als
auch im Szenario 2 2015 45 - 50 dB(A) Gesamtlarm zu verzeichnen sein.

Stollhofen

FUr den Tagzeitraum werden die Gesamtlarmimmissionen des Szenario
2 gegenuber dem Prognose-Null-Fall bereichsweise um bis zu 5 dB(A) in
den Ostlichen Teilflachen (Mischgebiete) sowie in den westlichen Teilbe-
reichen (Mischgebiete und Wohngebiete) ansteigen. Im nordostlichen
und dstlichen Teil Stollhofens erhoht sich der Gesamtpegel hauptsach-
lich durch die Steigerung des Flug- und des luftfahrtaffinen Bodenlarms.
Hier dehnt sich der Bereich mit einem Beurteilungspegel zwischen 55
und 60 dB(A) weiter in die Ortslage hinein aus. Entlang der K 3761 wird
dieser flug- und luftfahrtaffine Bodenlarm uberlagert mit den Gerauschen
des Strallenverkehrs. Dadurch wird sich im Nahbereich der K 3761 die
Zone mit einem Gesamtlarmpegel zwischen 60 und 65 dB(A) etwas aus-
dehnen, aber nur einige Wohnbauflachen erreichen.

Entsprechendes gilt fur den Nachtzeitraum. Auch dort werden fur Szena-
rio 2 gegenuber dem Prognose-Null-Fall deutliche Erhdhungen der Ge-
samtlarmbelastung erkennbar. Im Prognose-Null-Fall sind im Ostlichen
Teil Stollhofens Beurteilungspegel zwischen 35 und 40 dB(A) prognosti-
ziert, im Szenario 2 45 - 50 dB(A). Ganz im Osten werden fur einige Fla-
chen zwischen 50 und 55 dB(A) angegeben.

Schwarzach

Im Tagzeitraum fallt beim Vergleich zwischen Prognose-Null-Fall und
Szenario 2 keine wesentliche Zunahme der Gesamtlarmeinwirkungen
auf. Die Gesamtlarmeinwirkungen liegen in den westlichen Siedlungsfla-
chen tagsuber weiterhin bei 50 - 55 dB(A) und in den Ostlichen Sied-
lungsflachen bei 55 - 60 dB(A). Der Bereich mit einem Beurteilungspegel
zwischen 55 und 60 dB(A) dehnt sich im Szenario 2 aufgrund der Erho-
hung des Fluglarmes geringflgig aus. Im Wirkungsbereich der L 85, in
dem sich die Fluglarmkontur mit 55 dB(A) einbringt und damit einen ahn-
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lichen Beitrag wie der StralRenverkehr leistet, werden Gesamtlarmpegel
im Nahbereich der Stralde von 60 - 65 dB(A) prognostiziert.

Im Nachtzeitraum gilt Vergleichbares. Auch hier steigen die Gesamtlarm-
immissionen um etwa 5 dB(A) in den 0Ostlichen Siedlungsteilen auf 50 -
55 dB(A), in den westlichen Teilbereichen auf 45 - 50 dB(A), teilweise
bleiben sie auch (ganz im Westen) weitgehend unverandert. Im westli-
chen Teil der L 85 werden fur die nachstliegende Bebauung Gesamt-
larmimmissionen von 50 - 55 dB(A) prognostiziert, einige wenige Gebau-
den reichen in den Bereich von 55 - 60 dB(A) heran.

Oberbruch

Hier zeigt sich, dass in Oberbruch der Strallenverkehr in allen untersuch-
ten Varianten die dominierende Larmquelle darstellt. Fluglarm, luftfahrtaf-
finer Bodenlarm und Gewerbeldrm sind hier nicht relevant. Uberlage-
rungseffekte ergeben sich daher keine.

Baustellenlarm

Die Beurteilungspegel, die vom Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden als
Baustelle ausgehen werden, liegen in Hugelsheim, Stollhofen, Schiftung
und der Hochfeldsiedlung unter 45 dB(A).

Der Baustellenbetrieb, der tags stindlich zusatzlich 2,1 Lkw im Schnitt
auf offentlichen Stralen hervorrufen wird, wurde beispielsweise auf der
Zubringerstral’e vom Flughafen zur B 36 nahe der Hochfeldsiedlung nur
zu einer Steigerung des mittleren Emissionspegels um 0,2 dB(A) fuhren.

4.5.1.1.2 Luftschadstoffe

Durch den zunehmenden Luftverkehr und den anwachsenden und/oder
sich verlagernden Stral3enverkehr werden Schadstoffemissionen zuneh-
men. Wahrend der Bauphasen - insbesondere wahrend der Errichtung des
neuen Taxi-way, der Herstellung der neuen Vorfelder sowie wahrend der
Sanierung der Start- und Landebahn - kann es zu baubedingten Erhéhun-
gen der Schadstoffemissionen kommen.

Um das Ausmal der zu erwartenden Emissionen und die Vereinbarkeit der
Immissionen mit den Belangen der Luftreinhaltung festzustellen, hat die
Vorhabenstragerin das Gutachten ,Luftverunreinigungen®, erarbeitet von
der Arbeitsgemeinschaft fur Umwelt- Meteorologie und Luftreinhaltung,
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September 2002, vorgelegt. Dieses Gutachten wurde von der Landesan-
stalt fur Umweltschutz Baden-Wurttemberg Uberpruft.

Bei der Betrachtung der Emissionen, die durch den Flugbetrieb entstehen,
zeigen sich gegenuber dem Prognose-Null-Fall 2015 durchweg hohere
Werte. Dabei nehmen die NO4-Emissionen aufgrund der stark ansteigenden
Anzahl von Jet-Flugzeugen uberproportional zu (vgl. Tabelle 7-1, S. 30 des
Gutachtens). Auch die Emissionen des flughafeninduzierten Kfz-Verkehrs
im Untersuchungsgebiet werden sich erhdhen.

Far die Abschatzung der zu erwartenden Luftschadstoffbelastung hat die
Vorhabenstragerin jeweils die Immissionszusatzbelastung durch die Schad-
stoffe flachenmalig fur das Untersuchungsgebiet ausgewiesen. Diese Wer-
te wurden dann zur ermittelten Hintergrundbelastung addiert, so dass so-
wohl Aussagen zum Verhaltnis von Gesamtschadstoffbelastung als auch
zur flughafeninduzierten Zusatzbelastung gemacht werden konnen. Hierbei
zeigt sich beim Vergleich zwischen Prognose-Null-Fall 2015 und Szenario 2
2015 im Jahresmittelwert eine deutliche Steigerung der KenngrofRen aller
untersuchten Komponenten. So erhoht sich der Jahresmittelwert im Flugha-
fengelande beispielsweise fur NO, von 18,7 p/m?® auf 36,6 y/m*® oder fur
SO, von 6,3 p/m?® auf 14,5 y/m* beim Flugverkehr und dem flughafenindu-
zierten Kfz-Verkehr. Ahnliches zeigt sich bei der Betrachtung der maxima-
len 24-h-Werte und der maximalen 1-h-Werte fur SO, und PM+o, bzw. NO,.

Bei der Betrachtung einzelner Beurteilungspunkte im Nahbereich des Flug-
hafens zeigt sich, dass der dem Flughafen nachstgelegene Beurteilungs-
punkt 9 die hochsten Zusatzbelastungen aufweist. Die errechneten NO,-
Gesamtbelastungen betragen maximal 30,2 p/m?® als Jahresmittelwert, da-
von 28 y/m* Hintergrundbelastung und 2,2 y/m*® Flugverkehr. Die zukunfti-
gen Flug- und Kfz-verkehrsbedingten SO,-, Benzol-, PM4o- und Bleiimmis-
sionen sind demgegenuber aulderst gering. Gleiches qilt fur die flug- und
Kfz-bedingten BaP- und Rul3-Immissionen. Hier betragt die Hintergrundbe-
lastung 0,5 ng/m®und der flug- und Kfz-bedingte Verkehr 0,01 ng/m>.

Die Betrachtung der errechneten maximalen Kurzzeit-KenngrofRen der Zu-
satzbelastung fur PM4o, NO2 und SO, lasst erkennen, dass bei PMyo der
maximale Tagesmittelwert der flugverkehrsbedingten Zusatzbelastung

0,9 y/m* (Beurteilungspunkt 3) betragt. Bei der Komponente NO, betragt
der berechnete maximale Stundenmittelwert der Zusatzbelastung 106 p/m?
am Beurteilungspunkt 9. Fur die Komponente SO, belauft sich der maxima-
le Tagesmittelwert der Zusatzbelastung auf 6,5 p/m?® (Beurteilungspunkt 3)
und der maximale Stundenmittelwert auf 63 y/m® am Beurteilungspunkt 9.
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Die Vorhabenstragerin hat dartuber hinaus auch begutachten lassen, in wel-
chem Ausmal baubedingte Luftschadstoffemissionen und -immissionen
entstehen werden. In der Bauphase kommt es zu Emissionen zum einen
durch den Betrieb der Dieselmotoren von Baufahrzeugen und -maschinen
und zum anderen durch das Aufwirbeln von Staub durch Fahrbetrieb und
den Umschlag staubender Guter. Am Beurteilungspunkt 9 werden 0,2 y/m?
fur NO (Jahresmittelwert) prognostiziert wie fur Beurteilungspunkt 8 (Wes-
ten Hugelsheim). Auch die Jahresmittelwerte fur Staubniederschlag und
Schwebstaub (PM1) liegen am Beurteilungspunkt 9 mit 0,0018 g/m?d) und
0,9 p/m® am hochsten.

Klima, Luft

Mit seiner Lage im oberen Rheingraben gehort das Planungsgebiet (Flug-
feld und Emissionsfeld) zu einem der warmsten und klimabegunstigsten
Gebiete Deutschlands. Windstromungen unterliegen einer durch die Aus-
richtung des Oberrheingrabens verursachten Richtungslenkung. Dement-
sprechend wehen Winde Uberwiegend von Sud-Sudwest und von Nord-
Nordost. Winde aus anderen Richtungen sind verhaltnismalig selten.

Das Gelandeklima des Flugfelds und der ummittelbar angrenzenden Gebie-
te wird einerseits bestimmt von den lokalklimatisch belastend wirkenden
versiegelten Flugbetriebsflachen sowie von den durch Stral3en, Hochbauten
und von voll- und teilversiegelte Funktionsflachen gepragten Bereichen des
flugaffinen Gewerbes und des 6stlich benachbart liegenden Gewerbepar-
kes. Andererseits bilden die weiten Wiesenflachen sowie die kleinen Wald-
bestande innerhalb des Gewerbeparkes und die grofl3flachigen Walder der
Hardt lokalklimatisch ausgleichend wirkende Bestande. Kaltluft entsteht
insbesondere auf den groRen Wiesenflachen des Flugfeldes. Diese Kalt-
luftbildung kann bei windschwachen Strahlungswetterlagen in Abhangigkeit
von der Luftfeuchte zur Bildung von Bodennebel beitragen.

Die 0Ostlich des Flughafens und des Gewerbeparkes Baden-Airpark liegen-
den grol¥flachigen Walder der Hardt bilden regional bedeutsame, klimatisch
ausgleichend wirkende Bestande. Sie sind als Immissionsschutzwalder
ausgewiesen.

Die im Planungsraum bestehende Hintergrundbelastung mit Luftschadstof-
fen wird durch zahlreiche Emissionsquellen innerhalb und aulRerhalb des
Untersuchungsgebietes durch Verkehr, Hausbrand, Industrie und Gewerbe
sowie durch Ferntransport von Schadstoffen verursacht. Das Untersu-
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chungsgebiet liegt in einem dicht besiedelten Raum sowie in unmittelbarer
Nahe zu den stark befahrenen Verkehrsachsen entlang der Rheinschiene.

Die Wirkungen des Ausbauvorhabens auf das Schutzgut Klima resultieren
aus der geplanten Versiegelung zusatzlicher Flachen und aus der Errich-
tung neuer Baukorper; beides wirkt sich auf das Gelandeklima aus. Auch in-
folge des zunehmenden Luftverkehrs und des voraussichtlich anwachsen-
den und/oder sich verlagernden Stral3enverkehrs nehmen Schadstoffemis-
sionen zu.

Das GroRklima wird nicht vom Ausbauvorhaben betroffen. Im Hinblick auf
das Gelandeklima kommt es zur Veranderung des Strahlungsverhaltens
aufgrund der Versiegelung derzeit unbefestigter Flachen durch die Errich-
tung von Bauwerken und die Herstellung von Flugbetriebsflachen auf der-
zeit unbefestigten und unbebauten Flachen. Mit diesen Wirkungen verbun-
den ist die VergroRerung von thermisch belastend wirkenden Flachen um
ca. 33 ha. Es entstehen Flachen, die sich an sonnigen Tagen aufgrund ver-
anderten Strahlungsverhaltens und aufgrund unterbundener Verdunstung
aufheizen. Infolgedessen nimmt Uber diesen Flachen die Oberflachentem-
peratur zu. Die fur das Vorhaben prognostizierte Erwarmung betragt bei
entsprechend ungunstigen Wetterlagen maximal 2,4° C und liegt damit um
0,3° C hoher als die Temperaturerhohung, die allein von den baulichen
MaRnahmen innerhalb des Gewerbeparks verursacht werden. Die Uber das
Jahr hinweg durchschnittliche Temperaturerhohung wird iberwiegend von
den Wirkungen des benachbart liegenden Gewerbeparkes verursacht und
liegt bei 0,9° C. Diese Temperaturerhbhungen beschranken sich aber auf
Bereiche innerhalb des flugaffinen Gewerbes und des benachbart liegen-
den Gewerbeparkes. AulRerhalb von Gewerbepark und Regionalflughafen
resultieren aus den gelandeklimatisch wirksamen Veranderungen der Bo-
dennutzung nur geringfugige Temperaturerhohungen. Sie reichen im Nor-
den mit einer Erhéhung von durchschnittlich 0,1° C bis zur Gestadekante
der Niederterrasse und im Suden bis an die Nordgrenze des Moto-Cross-
Gelandes. Bei ungunstigen Wetterlagen (starke Erhitzung am Tage bei
leichtem Sudwind) werden warme Luftmassen bis in die Hardtwaldsiedlung
und den Ortskern von Hugelsheim verfrachtet.

Aulerdem fuhren die genannten Wirkungen im Bereich des flugaffinen Ge-
werbes zu einer Verringerung der Windgeschwindigkeiten bodennaher Luft-
stromungen. Dies verandert die Durchluftung in den dem Regionalflughafen
unmittelbar benachbart liegenden gewerblichen Bauflachen des Gewerbe-
parkes. Zonen mit verringerter Durchliftung werden sich im Norden auf A-
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ckerflachen (bis zur Flughafenausfahrt an der B 36) und auf Randbereiche
der Hardtwaldsiedlung erstrecken. Zu gelandeklimatischen Wirkungen in
Siedlungsflachen und auf Flachen fur Erholungszwecke wird es demgegen-
uber nicht kommen.

Fir die betriebsbedingten Wirkungen des Vorhabens auf das Schutzgut
Klima und Luft - Schadstoffemissionen - wird verwiesen auf die Ausfuhrun-
gen oben Ziffer 4.5.1.1.2

Wasser

Das Untersuchungsgebiet fur das Schutzgut Wasser erstreckt sich auf das

Flugfeld sowie auf das StralRenverkehrsfeld. Es erfasst diejenigen Bereiche,
in denen aufgrund von Versiegelungen und sonstigen Anderungen der Bo-

dennutzung Veranderungen des Wasserhaushaltes bzw. der Grundwasser

Neubildungsraten resultieren kdnnten.

Das Untersuchungsgebiet liegt Uber dem bedeutsamsten Grundwasserleiter
des Landes Baden-Wdurttemberg. Insbesondere die machtigen quartaren,
wahrend der Eiszeiten aus dem Alpenraum und den Mittelgebirgen abge-
tragenen und in der tektonischen Bruchzone des Oberrheingrabens abge-
lagerten Schotter und Sande bilden sehr gute Porengrundwasserleiter. Der
Grundwasserstrom ist vom Schwarzwald aus in nord-nordwestliche Rich-
tung mit geringem Gefalle und mit geringer Stromung zum Rhein hin gerich-
tet. Er wird Uberwiegend gespeist von den randlichen Zuflissen aus dem
Schwarzwald sowie - in geringem Male - von den auf den ebenen und ab-
flusstragen Flachen der Rheinebene versickernden Niederschlagen. Das
Grundwasser flie3t dem Rhein bzw. dessen Seitenarmen zu. Dort wird bei
Rheinhochwasserstanden Rheinwasser in das Grundwasser infiltriert bzw.
das Grundwasser im Grundwasserleiter auf- und rickgestaut. Bei Rhein-
wassertiefstanden tritt Grundwasser in die Oberflachengewasser aus und
wird Uber diese abgefuhrt. Daher wird in den rheinnahen Gebieten der
Grundwasserstrom mafdgeblich von den Rheinwasserstanden beeinflusst.
Im Bereich des Vorhabensstandortes ist dieser direkte Austausch zwischen
Strom und Grundwasser jedoch durch die Begradigung des Rheins und den
Bau der Staustufe Iffezheim stark unterbunden. Die o0.g. Wirkungen treten
daher nur noch in geringem Mal3e auf, wenn die Rheinseitenarme sowie
der Rheinseitenkanal unterschiedliche Wasserstande aufweisen.
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Die Grundwasserflurabstande sind in den drei von Flugfeld und Stral3en-

verkehrsfeld erfassten Naturrdaumen topografisch bedingt sehr unterschied-

lich. Sie betragen im langjahrigen Mittel durchschnittlich

o auf der Niederterrasse im Bereich Hugelsheim 5-8 m, im Bereich von
Kleinkanada und auf dem Flughafen 3-5 m, im Sudosten der Niederter-
rasse 2-3 m und unter den hoch aufgewehten Dunenfeldern Ostlich des
Flughafenareals bis zu 8 m

¢ in der Kinzig-Murg-Rinne 1-2 m sowie in Rinnen und Mulden bereichs-
weise weniger als 1 m

¢ in der Rheinniederung auf ehemaligen Umlaufflachen 1-2 m und in Rin-
nen und Tieflagen weniger als 1 m.

Die Grundwasserneubildungsraten sind in den Naturraumen Niederterras-
se, Oberrheinniederung und Kinzig-Murg-Rinne ebenfalls sehr unterschied-
lich. Auf der Niederterrasse betragen sie 9 l/sec. je km? und sind damit
uberdurchschnittlich gro3. In der Rheinniederung sowie in der Kinzig-Murg-
Rinne ist die Grundwasserneubildungsrate deutlich geringer. Hier liegen
teilweise Flachen, die aufgrund lehmig-toniger Boden sowie sehr hoch an-
stehenden Grundwassers nur wenig zur Grundwasserneubildung beitragen.

Auf dem Flugfeld liegen keine Oberflachengewasser. Vom Strallenver-

kehrsfeld erfasst werden

¢ die Rheinseitengraben bzw. Rheinniederungskanal zwischen Stollhofen
und Hugelsheim

e der Altrhein (Abschnitte westlich von Hugelsheim)

e der Sandbach 0Ostlich des Hardtwaldes. Dieser entwassert die Niederung
der Kinzig-Murg-Rinne zwischen Buhl und Baden-Baden-Oos.

e der Achener Muhlbach, der Muhlbach und der Scheidgraben zwischen
Unzhurst, Moos und Schwarzach.

Die innerhalb des StralRenverkehrsfeldes gelegenen Flie3gewasserab-
schnitte zeigen Uberwiegend eine verhaltnismalig hohe Gewassergute, sie
sind Uberwiegend gering oder nur maRig belastet. Die Struktur der Gewas-
ser ist uberwiegend naturfern. Das Retentionsvermogen der Landschaft
wird zum einen von der Bodenfunktion ,Ausgleichskorper im Wasserkreis-
lauf bestimmt. Zum anderen bilden unabhangig von den Bodenfunktionen
alle Uberschwemmungsbereiche Flachen, die zu einer Abflussverminde-
rung und Abflussverzogerung der FlieRgewasser beitragen. Damit bilden
die Uberschwemmungsflachen des Rheins westlich von Hiigelsheim, die
flachen Senken und Mulden des Bruches 6stlich des Hardtwaldes sowie die
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Niederung des Scheidgrabens Flachen, bei denen insbesondere bei Rhein-
hochwassern oder bei hohen Grundwasserstanden der Abfluss von Ober-
flachenwasser verzogert wird.

Vorbelastungen des Grundwassers durch Luftschadstoffeintrage uber den
Boden bestehen, Ubersteigen aber die in vergleichbaren Rdumen feststell-
baren Immissionsraten nicht. Auch die entlang der Stra3enabschnitte des
Verkehrsfeldes erhohten Luftschadstoffemissionen fuhren in den stralen-
nahen Flachen nach derzeitigem Kenntnisstand nicht zu aul3ergewohnlich
hohen Schadstoffimmissionen. Es kann daher auch in Bereichen mit hoher
Grundwasserverschmutzungsempfindlichkeit davon ausgegangen werden,
dass Schadstoffeintrage von den Boden in ausreichendem Male gefiltert
und gepuffert werden und durch Luftschadstoffeintrage keine Beeintrachti-
gung des Grundwassers erfolgt.

Die derzeit auf dem Flughafen eingesetzten Flachenenteisungs- und Flug-
zeugenteisungsmittel fUhren auch bei der derzeit praktizierten Versickerung
der befrachteten Niederschlagswasser Uber Versickerungsrinnen und Ver-
sickerungsschachte nicht zu Beeintrachtigungen der Grundwasserqualitat.

Baubedingte Wirkungen des Flughafenausbaus auf das Schutzgut Wasser

resultieren aus der

e vorubergehenden Beseitigung von Boden (insbesondere der fur die Filte-
rung, Pufferung und Bindung von Schadstoffen bedeutsamen Oberbo-
denschichten), bei der voribergehenden Nutzung von unversiegelten
Flachen als Baustral3en, Abstell- und Lagerflachen fur Baumaterialien,
Baucontainern und Baumaschinen

e maglichen Belastung durch Eintrage der von Baumaschinen emittierten
Schadstoffe. Die genannten Wirkungen bleiben jedoch von untergeord-
neter Bedeutung.

Die Oberflachengewasser liegen in gro3en Entfernungen zu den im flugaffi-
nen Bereich stattfindenden baulichen MalRnahmen, sie werden auch uber
Fernwirkungen oder Wechselwirkungen von den baubedingten Wirkungen
des Vorhabens nicht betroffen.

Auch in Bezug auf das Grundwasser werden die baubedingten Wirkungen
nicht zu Beeintrachtigungen des Schutzgutes flhren.
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Die Wirkung der von Baumaschinen emittierten Schadstoffe bleiben im
Verhaltnis zur Hintergrundbelastung auf3erst gering und fuhren bei ord-
nungsgemalfen und storungsfreien Betrieb der Maschinen nicht zu erhebli-
chen Wirkungen auf das Grundwasser.

Absehbare anlagenbedingte Wirkungen auf das Schutzgut Wasser resultie-
ren aus der Versiegelung von Boden fur die Anlage der Flugbetriebsflachen
sowie der Errichtung von Gebauden und Funktionsflachen im flugaffinen
Bereich. Diese Malinahmen entfalten Wirkungen, die zu verringerten
Grundwasserneubildungsraten sowie erhohten Oberflachenabflissen in Be-
reichen fuhren, die aufgrund der gegebenen Grundwasserflurabstande so-
wie aufgrund der grof3en Bedeutung der Boden als Ausgleichskorper im
Wasserkreislauf in besonderem Male zu einem ausgeglichenen Land-
schaftswasserhaushalt beitragen. Wirkungen auf Oberflachengewasser
stehen in Verbindung mit erhdhten Oberflachenabflussen, Wirkungen auf
das Grundwasser mit verringerten Grundwasserneubildungsraten.

Betriebsbedingte Wirkungen resultieren aus moglichen stofflichen Eintragen

in Grund- und Oberflachengewasser und resultieren aus

e erhohten Immissionen von Luftschadstoffen durch das vorhabenbedingte
Mehraufkommen an Luftverkehr, insbesondere durch startende und lan-
dende Flugzeuge im unmittelbaren Umfeld des Flugfeldes, vornehmlich
in Verlangerung der Start- und Landebahn

¢ erhohten Immissionen von Schadstoffen durch das vorhabenbedingte
Mehraufkommen an bodengebundenen flugaffinen Verkehr.

¢ erhohten Immissionen von Schadstoffen durch das Vorhaben bedingte
Mehraufkommen bodengebundenen Kfz-Verkehrs auf den stark frequen-
tierten Zufahrtsstralden

e moglichen Eintragen von Schadstoffen durch die Entwasserung der
Start- und Landebahn, der Vorfelder, der Rollwege, der Funktionsflachen
und der Gebaude, sofern diese Flachen uber Mulden versickert werden

e moglichen Eintragen von mit Enteisungswasser belasteten Nieder-
schlagswassern oder Tauwassern aus dem Abfluss von mit Flachen-
enteisern behandelten Flachen

e moglichen Eintragen von Flugzeugenteisungsmitteln dber Abtropfen und
Gischt von startenden Flugzeugen wahrend fruher Phasen des Startvor-
ganges

¢ einer moglichen diffusen Verteilung von Enteisungsmitteln tber Verlage-
rung von Schnee und Eismassen auf unbefestigte Flachen beim Schnee-
raumen von Flugbetriebsflachen.
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Diese Wirkungen durften nach dem derzeitigen Kenntnisstand tuber die Bo-
den, das Grundwasser und die absehbaren Schadstofffrachten der ablau-
fenden Niederschlagsmengen nicht zu Beeintrachtigungen von Oberfla-
chengewassern oder des Grundwassers fuhren. Die Planung sieht mehrere
Malnahmen zur Vermeidung und Verminderung der Auswirkungen vor. So
ist fur die Entwasserung der Start- und Landebahn und der Rollwege eine
bewirtschaftete Betriebsweise vorgesehen. Es soll sowohl die Moglichkeit
der Versickerung als auch der Ableitung zur bestehenden Klaranlage gege-
ben sein. Grundsatzlich soll immer der erste Schmutzstof3 in den Kanalen
aufgenommen und zur Klaranlage weitergeleitet werden. Mit diesem Nie-
derschlagsmanagement konnen Teile des Niederschlages der Versickerung
in das Grundwasser zugefuhrt und eine Erhohung oberflachlicher Abflisse
teilweise vermieden werden. Aufgrund der Zwischenspeicherung und Dros-
selung der Niederschlagsmengen konnen erhdhte Abflussspitzen im Vorflu-
ter und in den unterstromliegenden FlieRgewasserabschnitten vermieden
werden.

Boden

Das Schutzgut Boden wird von den Wirkungen des Vorhabens in unter-
schiedlicher Weise betroffen. So werden durch die Anlage von Flugbe-
triebsflachen, die Errichtung von Funktionsflachen und Dienstleistungsein-
richtungen sowie die Entwicklung des flugaffinen Gewerbes Flachen ver-
siegelt und dauerhaft beseitigt. Auf Teilflachen des Flughafenareals werden
Bodenmodellierungen erforderlich, um das Gelande an die neuen Hohen
der Flugbetriebsflachen anzupassen und um die Versickerungsmulden an-
zulegen. Durch den Flugverkehr und den bodengebundenen Verkehr inner-
halb und aufRerhalb des Flughafengelandes kann es zu erhéhten Emissio-
nen und somit zu erhdhten Schadstoffeintragen in die Boden im Bereich
des Flugfeldes sowie entlang der stark frequentierten ZufahrtstralRen kom-
men.

Die Boden im Untersuchungsgebiet (Flugfeld und Stral3enverkehrsfeld) sind
aufgrund der unterschiedlichen naturrdaumlichen Gegebenheiten stark un-
terschiedlich ausgebildet und weisen sehr verschiedene Eigenschaften auf.
Es handelt sich hierbei um die Boden der Niederterrasse, die Boden der
Rheinniederung und die Boden der Kinzig-Murg-Rinne. Die kiesig-sandigen
Boden der Niederterrasse mit ihrem grof3en Porenvolumen haben durch-
weg sehr hohe Bedeutung als Ausgleichskorper im Wasserkreislauf. Die
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Boden der Kinzig-Murg-Rinne sowie der Rheinniederung zeigen in Bezug
auf die Speicherleistung fur Niederschlagswasser aufgrund der auch inner-
halb des selben Bodentyps stark unterschiedlichen Wasserdurchlassigkei-
ten geringe bis sehr hohe Bedeutung fur diese Bodenfunktion.

Im Zusammenhang mit der Funktion der Boden als Standort fur Kulturpflan-
zen bilden die Braunerden und Banderbraunerden der Niederterrasse
grundwasserferne Boden mit geringen nutzbaren Feldkapazitaten. Sie ha-
ben Uberwiegend geringe und mafige Bedeutung als Standort fur Kultur-
pflanzen. Aufgrund kleinraumig unterschiedlicher KorngréRenverteilung tre-
ten stellenweise aber auch Boden mit groRer Bedeutung auf, wenn feinkor-
nige Schluffe die nutzbaren Feldkapazitaten gunstig beeinflussen. In der
Rheinniederung bestimmen maflgeblich die Grundwasserstande die Eig-
nung als Standort fur Kulturpflanzen.

Die trockenen, kiesig-sandigen Boden der Niederterrasse sowie die beson-
ders feuchten und nassen Boden in Teilbereichen der Kinzig-Murg-Rinne
sowie der Rheinniederung haben eine besondere Bedeutung fur die Funkti-
on der Boden als Lebensraum fur Bodenorganismen. Die Boden der Nie-
derterrasse bilden eine hochwertige Grundlage fur Biotoptypen trocken-
warmer und nahrstoffarmer Auspragung und haben eine hohe bis sehr ho-
he Bedeutung fur diese Bodenfunktion. Besonders nasse Standorte der
Rheinniederung und der Kinzig-Murg-Rinne haben mit ihrem unterschiedli-
chen Nahrstoffangebot fur Lebensgemeinschaften feuchter und nasser
Standorte hohe bis sehr hohe Bedeutung.

Bezulglich der Funktion der Boden als Filter- und Puffer fur Schadstoffe stel-
len sich die Boden der Niederterrasse mit geringer bis mittlerer Filterleis-
tung, aber teilweise grof3en Bindungsvermogen fur Schwermetalle dar. Die
Boden der Rheinniederung weisen mittlere bis grof3e mechanische Filter-
leistung und fur alle Metallgruppen grof3e bis sehr grof3e Bindungsvermo-
gen auf. Die Boden der Kinzig-Murg-Rinne zeigen stark unterschiedliche
Filtereigenschaften, aber auch fur alle Metallgruppen grof3e bis sehr grol3e
Bindungsvermogen.

Vorbelastungen fur das Schutzgut Boden bestehen im Untersuchungsge-

biet durch

¢ in den vergangenen Jahren durchgefuhrte bauliche Tatigkeiten im Be-
reich des Flugfeldes; stellenweise liegen Flachen vor, die bis vor weni-
gen Jahren als militarischen Nutzflachen versiegelt waren und die durch
gezielte Entsiegelungsmallnahmen in einen fur das Schutzgut Boden
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gunstigen Zustand gebracht wurden, deren Entwicklung hin zu natarli-
chen Boden aber noch nicht abgeschlossen ist

¢ einen hohen Anteil bereits versiegelter Boden

e Eintrag von Immissionen im Bereich des Flugfeldes, insbesondere durch
Eintrag von mit Schadstoffen belastetem Oberflachenwasser

e Belastung der Boden entlang der stark frequentierten Zufahrtsstral3en
durch stralRenverkehrsbedingte Schadstoffimmissionen.

Baubedingte Wirkungen des Ausbauvorhabens auf das Schutzgut Boden

resultieren aus der

¢ Verdichtung von Boden durch die Anlage von Baustral3en

e Verdichtung und Veranderung von Boden durch die Anlage von Lager-
und Abstellflachen fur Baumaterialien, Baucontainern und Baumaschinen

e moglichen Belastungen von Boden durch Eintrage der von Baumaschi-
nen imitierten Schadstoffe.

Eine maligebliche Verringerung dieser Wirkungen kann erzielt werden,
wenn fur die Anlage von Baustralden sowie die Anlage von Lager- und Ab-
stellflachen nur solche Flachen verwendet werden, die spater versiegelt o-
der die einer Modellierung zugefuhrt werden. Unter dieser Voraussetzung
kommt es baubedingt nicht zu mafigeblichen Beeintrachtigungen des
Schutzgutes Boden.

Anlagebedingte Wirkungen resultieren aus

e dem Abschieben und Auftrag von Oberboden, der Umlagerung von Bo-
den und Modellierung von Boden zur Herstellung der erforderlichen Ge-
landehdhen sowie zur Herstellung des niveaugleichen Anschlusses des
Gelandes an die jeweiligen Schulterhdhen der Flugbetriebsflachen

e Abschieben und Auftrag von Oberboden, Umlagerung von Bdden und
Modellierung von Boden zur Herstellung der Versickerungsmulden

e Versiegelung von Boden durch die Errichtung der Flugbetriebsflachen
sowie der Errichtung von Gebauden, Stellplatzflachen und Funktionsfla-
chen im flugaffinen Bereich

¢ Entsiegelung nicht mehr bendtigter Flugverkehrs- und Funktionsflachen
in einer GrolRenordnung von ca. 13 ha.

Die genannten Wirkungen betreffen die Boden innerhalb des flugaffinen

Bereiches des Regionalflughafens. Hier werden durch die Errichtung der

Flugbetriebsflachen und der Gebaude Boden als nicht regenerierbare und

endliche naturliche Ressource auf einer Flache von 32,6 ha dauerhaft be-

seitigt. Die von Versiegelung betroffenen Boden haben hohe und sehr hohe
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Bedeutung fur die Bodenfunktionen ,Standort fur die naturliche Vegetation
trocken-warmer Auspragung”“ sowie ,Ausgleichskorper im Wasserkreislauf®.
Auf den zu modellierenden Flachen wird die Bodengestalt verandert. Wer-
den die Oberbodenschichten sachgerecht abgetragen, zwischengelagert
und auf die jeweiligen Flachen wieder aufgebracht, konnen auf den in der
Bodengestalt veranderten Flachen die Boden wieder entwickelt und damit
die Bodenfunktionen wieder hergestellt werden. Damit fuhren allein die im
Zusammenhang mit Versiegelungen stehenden Wirkungen des Vorhabens
zu anlagenbedingten Auswirkungen auf das Schutzgut Boden.

Durch die Entsiegelung von ca. 13 ha Flugbetriebs- und Funktionsflachen
konnen auf gro3en Flachen Boden mit ihren vielfaltigen Funktionen im Na-
turhaushalt Uber lange Zeitraume hinweg wieder hergestellt werden.

Die mit der Zunahme des Flugverkehrs verbundene Erhéhung von luftver-
kehrsbedingten Emissionen und der vom flughafeninternen Bodenverkehr
freigesetzten Luftschadstoffe beschranken sich auf das Flugfeld sowie des-
sen unmittelbar benachbart liegenden Flachen. Diese zusatzliche Belastung
der Boden durch die Erhdhung der Luftverkehrsbewegungen ist im Verhalt-
nis zur vom Flugverkehr unabhangigen Hintergrundbelastung und der be-
reits bestehenden flughafeninduzierten Belastung aul3erst gering. Die zu
erwartenden Schadstoffeintrage konnen in der belebten Oberbodenschicht
gefiltert, gepuffert und adsorbiert werden, ohne mal3gebliche Beeintrachti-
gungen des Schutzgutes Boden zu verursachen.

Die vom Kraftfahrzeugverkehr auf das Vorhaben zurickzufihrenden Mehr-
belastungen der Boden durch verkehrsbedingte Schadstoffeintrage entlang
der Zu- und Abfahrtsstrallen zum Flughafen bleiben verhaltnismafig gering.
Betroffen von diesen Mehrbelastungen sind in einem Immissionsband von
in Abhangigkeit der Verkehrsstarke 50 m bis 100 m Breite beidseitig der
stark frequentierten Zu- und AbfahrtstralRen die Boden der Rheinniederung
und der Kinzig-Murg-Rinne.

Schutzgut Tiere und Pflanzen, Landschaftsbild

Das Schutzgut Tiere und Pflanzen wird im Wesentlichen von anlagebeding-
ten Wirkungen des Ausbauvorhabens betroffen. Auf dem Flugfeld liegen
grof¥flachig naturschutzfachlich hochwertige Biotop- und Vegetationstypen
vor. Das Vegetationsmosaik setzt sich zusammen aus Kleinschmielenflu-
ren, Silbergrasfluren, thermophilen Ruderalfluren und trocken-warmen
Saumgesellschaften unterschiedlicher Auspragung, bodensauren Trocken-
und Halbtrockenrasen, Strau3graswiesen, Gesellschaften der Tieflands-
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Borstgrasrasen, Besenginster- und Heidekrautheiden, Gebuschgesellschaf-
ten unterschiedlicher Ausbildung sowie auf kleinen Teilflachen Waldern.
Dieses Vegetationsmosaik bietet zahlreichen seltenen und gefahrdeten so-
wie zahlreichen besonders streng geschutzten Tier- und Pflanzenarten Le-
bensraum. Von natur- und artenschutzfachlicher Bedeutung sind insbeson-
dere die Vorkommen von Arten aus den Artengruppen Tagfalter, Nachtfal-
ter, Kleinschmetterlinge und Zunsler, Fangschrecken, Grillen und Heu-
schrecken, Bienen, Wespen, Prachtkafer, Libellen, Schwebfliegen, Vogel
sowie Kriechtiere und Lurche.

Die festgestellten hochwertigen Biotop- und Vegetationstypen auf dem
Flugfeld bewirkten, dass das Land Baden-Wurttemberg das Gebiet ,Baden-
Airport® an die EU-Kommission gemeldet hat.

Direkt an den Flughafen grenzt dartuber hinaus das Naturschutzgebiet
,Stollhofener Platte” an, das inzwischen auf der Gemeinschaftsliste der EU-
Kommission veroffentlicht wurde.

Die An- und Abflugsektoren sowie verschiedene Platzrunden fuhren auler-
halb des Flughafengelandes Uber Flachen, die zum Vogelschutzgebiet
,Rheinniederung von der Rench bis zur Murg“ gehoren.

Das Flugfeld und die angrenzende Umgebung des Flughafens sind im Hin-
blick auf das Schutzgut Tiere und Pflanzen bereits durch die zulassige Nut-
zung des Flughafens, aber auch durch den Stral3enverkehr, vorbelastet. So
hat seit der Aufgabe der Nutzung des Flughafengelandes durch die Kana-
dier in Teilbereichen die naturlicherweise auf solchen Standorten charakte-
ristische Entwicklung der Vegetation hin zu dichtwtchsigen Wiesen und
Neophytengesellschaften oder zu Gebusch- und Waldgesellschaften be-
gonnen. Dies aullert sich in einem Ausbreiten von Gebuschen und dem
,vergrasen“ ehemaliger luckiger Vegetationsbestande und der Entwicklung
von dicht- und hochwuchsigen, oft von einer Art dominierten Wiesengesell-
schaften mit dichter Streuauflage oder von dichtwuchsigen Goldruten- und
Landreitgrasbestanden, die sich uber viele Jahre hinweg stabil zeigen kon-
nen und nur Uber sehr lange Zeitraume hinweg eine naturliche Entwicklung
hin zu Waldgesellschaften ermoglichen.

Insgesamt stellt der Planfeststellungsbereich einen sehr hochwertigen Le-
bensraum fur seltene und gefahrdete Tier- und Pflanzenarten dar. Er be-
herbergt eine Fulle bedrohter Arten, die insbesondere bei der Fauna teil-
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weise die einzigen landesweit bekannten Vorkommen bilden. Darunter sind
auch Arten, welche bis zur Untersuchung im Rahmen der Planung zum
Gewerbepark als landesweit ausgestorben galten. Dem Gebiet kommt unter
naturschutzfachlichen Gesichtspunkten landesweite Bedeutung zu.

e Baubedingte Auswirkungen

Die absehbaren baubedingten Wirkungen des Vorhabens auf das Schutz-

gut resultieren aus

» der Zerstorung hochwertiger Biotopbestande durch Befahren mit Bau-
fahrzeugen, Herstellung von Lager- und Abstellflachen

» der Wirkung von Bauleuchten bei Nachtarbeit als Lichtfallen fur nacht-
aktive Insekten, insbesondere Nachtfalter

» der Aufwirbelung von Staub bei Abbrucharbeiten, beim Laden und Ab-
laden von Schuttgutern sowie durch fahrende Baufahrzeuge.

Die Zerstorung hochwertiger Biotopbestande durch Befahren mit Baufahr-

zeugen sowie der Herstellung von Lager- und Abstellflachen kann effektiv

vermieden werden, wenn nur bestehende befestigte und versiegelte Wege

und Flachen sowie Flachen, welche im jeweiligen Bauabschnitt baulich ver-

andert werden mussen, als BaustralRen, Lager- und Abstellflachen genutzt

werden.

Die Staubentwicklung kann in den unmittelbar an die Bauflachen und Fahr-

stral3en angrenzenden Vegetationsflachen mit entsprechendem Blutenan-

gebot fur die Insektenfauna zu Beeintrachtigungen fuhren. Durch einen sol-

chen Staubbelag wird das Nektar- und Pollenangebot sowie die Zugang-

lichkeit fur Insekten reduziert.

¢ Anlagebedingte Wirkungen

Anlagebedingte Wirkungen resultieren aus

» der Beseitigung von hochwertigen Vegetationsbestanden und Biotopty-
pen mit landes- und bundesweiter Bedeutung fur den Arten- und Bio-
topschutz durch Versiegelung auf einer Flache von 32,6 ha

» der Beseitigung von hochwertigen Vegetationsbestanden und Biotopty-
pen mit landes- und bundesweiter Bedeutung fur den Arten- und Bio-
topschutz durch Gelandemodellierung (vorubergehende Inanspruch-
nahme) auf einer Flache von insgesamt 31,2 ha

» der Beseitigung von Baumen auf 0,6 ha.

Diese Lebensraumverluste fuhren zu einer raumlichen Einschrankung oder

der volligen Zerstorung der Lebensraume zahlreicher hochgradig gefahrde-



-08 -

ter und seltener und teilweise unter besonderem oder strengem Schutz ste-
hender Tier- und Pflanzenarten. Ein Teil dieser Lebensraume kann in den
Bereichen, in denen die Vegetation aufgrund der erforderlichen Gelande-
modellierungen beseitigt werden muss, mit entsprechenden Mal3nahmen
uber unterschiedlich lange Entwicklungszeitraume hinweg wieder herge-
stellt werden.

Die im Flughafengebiet vorliegenden Vegetationsbestande werden von den
Wirkungen des Vorhabens unterschiedlich stark betroffen. Unter diesen
Biotoptypen sind im grolRen Umfang die besonders hochwertigen Vegetati-
onsbestande der Kleinschmielenrasen, der Silbergrasfluren, der bodensau-
ren Trocken- und Halbtrockenrasen sowie der unterschiedlichen Auspra-
gungen der den Tieflands-Borstgrasrasen zuzurechnenden Pflanzengesell-
schaften. Damit sind auch Vegetationsbestande betroffen, die unter die
Schutzbestimmungen und Richtlinien des § 24a NatSchG fallen und im An-
hang Il der FFH-Richtlinie aufgefuhrt werden. Die betroffenen Vegetations-
bestande beherbergen auch insgesamt 30 gefahrdete sowie insgesamt 4
besonders geschutzte Pflanzenarten. Diese gefahrdeten Pflanzenarten
werden in Abhangigkeit ihres Gefahrdungsgrades sowie in Abhangigkeit ih-
rer Haufigkeit und ihrer Verbreitung vom Vorhaben unterschiedlich stark be-
troffen. Die Wirkungsprognose legt hierzu dar, dass nur wenige der gefahr-
deten Pflanzenarten von dem Vorhaben nicht betroffen sein werden. Fur ei-
nen Grolteil konnen mit gezielten Biotopentwicklungsmal3nahmen inner-
halb des Flugfeldes entsprechende Lebensraume wieder hergestellt wer-
den, so dass erwartet werden kann, dass diese Arten nach bestimmten
Entwicklungszeitraumen in vergleichbaren Individuenstarken wieder auftre-
ten werden. Fur einige der Arten wird erwartet, dass sie aufgrund ihrer der-
zeitigen Verbreitung in den fur bauliche Zwecke vorgesehenen Flachen,
aufgrund entsprechender Flachenverluste durch Versiegelung sowie auf-
grund ihrer artspezifischen Populationsdynamik nur mit entsprechenden Bi-
otopentwicklungsmalinahmen innerhalb und aufRerhalb des Planungsgebie-
tes in vergleichbaren Bestanden zu sichern sein werden.

Die seltenen und gefahrdeten bzw. besonders und streng geschutzten Tier-
arten werden je nach Verbreitung auf dem Flugfeld und den zum Zeitpunkt
der Gelandeerhebungen geschatzten Populationsgrofden sowie ihrem je-
weiligen Verbreitungsmuster im Umfeld des Flughafens von dem Vorhaben
unterschiedlich stark betroffen. Wirkungen resultieren aus der direkten Be-
seitigung der Lebensstatten durch Versiegelung oder Gelandemodellierun-
gen, aus der Verkleinerung entsprechender Lebensraumareale sowie uber
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Inseleffekte mit ihren langfristigen Wirkungen auf die zuklnftig verinselten
Populationen.

Die Mehrzahl der nachgewiesenen seltenen und gefahrdeten Tagfalterarten
wird von dem Ausbauvorhaben nicht betroffen bzw. kann unter den genann-
ten Rahmenbedingungen und bei Realisierung entsprechender Biotopent-
wicklungsmalinahmen innerhalb und aulerhalb des Planungsgebietes vor-
aussichtlich auch langfristig gesichert werden.

Auch von den insgesamt 73 im Untersuchungsgebiet nachgewiesenen sel-
tenen und gefahrdeten bzw. besonders und streng geschuitzten Nachtfal-
terarten wird ein Grofteil von den anlagebedingten Wirkungen nicht betrof-
fen oder wird mit entsprechenden EntwicklungsmalRnahmen dauerhaft eine
stabile Population gebildet werden konnen. Stark beeintrachtigt werden da-
gegen 15 Arten, da sie aufgrund der flachigen Uberpragung ihrer Lebens-
raume, ihrer Seltenheit oder aufgrund spezieller Habitatanspriche stark be-
eintrachtigt werden und fur sie in absehbaren Zeitraumen keine Ersatzle-
bensraume zur Verfugung gestellt werden konnen. Hervorzuheben ist hier-
bei der mit dem Vorhaben verbundene Lebensraumverlust fur die Arten
Habichtkrautspinner, Gruneule, Trockenrasen-Spinnerspanner, schmalfli-
geliger Heidekrautspanner und schwarze Glattrickeneule.

Anlagebedingte Auswirkungen werden auch auf die Kleinschmetterlings-
und Zunslerfauna, die Heuschrecken- und Fangschreckenfauna, die Bie-
nenfauna, die Wespenfauna, die Prachtkaferfauna, die Schwebfliegen- und
die Libellenfauna erwartet.

Bei den 38 im Untersuchungsgebiet festgestellten Vogelarten zeigt sich,
dass der Uberwiegende Anteil der seltenen und gefahrdeten Arten von dem
Ausbauvorhaben voraussichtlich nicht betroffen wird, da diese Arten auch
weiterhin ausreichend Brut- und Nahrungshabitate innerhalb und auf3erhalb
des Untersuchungsgebietes finden werden. Fur die Arten Steinschmatzer,
Dorngrasmucke, Schafstelze und Feldsperling konnten mit entsprechenden
BiotopentwicklungsmalRnahmen auf dem Flugfeld und dessen unmittelbarer
Umgebung auch weiterhin geeignete Lebensraume zur Verfligung gestellt
werden. Heidelerche, Schwarzkehlchen, Neuntoter und Wachtel lassen sich
mit gezielten Malihahmen auch auf auRerhalb des Gelandes liegenden Er-
satzlebensraumen in entsprechenden Bestandszahlen sichern.
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e Betriebsbedingte Wirkungen

Betriebsbedingte Wirkungen auf das Schutzgut konnen resultieren aus

» der Wirkung der Beleuchtung von Vorfeldern und Funktionsflachen so-
wie Beleuchtung von Gebauden als Lichtfallen fur nachtaktive Insekten
mit Fernwirkung auf das Naturschutzgebiet Stollhofener Platte

» der Wirkung einer erhohten Anzahl von Flugbewegungen mit gro3en
Flugzeugen auf die Vogelfauna mit Wirkung auf Arten mit Lebensraum-
schwerpunkten im Vogelschutzgebiet ,Rheinniederung von der Rench-
bis zur Murgmundung.

Die VergroflRerung der Vorfeldflachen wird zu einer raumlichen und zeitli-

chen Ausdehnung nachts hell erleuchteter Flachen und punktueller Licht-

quellen fuhren. Dies wird die nachtaktive Insektenfauna beeintrachtigen.

Dies hat Auswirkungen auf die Lebensraume innerhalb und aul3erhalb der

Flachen des Flugfeldes. Die Auswertungen der Lichtfallenfange zeigen,

dass aus den sudlich und westlich liegenden Flachen der Stollhofener Plat-

te zahlreiche Nachtfalterarten zufliegen.

Die erhohte Anzahl der Starts und Landungen grof3er Passagierflugzeuge
durfte zu einer vermehrten Stérung jagender Greifvogel auf dem Flugfeld
sowie in den Ein- und Abflugschneisen fuhren. Die hier jagenden Greife
werden einer erhohten Belastung durch Stress und einer erhdhten Belas-
tung durch Mehraufwand bei der Jagd ausgesetzt.

Kultur- und sonstige Sachguter

In der naheren Umgebung des Flughafens befinden sich mehrere Fundstel-
len fur frihgeschichtliche, archaologisch bedeutsame Siedlungsreste (Bo-
dendenkmale). Diese liegen

» zwischen Hugelsheim und dem Baden-Airpark sudlich der B 36 (Heili-
genbuck)

in der Umgebung von Kinzhurst/Oberbruch

in der Umgebung von Leiberstung

in der Umgebung von Weitenung sowie

westlich Halberstung.

Das bedeutendste Bodendenkmal bildet das nordlich des Flugfeldes lie-
gende Keltengrab ,Heiligenbuck®. Es muss damit gerechnet werden, dass
im Norden des Flugfeldes weitere archaologisch bedeutsame Objekte lie-
gen.

YV V V VY
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Von dem Ausbauvorhaben gehen nach derzeit vorliegenden Erkenntnissen
keine beeintrachtigenden Wirkungen auf das Schutzgut Kultur- und sonsti-
ge Sachguter aus, sofern moglicherweise im Norden des Flugfeldes liegen-
de archaologische Fundstellen gesichert werden.

Wechselwirkungen

Maldgebliche Wechselwirkungen bestehen einerseits zwischen den Schutz-
gutern Klima, Luft und Mensch sowie andererseits zwischen den Schutzgu-
tern Luft, Boden, Wasser sowie Pflanzen- und Tierwelt. Die beeintrachti-
genden Wirkungen des Vorhabens auf die Schutzguter Klima und Luft wir-
ken Uber die Veranderung der Schutzguter Klima und Luft auch auf das
Schutzgut Mensch (Siedlungsklima, Immission von Luftschadstoffen). Die
Wirkungen auf das Schutzgut Mensch bleiben aber raumlich begrenzt oder
fihren nur zu marginalen Beeintrachtigungen. Uber das Medium Luft kdnn-
ten erhohte Schadstoffemissionen Wirkungen auf das Schutzgut Boden und
uber dieses zu Wirkungen auf die Schutzguter Pflanzen- und Tierwelt sowie
Wasser entfalten. Zum einen wirken die emitierten Luftschadstoffe im Bo-
den nahrstoffanreichernd, was zu Veranderungen der Vegetation und damit
zu Wirkungen auf das Schutzgut Pflanzen und Tiere fuhren kdnnte. Es kann
aber davon ausgegangen werden, dass die erhohten Emissionsraten im
Verhaltnis zu den bereits bestehenden Emissionen verhaltnismalig gering
bleiben und Wirkungen auf die Vegetation mit einer gezielten Pflege und
Entwicklung vermieden werden konnen. Zum anderen konnten anhaltende
Emissionen zu Schadstoffansammlungen in den Boden fuhren. Bei den vor-
handenen Boden ist aber aufgrund der Machtigkeit der das Grundwasser
uberdeckenden Bodenschicht eine Gefahrdung des Grundwassers nicht zu
besorgen.

Bewertung der Umweltauswirkungen des Vorhabens

Fachgesetzlicher Ausgangspunkt fur die Bewertung von Auswirkungen bei
Verkehrsinfrastrukturvorhaben (Stral3en- und Schienenprojekte) ist insbe-
sondere das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG). Zweck dieses
Gesetzes ist es, Menschen, Tiere und Pflanzen, den Boden, das Wasser,
die Atmosphare, sowie Kultur- und sonstige Sachguter vor schadlichen
Umwelteinwirkungen zu schitzen und dem Entstehen schadlicher Umwelt-
einwirkungen vorzubeugen (§ 1 BImSchG). Gemal § 2 Abs. 1 BImSchG gilt
das Bundes-Immissionsschutzgesetz aber gerade nicht fur Flugplatze, und
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damit auch nicht die auf seiner Grundlage erlassenen Verwaltungsvorschrif-
ten (TA-Larm, TA-Luft), Larmminderungsplane und Rechtsverordnungen,
wie etwa die fur Schienen- und Stral3enverkehrslarm erlassene 16. und 24.
BImSchV. Der Gesetzgeber wollte durch unterschiedliche Regelungen be-
wusst der Verschiedenartigkeit der Emissions- und Immissionssituationen in
den Verkehrsbereichen Rechnung tragen.

Nach § 12 UVPG sind daneben Malistabe der Bewertung die geltenden
Gesetze, mithin Rechtsnormen, aber auch Verwaltungsvorschriften, aus
welchen sich Bewertungskriterien fur Umweltauswirkungen ergeben.
Daneben sind auch die technischen Regelwerke privater Einrichtungen,
z.B. des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI) sowie des Deutschen Instituts
fur Normung (DIN) relevant. Ebenfalls konnen die Empfehlungen und Hin-
weise der mit ministerialen Vertretern der zustandigen Fachverwaltung be-
setzten Bund-Lander-Arbeitsgemeinschaften wie LAI, LANA herangezogen
werden.

Dies vorausgeschickt ergibt sich fur die Einzelkomponenten und die Bewer-
tung ihrer Wechselwirkungen folgendes:

Mensch

Larm

Das Ausbauvorhaben ist mit den Belangen des Larmschutzes vereinbar.
Die verfugten Nebenbestimmungen zum Flugbetrieb und die Schutzmal-
nahmen zu Lasten der BAG minimieren die Larmbelastung in der Umge-
bung des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden trotz des planfestgestellten
Ausbaus auf ein zumutbares Mal3. Die Fluglarmauswirkungen bleiben auf-
grund dieser Larmminimierungsmafnahmen deutlich unter dem zulassigen
Mal. Die angeordneten Schutzauflagen stellen in Schlafraumen in der
Nacht einen storungsfreien Schlaf bei ausreichender Bellftung sicher.

Das Larmschutzkonzept bestimmt die Zumutbarkeitsgrenzen durch praven-
tiv-medizinische Vorsorgewerte. Diese Bewertung erfolgt nach Auswertung
der wissenschaftlichen Kenntnisse zu den Larmwirkungen, insbesondere
fur den Nachtzeitraum.

Unter Einstellung aller von der Planfeststellungsbehorde ermittelten und
von den Einwendern vorgetragenen Belange in die Abwagung kommt die
Planfeststellungsbehdrde zu dem Ergebnis, dass der Ausbau des Flugha-
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fens nach Malgabe der verfugten Nebenbestimmungen insofern zugelas-
sen werden kann.

Es bestehen keine verbindlichen Grenzwerte zur Bestimmung der Zumut-
barkeit von Fluglarm. Daher muss die Planfeststellungsbehorde aufgrund
eigener Ermittlungen der Larmwirkungen und einer wertenden Beurteilung
uber die Zumutbarkeit des Fluglarms selbst entscheiden. Gefordert ist eine
nach Malgabe des Einzelfalls situationsbedingte Bewertung. Wie den Be-
langen des Larmschutzes Rechnung zu tragen ist, ist Gegenstand planeri-
scher Gestaltungsfreiheit.

Die Planfeststellungsbehorde hat deshalb hinsichtlich der Larmwirkungen
die Wissenschaft zu befragen. Bei der Bestimmung der Zumutbarkeitsgren-
zen wie auch sonst im Fachplanungsrecht wird ein 3-stufiges Modell der
Grenzziehung zugrundegelegt:

Unterhalb einer bestimmten Schwelle sind die Larmauswirkungen unbe-
achtlich. Auf der anderen Seite ziehen Artikel 2 und 14 GG und die daraus
begrindete Schutzpflicht des Staates eine aullerste Grenze, die nicht uber-
schritten werden darf. Zwischen diesen Grenzen liegt die zu bestimmende
fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze, die zu Regelungen und Auf-
lagen gemal § 9 Abs. 2 LuftVG verpflichtet. Unterhalb dieser Grenze sind
die Larmwirkungen nicht unbeachtlich, sondern Gegenstand planerischer
Abwagung mit dem Ziel, sie soweit wie moglich zu minimieren, wenn dies
mit verhaltnismaligem Aufwand unter Beachtung des Planungsziels mog-
lich erscheint.

MaRstabe

Das Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm ist weder in seiner Fassung von
1971 noch in der Fassung des Entwurfs vom 20.06.2004, den das Bundes-
kabinett gerade beschlossen hat, speziell geeignet, die Zumutbarkeitsgren-
zen zu bestimmen. Das Gesetz dient vorrangig der Steuerung der Siedlung
im Umfeld des Flughafens. Die dort angegebenen Grenzwerte dienen der
Festlegung regionaler Larmschutzbereiche, nicht aber der Beurteilung indi-
vidueller Larmbeeintrachtigungen. Die Begrindung zum Gesetzentwurf
(S.12) enthalt aber einen Hinweis darauf, dass die Grenzwerte des novel-
lierten Fluglarmschutzgesetzes auch fur Zwecke der Genehmigung (§ 6
LuftVG) sowie der Planfeststellung (§8 LuftVG) herangezogen werden kon-
nen, um den Umfang des passiven Schallschutzes im Flughafenumland im
Hinblick auf die Regelung des § 9 Abs. 2 LuftVG zu bestimmen. Insofern
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zieht die Planfeststellungsbehorde die im Gesetzentwurf vorgeschlagenen
Grenzwerte als Orientierungshilfe heran.

Wie bereits dargelegt, gilt das BImSchG gemal} § 2 Abs. 2 Satz 1 BImSchG
nicht fur Flugplatze. Gleiches gilt fur die aufgrund des BImSchG erlassenen
Verordnungen wie die 16. BImSchV oder die TA-Larm. Auch die DIN 45643
oder die DIN 18005 bieten keine tragfahigen Beurteilungsmalistabe.

Die Planfeststellungsbehorde hat deshalb die wissenschaftlich anerkannten
Wirkungen des Fluglarms ermittelt und ein situationsbezogenes Schutzkon-
zept festgelegt.

Die Baden-Airpark GmbH hat das nach § 40 Abs. 1 Nr. 10b LuftVZO erfor-

derliche larmmedizinische Gutachten von Professor Dr. Scheuch vorgelegt.

Dieses Gutachten enthalt eine ausfuhrliche Darstellung der Fluglarmwir-

kungen auf die menschliche Gesundheit und behandelt mogliche Belasti-

gungen und Storungen des sozialen Umfelds. Die Planfeststellungsbehorde
hat zu allen Fragen des Fluglarms und den Auswirkungen Dr. Heinrich

Menges von der Landesanstalt fur Umweltschutz Baden-Wurttemberg zu

Rate gezogen. Weitere Erkenntnisse hat die Planfeststellungsbehdrde aus

der DLR-Nachtlarmstudie (Forschungsbericht 2004) und den ,Epidemiolo-

gischen Untersuchungen zum Einfluss von Larmstress auf das Immunsys-
tem und die Entstehung von Arteriosklerose® des Umweltbundesamtes

(WaBoLu 01/03) gezogen. Aulderdem zog die Planfeststellungsbehorde die

Ergebnisse des Paneuropaischen ,LARES-Survey“ heran. Im Rahmen die-

ser LARES-Studie wurde die Larmbelastigung als Wohnumfeldfaktor erho-

ben und ihr Zusammenhang mit arztlich diagnostizierten Erkrankungen
ausgewertet. Hierfir wurden von 2002 bis 2003 auf Vorschlag der Europe-
an Housing and Health Task Force der Weltgesundheitsorganisation in acht
europaischen Stadten Untersuchungen durchgefuhrt. Insbesondere sollten
folgende Ziele erreicht werden:

e Verbesserung der Kenntnis uber ,offensichtliche® oder unbekannte Aus-
wirkungen von Wohn- und Wohnumfeldbedingungen auf die Gesundheit
sowie das geistige und korperliche Wohlbefinden. Als Wohnumfeldbe-
dingungen wurden auch die Larmbelastungen berucksichtigt.

e Beurteilung der Qualitat des europaischen Wohnungsbestandes auf eine
ganzheitliche Weise, einschliel3lich der Ermittlung von Prioritaten in jeder
der begutachteten Stadte sowie das Aufzeigen von allgemein gultigen
Grenzpunkten.
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e Entwicklung eines ,praktikablen® Instruments, um die Auswirkung von
Wohn- und Wohnumfeldbedingungen auf die Gesundheit in jeder Stadt
oder jeder Region in Europa beurteilen zu kdnnen.

Die Ergebnisse dieser Studie fuhren dazu, Kinder als eigenstandige Risiko-
gruppe anzusehen (vgl. auch Bundesgesundheitsblatt Heft 3/2005,

S. 315 ff.). Als weitere Erkenntnisquelle der Planfeststellungsbehdrde die-
nen auch die Ergebnisse einer Verkehrslarmstudie, die im Rahmen einer
Umweltvertraglichkeitsprufung im Unterinntal durchgefuhrt wurde, in der
den Belangen der Kinder gro3er Raum gegeben war. Diese Studie war vom
Bundesministerium fir Wissenschaft und Verkehr der Republik Osterreich
in Auftrag gegeben worden, da der geplante Ausbau der Eisenbahnachse
Brenner eine Umweltvertraglichkeitsprifung erforderlich machte. In Teilun-
tersuchungen wurden jeweils Erwachsene und Kinder im Hinblick auf ver-
schiedene Larmwirkungen unabhangig voneinander untersucht. In der Pra-
sentation der Ergebnisse der Kinderstudie (Teilstudie 1) wird dargelegt,
dass sich Reaktionen auf Larmbelastungen zwischen Erwachsenen und
Kindern durchaus unterscheiden. Auch stellen Kinder eine besondere
Gruppe in der Larmwirkungsforschung dar, weil sie in allen Lebensphasen
charakteristische Entwicklungsaufgaben meistern mussen (vgl. hierzu ,Der
Einfluss chronischer und akuter Verkehrslarmexposition auf das Lastig-
keitsempfinden von Kindern fur Gerausche®, Zeitschrift fur Larmbekamp-
fung, Heft 4/2004, S. 110 ff.).

Larmwirkungen im Uberblick

Die Wirkungen des Fluglarms auf die menschliche Gesundheit sind in dem
Gutachten Scheuch dargestellt. Die Wirkung des Fluglarms in der Nacht ist
umfassend in der DLR-Studie beschrieben. Die Planfeststellungsbehorde
nimmt auf diese Unterlagen Bezug, ohne sie im einzelnen zu wiederholen.
Im Folgenden werden einige Fluglarmwirkungen hervorgehoben.

Larm kann zu Erkrankungen fuhren. So konnen direkte Larmwirkungen zu
Schwerhorigkeit fUhren. Larm kann auch u.a. stressbedingte Herz-Kreis-
lauferkrankungen hervorrufen. Die meisten chronischen Erkrankungen wer-
den durch verschiedene Ursachen, multikausal, bedingt. Neben den Herz-
Kreislauferkrankungen werden andere Erkrankungen und pathologische
Organbeeinflussungen sowie bestimmte ungunstige Verhaltensweisen in
der wissenschaftlichen Literatur mit Larmeinwirkungen in Verbindung ge-
bracht. Hierzu gehdren Magen-Darm-Erkrankungen, Asthma bronchiale,
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psychische Storungen, psychiatrische Behandlungen, Medikamenten-
verbrauch, Schwangerschaftsbeeinflussungen einschlief3lich Auswirkung
auf die Geburtsparameter, Tinnitus, Krebs. In der Epidemiologischen Unter-
suchung zum Einfluss von Larmstress auf das Immunsystem und die Ent-
stehung von Arteriosklerose (WaBoLu 01/03) wurden statistische Zusam-
menhange zwischen der Umweltlarmexposition im Bereich des Herz-
Kreislauf-Systems beobachtet. Die aus dem allgemeinen Stressmodell ab-
geleitete und in Larmwirkungsexperimenten beobachtete enge Verzahnung
zwischen Immunsystem, Nervensystem und endokrinem System deutete
sich in dieser Studie fur langjahrige Verkehrsgerauschbelastung auch auf
epidemiologischer Ebene an. So ergaben sich dort Hinweise auf die Mog-
lichkeit, dass die Pravalenz von arztlichen Behandlungen aufgrund von
Asthma bronchiale und Krebserkrankungen mit steigender Schallbelastung
der Wohnungen zunimmt.

Die LARES-Studie hat zum Erkrankungsrisiko fur Erwachsene, die chro-
nisch starke Belastigungen durch Nachbarschaftslarm angeben, erhohte
Erkrankungsrisiken fur das Herz-Kreislauf-System, den Bewegungsapparat
und auch im Hinblick auf Depressionen und Migrane festgestellt. Fur Er-
wachsene mit chronisch starker Belastigung durch Verkehrslarm existieren
dariiber hinaus erhdhte Erkrankungsrisiken fiir das Atmungssystem. Altere
Menschen zeigten im Vergleich zu den ubrigen Erwachsenen einen insge-
samt schwacheren Zusammenhang zwischen Erkrankungsrisiken und
Nachbarschaftslarm bzw. Verkehrslarm. Bei Kindern lieRen sich Zusam-
menhange zwischen Larmbelastigung sowohl durch Verkehrs- als auch
durch Nachbarschaftslarm mit Erkrankungen des Atmungssystems nach-
weisen. Die erhohten Erkrankungsrisiken im Atmungssystem scheinen bei
Kindern nicht in erster Linie durch verkehrsbedingte Luftschadstoffe hervor-
gerufen zu werden, sondern durch emotionalen Stress.

Fluglarm am Tag kann je nach Hohe und Haufigkeit der Larmpegel an der
Entstehung von Gesundheitsbeeintrachtigungen und Krankheiten mitwir-
ken. Die Storung der Kommunikation und der geistigen Arbeit und des Ler-
nens stehen jedoch am Tag im Vordergrund der Larmwirkungen. Die durch
Kommunikationsstorungen und Lastigkeitsempfindungen hervorgerufenen
Beeinflussungen der Leistungsparameter sind in der psychologischen Lite-
ratur mehrfach dargestellt worden, wobei naturgemaf besonders Kinder im
Vordergrund standen. Besondere Beispiele hierfur sind die Verschlechte-
rung der kognitiven Leistungen und der Langzeiterinnerung, sowie Lernde-
fizite bei der Sprachwahrnehmung und des Spracherwerbs.
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Im Zentrum der Prufung der Planfeststellungsbehorde stehen die Auswir-
kungen des Fluglarms einschliellich des Bodenlarms und des flughafenin-
duzierten StralRenlarms auf den Nachtschlaf. Menschen reagieren in der
Nacht bedeutend empfindlicher auf Larm als tagsuber. Der Schlaf kann an-
hand der Biosignale in sechs verschiedene Schlafstufen unterteilt werden.
Unterschieden werden REM-Schlaf und Non-Rem-Schlaf. Die Schlafstadien
werden als Leichtschlaf und als Tiefschlaf bezeichnet. Der REM-Schlaf bil-
det die Traumphase. Jede Nacht besteht aus mehreren Schlafperioden mit
einer Dauer zwischen 60 und 120 Minuten. Diese einzelnen Schlafperioden
sind nicht gleich. Im ersten Drittel des gesamten Nachtschlafes dominiert
der Tiefschlaf, im letzten Drittel der REM-Schlaf. Die Tiefschlafphasen sind
fur die Erholung besonders wichtig (vgl. im Einzelnen DLR-Studie, S. 29 ff.).

Im zweiten und dritten Drittel der Schlafzeit finden sich haufiger Zeiten des
leichten Schlafs, bei dem Larm eher zu Aufwachreaktionen fuhren kann.
Nachtlicher Fluglarm kann zu Schlafzeitverkirzungen, zum Aufwachen,
aber auch zu einer Veranderung der Schlafstruktur fihren. Die DLR-Studie
hat als Indikator fur Schlafstorungen die Aufwachreaktion gewahlt. Diese
Aufwachreaktionen sind mit vegetativen Reaktionen verbunden, die eine
mogliche Ursache bei der Entstehung von Bluthochdruck und damit ver-
bundenen Erkrankungen des Gefal3systems darstellen (DLR-Studie, S. 43).
Aufwachreaktionen sind in der Regel zu kurz, um am nachsten Tag erinnert
zu werden. Sie konnen jedoch zu langeren Wachphasen fuhren, die dann
mit einer Wiedererlangung des Wachbewusstseins einhergehen und als er-
innerbares Aufwachen zu bezeichnen sind. In der DLR-Studie wurde ge-
zeigt, dass die Dauer der Wachphase, die zu einer Erinnerung dieses Er-
eignisses am nachsten Tag fuhrt, erheblich schwankt und zwischen 1,5 und
7 Minuten liegt. Aufwachreaktionen mit einer Dauer von weniger als 1,5 Mi-
nuten werden demnach mit hoher Wahrscheinlichkeit am nachsten Tag
nicht mehr erinnert. Die Dauer einer fluglarminduzierten Aufwachreaktion
hangt vom Maximalpegel des Fluggerausches ab.

Nachtlicher Fluglarm hat auch Einfluss auf das Wiedereinschlafen nach ei-
nem Aufwachen (DRL-Studie, S. 62 ff.). Erinnerbares Aufwachen tritt in der
Nacht spontan ein - bis zweimal auf. Auch nach einem spontanen Aufwa-
chen muss das Wiedereinschlafen gewahrleistet sein. Gerade Storungen
des Wiedereinschlafens kdnnen Arger ausldsen und Fluglarmwirkungen
verstarken.
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Die DLR-Studie zeigt, dass ein Wiedereinschlafen in der zweiten Nachthalf-
te deutlich langere Zeit bendtigt. Das Problem beim Wiedereinschlafen liegt
in der Zeit zwischen zwei Larmereignissen. Tritt in einem aufgewachten Zu-
stand (aufgrund spontanem Aufwachens oder aufgrund Fluglarms) in der
wachen Zeit erneut ein Fluglarmereignis auf, wird das Wiedereinschlafen
behindert.

Viele Menschen fuhlen sich durch Fluglarm belastigt. Der selbe Larm kann
bei verschiedenen Personen hochst unterschiedliche psychische Wirkun-
gen auslosen und selbst bei einer Person in hohem Male variieren. Psy-
chische Erkrankungen konnen sich am Larm als vermeintlicher Ursache der
Erkrankung festmachen. Dies kann zu somatischen Reaktionen fuhren.

Hinreichend aufgeklart ist die Auswirkung von Fluglarm auf Kommunikation
und die Erholung im Freien.

Ableitung von Zumutbarkeitsgrenzen

Die Planfeststellungsbehorde muss Zumutbarkeitsgrenzen bestimmen, oh-
ne dass sich aus den Ergebnissen der larmmedizinischen und larmpsycho-
logischen Forschung direkt solche Grenzwerte ableiten lassen. Gesucht
sind insofern nachweisbare Dosis-Wirkungsbeziehungen.

Mit der DLR-Studie liegt hinsichtlich der Auswirkungen des Fluglarms auf
den Schlaf eine reprasentative Untersuchung vor. Aus dieser Untersuchung
lassen sich Dosis-Wirkungs-Beziehungen hinsichtlich der Aufwachreaktio-
nen ableiten.

Schutzziele

Im Gutachten Scheuch werden auf der Grundlage der ,Fluglarmsynopse*
(Griefahn, Jansen, Scheuch, Spreng: Fluglarmkriterien fur ein Schutzkon-
zept bei wesentlichen Anderungen oder Neuanlagen von Flughé-
fen/Flugplatzen, ZfL 2002, 171 ff.) verschiedene Schutzziele formuliert, um
sodann diesen Schutzzielen Larmwerte zuzuordnen. Dieser Differenzierung
liegt die Erkenntnis zugrunde, dass Larmwirkungen am Tag und in der
Nacht, in Wohnraumen und im Freien und hinsichtlich besonderer Einrich-
tungen und sensibler Personengruppen differenziert beurteilt werden mus-
sen. Die Planfeststellungsbehorde folgt diesem Ansatz, weil er eine situati-
onsbezogene Differenzierung ermoglicht.
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Das zeigt sich insbesondere hinsichtlich des Schutzzieles, einen gesunden
Schlaf zu gewahrleisten.

Als Schutzziele sind deshalb zu nennen:

Die Vermeidung extraauraler Gesundheitsschaden/Krankheiten (Tageswer-
te)

Die Vermeidung von Kommunikationsstorungen (Tageswerte)

Die Vermeidung von erheblichen Belastigungen im Auldenwohnbereich
(Tageswerte)

Die Vermeidung von Storung von Erholung/Rekreation (Tageswerte)

Die Vermeidung von Schlafstdérungen (Nachtwerte)

Die Vermeidung von Gesundheitsgefahren durch Gesamtlarm (Tag -und
Nachtwerte)

Diese Schutzziele beruhen auf den larmmedizinischen Empfehlungen unter
Einbeziehung der psychologischen und sozialen Aspekte der Larmwirkun-
gen. Den Schutzzielen sind unter Berucksichtigung der besonderen Belas-
tungen in der Nacht die fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenzen zu-
zuordnen einschliel3lich der Grenzen, die nicht Uberschritten werden durfen,
sowie andererseits der Schwellen zur Unbeachtlichkeit, soweit dies erfor-
derlich ist.

Grenzwerte

In der ,Fluglarmsynopse® von Griefahn, Jansen, Scheuch und Spreng wer-
den den Schutzzielen Werte fur die Mittelungspegel, fur Maximalpegel und
deren Haufigkeit zugeordnet. Die Autoren nennen diese Werte Begren-
zungswerte, da die Definition von Grenzwerten dem Gesetzgeber vorbehal-
ten bleiben musse. Allerdings orientieren sie sich an dem Modell der fach-
planungsrechtlichen Grenzwerte, in dem Sie praventive Richtwerte formu-
lieren, die in der Regel dem fachplanungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenz-
wert entsprechen. Der kritische Toleranzwert bildet die Grenze zur Ge-
sundheitsgefahr. Das Modell wird abgerundet durch Schwellenwerte, die
eine Verpflichtung zur fachplanungsrechtlichen Abwagung auslosen. So
lassen sich die von den Autoren genannten Begrenzungswerte leicht recht-
lich einordnen.

Als Begrenzungswerte werden akustische Werte (Mittelungspegel, Maxi-
malpegel und deren Haufigkeit) genannt. Diese Werte werden aufgrund ei-
ner fachlichen Beurteilung der Forschungsergebnisse begrundet. Die Er-
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gebnisse der DLR-Studie und der LARES-Studie konnten weder in der
Fluglarmsynopse noch im Gutachten Scheuch bewertet werden, da die
Studien erst spater publiziert wurden.

Nach Auffassung der Planfeststellungsbehorde ist dieses Vorgehen sach-
lich geboten. Die Bewertungen sind aus praventiv medizinischer Sicht vor-
sichtig zu wahlen. Es kann immer nur der heutige Stand nicht widerlegten
Wissens zugrundegelegt werden. Unsicherheiten in der wissenschaftlichen
Erkenntnis, insbesondere hinsichtlich der larmpsychologischen Verarbei-
tung, sind durch die vorsichtige Wahl von Grenzwerten abzudecken. Soweit
reprasentative wissenschaftliche Erkenntnisse vorliegen, legt die Planfest-
stellungsbehorde diese Erkenntnisse ihrer Bewertung zugrunde.

Vermeidung von Schlafstorungen

Zu den Auswirkungen auf den Schlaf liegt mit der DLR-Studie eine Unter-
suchung auf einer breiten empirischen Grundlage vor. Sie ermoglicht wir-
kungsbezogene Aussagen, die aus den beobachteten Daten abgeleitet
wurden. Die Ergebnisse der bisherigen Studien beruhen auf den Wertungen
der Wissenschaftler hinsichtlich der angenommenen Dosis-Wirkungs-
Beziehungen. Die DLR-Studie bietet empirisch gesicherte Nachweise fur
die Dosis-Wirkungs-Beziehungen von Fluglarm auf den Schlaf.

Sie unterscheidet sich damit wesentlich von den rein akustischen Kenngro-
Ren, die das Ergebnis einer ,vernunftigen Bewertung“ der bisherigen Larm-
studien sind. Die Studie fuhrt in der praktischen Anwendung dazu, dass die
Maximalpegel-Ereignisse unterhalb der bislang empfohlenen Grenzwerte
fur die Aufwachreaktionen berucksichtigt werden.

Indikator ist die Aufwachreaktion im Sinne der DLR-Studie. Bei der Unter-
suchung des DLR wurden in den ungestorten Basisnachten im Mittel ca. 24
Aufwachreaktionen pro Nacht beobachtet. Spontane Schlaftiefenwechsel
wurden im Mittel ca. 52 mal pro Nacht beobachtet. Die Aufwachreaktion als
Indikator erfasst nicht nur den Wechsel in das Stadium wach, sondern auch
Schlaftiefenwechsel in das Stadium Leichtschlaf. Die Wahl der Haufigkeit
muss deshalb vor dem Hintergrund der spontanen Aufwachreaktionen und
der Schlaftiefenwechsel gesehen werden. Aus praventivmedizinischen
Grunden empfiehlt es sich, die fachplanungsrechtliche Zumutbarkeitsgren-
ze auf im Mittel weniger als eine zusatzliche Aufwachreaktion festzulegen.
Dabei ist nochmals darauf hinzuweisen, dass die Aufwachreaktion nicht
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gleichgesetzt werden darf mit erinnerbarem Aufwachen. Mit dieser Festle-
gung sind auch Risikogruppen und larmsensible Personen nach Auffassung
der Planfeststellungsbehorde ausreichend geschutzt.

Als kritischer Toleranzwert (Grenze zur Gesundheitsgefahr) hat die Plan-
feststellungsbehorde auf Empfehlung des Gutachtens Scheuch 6 x 75
dB(A) festgelegt, als praventiven Richtwert fur die gesamte Nacht 13 x 68
dB(A). Bei besonderer Konzentration auf den ersten Teil der Nacht von
22.00 bis 01.00 Uhr wird die Isophone von 8 x 71 dB(A) zur Bewertung he-
rangezogen. Damit liegen die Anforderungen, die an den Ausbau des Flug-
hafens Karlsruhe/Baden-Baden gestellt werden, noch deutlich tber den An-
forderungen der DLR-Studie. Hat Professor Dr. Scheuch empfohlen, im
Zeitraum zwischen 22.00 und 01.00 Uhr maximal 8 x 56 dB(A) ,Innen® zu-
zulassen, geht die DLR-Studie davon aus, dass erst bei einer Haufigkeit
von 19,6 x 57 dB(A) innen mit einer zusatzlichen Aufwachreaktion zu rech-
nen ist. Demnach wird es mit den fur den Flughafen angegebenen festge-
legten Maximalpegeln nachts nicht zu einer zusatzlichen Aufwachreaktion
im Mittel kommen.

Die Planfeststellungsbehorde folgt auch insofern dem Gutachten Scheuch
als im Rahmen der Maximalpegelisophonen der L¢q als weiteres Kriterium
herangezogen wird. Damit wird gewahrleistet, dass nicht unterhalb der Ma-
ximalpegelbegrenzung die Anzahl der Fluge unbegrenzt gesteigert werden
kann. Gleichzeitig spielt der Dauerschallpegel auch durchaus eine Rolle
beim Wiedereinschlafen. Hier zieht die Planfeststellungsbehoérde als kriti-
schen Toleranzwert den Leq von 55 dB(A) und den praventiven Richtwert
von Leq 50 dB(A) flr die Zeit von 22.00 bis 01.00 Uhr heran. In diesem Sin-
ne umschliel3t die maRgebende Isophone fur 50 dB(A) zwischen 22.00 und
01.00 Uhr alle Orte, die aufgrund einer notwendigen Pegeldifferenz von au-
Ren zu innen von 15 dB(A) bei gekipptem Fenster Innenraumpegel von

= 35 dB(A) aufweisen werden. Die Untersuchungen des DLR haben zwar
eine Pegeldifferenz von 18 dB(A) ergeben, die Planfeststellungsbehdrde
berlcksichtigt jedoch vorsorglich nur eine Pegeldifferenz von 15 dB(A) fur
den Unterschied zwischen Aul3en- und Innenwerten.

Von der 50 dB(A) Kontur an mussen die Fenster von Schlafraumen ge-
schlossen werden. Die Planfeststellungsbehorde setzt fur den Regelfall
voraus, dass bei geschlossenem Fenster eine Pegeldifferenz Au3en zu In-
nen in Hohe von 25 dB(A) besteht. Tatsachlich musste bei den meisten be-
troffenen Wohneinheiten eine wesentlich hohere Pegeldifferenz zugrunde-
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gelegt werden konnen, da sie aufgrund der gultigen Larmschutzzonen be-
reits baulichen Larmschutz mit entsprechend hoherer Pegeldifferenzen um-
gesetzt haben mussten. Die Schallschutzverordnung vom 05. April 1974
sieht in Schutzzone 1 ein Bauschalldamm-MaR R von 50 dB, in Schutzzone
2 von 45 dB vor. Die entsprechende Pegeldifferenz betragt dann mindes-
tens R - 11 dB(A), das waren in Schutzzone 1 39 dB(A) und in Schutzzone
2 34 dB(A).

Die Kurven der genannten Maximalpegel liegen vollstandig innerhalb der
50 dB(A) Larmkontur und tangieren gleichzeitig keinerlei Wohnbebauung .

Tagschutz

Fiar den Tagschutz ist fur die Planfeststellungsbehdrde die Vermeidung von
Kommunikationsstorungen malfdgeblich. Dieses Schutzziel kann durch ei-
nen Dauerschallpegel hinreichend konkretisiert werden. Um eine gute bis
sehr gute Sprachverstandlichkeit zu gewahrleisten, wird ein hochstens zu-
mutbarer, kritischer Toleranzwert von Leq = 45 dB(A) innen gefordert. Fur
eine familiare Kommunikation ist ein bisher gutes Sprachverstehen bei ei-
nem Innenpegel von Leq 40 dB(A) gewahrleistet. Dieser Wert ist als praven-
tiver Richtwert zu verstehen. Hier ist ein AuRenpegel von Leq 60 dB(A) aus-
reichend, da durch Offnen und SchlieRen der Fenster die Situation beein-
flusst werden kann. In besonders storempfindlichen Gesprachssituationen
ist es zumutbar, Fenster zu schliel3en.

Gesamtlarm

Die Planfeststellungsbehdrde hat die Uberlagerung von Fluglarm und Bo-
denlarm (der gesamte Larm auf dem Flughafen einschlie3lich des vom
Flughafen verursachten Transportverkehrs auf der Stralde in der naheren
Umgebung des Flughafens) gesehen. Es werden damit alle Larmwirkun-
gen, die der Flughafen direkt und indirekt verursacht, am Tag und in der
Nacht erfasst und nach Auffassung der Planfeststellungsbehdrde sicher
beurteilt. Der so betrachtete Larm des ausgebauten Flughafens trifft auf ei-
ne Vorbelastung durch den bisher zulassigen Flugbetrieb, die Strallen und
den Gewerbepark. An einigen Orten ist die Larmbelastung insbesondere
durch den Stral3enverkehr deutlich hoher als der kunftige Fluglarm. Auch
wenn die Gesamtlarmbetrachtung rechtlich umstritten ist, hat sich die Plan-
feststellungsbehorde daflr entschieden, auch die Vorbelastung in die Beur-
teilung einzubeziehen, wenn erhebliche flughafenverursachte Auswirkun-
gen gegeben sind.
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Die Vorbelastungen durch Stral’e und Gewerbepark sowie die Auswirkun-
gen des Bodenlarms des Flughafens werden als Dauerschallpegel berech-
net. Fur die Festlegung der Schwelle von Gesundheitsgefahren durch Ge-
samtlarm muss deshalb ein Dauerschallpegel bestimmt werden.

Die Dosis-Wirkungs-Beziehungen bei gleichzeitigem Einwirken mehrerer
Schallquellen sind bislang aus medizinischer und psychologischer Sicht
aulderst schwierig zu beschreiben. Larmphysikalisch ist dagegen eine
summative Betrachtung mehrerer Schallquellen mdglich. Die Besonderheit
dabei ist, dass die Gesamtintensitat zweier gleichlauter Schallereignisse um
3 dB(A) ansteigt und sich nicht etwa verdoppelt. Die Gesamtlautstarke
zweier 50 dB(A) lauten Schallereignisse addiert sich demzufolge zu 53
dB(A). Eine Erh6hung um 3 dB(A) wird vom Ohr aber als eine Verdoppe-
lung des Larms wahrgenommen. Soll der gesamte Schalldruckpegel zweier
verschieden starker Schallquellen ermittelt werden, so ist dieser im hohen
Male von der Differenz der Schallpegel der beiden Quellen abhangig.
Wahrend sich bei zwei gleichlauten Schallquellen der Gesamtpegel um

3 dB(A) erhoht, erhoht sich der Gesamtpegel gegenuber dem Pegel der
lauteren Quelle um nur noch 1 dB(A), wenn der Schalldruckpegel der leise-
ren Quelle um 6 dB(A) unter dem der lauteren liegt, und um 0,4 dB(A),
wenn der Differenzbetrag 10 dB(A) betragt (vgl. hierzu Umweltgutachten
2004 des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen, Seiten 490 ff.).

Aus medizinischer und psychologischer Sicht ist schon die Betrachtung und
Bewertung der gesundheitlichen Risiken durch einzelne Larmquellen sehr
komplex. Da fur die meisten extraauralen Endpunkte schon in Bezug auf
nur eine Larmquelle kein Wirkungsmodell existiert, ist eine summative Be-
trachtung in epidemiologischen Studien extrem schwierig. Auf die Schwie-
rigkeit, den Einfluss vielfaltiger Faktoren adaquat zu erfassen und zu bewer-
ten, wird im ,Spandauer Gesundheits-Survey®, Epidemiologische Untersu-
chungen zum Einfluss von Larmstress auf das Immunsystem und die Ent-
stehung von Arteriosklerose, 2003, hingewiesen. Der anteilig gewichtete
Einfluss mehrerer Larmquellen auf das Schutzgut menschliche Gesundheit,
bzw. die Summe des wirkenden Larms kann in keiner der im Umweltgut-
achten 2004 beschriebenen Studien bewertet werden. Fur eine Dosis-
Wirkungs-Beziehung in Bezug auf die Belastigung von Larm aus unter-
schiedlichen Larmquellen gibt es unterschiedliche theoretische Modelle. Al-
lerdings werden diese von den Autoren selbst kritisch betrachtet.
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Bei der Bewertung der Modelle muss beachtet werden, dass der unter-
schiedliche Charakter der Larmquellen, der bei Feldstudien zu beobachten
ist, sich im Labor nicht nachweisen lasst. Darlber hinaus ist zu erkennen,
dass eine Betrachtung des Gesamtlarms der Belastigungswirkung einzelner
Larmquellen nicht gerecht werden kann. Die Belastigungswirkung von Flug-
und Strallenverkehrslarm ist in Feldstudien bei gleichen Schallpegeln star-
ker als die des Gesamtlarms. In Laborstudien liegt die Kurve des Gesamt-
larms sogar deutlich unter den Kurven der anderen Larmquellen. Gesamt-
larm wird auf Larmskalen von Menschen nicht einheitlich bewertet, wodurch
viele Schwierigkeiten bei der Entwicklung von Wirkungsmodellen entstehen.
Am besten geeignet erscheint, das ,Modell der dominanten Quelle®, um ei-
ne summative Larmbelastigung zu bewerten. Demzufolge scheinen mehre-
re gemeinsam auftretende Larmquellen weniger belastigend zu wirken, als
die lauteste Larmquelle, wenn diese selektiv - ohne Betrachtung des Ge-
samtlarms - bewertet werden soll. Unter den Wirkungsforschern besteht zu
der Frage der Bewertung von Gesamtlarm keine Einigkeit. Um aber eine
Ldsung fur dieses Problem zu finden, empfiehlt der Rat von Sachverstandi-
gen fur Umweltfragen den Ansatz des TUV Rheinland/Berlin-Brandenburg
(TOV, 2000) zur Bewertung von Gesamtlarm. Die Autoren kommen zu dem
Vorschlag fur einen Gesamtimmissionsgrenzwert von 70 bis 75 dB(A) tags
und 60 - 65 dB(A) nachts, wobei sich der Grenzwert an der Schwelle der
Gesundheitsgefahrdung orientiert. Dieser Empfehlung folgt auch die Plan-
feststellungsbehorde.

Besondere Personengruppen und schutzenswerte Einrichtungen

Als besonders schutzenswert vor Larmwirkungen sind kranke Menschen
anzusehen, aber auch Menschen im hoheren Lebensalter Gber 60 Jahre
und vor allem Kinder. Fur diese Gruppen ist eine praventiv medizinisch vor-
sichtige Beurteilung geboten. Dabei sind die Besonderheiten des intermittie-
renden Flugverkehrs gegenuber anderen Verkehrslarmarten zu bertcksich-
tigen.

Der Empfehlung des Gutachtens Scheuch folgend wird fur Kindergarten ein
Leq = 36 dB(A) innen als praventiver Richtwert festgelegt. Der Innenpegel
gilt vor allem fur die Ruhezeit, Aulenpegel werden nicht angegeben, sie
werden durch die anderen Schutzziele abgedeckt.

Far Schulen liegt der praventive Richtwert bei Leq = 40 dB(A) innen, auch
hier werden AulRenpegel nicht angegeben, da sie bereits durch die anderen
Schutzziele definiert sind .
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Far Krankenhauser gelten tags Leq = 36 dB(A) und nachts Leq = 30 dB(A);
die Maximalpegel durfen tags 45 dB(A) und nachts 40 dB(A) innen nicht
uberschreiten.

Far Altenheime sollen tags Leq = 36 und nachts Leq = 32 dB(A) gelten; die
Maximalpegel durfen tags 51 dB(A) und nachts 45 dB(A) nicht Uberschrei-
ten.

Mit den so festgelegten Malstaben bleibt die Planfeststellungsbehorde
auch durchweg innerhalb des Rahmens , den der Entwurf der Novelle des
Fluglarmschutzgesetzes fur geanderte Flughafen setzt.

Bewertung der Larmimmissionen
Fluglarm

Aus den von der Vorhabenstragerin vorgelegten larmphysikalischen Flug-
larmberechnungen ergibt sich, dass eine unzumutbare Larmbelastung
tagsuber durch den Ausbau des Flughafens nicht zu erwarten ist. In keiner
Ortslage in der Umgebung des Flughafens wird die Dauerschallbelastung
am Tage uber 60 dB(A), sondern zum Teil erheblich darunter liegen. Die 62
dB(A) - Isophone (praventiver Richtwert fur erhebliche Belastigung aulden)
tangiert keine bewohnten Gebiete. Die Berechnungen an 6 Immissions-
punkten in Hugelsheim, nordlich von Kleinkanada, westlich von Séllingen
und von Stollhofen sowie in Rheinmunster bestatigen diese Aussage. Die
Beurteilungspegel liegen hier zwischen 50,6 und 58,0 dB(A). Die Leq = 55
dB(A) Isophone vom Szenario 2 2015 dehnt sich gegenuber dem Progno-
se-Null-Fall 2015 in bewohnte Gebiete (Hugelsheim, Stollhofen, Rhein-
munster) hinein aus. Unter dem Minimierungsgebot sollten Schwellenwerte
langfristig angestrebt werden. Schallimmissionen im Bereich des Schwel-
lenwertes konnen zu Veranderungen fuhren, die Anpassungs- und Bewalti-
gungsprozesse auslosen. Langzeiteffekte sind beim heutigen Wissensstand
nicht anzunehmen. Ein unmittelbarer aktueller Handlungsbedarf fur Flugha-
fen ergibt sich aus Schwellenwerten jedoch nicht. Der Rat von Sachver-
standigen fur Umweltfragen (Umweltgutachten 2004) bezeichnet 55 dB(A)
als ,Vorsorgezielwert®, der als mittelfristig zu erreichendes Umwelthand-
lungsziel angesehen wird.

Damit ergibt sich auch im Hinblick auf das Schutzziel Vermeidung von St6-
rungen der Kommunikation kein Handlungsbedarf. Weder die Leq = 62
dB(A) Isophone des kritischen Toleranzwertes noch die Leq = 59 dB(A) I-
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sophone des praventiven Richtwertes erfassen Wohnbebauung. Demge-
genuber wird auch hier der Schwellenwert mit Leq = 56 dB(A) aulden Teile
der Ortslagen erfassen.

Bezlglich des Schutzzieles Vermeidung der Storung von Erho-
lung/Rekreation ist festzustellen, dass nicht einmal der Schwellenwert Leg =
50 dB(A) das Freizeitcenter Oberrhein sowie die Erholungsflachen bei Wei-
tenung tangiert.

Durch den geplanten Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden ist
jedoch zwischen 22.00 und 24.00 Uhr mit einer nachtlichen Larmbelastung
u.a.in Teilen von Wintersdorf, Hugelsheim, Stollhofen und Rheinmunster zu
rechnen.

Dabei kommt es jedoch nicht zu Maximalpegeluberschreitungen. Bei der
hier mal3geblichen Konzentration auf den ersten Teil der Nacht zwischen
22.00 und 01.00 Uhr wird die Isophone von 8 x 71 dB(A) zur Bewertung he-
rangezogen. Die Kurven werden jeweils fur die sogenannte 100 % Betriebs-
regelung ( Worst Case ) angegeben. Sowohl die 6 x 75 dB(A) Isophone, als
auch die 13 x 68 dB(A) Isophone und die 8 x 71 dB(A) Isophone (22.00 bis
01.00 Uhr) tangieren keine Wohnbebauungen. Da die so festgelegten Krite-
rien deutlich scharfer als die der DLR-Studie fur zusatzliche Aufwachreakti-
onen sind, ist davon auszugehen, dass es aufgrund von Maximalpegeln zu-
kunftig nicht zu zusatzlichen Aufwachreaktionen kommen wird.

Nach der Synopse (Griefahn, Jansen, Scheuch und Spreng) und den aktu-
ellen Studien wird fur die Bewertung des Fluglarms in der Nacht eindeutig
den Maximalpegeln der Vorzug gegeben. Damit aber unterhalb der Maxi-
malpegelbegrenzung die Anzahl der Flige nicht unbegrenzt gesteigert wer-
den kann, zieht die Planfeststellungsbehorde erganzend den aquivalenten
Dauerschallpegel als Teil-Schutzziel fur die Nacht heran. Hier gilt als kriti-
scher Toleranzwert ein Leq von 55 dB(A) (22.00 bis 06.00 Uhr) und ein pra-
ventiver Richtwert von Le¢q von 50 dB(A) von 22.00 bis 01.00 Uhr. Die 55
dB(A) Isophone dehnt sich zwar im Szenario 2 2015 gegenuber dem Prog-
nose-Null-Fall weiter aus, erreicht jedoch nirgends Wohngebiete. Fur den
Zeitraum von 22.00 bis 01.00 Uhr erreicht die Isophone 50 dB(A) Wohnge-
biete u.a. im 0Ostlichen Wintersdorf, im westlichen Hugelsheim, im 6stlichen
Stollhofen und im 6stlichen Schwarzach. Damit kommt es innerhalb dieser
50 dB(A) Kontur (22.00 bis 01.00 Uhr) zu Uberschreitungen des praventi-
ven Richtwertes des Teil-Schutzzieles. Diese praventive Richtwerte sollen
grundsatzlich bei einer gemeinsamen Betrachtung mit den Maximalpegeln




- 117 -

nicht Uberschritten werden. Hierbei zeigt sich, dass der Bereich, in dem sich
die Maximalpegelisophone von 8 x 71 dB(A) und die 50 dB(A)-Kontur Uber-
schneiden, keine bebauten Gebiete erreicht. Insofern halt der prognosti-
zierte Fluglarm die festgelegten Kriterien des (Gesamt-) Schutzzieles
fur die Vermeidung von Schlafstorungen ein.

Dennoch ist der innerhalb der Nachtlarmschutzzone zu erwartende Flug-
larm auch im Rahmen der allgemeinen fachplanerischen Abwagung zu be-
rucksichtigen. Dies kann Anlass geben, bei der Abwagung zu bedenken, ob
den Larmbetroffenen passiver Larmschutz auch unterhalb der Begren-
zungswerte( praventiver Richtwert) zuzubilligen ist (Larmminimierungsan-
spruch). Davon geht die Planfeststellungsbehorde hier aus, da mit dem
Ausbau und dem entsprechenden Flugaufkommen eine deutliche Steige-
rung der Zahl der Uberfliige - wenn auch unterhalb des Maximalpegelkrite-
riums und des Gesamt-Schutzzieles - fur die Betroffenen verbunden ist. Die
Anzahl der Uberfliige tragt neben der Lautstarke maRgeblich zur akuten
Storwirkung bei ( vgl. Zeitschrift fur Larmbekampfung Heft 3/ 2005, S.

38 ff.).

Bei den besonders schutzwurdigen Bereichen (Schulen, Kindergarten, Al-
tenheime, Krankenhauser, Kirchen und Friedhofe) ergibt sich demgegen-
uber kein Handlungsbedarf. Die Richtwerte fur ein Krankenhaus und das Al-
tenheim in Rastatt werden unterschritten. Bei der Schule in Rheinmunster-
Schwarzach(IP 056) wird das Kriterium von 40dB(A) innen bei geschlosse-
nen Fenstern eingehalten. Bei zwei Kindergarten (Hugelsheim und Win-
tersdorf) liegen die Beurteilungspegel ganz geringfugig uber den zulassigen
AuRenpegeln. Bei Uberschreitungen um 0,1 und 0,7 dB(A) halt die Plan-
feststellungsbehorde keine MalRnahmen fur erforderlich, da in der Ruhezeit
Fenster geschlossen werden konnen. Fur die Kirchen und Friedhofe gilt im
Ergebnis nichts anderes. Zwar Uberschreitet der Larmpegel beim Friedhof
in Schwarzach den Praventiven Richtwert fur Erholung und Rekreation und
den fur Kommunikation, was aber nicht zu LarmschutzmaflRnahmen flhren
wird. Die Planfeststellungsbehorde sieht auch unter Beachtung des Larm-
minimierungsgedankens dafur keinen Anlass.

StraBenverkehrslarm
Das larmphysikalische Gutachten, Teil 2, das den Stra3enverkehrslarm be-

rechnet hat, baut auf der Verkehrsuntersuchung Baden-Airpark - Fort-
schreibung 2003, Modus-Consult auf. Diese Verkehrsuntersuchung er-
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scheint der Planfeststellungsbehodrde plausibel und die der Prognose zu-
grundegelegten Mal3stdbe methodisch fachgerecht erstellt. Die Prognose
selbst ist sachlich einleuchtend, d.h. in sich widerspruchsfrei. Zu Recht hat
der Gutachter nicht den ,Pauschalwert® der RLS 90 fur den Lkw-Anteil,
sondern konkret erhobene - niedrigere - Anteile fur Lkw in Ansatz gebracht.
In den Jahren 1994 und 2000 fanden an ausgewahlten Knotenpunkten bzw.
Querschnitten stichprobenhaft Verkehrszahlungen statt und von diesen
Zahlungen wurden die Lkw-Anteile fur das Gutachten abgeleitet. Fur die
einzelnen Strallenzige erfolgte darauf entsprechend den Strallenkatego-
rien ein naherungsweise Ansatz der Lkw-Anteile fur Tag und Nacht. Bei den
von Wald + Corbe im Auftrag der Gemeinden Hugelsheim und Rheinmuins-
ter durchgefuhrten Erhebungen erfolgte die Erfassung der Fahrzeuge mit
einem Messgerat, das Uber die Fahrzeuglangen eine Zuordnung der Fahr-
zeuge u.a. zur Gruppe ,Nutzfahrzeuge® vornimmt. Zu dieser gehéren neben
den Schwerverkehrsfahrzeugen auch eine Vielzahl von Kleintransportern
ab 1,5t. zGG, die nicht als ,larmrelevanter Schwerverkehr zu bertcksichti-
gen sind. Auch im Bereich des Schiftunger Tores erfolgte die Erfassung mit-
tels Zahlgeraten. Damit ist der von Wald + Corbe dort angegebene Schwer-
verkehrsanteil von 10 % trotz Gewichtsbeschrankung an der vorhandenen
Brucke zu erklaren (vorwiegend Nutzfahrzeuge mit geringem Gewicht).

Ein hoherer Lkw-Anteil muss bei der Verkehrsuntersuchung auch nicht
deshalb eingestellt werden, weil seit Einfuhrung der Lkw-Maut auf Bundes-
autobahnen eine Zunahme des Schwerlastverkehrs auf Bundes- und Lan-
desstralden, insbesondere der B 36, zu verzeichnen ist. Zwar zeigen Beo-
bachtungen der ersten Wochen nach der Mauteinfuhrung, dass Verkehrs-
verlagerungen entstehen. Diese Verkehrsverlagerung, die in den ersten
Wochen nach der Mauteinfuhrung festgestellt wurden, sind jedoch nicht ab-
solut belastbar, da die Erfahrungen des Lkw-Verkehrs mit Ausweich-
strecken erst abgewartet werden mussen. In der Regel muss fur die Maut-
ersparnis ein Zeitverlust in Kauf genommen werden. Dies gilt insbesondere
auf dem Abschnitt der B 36 in der Umgebung des Flughafens, da hier im-
mer wieder Ortsdurchfahrten anstehen. Insofern durfte eine Verkehrsverla-
gerung auch starker auf die B 3 erfolgen, die im Ausbauzustand - teilweise
auch jetzt schon - nicht mehr Ortsdurchfahrt an Ortsdurchfahrt aufweist.
AulBRerdem kommt hinzu, dass ein Grofteil des Schwerverkehrs, der von
der A 5 wegen der Maut ausweicht, die elsassische kostenfreie Autobahn in
Anspruch nimmt, die ein deutlich schnelleres Vorwartskommen ermaoglicht.
Im Juni 2005 werden Verkehrszahlungen an allen Bundesstral3en und einer
grolen Zahl von Landesstra’en im Rahmen der bundesweiten Verkehrs-
zahlung 2005 durchgefuhrt. Diese Ergebnisse werden mit den Verkehrszah-
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lungen, die das Land wegen der mdglichen Verlagerungen vor der Mautein-
fuhrung im Oktober 2003 an uber 100 Stellen vorsorglich durchgefuhrt hat
verglichen (vgl. Landtagsdrucksache 13/4036 vom 11.02.2005). Ob und
welche regulierenden MalRnahmen dann ergriffen werden (Maut auch auf
Bundesstralien etc.), bleibt abzuwarten. Jedenfalls kann diese Verlagerung
vermutlich wieder verandert oder (teilweise) rickgangig gemacht werden.

An den zugrundegelegten Kfz-Zahlen ist auch nicht deshalb zu zweifeln,
weil der Gutachter die seiner Meinung nach zutreffende Verteilung der Ver-
kehrsstrome aus Suden auf das Schiftunger Tor einerseits und uber
Schwarzach/B36 andererseits vorgenommen hat. Fur die Verkehrsumle-
gung der Quelle-Ziel-Beziehungen der Verkehrsteilnehmer wurde ein belas-
tungsabhangiges Mehrwegewahlverfahren angewendet. Einflussgrof3en
sind dabei die Kapazitaten der Stralden- und Streckenabschnitte, Ge-
schwindigkeiten, Streckenlange und Knotenpunktwiderstande. Bei diesem
Modell wird den tatsachlichen Gewohnheiten der Verkehrsteilnehmer
Rechnung getragen. Mit zunehmender Verkehrsbelastung und evt. Staus
und Zeitverlusten werden Alternativrouten oder Schleichwege benutzt. Die-
ses gilt besonders fur Ortskundige im werktaglichen Normalverkehr. Da et-
wa 85-90% der Verkehrsteilnehmer Ortskundige sind, oder mehrmals den
Airpark mit seinen unterschiedlichen Nutzungen besuchen, spielt die Be-
schilderung der Zufahrten nur eine untergeordnete Rolle. Der ausgeschil-
derte Weg ab Knotenpunkt L 85/L80 Uber Rheinmunster-Schwarzach mit
Zufahrt Nord ist mit 13,8km fast doppelt so lang wie die Route Uber das
Schiftunger Tor mit 7,4 km. Beeinflusst wird die kirzere Wegewahl auch
zunehmend durch Navigationssysteme

Die Verkehrsuntersuchung zeigt, dass infolge des Ausbaus des Flughafens
Karlsruhe/Baden-Baden auch der StralRenverkehr in der naheren Umge-
bung des Flughafens zunimmt. Dementsprechend wird dieser flughafenin-
duzierte StralRenverkehr im oben dargestellten recht geringen Umfang zur
Steigerung des StralRenverkehrslarms beitragen. Anspriuche auf Larm-
schutzmallinahmen kdnnen sich hierdurch jedoch nicht ergeben. Gemaf

§ 41 Abs. 1 BImSchG i.V.m. § 1 der 16. BImSchV kommen Larmschutz-
malnahmen nur dann in Betracht, wenn 6ffentliche Strallen (neu) gebaut
oder baulich geandert werden. Das ist hier nicht der Fall. Weder baut die
Vorhabenstragerin eine Strale neu, noch nimmt sie bauliche Anderungen
an bestehenden Stral3en vor. Die blo3e Erhéhung der Verkehrszahlen -
teilweise auch in Folge des Flughafenausbaus - ist dagegen nicht geeignet,
Anspruche auf Larmschutz im Sinne der 16. BImSchV zu begrinden.
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Gesamtlarmimmissionen

Der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden wird auch unter Be-
rucksichtigung der vorhandenen Vorbelastung des Gebietes durch andere
Verkehrstrager und dem bisher zulassigen Flugbetrieb nicht zu unzumutba-
ren Beeintrachtigungen der Gesundheit fuhren. Damit ist das Vorhaben
auch mit den Belangen des Larmschutzes unter besonderer Bertcksichti-
gung des Gesamtlarms vereinbar.

In den festgestellten Bereichen, in denen es zu ,Uberlagerungskonflikten®
zwischen Fluglarm und Landverkehrslarm kommt, erreichen die prognosti-
zierten Gesamtlarmpegel zwar ein hohes Niveau, bleiben aber unter der
von der Wissenschaft und der Rechtsprechung angegebenen Schwelle von
70 - 75 dB(A) tags und 60 - 65 dB(A) nachts fur Gesundheitsgefahrdungen.
So werden im Bereich der nordwestlichen Bebauung Hugelsheims im Fall
der Umgehungsstralde im Westen und im Bereich des sudlichen Ortsein-
gangs der B 36 Gesamtlarmpegel bis und um 65 dB(A) tags und 60 dB(A)
nachts prognostiziert. Ohne die Umgehungsstralle im Westen ware zwar
auf der B 36 im sudlichen Ortseingang mit einem deutlich hoheren Stral3en-
verkehrslarmpegel zu rechnen, demgegenuber wurde aber der Fluglarman-
teil aufgrund der Uber 10 dB(A) betragenden Differenz praktisch nicht zum
Tragen kommen. Entsprechendes gilt fur die Nachtzeit.

Ein Handlungsbedarf fur Larmschutzmalinahmen resultiert hieraus nicht.
Dabei ist auch zu berucksichtigen, dass die Vorhabenstragerin im Erorte-
rungstermin deutlich gemacht hat, dass fur den weiteren Ausbau des Flug-
hafens von Szenario 1 mit 1,5 Mio. Passagieren auf Szenario 2 mit 2,3 Mio.
im Jahr 2015 eine wesentlich verbesserte landseitige Verkehrsanbindung
vorausgesetzt wird. Mit dem 2004 vorhandenen Strallennetz und dem
OPNV-Angebot kann der Flughafen auf bis zu 1,5 Mio. Passagiere wach-
sen. Daher ist zunachst dieses Passagieraufkommen aus Szenario 1 mal}-
geblich fur die damit verbundene Gesamtlarmbelastung in Hugelsheim, die
deutlich unter dem kritischen Bereich der Gesundheitsgefahrdung bleibt.
Die fur Szenario 2 notwendigen Verbesserungen der Verkehrsanbindung
fuhren auf jeden Fall zu einer Entlastung der Ortsdurchfahrt Higelsheim.
Besonders die Stadtbahnanbindung und die Ortsumfahrung hatten diesen
Entlastungseffekt, aber auch andere MalRnahmen konnen sich entspre-
chend positiv auswirken. So wird die geplante Verbesserung der Stidanbin-
dung zu Entlastungen auch in Hugelsheim fuhren, weil diese Verkehre nach
Suden aufnehmen kann, die dann nicht mehr die OD Hugelsheim benutzen
mussen.
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¢ Larmschutzkonzept

Larmfestschreibung im Nachtzeitraum

Die Vorhabenstragerin hat von sich aus zur Begrenzung der moglichen
Larmbelastigung der Anwohner eine Larmfestschreibung im Nachtzeitraum,
bezogen auf die Nachtstunden von 22.00 Uhr bis 23.00 Uhr und von 23.00
Uhr bis 24.00 Uhr beantragt. Dabei werden fur diese Nachtstunden an 6
Immissionsorten maximal zulassige Dauerschallpegel als Stundenmittelwert
festgelegt. Zugrundegelegt werden hierbei die in der bestehenden privat-
rechtlichen Vereinbarung der Gemeinden Hugelsheim und Rheinmunster
mit der Baden-Airpark GmbH festgelegten und durch Vermessung bestimm-
ten Immissionspunkte. Mit dieser Larmfestschreibung ist das Mal3 der flug-
verkehrsbedingten Larmbelastigung unabhangig vom moglichen und zuléas-
sigen Einsatz von Flugzeugen und von der Bewegungshaufigkeit begrenzt.
Die entsprechenden Grenzwerte an den vereinbarten Immissionspunkten
wurden so gewabhlt, dass der bis 2015 prognostizierte Flugbetrieb gerade
noch moglich sein wird. Die Einhaltung dieser Festschreibung fur die 6 ver-
kehrsreichsten Monate wird die Vorhabenstragerin dergestalt erbringen,
dass sie dies im Januar eines jeden Jahres fur das vergangene Jahr ge-
genuber dem zustandigen Ministerium ( derzeit Innenministerium Baden-
Wurttemberg gem. § 2 der Verordnung Uber Zustandigkeiten auf dem Ge-
biet der Luftverkehrsverwaltung) nachweisen wird.

Betriebliche Regelungen

Die Vorhabenstragerin hat zugesagt, Ubungsfliige (touch and go) an Sonn-
und Feiertagen moglichst zu vermeiden. Hiermit moéchte die Vorhabenstra-
gerin von sich aus - ohne dazu verpflichtet zu sein - dem haufig vorgebrach-
ten Anliegen der Anwohner entgegenkommen.

Passive Schallschutzmafnahmen zur Lirmminimierung

Um die nachtliche Larmbelastung zu vermindern, halt die Planfeststellungs-
behorde passive Schallschutzmallinahmen zum Schutz der Flughafenan-
wohner fur erforderlich. Grundsatzlich gehoren zu den passiven Schutz-
malnahmen Schallschutzeinrichtungen, die fur die einzelnen Gebaude si-
cherstellen, dass in den einzelnen Wohnlagen insbesondere das (Teil) -
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Schutzziel nachts von 35 dB(A) zwischen 22.00 und 01.00 Uhr im Raumin-
neren eingehalten wird.

Nach § 9 Abs. 2 LuftVG i.V.m. § 74 Abs. 2 Satz 2 LVwWVf{G sind dem Vorha-
benstrager beim Ausbau eines Verkehrsflughafens diejenigen Schutzaufla-
gen aufzuerlegen, die zum Schutz der Bevolkerung vor unzumutbaren
Larmbeeintrachtigungen erforderlich sind. Allgemein verbindliche bundes-
oder landesgesetzliche Regelungen daruber, ab welcher Larmbelastung
Schutzmalnahmen zu ergreifen bzw. bis zu welchem Grenzwert von Ver-
kehrsflughafen ausgehender Fluglarm als zumutbar anzusehen ist, fehlen
(vgl. oben). Nach standiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungsge-
richts ist vielmehr die Zumutbarkeitsgrenze nach der Schutzwurdigkeit fur
die konkret betroffene Umgebung im Einzelfall unter Bertcksichtigung der
Gebietsart, d.h. der bebauungsrechtlichen Situation, der tatsachlichen Ver-
haltnisse, insbesondere der Larmvorbelastung, der plangegebenen Vorbe-
lastung und der konkreten Schutzwurdigkeit des jeweiligen Grundsticks zu
beurteilen. Daraus folgt, dass sowohl die vorhandene Larmvorbelastung
durch andere Larmquellen wie z.B. Stral3en, aber auch eine Belastung
durch den bereits bestehenden Flughafen, dessen Ausbau im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zu beurteilen ist, sich als die vorgegebene Si-
tuation pragende Faktoren schutzmindernd auswirken konnen. Diese Krite-
rien zieht die Planfeststellungsbehorde auch im Rahmen ihrer Ermes-
sensausubung zur Larmminimierung heran.

Die Schutzbedurftigkeit der Umgebung des Flughafens wird durch die Ge-
bietsstruktur bzw. durch die Gebietscharakterisierung bestimmt. Bei einer
an den §§ 1 ff. BauNVO orientierten Bestimmung des Flughafenumlandes
ergibt sich, dass die malgebliche individuelle Zumutbarkeitsgrenze der ein-
zelnen Grundstucke in mannigfacher Weise variiert. Die grundsticksbezo-
gene Betrachtungsweise erfahrt bei raumgreifenden GroRprojekten wie
Flughafen eine Ausnahme. Anstelle einer Prifung von einer Vielzahl von
Einzelfallen kdnnen aus Gruinden der Rechtspraktikabilitat nach Lage der
Dinge gleichartig betroffene Grundstucke zusammengefasst werden und
nach Art einer ,Meistbegunstigung® die schutzwurdigsten und schutzbedurf-
tigsten Grundstucke fur die Betrachtung ausschlaggebend sein.

Zu diesem Zweck hat die Planfeststellungsbehdrde ein sogenanntes Nacht-
schutzgebiet festgesetzt, innerhalb dessen dann Larmschutz nach Maliga-
be des festgelegten Schutzziels gewahrt werden kann. Rechtsbegrindend
ist nicht die Lage eines Grundstucks im Schutzgebiet, sondern allein die
Tatsache, dass die Larmbelastung auf dem fraglichen Grundstuck das fest-
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gelegte Mal} Ubersteigt. Die Festlegung des Schutzgebiets hat verwal-
tungspraktische Funktionen: Bei der Lage eines Grundstucks im Schutzge-
biet wird unterstellt, dass aufgrund der Larmprognose ein Anspruch auf
Larmschutz bestehen kann.

Dieser Anspruch besteht jedoch nicht, soweit die Wohnungen innerhalb des
Nachtschutzbereiches gemal} § 6 des Gesetzes zum Schutz gegen Flug-
larm mit Schallschutz, der den Anforderungen der Schallschutzverordnung
genugt, ausgestattet sind oder sein mussten. Die Gebaude innerhalb der
hier festgelegten Nachtlarmschutzzone liegen im Geltungsbereich der Ver-
ordnung des Bundes- Innenministeriums Uber die Festsetzung des Larm-
schutzbereiches fur den militarischen Flugplatz Sollingen - Fluglarmschutz-
bereichsverordnung - vom 27.11.1975, zuletzt geandert durch die Verord-
nung vom 29.10.2001. In den entsprechenden Schutzzonen 1 und 2 durften
und durfen Wohnungen grundsatzlich nur errichtet werden, wenn passive
Schallschutzmalinahmen nach § 7 Fluglarmgesetz getroffen werden. Infol-
gedessen mussten Wohnungen in der Schutzzone 1 den Schallschutzan-
forderungen des § 3 der Schallschutzverordnung gerecht werden und die
entsprechenden Bauteile ein Bauschalldamm-Mal} R von 50 dB aufweisen.
In der Schutzzone 2 muss ein Bauschallddamm-Mal} R von 45 dB erreicht
werden. Werden diese Schallschutzeigenschaften zugrundegelegt, wird
uberall innerhalb der Nachtlarmschutzzone bei geschlossenem Fenster das

Teil-Schutzziel von 35 dB(A) innen nachts eingehalten.

Unabhangig davon werden vermutlich bei einem Groldteil der Wohnungen
innerhalb der Nachtlarmschutzzone auch ohne die Beachtung der Schall-
schutzanforderungen der Schallschutzverordnung das Kriterium der 35
dB(A) innen einzuhalten sei. In der Regel sind Fenster die larmdurchlas-
sigsten Flachen in der Aulenwand. Fenster mit Einfachverglasung haben
bei geschlossenem Zustand ein Schalldammmal} von mindestens 25 dB.
Doppelfenster, wie sie vermutlich mittlerweile Gberall vorhanden sind, wei-
sen mindestens 30 dB auf. Moderne Fenster (Warmeschutz) weisen noch
hohere Werte auf. Fur eine Gesamtfensterflache von 4 m? ist bei Einfach-
verglasung das Innengerausch um mindestens 22 dB(A) leiser als das Au-
Rengerausch, bei Doppelfenstern sind es mindestens 27 dB(A). Bei kleine-
ren Fenstern ist der Unterschied noch grof3er. Daraus ergibt sich, dass
auch ohne die von den Eigentumern zu beachtenden Anforderungen der
Schallschutzverordnung bis zu einem Beurteilungspegel von mindestens 57
dB(A) bzw. 62 dB(A) aul3en bei geschlossenem Fenster keine schalldam-
menden Mallnahmen erforderlich waren.
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Far die Anwohner innerhalb der Nachtlarmschutzzone muss die Moglichkeit
des storungsfreien Schlafens - mit ausreichender Beluftung bestehen. Fir
eine ausreichende Belluftung (Spaltliftung), ohne von aul3en hinzutretende
Luftbewegungen, ist nach Ansicht der Planfeststellungsbehorde eine Off-
nung des Fensters ausreichend, die die Schallpegeldifferenz zwischen au-
Ren und innen auf 15 dB(A) begrenzt. Zwar wurden im Rahmen der DLR-
Studie ,leiser Flugverkehr” im Feld mittlere Differenzen zwischen Aul3en-
und Innenpegeln von 18 dB(A) fur das gekippte Fenster gemessen, im Inte-
resse der Anwohner geht die Planfeststellungsbehorde jedoch von 15 dB(A)
aus. Diesen Pegelunterschied legt auch die Begrundung des Gesetzent-
wurfs zur Verbesserung des Schutzes vor Fluglarm in der Umgebung von
Flugplatzen vom Juni 2004 zugrunde, weil dies nach den vorliegenden Er-
kenntnissen dem typischen Dammwert eines zu Luftungszwecken gekipp-
ten Fensters entsprache. Demnach kann in dem Bereich der festgesetzten
Nachtlarmschutzzone, in dem der AufRenpegel 50 dB(A) betragt, auch bei
gekipptem Fenster das Larmschutzziel von 35 dB(A) innen erreicht werden.
In den Wohnungen, die innerhalb der Nachtlarmschutzkontur liegen und die
uber 50 dB(A) Auldenpegel zu erwarten haben, kann nicht durch Spaltluf-
tung fur ausreichende Beluftung gesorgt werden. Zwar besteht kein An-
spruch auf durchgehenden Larmschutz bei gedffneten Fenstern (VGH
Mannheim, Urteil vom 04.06.2002, Az.: 8 S 460/01); wirde man einen An-
spruch anerkennen, die Fenster zu beliebigen Zeiten offen zu halten, so
ware Schutz gegen Fluglarm nur noch durch ,aktive®, betriebsreduzierende
MalRnahmen zu gewahrleisten. Fur innerhalb des Nachtschutzgebiets
gelegene Schlafraume besteht daher grundsatzlich die Moglichkeit der
Kostenerstattung fiir Gerate, die der Beluftung der Schlafraume die-
nen, wenn das Schutzziel innen nur durch geschlossene Fenster ein-
gehalten werden kann. Hierdurch kann eine ausreichende Beluftung durch
die notwendige Frischluftzufuhr auch bei geschlossenen Fenstern gewahr-
leistet werden. Diese Sichtweise der Planfeststellungsbehorde liegt auch
der 24. BImSchV (Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmen-Verordnung)
und der Begrundung des Gesetzentwurfs zur Verbesserung des Schutzes
vor Fluglarm in der Umgebung von Flugplatzen zu § 7 der geanderten No-
velle zugrunde. Demgegenuber hat die SchallschutzV aus dem Jahr 1974
nur bauliche Verbesserungen an den Umfassungsbauteilen vorgesehen,
aber nicht den Einbau von Luftungseinrichtungen, wie es zwischenzeitlich
(val § 2 24. BImSchV) zum Stand der Technik gehort.
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Solche Luftungseinrichtungen sieht die Planfeststellungsbehorde jedoch nur
fur Schlafzimmer von Kindern vor. Neueste Untersuchungen legen dar,
dass Kinder hinsichtlich einer starken Belastigung durch Verkehrslarm als
eigene Risikogruppe anzusehen sind (vgl. Bundesgesundheitsblatt Heft
3/2005, S. 315 ff.). Sowohl in Studien zum Lastigkeitsempfinden bzw. zur
Gestortheit durch Larm wie auch zu anderen Larmwirkungen konnte bereits
frGher gezeigt werden, dass sich Reaktionen auf Larmbelastungen zwi-
schen Erwachsenen und Kindern durchaus unterscheiden. Kinder stellen
auch deshalb eine besondere Gruppe dar, weil sie in allen Lebensphasen
charakteristische Entwicklungsaufgaben meistern mussen. Die Bewaltigung
dieser Aufgaben ist bereits eine hohe alltagliche Anforderung. Ein zusatzli-
cher Umweltstressor, wie beispielsweise eine chronische Larmbelastung,
kann bei dieser hohen ,Grundbelastung* schnell zu einer Uberforderung
fuhren. Daruber hinaus ist zu bedenken, dass sich auch der hausliche All-
tag von Kindern grundlegend von dem der Erwachsenen unterscheidet.
Wenn Kinder sich beispielsweise im schulpflichtigen Alter befinden, missen
sie nahezu taglich besondere Aufgaben erfullen. Aufmerksamkeit-, Ge-
dachtnis- und Konzentrationsleistungen machen einen grof3en Teil der Leis-
tungen aus, die fur eine erfolgreiche Erledigung der schulischen Hausauf-
gaben erforderlich sind. Diese kognitiven Leistungen sind jedoch erwiese-
nermaflen besonders anfallig fir Storungen durch Larm.

Ein Groliteil der Kinder geht vor 22.00 Uhr, bzw. deutlich vor 22.00 Uhr zu
Bett, mit der Folge, dass sie Uber den recht langen Zeitraum von mehreren
Stunden bei geschlossenem Fenster ohne ausreichende Beluftung schlafen
mussten.

Demgegenuber verhalt es sich bei Erwachsenen deutlich anders. Ein Grol3-
teil der erwachsenen Bevolkerung geht erst nach 22.00 Uhr, in der Regel
um 22.30 Uhr, schlafen. Mit der jetzt zugelassenen Betriebsregelung wird
die lauteste Nachtstunde zwischen 22.00 und 23.00 Uhr zu verzeichnen
sein, ab 24.00 Uhr findet kein Flugbetrieb - auRer Sonderfalle - mehr statt.
Insofern bleibt es bei einem Grol3teil der erwachsenen Bevolkerung inner-
halb der Nachtlarmschutzzone bei einem Zeitraum von 1,5 Stunden mit
maoglicherweise geringfligig hoheren Innenraumpegeln als 35 dB(A), wenn
die Fenster gekippt sind. In dieser ersten Schlafphase ist der Schlafdruck
jedoch so grol}, dass trotz eines hoheren Innenraumpegels als 35 dB(A)
Erwachsene problemlos einschlafen konnen. Ab 24.00 Uhr erfolgen dann
keine maligeblichen Einwirkungen durch Fluglarm mehr.
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Laftungseinrichtungen fur Kinderschlafzimmer kommen jedoch dann nicht in
Betracht, wenn bereits in Bebauungsplanen oder entsprechenden Bauge-
nehmigungen der Einbau von solchen Liftungseinrichtungen vorgesehen
ist.

Gleichzeitig werden die von der Vorhabenstragerin zu erstattenden Kosten
far den Einbau von Liftern auf maximal 400,00 € pro Lufter und Kinder-
zimmer festgelegt. Mit diesem Ansatz werden neben den Geratekosten alle
zur Vor- und Nachbereitung, Einbau und Bauabnahme entstehenden Kos-
ten abgedeckt sein. Mit diesem Kostenansatz folgt die Planfeststellungsbe-
horde den Angaben der Arbeitsgruppe zu den Kostenfolgen der Novelle des
Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm, Dokumentation der Ergebnisse vom
21.02.2005, Oko-Institut e.V. Die Arbeitsgruppe bestand aus einer pluralis-
tisch besetzten Expertengruppe und wurde vom Bundesumweltministerium
in Konsens mit dem Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen einberufen. Neben verschiedenen Bundesministerien war die Ar-
beitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen, die Bundesvereinigung
gegen Fluglarm, das Umweltbundesamt und die Fraport AG beteiligt. Be-
zuglich der Kostenpauschalen fur Lufter hat sich die Arbeitsgruppe auf
400,00 € geeinigt.

Ein Anspruch auf Kostenerstattung fur die Beluftungseinrichtungen in Kin-
derschlafzimmern steht nur dem Eigentimer zu, dessen Grundstuck im
Zeitpunkt der Auslegung der Planunterlagen am 28.04.2003 bebaut oder
bebaubar war.

Die Vorhabenstragerin hat fur die von der Grenzlinie des Nachtschutzgebie-
tes angeschnittenen Ortslagen detailliertes Kartenmaterial vorgelegt( Ord-
ner VI, Anlage V1.4, Larmphysikalisches Gutachten ,Teil 1, Bilder 17.1 -
17.7 ). Diese Detailplane fur die Ortslagen Rastatt/Wintersdorf, Iffezheim,
Hugelsheim, Rheinmunster/Stollhofen, Rheinmunster/Schwarzach und
Lichtenau/UIm weisen den jeweiligen Verlauf der Kontur aus. Grundstucke,
die durch die Grenzlinie angeschnitten werden, stehen den Grundsttcken
gleich, die vollstandig innerhalb des Nachtschutzgebietes liegen.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass mit den von der Vorhabenstrage-
rin zu erstattenden Aufwendungen sichergestellt ist, dass in betroffenen
Wohnungen fur Kinderschlafzimmer die Larmwirkungen so minimiert wer-
den, dass das Schutzziel von 35dB(A) nachts bei ausreichender Bellftung
erreicht werden kann..
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Im Hinblick auf den VerhaltnismaBigkeitsgrundsatz war zum einen die
Erstattung fur mechanische Luftungseinrichtungen auf Kinderschlafzimmer
zu beschranken und zum anderen die Kosten pro Luftungseinheit pauschal
auf 400,00 € zu begrenzen.

Die Verpflichtung der Vorhabenstragerin fur passive Larmschutzmaf3nah-
men entfallt, soweit das betroffene Gebaude zum Abriss bestimmt ist oder
nur vorubergehend fur die entsprechenden Zwecke genutzt wird oder das
Grundstlick zum Zeitpunkt der Geltendmachung des Anspruchs nicht mit
einem rechtmaRig errichteten Gebaude bebaut ist, um der Baden-Airpark
GmbH nutzlose Aufwendungen zu ersparen. Die Verpflichtung entfallt eben-
falls, soweit aufgrund der Vorschriften des Gesetzes zum Schutz gegen
Fluglarm, eines Bebauungsplans oder Nebenbestimmungen /Hinweise in
einer Baugenehmigung bereits zum Zeitpunkt der Errichtung, des Um- oder
Anbaus des Gebaudes Vorrichtungen zum Schutz vor Fluglarm einzubauen
waren und der Grundstluckseigentimer oder Bauherr bzw. deren Rechts-
vorganger dieser Verpflichtung nicht nachgekommen sind.

Luftschadstoffe

Die Planfeststellungsbehorde ist aufgrund der in methodisch einwandfreier
Weise gewonnenen Erkenntnisse und Ergebnisse des Gutachtens der Vor-
habenstragerin Uberzeugt, dass unter Berucksichtigung der Gesamtsituati-
on keine vorhabensbedingte Gefahrdung der menschlichen Gesundheit
durch Verunreinigung der Luft mit Schadstoffen zu besorgen ist. Trotz der
relativ hohen Vorbelastung wird der Ausbau des Flughafens Karlsru-
he/Baden-Baden nicht zu lufthygienischen Problemen fuhren.

Zu Recht wurden im Gutachten ,Luftverunreinigungen® der Vorhabenstrage-
rin fur die Hintergrundbelastung im Untersuchungsgebiet die Ergebnisse
der nachstgelegenen Schadstoff-Messstation am Stadtrand von Rastatt,
etwa 12 km norddostlich des Flughafens, herangezogen. Zwar trifft es zu,
dass im Bereich dieser Messstation keine erheblichen Schadstoffbelastun-
gen durch den Flugverkehr bisher auftreten, was aber gleichfalls fur andere
vorgeschlagene Alternativstandorte (Ortsteile Wintersdorf, Ottersdorf und
den Bereich der Zusammenfuhrung von B 3 und B 36) zutrifft. Andererseits
ist es sinnvoll, fur die Abschatzung der Hintergrundbelastung einen Messort
zu wahlen, der moglichst nicht oder nur sehr gering von dem zu beurteilen-
den Emittenten beaufschlagt wird, denn die gemessene Hintergrundbelas-
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tung wird zu den prognostizierten vorhabensbedingten Immissionen hinzu-
addiert. Wenn in der gemessenen Hintergrundbelastung ein relevanter An-
teil vom Flughafen enthalten ware, wirde bei der Prognose der zukunftigen
Gesamtbelastung der Flughafen ,doppelt” bertcksichtigt. Dartber hinaus
erfolgte die Beurteilung der Gesamtbelastung (Hintergrundbelastung plus
vorhabensbedingte Immissionen) im Gutachten fur insgesamt 19 Beurtei-
lungspunkte im Nahbereich des Flughafens, wo die prognostizierten vorha-
bensbedingten Immissionen am hdchsten sind. Im Bereich dieser Beurtei-
lungspunkte ist die Annahme einer Hintergrundbelastung entsprechend der
Messwerte von Rastatt mit Sicherheit eine pessimistische Annahme, d.h.
die tatsachliche Hintergrundbelastung im Bereich der Beurteilungspunkte ist
eher kleiner als die angenommene.

Die berechneten NO,-Gesamtbelastungen an den Beurteilungspunkten
(maximal 30,2 pg/m? als Jahresmittelwert) liegen deutlich unter dem zukunf-
tig gultigen EG-Grenzwert von 40 pg/m? als Jahresmittelwert. Da die zu-
kinftigen Flug- und Kfz-verkehrsbedingten SO,-, Benzol-, PM+o- und Blei-
immissionen im Jahresmittel sehr gering sind, errechnet sich an allen Beur-
teilungspunkten nur eine sehr geringe Erhohung der entsprechenden Hin-
tergrundbelastung. Die Gesamtbelastungen dieser Komponenten liegen
ebenfalls deutlich unter den jeweiligen EG-Grenzwerten.

Gleiches gilt fur die Flug- und Kfz-bedingten BaP- und Ru3-Immissionen.
Auch bezuglich dieser Komponenten ergeben sich deutliche Unterschrei-
tungen des Prufwertes der 23. BImSchV fur Rufl® bzw. des LAI-Richtwertes
fur Benzo(a)pyren. Auch die Kurzzeitbeurteilungswerte fur NO2, SOz, PM1g
und CO (24-Stundenwerte, 8 Stundenwerte, 1 Stundenwert) werden an al-
len Beurteilungspunkten sicher eingehalten.

Da diese Grenz- und Prufwerte die Schwelle zu erheblichen Belastigungen
darstellen, kdonnen Schadstoffbelastungen unterhalb dieser Schwelle dem
Vorhaben nur entgegenstehen, wenn ihr Ausmal} im Vorfeld der Belasti-
gung signifikant ist. Bei dieser Betrachtung ist jedoch allein auf die flugha-
feninduzierte Belastung abzustellen. Diese Belastung sieht die Planfeststel-
lungsbehorde als unerheblich an, wenn sich in Relation zum Prognose-Null-
Fall 2015 keine wesentliche Verschlechterung ergibt. Bei Zugrundelegung
dieses Malistabes zeigt sich, dass aullerhalb des Flughafengelandes, in
dem sich Menschen nur vorubergehend aufhalten, die flughafeninduzierte
Zusatzbelastung keine wesentliche Verschlechterung gegenuber dem Null-
Fall-Szenario mit sich bringt. Damit bestehen auch unterhalb der Schwelle
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der einschlagigen Grenzwerte ebenfalls keine dem Vorhaben entgegenste-
henden Luftschadstoffbelastungen.

In Einwendungen und im Erorterungstermin ist vorgetragen worden, durch
Abgase und das Ablassen von Kerosin wurden Schmierfilme auf Autos und
Dachern und Ablagerungen von Stoffen auf landwirtschaftlichen Kulturen
hervorgerufen. Diese Behauptungen konnten von der Planfeststellungsbe-
horde weder hinsichtlich der gasformigen Immissionen noch hinsichtlich des
Ablassens von Flugbenzin nachvollzogen werden.

Ablassen von Kerosin (Fuel Dumping) steht ausschlie3lich mit Sicherheits-
aspekten in Zusammenhang. Es erfolgt nur in Notfallen, wenn z.B. die Lan-
demasse des Flugzeugs Uber dem zulassigen Wert liegen wirde und eine
sofortige Landung erforderlich ware. Nur wenige Flugzeugmuster verfugen
uber derartige Schnellablasseinrichtungen. Die Flugzeuge, die den Flugha-
fen Karlsruhe/Baden-Baden anfliegen, beispielsweise eine Boeing 737, ein
A 320 oder A 321, sind Flugzeuge, die mit maximalem Startgewicht auch
wieder landen durfen und gleichzeitig nicht Uber diese Schnellablasseinrich-
tungen verfugen. Insofern kommt der Schnellablass von Treibstoff in der
Umgebung des Flughafens Karlsruhe Baden-Baden grundsatzlich nicht in
Betracht. Im Ubrigen erfolgt das Ablassen von Treibstoff nur nach Zustim-
mung durch die deutsche Flugsicherung; es gibt zwar keine offiziell ausge-
wiesenen Gebiete fur solche Falle, in der Praxis werden hierfur aber dinn
besiedelte Areale ausgewahlt. Selbst wenn dieses Verfahren einmal wider
Erwarten in der Umgebung des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden auf-
grund eines Notfalls eingesetzt werden musste, hatte dies keine negativen
Auswirkungen auf die Anwohner des Flughafens. Der Vorgang des Fuel
Dumping erfolgt ab einer Mindesthdhe von 1.500 m bei einer Flugge-
schwindigkeit von mindestens 500 km/h. Hierdurch wird eine Feinzerstau-
bung erreicht. Das abgelassene Kerosin bildet einen Nebel, der fast kom-
plett verdampft. Nur ein Bruchteil des Kraftstoffes trifft auf den Boden auf.
Auf einer Flache von 1.000 m? ergibt dies eine Bodenbelastung, die einem
Schnapsglas voll Kraftstoff entspricht.

Hinsichtlich der gasférmigen Immissionen von Flugbenzin ist zu bertcksich-
tigen, dass die Beitrage des Luftverkehrs zur gesamten Luftschadstoffbe-
lastung als gering zu veranschlagen sind. Der Luftschadstoffbelastung wird
durch den nichtflughafeninduzierten Stral3enverkehr hervorgerufen, an dem
auch die Anwohner des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden partizipieren.
Eine Belastung der Landwirtschaft allein durch Luftverkehr kann daher aus-
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geschlossen werden, zumal Triebwerke von Flugzeugen keine Stoffe emi-
tieren, die nicht bei anderen Verbrennungsvorgangen auch auftreten. Der
Partikelausstol} aus Flugzeugtriebwerken ist sogar geringer als aus ver-
gleichbaren Dieselaggregaten.

Auch der behauptete Schmierfilm auf Autos und Dachern kann nicht durch
den Luftverkehr herbeigefuhrt werden. Dabei stellt die Planfeststellungsbe-
horde nicht in Frage, dass dieser Schmierfilm tatsachlich vorkommt. Es ist
jedoch nichts dafur ersichtlich, dass diese Veranderungen auf die Immissi-
onswirkung von Luftschadstoffen zurlickzufuhren sind. Im naheren Umfeld
eines Flugplatzes im Zustandigkeitsbereich des Luftamtes Sudbayern wa-
ren Apfel mit schwarzlichem Niederschlag gefunden worden. Daraufhin hat
das Bayerische Landesamt fir Umweltschutz die Apfel untersucht und die
sogenannte Pilzrul3¢fleckenkrankheit festgestellt, deren Ursache jedoch nicht
in Luftschadstoffen liegt. Dieses Beispiel zeigt, dass Umweltveranderungen
in der Nahe von Flugplatzen, die zunachst auf die Immissionswirkung von
Luftschadstoffen zurickgefuhrt werden, sich bei naherer Betrachtung als
allgemeine oder witterungsbedingte Veranderungen darstellen. Da die Ur-
sache der beobachteten Ablagerungen und Schmierfilme nicht nachweislich
im Flugverkehr liegt, halt es die Planfeststellungsbehorde nicht fur ihre,
sondern fur die Aufgabe der zustandigen Gefahrenabwehrbehoérden, hier
untersuchend tatig zu werden.

Auch der Forderung nach Messungen uber die spatere tatsachliche Einhal-
tung der EU-Grenzwerte tragt die Planfeststellungsbehorde nicht Rech-
nung. Solche Messungen waren nicht geeignet, den flughafenbedingten An-
teil an der Schadstoffbelastung festzustellen. Seit etwa 15 Jahren gibt es
den Grof¥flughafen Minchen. Dort wurde der Forderung nach Messungen
nachgegeben und man hat im Umfeld des Flughafens drei Luftmessstatio-
nen eingerichtet, die vom Bayerischen Landesamt fir Umweltschutz betrie-
ben wurden. Das Ergebnis der Messungen, die Uber 15 Jahre durchgefuhrt
wurden, war negativ. D.h., es ist nicht moglich, aus der Hintergrundbelas-
tung irgend einen Wert der Zusatzbelastung durch den Flughafen herauszu-
filtern. Auch im Umfeld des Frankfurter Flughafens hat die Hessische Lan-
desanstalt fur Umweltschutz umfangreiche Untersuchungen durchgefinhrt.
Dabei zeigte sich, dass die umliegenden Autobahnen sich sehr deutlich in
den gefundenen Schadstoff abbilden, genauso wie der Park- und Zielver-
kehr. Bezogen auf Flugzeuge konnten spezifische Stoffe jedoch nur gefun-
den werden, wenn direkt auf dem Flughafengelande gemessen wurde. Das
zeigen die Berechnungen der Vorhabenstragerin auch, da nur direkt inner-
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halb des Flughafengelandes flughafenspezifische Maximalwerte berechnet
werden konnten.

Auch wahrend der Bauphase sind keine unzumutbaren Verschlechterungen
der lufthygienischen Situation auf dem Flughafengelande selbst und in den
angrenzenden Gebieten zu befurchten. Die hochsten baubedingten Immis-
sionen wurden am Beurteilungspunkt 9 berechnet. Hier werden 0,5 % der
zukunftigen EG-Grenzwerte fur Stickstoffdioxid und Staubniederschlag und
2,3 % des kunftigen EG-Grenzwertes fur Schwebstaub (PM 10) prognosti-
ziert. Unabhangig davon hat die Planfeststellungsbehorde durch Nebenbe-
stimmungen (A 11.2) sichergestellt, dass auch in der Bauphase weder fur die
Bauarbeiter noch fur die angrenzenden Siedlungsgebiete unzumutbare Be-
lastungen durch Staub auftreten.

Klima, Luft

Gemal § 1 BNatSchG ist die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Natur-
haushaltes als Lebensgrundlage des Menschen auf Dauer zu sichern. Kli-
ma und Luft sind dabei als abiotischer Landschaftsfaktor ein Parameter des
Naturhaushaltes und somit ein Schutzgut des BNatSchG. Gemal § 2

Abs. 1 Nr. 6 BNatSchG sind Beeintrachtigungen des Klimas zu vermeiden.

Spurbare Auswirkungen des geplanten Flughafenausbaus bleiben hier auf
das Flughafengelande selbst und den angrenzenden Gewerbepark be-
schrankt. Hier wird die Vorhabenstragerin zur Minimierung der Temperatur-
effekte Dachflachen begrinen. Wenig frequentierte Kfz-Abstellflachen sol-
len weitestgehend mit Rasenbausteinen angelegt werden.

Aulerhalb des Flughafens und des Gewerbeparks wird sich das Klima
praktisch nicht verandern, so dass weiter keine Mallnahmen erforderlich
sind.

Wasser

Das planfestgestellte Vorhaben der Baden-Airpark GmbH ist mit den Anfor-
derungen an einen leistungsfahigen Wasserhaushalt und dem Grundsatz
der Vorsorge gegen Verunreinigungen oder sonstige nachteilige Verande-
rungen des Wassers vereinbar (§§ 1a, 6 WHG; § 3a WG). Bei Einhaltung
der gesetzlichen Vorschriften und der insoweit verfugten Nebenbestimmun-
gen bestehen aus wasserwirtschaftlicher Sicht keine Bedenken.
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Das Entwasserungssystem fur die kiinftigen Flugbetriebsflachen ist in drei
Einzugsgebiete unterteilt. Die Start- und Landebahn, der Parallelrollweg G
sowie die dazwischenliegenden Rollwege entwassern in die parallel liegen-
den Sammelkanale. Die Vorfelder mit angeschlossenen Rollwegen entwas-
sern Uber Stauraumkanale und Abscheider gedrosselt in den Vorfeldsamm-
ler oder direkt in den Transportsammler zur Klaranlage. Die auf der Start-
und Landebahn und den Rollwegen anfallenden Oberflachenwasser wer-
den Uber Schlitzrinnen in Sammelkanale abgeleitet, die an den vorhande-
nen Transportsammler zur Klaranlage angeschlossen sind. Fur die Sam-
melkanale sind zwei Hauptstrange vorgesehen. Der Sammelkanal West
verlauft westlich im Nahbereich zur Start- und Ladebahn. Dieser fasst die
Oberflachenwasser der westlichen Halfte der Start- und Landebahn. Der
Sammelkanal Ost liegt mit Ausnahme des sudlichen Abschnitts zwischen
Start- und Landebahn und Parallelrollweg G. Dieser fasst sowohl die Ober-
flachenwasser der Ostlichen Halfte der Start- und Landebahn wie auch die
Oberflachenwasser der Rollwege. Im sudlichen Abschnitt spaltet sich der
Sammelkanal Ost auf. Ein Strang verlauft unmittelbar entlang der Start- und
Landebahn und der andere Strang unmittelbar entlang von Parallelrollweg
G. Hierdurch wird der Eingriff in bestehende Flachen des Tieflands-
Borstgrasrasen gemindert. Fur den Bereich des Sammelkanals Ost, der
vom Norden des Flughafengelandes kommt und bis zur Verzweigung in die
beiden Strange reicht, wurde bei der unteren Wasserbehdorde bereits im
Vorfeld ein Antrag auf wasserrechtliche Genehmigung eingereicht, so dass
dieser Abschnitt nicht hier zur Entscheidung ansteht. Das Landratsamt Ras-
tatt wird die Genehmigung in Kurze erteilen.

Die Sammelkanale munden jeweils Uber einen Vereinigungsschacht in den
bestehenden Transportsammler zur Klaranlage. Sie sind hydraulisch und
raumlich entkoppelt und jeweils als zusammenhangende, einheitliche Stau-
raumkanale konzipiert, wodurch die zu lang gestreckten Einheiten zusam-
mengefassten Versickerungsmulden der urspringlichen Planung entfallen.
Stattdessen ist jede Schlitzrinnenableitung hydraulisch getrennt einem ei-
genen Versickerungsbereich zugeordnet. Dadurch lassen sich die notwen-
digen Eingriffsflachen in kleine Einheiten unterteilen und insgesamt deutlich
reduzieren. Hierfur sind zusatzliche Einbauten im Kanal notwendig. In der
Regel soll der Abfluss mit den Schiebern im Vereinigungsschacht sehr stark
gedrosselt werden. Damit wird erreicht, dass die Sammelkanale die anfal-
lenden Oberflachenwasser zunachst aufnehmen konnen und sich bis zu ei-
nem Uberstau an den Schachten einstauen. Das im Stauraumkanal gefass-
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te Wasser soll diesen nur noch in Richtung Transportsammler zur Klaranla-
ge verlassen konnen und nicht mehr in die Versickerungsbereiche gelan-
gen. Daher sind Ruckstauklappen am Ende jeder Schlitzrinnenableitung zu
den Sammelkanalen angeordnet. Ist der Stauraumkanal gefullt, beginnt sich
die Schlitzrinnenableitung einzustauen. Sobald die Entliftung am Schacht-
deckel durch das ansteigende Wasser verschlossen wird, schlief3t sich
auch die Ruckstauklappe. Das in sich geschlossene Volumen im Stau-
raumkanal verhindert ein ZuflieRen und ein Abfliellen des gesammelten
Wassers. In den Schlitzrinnenableitungen kann das Wasser unabhangig
voneinander ansteigen und in die Versickerungsbereiche austreten. Mal3-
gebend fur die Funktion ist ein ausreichender Hohenunterschied zwischen
Schlitzrinnen und Versickerungsflache. Bei den Versickerungsflachen han-
delt es sich um kleine, dezentrale angeordnete Versickerungseinheiten mit
variablen Sohlhdhen, statt der bisherigen langgestreckten Versickerungs-
mulde, wodurch vermehrt vorhandene Tiefpunkte im Gelande genutzt wer-
den konnen.

Die im Suden und im Norden von Parallelrollweg G geplanten Enteisungs-
flachen fur Luftfahrzeuge bis zu einer Lange von maximal 45 m und die auf
dem Vorfeld ausgewiesenen Enteisungsflachen fur Luftfahrzeuge mit mehr
als 45 m Lange sowie die gesamten Vorfeldflachen und befestigten Be-
triebsstrallen entwassern die anfallenden Oberflachenwasser uber Schlitz-
rinnen vollstandig in die Klaranlage des Flughafens.

Die geplante Versickerung von gesammeltem Oberflachenwasser aus dem
Bereich der Start- und Landebahn sowie der Rollwege uber Versicke-
rungsmulden stellt eine erlaubnispflichtige Gewasserbenutzung gemaf § 3
Abs. 1 Nr. 5 Wasserhaushaltsgesetz (WHG), § 13 Abs. 1 Nr. 5 Wasserge-
setz Baden-Wurttemberg (WG) dar. Die Voraussetzungen fur eine erlaub-
nisfreie Benutzung Uber die dezentrale Beseitigung von Niederschlagswas-
ser liegen hier nicht vor.

Die demgemal erforderliche wasserrechtliche Erlaubnis gemal § 7 WHG
umfasst alle Versickerungsflachen, die dem Sammler West und dem sudli-
chen (verzweigten) Abschnitt des Sammler Ost zuzuordnen sind. Die Vor-
aussetzungen fur die Erteilung der Erlaubnis liegen vor, da von der beab-
sichtigten Versickerung keine Beeintrachtigungen des Wohls der Allge-
meinheit zu erwarten sind. Insbesondere wird die Vorhabenstragerin die
ersten 5 mm eines Niederschlagsereignisses im Kanalstauraum fassen und
der Klaranlage zuleiten. Erst nach Vollfullung der Kanalstauraume wird das
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zusatzlich anfallende Niederschlagswasser der Start/Landebahn und dem
Taxi Way uber die geplanten Versickerungsanlagen versickert werden.

Der Bau und der Betrieb der Sammelkanale mit inren Schachten und Ein-
bauten und Abscheideanlagen bedarf einer wasserrechtlichen Genehmi-
gung gemal § 45e Abs. 2 WG. Mittels der geplanten Sammelkanale wird
das anfallende Abwasser so beseitigt, dass das Wohl der Allgemeinheit
nicht beeintrachtigt wird.

Bei Beachtung der Nebenbestimmungen ist sichergestellt, dass das Ge-
meingut Wasser weder durch die geplante Versickerung noch durch die
Abwasserableitung beeintrachtigt wird.

Boden

Hinsichtlich des Bodenschutzes sind die §§ 1 und 4 des Bodenschutzge-
setzes zu beachten. Gemal § 1 Bodenschutzgesetz (BodSchG) ist es
Zweck dieses Gesetzes, nachhaltig die Funktionen des Bodens zu sichern
oder wieder herzustellen. Hierzu sind schadliche Bodenveranderungen ab-
zuwehren, der Boden und Altlasten sowie hierdurch verursachte Gewasser-
verunreinigungen zu sanieren und Vorsorge gegen nachteilige Einwirkun-
gen auf den Boden zu treffen. Bei Einwirkungen auf den Boden sollten Be-
eintrachtigungen seiner naturlichen Funktionen sowie seiner Funktion als
Archiv der Natur- und Kulturgeschichte soweit wie moglich vermieden wer-
den. Die Vorhabenstragerin ist bei der Planung mit Boden so sparsam wie
moglich umgegangen (§ 4 BodSchG). Der negativen Auswirkung auf den
Boden durch erhebliche Versiegelungen stehen die Entsiegelung in einem
grol3en Bereich, die Aufwertung anderer Bodenstrukturen und sonstige Er-
satzmalRnahmen gegenuber. Verbleibende Defizite von Teilfunktionen des
Bodens wie Standort fur Kulturpflanzen, Filter- und Pufferfunktion, Aus-
gleichskorper Wasser und landschaftsgeschichtliche Urkunde fuhren zu
keinen erheblichen und dauerhaften Auswirkungen.

Tiere und Pflanzen, Landschaftsbild

Die Planung tragt den Zielen des Naturschutzes und der Landschaftspflege
Rechnung (§§ 1 und 2 BNatSchG, §§ 1 und 2 NatSchG Baden-Wurttem-

berg). Aufgrund der im landschaftspflegerischen Begleitplan vorgesehenen
MalRnahmen wird trotz des Ausbaus des Flughafens die Leistungsfahigkeit
des Naturhaushalts, die Nutzungsfahigkeit der Naturguter sowie die Vielfalt,
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Eigenart und Schonheit von Natur und Landschaft erhalten werden. Die
Planung beachtet soweit als moglich die in § 2 NatSchG genannten Grund-
satze.

Durch die im Landschaftspflegerischen Begleitplan festgelegten Kompensa-
tionsmalRnahmen werden die zu erwartende Minderung und der Verlust von
Lebensraumfunktionen weitestgehend ausgeglichen.

Durch die von der Planfeststellungsbehorde angeordnete 6kologische Bau-
uberwachung und Erfolgskontrolle werden die Kompensationsmalnahmen
optimiert und damit kann insgesamt eine okologische ausgeglichene Ge-
samtbilanzierung festgestellt werden. Im Rahmen der Rekultivierungsarbei-
ten im Bereich der flugaffinen Flachen, auf den Flachen mit teilweiser Tritt-
steinfunktion und den Kompensationsflachen im Bereich des NSG Sand-
weier wird diese 6kologische Bauuberwachung erfolgen sowie eine 10-
jahrige Erfolgskontrolle durchzuflhren sein. Dies wird fur notwendig erach-
tet, da das zu verwendende Bodensubstrat entscheidenden Einfluss auf
den Erfolg der Rekultivierungsarbeiten hat und die Arbeiten in einem hoch-
sensiblen Bereich stattfinden. Die jahrliche Erfolgskontrolle soll neben der
Dokumentation der Entwicklung von Vegetation und ausgewahlten Tierar-
tengruppen (Nachtfalter, Stechimmen, Vogel) auch steuernde Eingriffe
(Umsetzung von Pflegemalinahmen und ahnliches) beinhalten. Die Erfolgs-
kontrolle soll sowohl die Flachen des flugaffinen Bereiches als auch die Fla-
chen der Kompensationsmalinahmen erfassen. Die Ausarbeitung des Leis-
tungsumfanges wird mit dem Referat Naturschutz und Landschaftspflege
(56) des Regierungsprasidiums Karlsruhe abgestimmit.

Planungsalternativen (unter Beriicksichtigung der oben angefiihrten
Bewertungen der Umweltauswirkungen des Vorhabens)

Die Planfeststellungsbehorde hat sich mit der Frage weiterer, realistischer

Alternatividsungen auseinander zu setzen. Zur fehlerfreien Zusammenstel-
lung des Abwagungsmaterials gehort die Berucksichtigung von solchen Al-
ternativen. Daher sind zu untersuchen und in die Abwagung einzubeziehen
naheliegende, ernsthaft in Betracht kommende oder sich aufdrangende Al-
ternativen zum geplanten Ausbau, mit denen die mit der Planung verfolgten
Ziele unter geringeren Opfern der entgegenstehenden o6ffentlichen oder pri-
vaten Belange erreicht werden konnen. Bezuglich der notwendigen Intensi-
tat der Prufung von Alternativen ist das Abwagungsgebot erfullt, wenn die

Vor- und Nachteile in einer solchen Intensitat ermittelt werden, dass auf ei-
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ner hinreichenden detaillierten sachlich richtigen Grundlage abgewogen
werden kann. Die Planfeststellungsbehorde genugt ihrer Pflicht, wenn sie
die wesentlichen Besonderheiten der jeweiligen Alternative feststellt und in
die Abwagung einbezieht. Es ist erforderlich und ausreichend, dass der mit
den Besonderheiten der jeweiligen Alternative vertraute Betrachter die Vor-
und Nachteile der verschiedenen Alternativen beurteilen kann. Im vorlie-
genden Fall wurden der hier festgestellten Losung noch folgende Alternati-
ven gegenubergestellt:

»Null-Losung*

Als Alternative zum Ausbau des Flughafens ware denkbar, lediglich die be-
stehende Flugbetriebsflachen zu sanieren und von einer Erweiterung der
fur die weitere Entwicklung des Flughafens erforderlichen Flugbetriebsfla-
chen und technischen Einrichtungen abzusehen. Damit wurde jedoch den
Zielen der Landesplanung nicht entsprochen werden, wonach Regional-
flughafen weiter zu entwickeln sind. Gleiches fordert auch der Regionalplan
Mittlerer Oberrhein 2003, wonach der Verkehrsflughafen Karlsruhe/Baden-
Baden weiter entwickelt und geférdert und insbesondere das Angebot im
Linienflugverkehr verbessert werden soll. Genau diesen Zielen soll der
Ausbau des Flughafens aber neben der Engpassbeseitigung u.a. dienen.
Zur Erreichung dieser Ziele steht derzeit aber auch keine verstarkte Nut-
zung des Flughafens StraRburg-Entzheim durch eine grenzuberschreitende
Kooperation zur Diskussion. Seitens der elsassischen Flughafen wurde
2004 Ubereinstimmend erklart, dass es keinen Anlass fur Kooperations-
uberlegungen gabe. Letztlich ware hierbei auch beachtlich, dass Stral3burg-
Entzheim nur Gber eine mit 2,4km deutlich kirzere Start- und Landebahn
als der Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden verfugt.

Einerseits waren ohne den Ausbau unter Berucksichtigung der dann maogli-
chen Steigerung der Passagierzahlen etwas geringere Larm- und Schad-
stoffemissionen zu erwarten. Andererseits waren die Eingriffe in Natur und
Landschaft, die durch die Entwasserungseinrichtungen hervorgerufen wer-
den, weitestgehend auch ohne den luftseitigen Ausbau des Flughafens
nicht zu vermeiden, da auch beim jetzigen Ausbauzustand von der zustan-
digen unteren Wasserbehorde entsprechende Forderungen nach neuen
und ausreichenden Entwasserungseinrichtungen gestellt wurden.
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Drehung der Start- und Landebahn um ca. 8,5° in nordwestliche Rich-
tung

Mit einer solchen Drehung konnte im unmittelbaren Umfeld des Flughafens
im Bereich der An- und Abflugkorridore eine Verbesserung der Larmsituati-
on erreicht werden. Diese Drehung wurde aber dazu fuhren, dass der
Baumbestand im sogenannten ,Moto-Cross-Waldchen® zum Hindernis wird.
Eine Beseitigung dieses Baumbestandes wurde einen Eingriff in das FFH-
Gebiet ,Stollhofener Platte” bedeuten. Weiter als ungunstig zu beurteilen
ware bei dieser Variante die Verschlechterung der Start- und Landebahnla-
ge in Bezug auf die Windrichtungsverteilung, sowie die Tatsache, dass auf-
grund der Drehung die Anfluglinie teilweise auf franzosisches Gebiet verlegt
wird.

Vollstandige Drehung der Start- und Landebahn in Ost-West-Richtung

Aufgrund der mit dem steilen Schwarzwaldanstieg im Osten des Flughafens
verbundenen Hindernissituation sowie der Lage der An- und Abflugsektoren
in franzosischem Luftraum scheidet diese Variante aus.

Neubau einer Start- und Landebahn ca. 100 bis 150 m westlich des be-
stehenden Start- und Landebahn

Die Veranderungen der Larmsituation waren bei dieser Variante gering oder
nicht messbar; einer geringen Verbesserung der Larmsituation in Hugels-
heim stunden Verschlechterungen in Stollhofen und Schwarzach gegen-
uber. Auch hier ware in Bezug auf die Hindernissituation ein Eingriff in das
FFH-Gebiet ,Stollhofener Platte” erforderlich.

Beriicksichtigung der Bewertungsergebnisse bei der Entscheidung
Umweltvertraglichkeit

Es ist festzustellen, dass die Planung hinsichtlich ihrer Umweltbezogenheit
einer eingehenden Prufung unterzogen wurde. Diese Prufung ergibt, dass
der Ausbau des Flughafens in Ansehung seiner Vorteile auch im Hinblick

auf die verbleibende Umweltproblematik zugelassen werden kann.

Einerseits ist hierbei zu berucksichtigen, dass bei gro3en Bestanden der
Borstgrasdriften und -heiden erst nach einem betrachtlichen Zeitraum die
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Kompensation erreicht werden kann. Auch werden bei einigen bedrohten
Tierarten negative Auswirkungen verbleiben.

Andererseits zeigt sich, dass es zwar nicht zu unzumutbaren Larmbeein-
trachtigungen durch den zukunftigen Flugbetrieb kommen wird, insbeson-
dere nachts die prognostizierten Larmwirkungen unter den praventiven
Richtwert minimiert werden; aber es bleibt festzustellen, dass tags zumin-
dest die Schwellenwerte fur Belastigung und Kommunikation durch den zu
erwartenden Fluglarm Uberschritten werden. Auch der flughafeninduzierte
StralRenverkehr wird zu etwas hoheren Larmpegeln fuhren. Zu berucksich-
tigen ist gleichfalls, dass der Gesamtlarm in den Uberlagerungsbereichen
uber dem Schwellenwert des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfra-
gen (SRU 2004) von 59-64 dB(A) tags und 49 - 54 dB(A) nachts liegt. Die
deshalb trotz der festgelegten Larmminimierungsmafinahmen verbleibende
Verschlechterung der Larmsituation fur die Anwohner wird aber als insge-
samt geringfugige Veranderung erachtet und ist ihnen auch ohne weitere
Schutzmalnahmen oder Entschadigungen zuzumuten. Die Planfeststel-
lungsbehdrde beurteilt die genannten Auswirkungen im Hinblick auf das
verkehrlich und wirtschaftlich begrundete 6ffentliche Interesse am Ausbau
des Flughafens als zumutbar. Hierbei sind besonders die Vorbelastungen
durch den bisher zulassigen Flugbetrieb des Flughafens Karlsruhe/Baden-
Baden, aber auch die friheren, ganz massiven Belastungen durch den mili-
tarischen Luftverkehr der kanadischen Air Base von Bedeutung, die inso-
fern die geringfugige Verschlechterung der Larmsituation weiter relativieren.

Belange der Landwirtschaft

Die Belange der Landwirtschaft stehen dem Ausbau des Flughafens Karls-
ruhe/Baden-Baden nicht entgegen. Das Vorhaben verursacht allerdings in
einem bedeutenden Umfang die Inanspruchnahme landwirtschaftlich ge-
nutzter Flachen im Zusammenhang mit naturschutzrechtlichen Kompensa-
tionsmalRnahmen und Ersatzaufforstungsflachen. Die Vorhabenstragerin
hat jedoch darauf geachtet, ,gute” landwirtschaftliche Flachen zu schonen.
Auch der Umfang der Ersatzaufforstungsflachen wurde auf das notwendige
Mindestmal} reduziert und exakt festgelegt. Eine Aufforstungsgenehmigung
gemal § 25 Landwirtschafts- und Landeskulturgesetz bedarf es gemaf
Abs. 4 dieser Vorschrift nicht.
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Katastrophenschutz

Im Planfeststellungsverfahren wurde vorgetragen, dass sich aufgrund der
fur den Planfall prognostizierten Flugbewegungen das Absturzrisiko aul3er-
halb des Flughafengelandes erhohen wirde. Fur die Planfeststellungsbe-
horde ist jedoch nicht ersichtlich, inwieweit beim Flughafen Karlsru-
he/Baden-Baden ein hoheres als das dem Luftverkehr immanente Absturz-
risiko bestehen konnte. Seit der luftrechtlichen Genehmigung aus dem Jah-
re 1996 haben sich die Bedingungen fur den Luftverkehr am Flughafen
Karlsruhe/Baden-Baden durch die Ermdglichung des Instrumentenflugver-
kehrs weiter optimiert. Unabhangig davon ist festzustellen, dass der Luft-
verkehr - im Verhaltnis zur Anzahl der Flugbewegungen und dem Vergleich
zu sonstigen Verkehrstragern - ein sehr sicheres Verkehrsmittel ist. Konkret
bietet die Lage des Flugplatzes im Oberrheingraben und die weitgehende
Hindernisfreiheit in der Umgebung optimale Ausgangsbedingungen fir den
Verkehr. Seit dem Jahr 1996 gab es in Deutschland nur drei Unfalle mit
Flugzeugen uber 20 t, die sich alle innerhalb des Luftraumes und nicht im
Landeanflug ereigneten. Weitere Unfalle kleinerer Art spielten sich inner-
halb des Flughafengelandes selbst ab.

Die offentliche Sicherheit konnte dann beeintrachtigt sein, wenn in der An-
und Abflugschneise des Flughafenbetriebe tatig sind, bei denen es im Falle
eines Flugzeugabsturzes zu erheblich gesteigerten Gefahren fiur die Be-
schéftigten oder die Offentlichkeit kommen wiirde. Auch von solchen Beein-
trachtigungen ist durch den Ausbau des Flughafens nicht auszugehen. Der
Chemiestandort in Rheinmunster-Greffern liegt deutlich aul3erhalb der An-
und Abflugschneise des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden, die durch den
Ausbau nicht verandert werden.

Gleichstellung Behinderter

Der Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden wird auch den Erfor-
dernissen des Gesetzes zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behin-
dertengleichstellungsgesetz - BGG) und dem Landesbehindertengleichstel-
lungsgesetz gerecht. Insbesondere werden beim Bau des neuen Terminals
das Thema Barrierefreiheit des Zugangs fur Behinderte oder mobilgescha-
digte Menschen Beachtung finden.



4.8

- 140 -

Zusammenfassend betrachtet ist das Vorhaben gerechtfertigt und er-
forderlich und tragt den Planungsleitsatzen und Planungszielen Rech-
nung. Unter der besonderen Berucksichtiqung der Umweltvertraglich-
keit im Sinne des § 8 LuftVG kommt die Planfeststellungsbehdrde bei
der Abwaqung zwischen den betroffenen privaten Belangen und den
betroffenen offentlichen Belangen einerseits und dem offentlichen In-
teresse am Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden anderer-
seits zu dem Ergebnis, dass dem Antrag der Baden-Airpark GmbH mit
den in Teil A Il. getroffenen MaRgaben entsprochen werden kann. Dort,
wo dennoch private Interessen betroffen bleiben, liberwiegt das 6f-
fentliche Interesse am Ausbau des Flughafens Karlsruhe/Baden-
Baden.

Trager offentlicher Belange

Bei der Planung wurde darauf geachtet, dass den Interessen der beteiligten
Trager offentlicher Belange soweit als moglich Rechnung getragen wurde.
Die Anregungen der einzelnen Trager oOffentlicher Belange, die sich alle im
Grundsatz fur das Vorhaben ausgesprochen haben, fanden ihren Nieder-
schlag in den Plananderungen 2004 sowie in den festgehaltenen Nebenbe-
stimmungen.

Die verbleibenden Forderungen werden zurickgewiesen:

¢ Referat 14 des Regierungsprasidiums Karlsruhe - Feuerwehr- und
Katastrophenschutz

Das Referat 14 fordert die Aufstellung und die jahrliche Fortschreibung
eines gemeinsamen Alarm- und Einsatzplanes fir das Rettungs- und
Feuerléschwesen des Flughafens und die Gemeindefeuerwehren im
Einvernehmen mit dem Landratsamt Rastatt; die Einrichtung und Unter-
haltung einer Kommunikationsverbindung mit der Feuerwehrleitstelle des
Landkreises Rastatt iber Funkanlagen der Behorden und Organisatio-
nen mit Sicherheitsaufgaben nach der Verwaltungsvorschrift fir BOS-
Funkanlagen der Feuerwehren; zusatzliche funktionsbezogene Ausbil-
dung des Personals, das fur den Einsatz der im Gelandenutzungs- und
Funktionsplan des beschriebenen Rettungs- und Feuerloschgerate vor-
gesehen ist und die Unterweisung der in dem gemeinsamen Alarm- und
Einsatzplan vorgesehenen Gemeindefeuerwehren in den besonderen
Objekt- und Betriebsgefahren des Flughafens im Rahmen jahrlich durch-
zufihrender gemeinsamer Ubungen. Die Vorhabenstragerin hat besta-
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tigt, dass der Flughafen diesen Forderungen bereits nachkommt. Sie sol-
len auch kunftig mit dem Wachsen des Flughafens beachtet werden

Gemeinde Ottersweier

Die Gemeinde Ottersweier stimmt dem Ausbau des Flughafens zu. Sie
bittet einen Nachweis dafur zu erbringen, dass auf der Gemarkungsfla-
che hinsichtlich des Fluglarmes keine Anderungen eintreten.

Aus dem larmphysikalischen Gutachten lasst sich entnehmen, dass auf-
grund der Lage 0stlich der B 3 die Zunahme des Flugverkehrs nicht zu
einer wahrnehmbaren Zunahme in Ottersweier fuhren wird.

Stadt Biihl

Die Stadt Buhl tragt die Erweiterung des Flughafens mit, sofern die An-
zahl der Flugbewegungen in den Nachtstunden weiterhin auf einer be-
stimmten Anzahl begrenzt bleibt und soweit die Ortsumgehung Ober-
bruch realisiert wird. Sie verlangt weiter den Nachweis, dass sich auf der
Gemarkungsflache hinsichtlich des Fluglarmes keine negativen Ande-
rungen ergeben.

Aufgrund der prognostizierten Zunahme des Flugverkehrs auch in den
Abendstunden konnte die Vorhabenstragerin mit einer absoluten Be-
schrankung der Flugbewegungen wie bisher von maximal 30 Flugbewe-
gungen pro Woche, das Flugverkehrsaufkommen nicht bewaltigen. Aus
diesem Grund musste die Beschrankung entfallen und wurde auf eige-
nen Antrag der Vorhabenstragerin durch die Larmfestschreibung ersetzt,
die einerseits die Bewaltigung des prognostizierten Verkehrsaufkom-
mens ermoglicht und andererseits nicht Uber das hinausgeht, was auf
Grundlage der bestehenden luftrechtlichen Genehmigung rechtlich zu-
lassig gewesen ware. Demgegenuber wurde die Festlegung einer starren
Anzahl von Flugbewegungen nicht der Tatsache gerecht, dass die Larm-
abstrahlung der einzelnen Luftfahrzeuge aufgrund der technischen Wei-
terentwicklung larmmindernder MaRnahmen standig abnimmt.

Die von der Stadt Buhl genannte Bedingung einer realisierten Ortsumfah-
rung Oberbruchs ist zunachst nicht Gegenstand dieser Planfeststellung.
Unabhangig davon ist der Stral3enbaulasttrager derzeit dabei, die fur das
entsprechende stral3enrechtliche Verfahren erforderlichen Planunterla-
gen zu erstellen.
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Hinsichtlich der Forderung, einen Nachweis daflr zu erbringen, dass sich
auf der Gemarkungsflache hinsichtlich des Fluglarms keine Anderung
ergeben ist festzuhalten, dass sowohl Oberbruch als auch Weitenung im
Prognose-Planfall Szenario 2 2015 weit entfernt von der 55 dB(A) - Tag
Larmkontur und damit nicht einmal im Bereich des fur Belastigungen
maldgeblichen Schwellenwertes liegen. Gleiches gilt fur den Nachtzeit-
raum, in dem die 45 dB(A) Larmkontur ebenfalls weit entfernt von den
genannten Ortslagen verlauft.

e Abteilung Landwirtschaft des Regierungsprasidiums Karlsruhe

Die Landwirtschaftsbehorden erachten den ursprunglich vorgesehenen
Ersatzaufforstungsumfang von 16 ha als zu weit gehend; es wurde ein
Nachweis gefordert, dass 3,7 ha Ersatzaufforstungsflache nur im Ge-
wann auf den Schafkopf umzusetzen ware.

Die Planfeststellungsbehorde hat den Bedarf an Ersatzaufforstungsfla-
che auf 13,1 ha festgelegt. Die ursprunglich vorgesehene Aufforstung im
Gewann ,Auf dem Schafkopf” ist nicht mehr Gegenstand der Planfest-
stellung. Ersatzaufforstung wird nur im Bereich der Gewanne Weiher und
Unterer Allmend auf der Gemarkung Baden-Baden-Haueneberstein er-
folgen.

¢ Regionalverband Mittlerer Oberrhein

Der Regionalverband weist auf Zielkonflikte der Ausbauplanung mit dem
Regionalplan Mittlerer Oberrhein hin. Danach sollen u.a. ,Umweltbeein-
trachtigungen und Larmbelastigungen durch den Luftverkehr begrenzt
werden. Hierzu soll beim weiteren Ausbau oder bei einer Erweiterung
des zugelassenen Betriebs der bestehenden Flugplatze darauf geachtet
werden, dass die zusatzliche Umweltbeeintrachtigung so gering wie
moglich behalten wird“. Aullerdem werden fur den Ausbau des Flugha-
fens im sudlichen Teil des Flughafengelandes ca. 2 ha Flachen fur die
landseitige Hochbauzone in Anspruch genommen, die im Regionalplan
Mittlerer Oberrhein als schutzbedurftiger Bereich fur Naturschutz und
Landschaftspflege dargestellt und als Ziel ausgewiesen sind.

Dem Schutz vor Larmbelastigung wird der Planfeststellungsbeschluss in
besonderem Malde gerecht. Gerade zur Larmminimierung hat die Plan-
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feststellungsbehorde der Vorhabenstragerin passive Larmschutzmal}-
nahmen auferlegt.

Was die Inanspruchnahme des schutzbedurftigen Bereiches fur Natur-
schutz und Landschaftspflege angeht hat die Planfeststellungsbehorde
im Benehmen mit der hdheren Raumordnungsbehodrde und dem Regio-
nalverband die gemaf § 24 Landesplanungsgesetz notwendige Zielab-
weichung zugelassen. Zu diesen Eingriffen hat die EU-Kommission am
06.06.2005 ihre zustimmende Stellungnahme abgegeben. Daraufhin hat
der Regionalverband mit Schreiben vom 13.06.2005 seine umfassende
Zustimmung auch zum Zielabweichungsverfahren ausgesprochen.

Forstdirektion Freiburg

Die Forstdirektion Freiburg bemangelt u.a. die Darstellung der auf dem
Flughafengelande vorhandenen Waldflachen im Landschaftspflegeri-
schen Begleitplan. AuRerdem sei fur den Verlust von Waldflachen im
Flughafengelande kein Ersatz vorgesehen.

Die Planfeststellungsbehorde hat von der Forstdirektion eine Karte mit
den aktuellen Waldflachen im Flughafenbereich angefordert. Diese Karte
diente dann als Grundlage fur die konkrete Berechnung des Eingriffs in
die Waldflachen. Die Karte 3.1 ,Waldflache® des Landschaftspflegeri-
schen Begleitplanes wurde entsprechend geandert. Die Waldinan-
spruchnahme innerhalb des Flughafengelandes betragt demnach 0,63
ha. Hierflr wurde ein Kompensationsfaktor von 1 : 1 festgelegt, was ins-
gesamt zu einem Bedarf von 13,1 ha Ersatzaufforstungsflache fuhrte. Zu
allem weiteren vgl. oben 3.2.

Prafektur Bas-Rhin

Der Prafekt teilt mit, dass die Burgermeister aus dem Zweckverband
Rheinufer Nord ein Ansteigen des Fluglarms beflrchten. Er winscht eine
Bestatigung daruber, dass die Larmbelastigung innerhalb einer Nord-
Sud- Ellipse entlang der Achsen der Start- und Landebahn und Ostlich
des Rheins verbleiben wird.

Das larmphysikalische Gutachten zeigt, dass die 55 dB(A) Larmkontur
tags deutlich 6stlich vom Rhein bleibt und auch die 45 dB(A) Larmkontur
nachts gerade an das Ostufer des Rheins heranreicht.
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¢ Landratsamt Rastatt- untere Wasserbehorde

Die untere Wasserbehorde hat gefordert, dass unmittelbar nach der Zu-
stellung des Planfeststellungsbeschlusses mit der Sanierung von Start-
und Landebahn und Rollweg begonnen werden miusse, um bis Ende
2007 die Entwasserung dieser Flachen sicher zu stellen. Dieser zeitliche
Ablauf kann nicht umgesetzt werden. Der Sammler Ost (sudl. Abschnitt)
liegt nach der Planungsanderung nicht mehr mittig , sondern er spaltet
sich in zwei Strange auf, um den Eingriff in den prioritaren Lebensraum
des Borstgrasrasens zu minimieren .Deshalb kann der Sammler Ost erst
dann gebaut werden, wenn auf den direkt daneben liegenden
Flugbtriebsflachen kein Verkehr statt findet. Das heil3t, dass der Sammler
Ost erst gleichzeitig mit dem Parallelrollweg G bzw. der Grundsanierung
der SLB gebaut werden kann. Gleiches gilt fur den Sammler West. Bei
Berucksichtigung der notigen Ausschreibungen etc. ist mit einer Auf-
tragsvergabe erst Ende 2007 zu rechnen, so dass die Fertigstellung der
Entwasserung erst Ende 2009 maoglich ist. Die BAG fuhrt aber seit 1997
ein Grundwassermessprogramm durch, dessen Ergebnisse dem LRA
bekannt sind. Damit kdnnen die Grundwasserverhaltnisse bis zur Inbe-
triebnahme Uberwacht werden.

o Ubrige Triger offentlicher Belange

Alle Ubrigen Trager offentlicher Belange haben dem Vorhaben entweder
vorbehaltlos zugestimmt oder Anregungen und Bedenken geaulert, de-
nen teils durch die festgestellten Plane und Mal3gaben, teils durch die
wahrend des Verfahrens abgegebenen Zusagen Rechnung getragen
werden kann. Die Anregungen und Bedenken der Stadte und Gemein-
den, die sowohl als Private Einwendungen erhoben als auch sich als Tra-
ger Offentlicher Belange geauBert haben, werden bei den Privaten Ein-
sprechern insgesamt berucksichtigt.

e Anerkannte Naturschutzvereine

In der gemeinsamen Stellungnahme des NABU, LNV und BUND vom
05.05.2004 wird grundsatzlich das Bemuhen der Vorhabenstragerin, den
Anforderungen von Naturschutz und Landschaftspflege, insbesondere
auch des Europaischen Naturschutzrechts zu gentgen, begruft. Aner-
kannt wird ausdrucklich die Reduzierung des Eingriffs ,insbesondere hin-
sichtlich des prioritaren Lebensraumes ,Borstgrasrasen®. Als problema-
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tisch wird die Frage der Wiederherstellbarkeit von Borstgrasrasen auf
geeigneten Flachen gesehen. Die anerkannten Verbande fordern, dass
zum Koharenzausgleich fur die Borstgrasrasen der alte Flugplatz in
Karlsruhe-Neureut mit allen Freiflachen als NATURA 2000-Gebiet ge-
meldet werden musse. Die Ausweisung der gesamten Flache des alten
Karlsruher Flugplatzes und ein entsprechendes Gebietsmanagement sei
Voraussetzung fur einen moglichen Eingriff in die Borstgrasrasen des
Flughafengelandes.

Die Planfeststellungsbehorde folgt insofern der Auffassung der EU-
Kommission, wonach mit dem vorhandenen Kompensationskonzept die
notwendige Koharenz gesichert wird (vgl. oben B 3.4). Die Vorausset-
zungen fur die Wiederherstellung der Gesellschaften des Borstgrasra-
sens auf den vorgesehenen Flachen erscheinen uberaus gunstig. Die
gunstigen Voraussetzungen betreffen die standortliche Qualitat der Fla-
chen ,sowie das mit der Sicherung grof3flachiger Restbestande der Ge-
sellschaften gegebene gute biotische Potenzial.

Mit Schreiben vom 06.06.2005 erhielten die anerkannten Naturschutz-
verbande Gelegenheit, sich zur Stellungnahme der EU-Kommission zu
auflern. In ihrer Stellungnahme vom 14.06.2005 widersprechen die Ver-
bande der EU-Kommission insoweit als ihrer Meinung nach das Ausbau-
vorhaben dem EU-Gebietsschutz insbesondere im Hinblick auf den prio-
ritaren Lebensraumtyp Borstgrasrasen nicht gerecht werde. Sie fordern
weiter zur Herstellung der globalen Koharenz fur den prioritaren Lebens-
raumtyp 6230 die vollstandige Einbeziehung der Offenlandflachen im Be-
reich des Alten Flugplatzes Karlsruhe (DE 6916-341 ).Die Naturschutz-
verbande fordern daruber hinaus, vor Baubeginn den Erfolg der Aus-
gleichsmalRnahmen zur Sicherung der Koharenz zu dokumentieren und

die auf dem Airpark-Gelande relevanten Tierartengruppen als Bestand-
teile der typischen Lebensgemeinschaften der FFH-Lebensraumtypen zu
untersuchen.

Eine Dokumentation des Erfolges der Ausgleichsmalinahmen vor Bau-
beginn ist aufgrund der langen Entwicklungszeitraume nicht zu realisie-
ren. Die Wiederherstellungsversuche werden aber zeitnah Hinweise lie-
fern, die bei der grol3¢flachigen Restitution der Borstgrasrasenflachen ein-
flielRen ( vgl. oben A,l1.5.2 und 5.3 ) . Die Vorhabenstragerin wird zum
Zweck der Erfolgskontrolle der AusgleichsmalRnahmen zur Koharenzsi-
cherung in Abstimmung mit dem Referat Naturschutz und Landschafts-
pflege relevante Tierarten als Bestandteile der Lebensgemeinschaften im
FFH-Lebensraumtyp Borstgrasrasen untersuchen ( vgl. oben A.11,5.4 ).
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e Bundesvereinigung gegen Fluglarm e.V.

Die Bundesvereinigung schlagt vor, die Kurven fur 50 dB(A) tags und
40 dB(A) nachts zu ermitteln; auRerdem die Kurven fur Maximalpegel
von 6 x 62 dB(A).

Im Gegensatz hierzu halt die Planfeststellungsbehorde an den Schwel-
lenwerten und praventiven Richtwerten (vgl. oben 4.5.2.1.1) fest. Nach
den Erkenntnissen der DLR-Studie und dem Umweltgutachten 2004 des
Rates von Sachverstandigen von Umweltfragen lagen die von der Bun-
desvereinigung gegen Fluglarm vorgeschlagenen Werte sogar deutlich
unterhalb der Schwellenwerte, bei deren Erreichung Uberhaupt erst eine
Verpflichtung zur fachplanungsrechtlichen Abwagung erforderlich wird.

Private Einsprecher

Im Folgenden werden nur solche Einwendungen behandelt, die rechtzeitig,
d.h. innerhalb der Einwendungsfrist erhoben sind. Danach geltend gemach-
te Forderungen sind verfristet und werden zurickgewiesen. Soweit der In-
halt solcher verfristeter Einwende von Amts wegen zu berucksichtigen war,
ist er in die Entscheidung eingeflossen.

Nahezu alle Einwender haben in ihrem Schreiben die gegen das Vorhaben
insgesamt vorgebrachten Einwendung aufgenommen. Auf diese Einwen-
dungen wird, da bereits oben abgehandelt, im nachfolgenden nicht mehr im
Einzelnen eingegangen. Zu Art und Umfang der Betroffenheit - und soweit
im Einzelfall geboten - auch zur Begrundung der Zurickweisung von spezi-
fizierten Einwendungen wird erganzend folgendes ausgefuhrt:

Einwendungen unmittelbar Betroffener durch Flacheninanspruchnah-
me fiir naturschutzrechtliche KompensationsmalRnahmen

Fir die Realisierung des Ausbauvorhabens bzw. die naturschutzrechtlichen
Kompensationsmalihahmen wird auch privates Eigentum in Anspruch ge-
nommen.

Bei der Abwagung der von einem Infrastrukturprojekt berihrten Belange im
Rahmen einer hoheitlichen Planungsentscheidung gehdrt das unter den
Schutz des Artikels 14 Abs. 1 Grundgesetz fallende Eigentum in hervorge-
hobener Weise zu den abwagungserheblichen Belangen. Die Planfeststel-
lungsbehdrde verkennt nicht, dass jede Inanspruchnahme von privaten
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Grundstlcken, seien sie bebaut, landwirtschaftlich genutzt oder nattrliche
Flachen, grundsatzlich einen schwerwiegenden Eingriff fur den betroffenen
Eigentumer darstellt. Das Interesse, das ein Eigentumer an der Erhaltung
seiner Eigentumssubstanz hat, geniel3t aber keinen absoluten Schutz. Fur
das Eigentum gilt insoweit nichts anderes als fur andere abwagungsbeacht-
liche Belange, d.h. die Belange der betroffenen Eigentimer konnen bei der
Abwagung im konkreten Fall zugunsten anderer Belange zurlckgestellt
werden.

Im vorliegenden Fall kann auf die Inanspruchnahme von Privatgrundstu-
cken in dem nach der festgestellten Planung vorgesehenen Umfang fur die
naturschutzrechtlichen Kompensationsmalinahmen nicht verzichtet werden,
ohne den Planungserfolg zu gefahrden. Das offentliche Interesse an der
Realisierung der Projekte (vgl. s.o B.2.)iberwiegt vorliegend die Interessen
der privaten Grundstucksbetroffenen an einem (vollstandigen) Erhalt ihres
Eigentums. Dies gilt auch fur die Falle, in denen in landwirtschaftlich ge-
nutztes Gelande eingegriffen werden muss. Die planfestgestellten Ersatz-
mafRnahmen sind naturschutzrechtlich erforderlich, um die vorhabensbe-
dingten Eingriffe in Natur und Landschaft (soweit als moglich) zu kompen-
sieren. Alle Malinahmen sind 6kologisch sinnvoll. Die Frage, ob bei einzel-
nen Kompensationsmal3nahmen zur Zweckerreichung anstelle eines Eigen-
tumsubergangs auf den Vorhabenstrager auch dingliche Beschrankungen
genugen, ist nicht in diesem Planfeststellungsverfahren zu entscheiden.
Hieruber sind grundsatzlich Vereinbarungen zwischen dem Vorhabenstra-
ger und dem Eigentumer zu treffen. Soweit entsprechende Vereinbarungen
nicht zustande kommen, sind auf Antrag der Vorhabenstragerin Enteig-
nungsverfahren einzuleiten.

Abschlieend ist festzuhalten, dass sich die planerischen Ziele bei einer
geringeren Eingriffsintensitat nicht realisieren lieRen. Die Interessen der pri-
vaten Grundstuckseigentumer haben daher hinter dem Interesse an der
Verwirklichung des Vorhabens in dem im Plan festgestellten Umfang zu-
ruckzustehen.

Rudiger Zoller, HauptstraBBe 85, 76473 Iffezheim

Der Einwender ist Eigentumer des Grundstlcks FlIst. Nr. 2883 auf Gemar-
kung Iffezheim ,Lange Jaucherten®. Er wendet sich gegen das geplante
Vorhaben, soweit es die Umwandlung dieser Landwirtschaftsflache in
Sandrasen als naturschutzrechtliche ErsatzmalRnahme handelt. Das
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Grundstuck sei in landwirtschaftlicher Nutzung und in den vergangenen
Jahren ertragreich gewesen. Die erforderlichen Flachen fur Ausgleichs- und
ErsatzmalRnahmen konnten auch anderweitig festgelegt werden.

Wie oben B 3.3 ausgefiihrt sind fur den naturschutzrechtlichen Eingriff
durch den Ausbau des Flughafens Karlsruhe Baden-Baden Ersatz-
maRnahmen vorzusehen. Die konkrete Flachenauswahl der MaBnahme
EJ 1 beruht auf einem Kompensationskonzept, das erganzend zu den
Schutz- und MinderungsmaBnahmen und den AusgleichsmaBnahmen
auf dem Flugfeld eine umfassende Kompensation auBerhalb des Flug-
feldes gewahrleistet. Die MaBnahme EJ 1 bildet als Trittstein einen Teil
dieses Konzeptes. Das Grundstiick des Einwenders stellt einen Teil
dieser MaBnahme EJ 1 dar. Die Flache liegt im Stidwesten der Ge-
meinde Iffezheim an der B 500 und ist aktuell in einem naturschutz-
fachlich geringwertigen Zustand. Die Gesamtflache des Trittsteins
wurde durch die eingriffsminimierende Optimierung der Planung der
Vorhabenstragerin bereits von 2,1 ha auf 0,9 ha reduziert. Das Grund-
stiick des Klagers hat eine GesamtgroRe von 0,06 ha.

Das Kompensationskonzept sieht fur die TrittsteinmaBnahme das
Entwicklungsziel ,,Bodensaure Halbtrockenrasen* vor. Dies kann
durch die vorgesehenen MaBnahmen erreicht werden. Insbesondere
eignet sich die Flache durch ihre Lage auf der Niederterrasse mit bo-
densaurem, trockenem Untergrund (Naturraum ,,Hardtplatte®) und die
weiteren Standortfaktoren zur Entwicklung dieses Lebensraumes.

Bei der Auswahl der Kompensationsflache wurde darauf geachtet,
dass sie aufgrund der o.g. Eignung im Naturraum Hardtplatte im Um-
feld des Flughafens liegt. Nach intensiver Flachenrecherche und der
Beriicksichtung weiterer bestehender Flacheninanspruchnahmen im
Umfeld kristallisierte sich die Flache EJ 1 als geeignete Kompensati-
onsflache heraus. Eine nachteilige Entwicklung dieser Flache durch
Immissionen der angrenzenden B 500 ist aus Sicht der Naturschutz-
fachbehorden nicht zu erwarten. Voraussichtlich wird nur der direkte
Randstreifen, angrenzend an die B 500, starker durch Windwirkung
und akustische Immission beeintrachtigt. Die tibrige Flache kann bei
gunstiger Biotopentwicklung durch Herstellungs- und Entwicklungs-
maRnahmen von Zielarten besiedelt werden. Ahnlich groRe Biotopfli-
chen werden im Rahmen des Artenschutzprogrammes Baden-
Wiirttemberg fiir bestimmte besonders bedrohte Arten erfolgreich ge-
pflegt und entwickelt. Sie tragen damit zum Erhalt wertvoller Insekten-
bestande bei.
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Die KompensationsmaBnahme soll innerhalb des Kompensationskon-
zepts auch Funktionen als sogenannter Trittstein ibernehmen. Tritt-
steine, und damit diese Flache, sind Biotopinseln in der intensiv ge-
nutzten und flachenversiegelten Landschaft. Ziel ist es, flachenhafte
Moglichkeiten zur Ausbreitung von Tier- und Pflanzenarten zu schaf-
fen.

Die Ausbreitung von Tierarten ist u.a. abhangig von der Mobilitat der
Tierart, der Starke des Populationsdrucks und der Ausbreitungsstra-
tegien. Verschiedene flugaktive Insekten (z.B. Schmetterlinge, Wild-
bienen, Heuschrecken) versuchen u.a. durch ungerichtete Suchfliige
neue Lebensraume zu erkunden. Trittsteine konnen als mogliche Ziele
dieser Suchflige dienen und so neu besiedelt werden.

Die geplanten HerstellungsmaBnahmen, Pflegearbeiten und die Lage
zwischen dem Flugplatz und Sandweier beginstigen die Ausbreitung
gewunschter Arten. Aufgrund dieser glinstigen Voraussetzungen wird
erwartet, dass die Flache EJ 1 - und damit auch das Grundstiick des
Einwenders als Teilflache - wichtige Habitatfunktionen (Nahrung,
Flucht und Rickzug) fur unterschiedliche Tierarten tibernimmt und
mittelfristig einige der Zielarten (insbesondere Insekten der Trocken-
lebensraume/Magerrasen) bodenstandig nachweisbar sind.

Aufgrund der dargestellten Voraussetzungen, der spezifischen Ver-
héltnisse im Geldande und der planerischen Zwange ist der Kernbe-
reich im Gewann ,,Lange Jaucherten* die einzig mogliche Flache. Das
Grundstuck des Einwenders ist Teil dieses Trittsteines, und es liegt
zudem im Kernbereich der Gesamtflache. Um eine geschlossene Mal3-
nahme zu erhalten und somit die Funktionen des Trittsteines zu ge-
wabhrleisten, ist die Inanspruchnahme des Grundstiicks des Einwen-
ders unbedingt erforderlich.

Die Einwendungen sind zuriickzuweisen.

Eberhard Kuhn, Neue StraBe 3, 76473 Iffezheim und Ursula Werling,
Erlenhofstrae 5, 76473 Iffezheim

Beide Einsprecher wenden sich gegen die Inanspruchnahme ihres Grund-
stucks Flst. Nr. 2884, Gemarkung Iffezheim. Sie berufen sich dabei auf das
Eigentumsrecht.
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Beide Einwendungsschreiben gingen beim Blirgermeisteramt Iffez-
heim am 20.06.2003 ein und sind damit verfristet. Unabhangig davon
wird wegen der Inanspruchnahme des Grundstiicks voll umfanglich
auf die Ausfiihrung oben 4.9.1.1 verwiesen.

Die Einwendungen werden zuriickgewiesen.

KBI Kieswerk und Baustoff-Industrie Kern GmbH &Co. KG, Badener
StraRe 10 - 12, 76471 Iffezheim

Die Einsprecherin ist Eigentumerin des Grundstucks Flst. Nr. 2888, im Ge-
wann ,Lange Jaucherten® Gemarkung Iffezheim. Sie wendet sich gegen die
Inanspruchnahme ihres Grundstucks fur naturschutzrechtliche Kompensati-
onsmalinahmen und daruber hinaus dagegen dass durch die Gesamtflache
EJ 1 in einem Bereich eingegriffen wurde, der zur Sicherung von Rohstoff-
vorkommen gemal} der Kieskonzeption 2015 des Regionalplanes geschutzt
sei.

Hinsichtlich der Inanspruchnahme des Fist. Nr. 2888 mit einer GroRe
von 0,08 ha wird voll inhaltlich auf die Ausfiihrung oben 4.9.1.1 ver-
wiesen.

Nach der Planungsoptimierung und der damit einhergehenden Verrin-
gerung der Eingriffe innerhalb des Flughafengelandes konnte auch
der bendtigte Bedarf an Ersatzflachen verringert werden. Infolge des-
sen umfasst die MaBRnahme EJ 1 nunmehr nicht mehr den Bereich ,der
laut Regionalplan Mittlerer Oberrhein 2003 im Bereich zur Sicherung
von Rohstoffvorkommen liegt.

Im Ubrigen werden die Einwendungen zuriickgewiesen.

Gemeinde Iffezheim, vertreten durch die Rechtsanwalte Niels Hussels
+ Gilinther Stliber, Maria-Viktoria-Strale 18, 76530 Baden-Baden

Die Gemeinde Iffezheim erhebt gegen die Inanspruchnahme der gemein-
deeigenen Grundstucke Flst. Nr. 2877, 2879, 2880 und 2881 und des Teils
des Waldgrundstucks Flst. Nr. 3235 Einwendungen. Sie ist der Meinung,
die Inanspruchnahme dieser Grundstucke beeintrachtige sie in unverhalt-
nismafiger Weise, da die Inanspruchnahme zum Zwecke naturschutzrecht-
licher Kompensation weder geeignet noch erforderlich sei. Aul3erdem
macht sie geltend, dass ein Groldteil der vorgesehenen Trittsteinflache als
kunftiges Kiesabbaugebiet verplant sei und damit gegen das ihr als Selbst-
verwaltungskorperschaft zustehende Recht auf Planung und Regelung der
Bodennutzung auf ihnrem Gebiet verstol3e. SchlieRlich wendet sich die Ge-
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meinde Iffezheim gegen den Ausbau des Flughafens Karlsruhe Baden-
Baden als Tragerin von kommunalen Einrichtungen. Sie befurchtet auf-
grund der Schadstoff- und Larmzunahme sei in der Grundschule kein sto-
rungsfreier Unterrichtsbetrieb mehr gewahrleistet; bei einer erheblichen
Larmzunahme konne die erforderliche Friedhofsruhe nicht mehr gewahrleis-
tet werden und beim Sprachbehinderten- Kindergarten konne der erhebli-
che Fluglarm zu zusatzlichen Belastungen der in ihrem Sprachvermogen
benachteiligten Kinder fuhren.

Was die Inanspruchnahme der genannten gemeindeeigenen
Grundstlicke anbetrifft, ist festzustellen, dass das Flst. Nr. 2881 ,,Sinz-
heimer Weg“ nicht (mehr) Bestandteil der Ersatznahme EJ 1 ist. Das
Teil - Waldgrundstiick Fist. Nr. 3235 ist nach der Planungsoptimierung
und der entsprechenden Verringerung des naturschutzrechtlichen
Eingriffs innerhalb des Flughafens nicht mehr Bestandteil der Ersatz-
flachen. Hinsichtlich der Flst. Nr. 2877, 2879 und 2880 wird vollinhalt-
lich auf die Ausfiihrung oben 4.9.1.1 Bezug genommen.

Aus dem Vorstehenden ergibt sich, dass mit dem Wegfall der Teil-
waldflache Fist. Nr. 3235 als naturschutzrechtliche Ersatzflache das
Recht auf Planung und Regelung der Bodennutzung auf dem Gemein-
degebiet nicht mehr betroffen ist.

Eine unzumutbare Betroffenheit der aufgezahlten kommunalen Ein-
richtungen bzw. gemeindeeigenen Grundstiicke ist nicht zu befiirch-
ten (vgl. oben 4.5.2.1.1 und larmphysikalisches Gutachten Teil 1, Flug-
larm):

¢ Die berechneten Larmpegel fur die Schule in Iffezheim und zwei
Kindergarten liegen weit unter den vom Larmmediziner, Prof.
Scheuch, vorgeschlagenen und von der Planfeststellungsbehorde
als MaRstab herangezogenen Bewertungskriterien. Der hochste Be-
urteilungspegel wird fur Immissionspunkt 85 mit 43,7 dB(A) tags
und 36,7 dB(A) nachts angegeben.

e Auch was den Friedhof in Iffezheim anbelangt, bestehen keine Be-
denken, dass die erforderliche Friedhofsruhe gestort werden kénn-
te. Iffezheim liegt weit ostlich der 55 dB(A)-Isophone fiir den Tag, so
dass nur mit deutlich niedrigeren Larmpegeln zurechnen ist. Fur
Friedhofe werden als Kriterium der praventive Richtwert fir Rekrea-
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tion und Erholung mit 57 dB(A) tags herangezogen, der weit unter-
schritten wird.

¢ Nichts anderes gilt fiir die Trainingszentrale fir Rennpferde und die
Pferderennbahn.

Der Ausbau des Flughafens Karlsruhe Baden-Baden wird nicht zu un-
zumutbaren Beeintrachtigungen der gemeindeeigenen Grundstiicke
fuhren, die an die B 36 angrenzen. Gleiches gilt fiir das genannte neue
Wohngebiet nordlich der HauptstraBe der Gemeinde Iffezheim - west-
lich an die B 36 angrenzend. Aus dem larmphysikalischen Gutachten
zum StraBenverkehr ergibt sich, dass beim Vergleich zwischen dem
Prognose-Nulifall 2015 und dem Szenario 2 2015 keine bzw. eine al-
lenfalls geringfiigige, im nicht horbaren Bereich liegende Erhdhung
des StraBenverkehrslarms zu erwarten ist. Unabhangig hiervon hat die
Gemeinde Iffezheim als Tragerin der Bauleitplanung die Moglichkeit,
im Rahmen des erforderlichen Bebauungsplanverfahrens fiir das neue
Wohngebiet Larmschutz gegen den Verkehrslarm vorzusehen.

Soweit die Gemeinde Iffezheim als Tragerin o6ffentlicher Belange all-
gemein die Festsetzung von Larmschutzauflagen gefordert hat, ist
festzuhalten, dass sich die Gemeinde nicht zum Sachwalter einzelner
Burger und damit deren Schutzanspriuche machen kann. Wegen ihrer
Bedenken gegen die Larmfestschreibung wird Bezug genommen auf
die Ausfuhrungen unter (B.4.1 und 4.5.2.1.1).

Die Einwendungen werden insgesamt zuriickgewiesen. Daruber hin-
aus konnte die Planfeststellungsbehorde die Einwendungen der Ge-
meinde Iffezheim auch deshalb zurickweisen, weil sie gegen den
Grundsatz von Treue und Glauben in Form des Verbots unzulassiger
Rechtsausiibung verstoBen. Die Gemeinde Iffezheim ist neben ande-
ren Stadten und Gemeinden uber die Beteiligungsgesellschaft Baden-
Airpark Teilhaberin an der Baden-Airpark GmbH. Der Aufsichtsrat und
die darin vertretenen Beteiligten haben dem geplanten Ausbau bis
2015 zugestimmt und genehmigt, dass die Baden-Airpark GmbH den
konkreten Genehmigungsantrag fur den Ausbau stellt. Wenn eine die-
ser Gemeinden im Planfeststellungsverfahren dann Beeintrachtigun-
gen geltend macht und Einwendungen erhebt gegen die zuvor abge-
segnete Ausbauplanung, ist dies als widerspriuchliches Verhalten zu
charakterisieren.
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Gemeinde Hiigelsheim, vertreten durch Nonnenmacher Rechtsanwal-
te, WendtstraRe 17, 76185 Karlsruhe

Die Gemeinde Hugelsheim wandte sich zunachst gegen die Inanspruch-
nahme ihres Grundstucks FlIst. Nr. 5135 als naturschutzrechtliche Ersatz-
mafRnahme. Sie halt den Ausbau des Flughafens nur fur moglich, wenn ei-
ne Ortsumfahrung West oder Ost vor Inbetriebnahme des ausgebauten
Flughafens sichergestellt ist und sie sieht durch den Ausbau des Flugha-
fens ihre gemeindliche Planung und Entwicklung beeintrachtigt. Aufgrund
der dann zu erwartenden immensen Larmbelastung hatte die Gemeinde
Hugelsheim keinerlei planerischen Spielraum mehr in Bezug auf die kunfti-
ge Entwicklung und Sicherstellung von Wohn- und anderen Gebieten, ins-
besondere auch im Hinblick auf Freizeit- und Erholungsanlagen (Erlander
See). Dies gelte sowohl fur die derzeitige verkehrliche Erschlielung als
auch fir eine Anderung der Anbindung des Flughafens durch eine Ortsum-
fahrung und ggf. eine Stadtbahnanbindung, da die neuen Anbindungen ei-
nen erheblichen zusatzlichen Flachenverbrauch im Gemeindegebiet mit
weiteren Ausgleichserfordernissen mit sich brachten.

AulRerdem werde das Rathaus der Gemeinde unmittelbar an der Kreuzung
Hauptstralde/Rheinstral®e massivst von den unzumutbaren Verkehrslarmbe-
lastungen betroffen. Die Kommunikation mit Besuchern, bei Besprechun-
gen, in Gemeinderatssitzungen etc. bei gedffnetem Fenster sei schon jetzt
haufig schwierig und werde kunftig Uberhaupt nicht mehr moglich sein; das
weitgehend altere Gebaude lasse sich andererseits auch nicht mit einer
entsprechenden Klimaanlage fur alle Raume ausstatten.

Als Tragerin offentlicher Belange aufert die Gemeinde Hugelsheim u.a.
Kritik an den Grundlagen, auf denen das StralRenverkehrslarmgutachten
(z.B. Lkw-Anteil) beruht. Sie macht Uberschreitungen der Grenzwerte der
16. BImSchV durch den Straldenverkehr geltend.

Gegen den prognostizierten Fluglarm wendet die Gemeinde ein, dass auf-
grund der Uberdeckung der Gemeinde Hiigelsheim durch die 50 dB(A)
Larmkontur nachts, bzw. der 45 dB(A) Larmkontur nachts passive Schall-
schutzmalinahmen erforderlich waren. In diesem Zusammenhang weist die
Gemeinde Hugelsheim darauf hin, dass in Baugenehmigungen, die nach
der Aufgabe der militarischen Flughafennutzung durch die Kanadier vom
Landratsamt Rastatt erteilt wurden, keine Bedingungen und Auflagen mehr
wegen der geltenden Larmschutzzonen aufgenommen worden seien. Statt-
dessen waren nur noch ,Hinweise® erteilt worden, wonach auf die Forde-
rung nach zusatzlichen baulichen SchallschutzmalRnahmen verzichtet wer-
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de. Auch seien in den neueren Bebauungsplanen der Gemeinde Hugels-
heim keine entsprechenden Auflagen mehr enthalten. Sie halt es daher fur
erforderlich, dass bezogen auf den Fluglarm ggf. erforderliche passive
SchallschutzmalRnahmen auf Kosten der Vorhabenstragerin angeordnet
werde.

Die Gemeinde ist nicht damit einverstanden, dass keine Gesamtlarmbe-
trachtung angestellt worden sei. SchlieRlich verlangt sie aufgrund des be-
furchteten SchadstoffausstoRRes, die Uberwachung und Beobachtung der
entsprechenden Auswirkungen und eine statistische Gesundheitsbe-
standsaufnahme.

Im Erdrterungstermin hat sich die Gemeinde Huigelsheim mit der Inan-
spruchnahme ihres Grundstiicks Fist. Nr. 5135 zum Zweck der natur-
schutzrechtlichen ErsatzmafRnahme einverstanden erklart.

Einverstanden erklart hat sie sich auch mit der geanderten und so im
Planfeststellungsbeschluss festgelegten Larmfestschreibung.

Die Forderung der Gemeinde Huigelsheim, den Ausbau des Flughafens
nur zuzulassen, wenn eine Ortsumfahrung West oder Ost sicherge-
stellt ist, wird zuriickgewiesen. Hierzu wird auf die Ausfiuhrungen oben
unter B 4.4 und 4.5.2.1.1 ,,StraBenverkehrslarm*“ Bezug genommen.
Die Gemeinde Hiigelsheim wird durch den Ausbau des Flughafens
Karlsruhe Baden-Baden nicht in ihrer gemeindlichen Planungshoheit
massiv und dauerhaft beeintrachtigt (vgl. hierzu oben B 4.3). Zwar ist
es richtig, dass sich die Verkehrszahlen in der Ortsdurchfahrt B 36
bedingt durch den Ausbau des Flughafens erhohen werden, wobei der
Anteil des Flughafenverkehrs von 1.000 Kfz/24h aus Norden und 1.000
Kfz/24h aus Suden im Bestand auf 3.400 Kfz/24h aus Norden in Szena-
rio 2 und 4.800 Kfz/24h aus Siiden ansteigt. Demgegeniiber werden
aber auf der B 36 nordlich von Hiigelsheim im Szenario 2 2015 insge-
samt 20.200 Kfz/24h prognostiziert. Dieser im Verhaltnis zum Gesamt-
verkehrsaufkommen recht geringe flughafeninduzierte StraBenver-
kehrsanteil fuhrt zu entsprechend geringfiigigen Steigerungen des
daraus resultierenden Verkehrslarms (vgl. oben B 4.5.1.1.1 ,,StraBen-
verkehrslarm®). Auch die Gesamtlarmbetrachtung macht deutlich,
dass es zwar im sudlichen Ortseingangsbereich der B 36 zu maRgeb-
lichen Uberlagerungen des StraBenverkehrslirms mit dem Fluglarm
kommt, dies aber nur unter der Voraussetzung einer Ortsumfahrung
und mit Gesamtbeurteilungspegeln bis Uuber 65 dB(A) tags und bis 60
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dB(A) nachts. In diesen Bereichen kann die Gemeinde Hiigelsheim bei
kiinftigen Planungen mit dem Immissionsschutzinstrumentarium des
Baugesetzbuchs Wohngebiete schaffen, welche den Anforderungen
an gesunde Wohnverhaltnisse gentigen. Auch wenn man hierin einen -
geringen - Eingriff in die Belange der Planungshoheit der Gemeinde
Hugelsheim erkennt, werden diese Belange gegeniiber den fur das
Vorhaben sprechenden Griinden zuruckstehen (vgl. oben B 2). Dies
gilt besonders aufgrund der tatsachlich bestehenden Vorbelastung
durch den bisher zulassigen Flugbetrieb, den fritheren Militarflugplatz
und den entsprechenden StraBenverkehr. AuBerdem bietet das Aus-
bauvorhaben nicht nur Nachteile fiir die Gemeinde Huigelsheim, son-
dern auch Vorteile. Der Flughafen ist pragender Standortfaktor und
von dem zugelassenen Ausbau werden wichtige Impulse fir den Wirt-
schaftsstandort und positive Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt er-
wartet. Besonders der Gewerbepark Baden-Airpark tragt hierzu maR-
geblich bei.

Dementsprechend wird es auch fiir das an der HauptstraBe gelegene
Rathaus der Gemeinde Huigelsheim zwar zu Steigerungen des Stra-
Renverkehrslarms kommen, jedoch nur im geringen Umfang. Die
prognostizierten Emissionspegel ohne die Ortsumfahrung der B 36
werden im Bereich von 65 bis 70 dB(A) tags liegen. Auch hier muss
sich die Gemeinde die bereits erhebliche Vorbelastung entgegenhal-
ten lassen, die sich schutzmindernd auswirkt. Auch fiir den Erlander
See als Freizeit- und Erholungsanlage sind keine massiven und dau-
erhaften Beeintrachtigungen des planerischen Spielraums der Ge-
meinde Hiigelsheim zu prognostizieren. Im Bereich dieses Sees ver-
lauft die 55 dB(A) Isophone tags, wobei als praventiver Richtwert fiir
Erholung und Rekreation 57 dB(A) maRgebliches Kriterium ist.

Sofern die Gemeinde Hiigelsheim als Tragerin offentlicher Belange
Kritik an den Grundlagen des Gutachtens zum StraBenverkehrslarm
auBlert, wird Bezug genommen auf die Ausfilhrung oben unter B
4.5.2.1.1 ,,StraBenverkehrslarm®. Auch hinsichtlich der Forderung
nach passiven SchallschutzmaBnahmen wird verwiesen auf die Aus-
fuhrung B 4.5.2.1.1 ,,Larmschutzkonzept”. Zusatzlich ist festzuhalten,
dass auch die Tatsache, dass vom Landratsamt Rastatt Baugenehmi-
gungen ohne entsprechende Bedingungen und Auflagen beziglich
der Larmschutzverordnung erteilt wurden, nichts an dem festgelegten
Larmschutzkonzept andern. Zwar trifft es zu, dass den Baugenehmi-
gungen ein ,,Hinweis* beigefugt wurde, wonach seitens des Land-
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ratsamts auf die Forderung nach zusatzlichen baulichen Schall-
schutzmaBnahmen verzichtet wurde, wobei der ,,Hinweis* jedoch nur
unvolistandig zitiert wurde. Der folgende Satz beinhaltet: ,,Das bedeu-
tet aber zugleich, dass sowohl gegenuiber der Baurechtsbehorde als
auch einem (evtl. neuen) Flugplatzbetreiber jegliche Anspriiche auf
Kostenerstattung fiir eine Nachriustung oder wegen Beeintrachtigun-
gen durch Fluglarm ausgeschlossen sind“. Auch trifft es nicht zu,
dass die Gemeinde Hugelsheim in neueren Bebauungsplanen keine
entsprechenden Auflagen mehr festgelegt hatte. Die Satzung tiber den
vorhabensbezogenen Bebauungsplan Neue StraRBe 2 vom 27.09.2004
beinhaltet unter Ziffer 7 der textlichen Festsetzungen Vorkehrungen
zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen.

Die von der Gemeinde Hiigelsheim geforderte Gesamtlarmbetrachtung
ist erfolgt (vgl. oben B 4.5.1.1.1 und 4.5.2.1.1). Zu den Forderungen im
Zusammenhang mit den befurchteten Beeintrachtigungen durch
SchadstoffausstoBl wird auf die Ausfiihrungen unter B 4.5.2.1.2 Bezug
genommen.

Die Einwendungen und Forderungen der Gemeinde Huigelsheim wer-
den zuriickgewiesen. Die Planfeststellungsbehorde halt die vorge-
brachten Einwendungen und Forderungen ansonsten auch fiir unzu-
lassig, da sie als widerspriuchliches Verhalten charakterisiert werden
konnten und damit gegen den Grundsatz von Treu und Glauben ver-
stoBen (vgl. oben die Ausfiihrungen unter 4.9.1.4).

Stadte und Gemeinden, die Beeintrachtigungen ihrer Planungshoheit,
bzw. kommunaler Einrichtungen, geltend machen

Gemeinde Rheinmiinster, vertreten durch Nonnenmacher Rechtsan-
walte, WendtstraBe 17, 76185 Karlsruhe

Die Gemeinde Rheinmunster fordert, den Ausbau nur zuzulassen, wenn
sichergestellt ist, dass eine leistungsfahige Verkehrsanbindung nach Stden
von/zu der sogenannten Sudzufahrt bei Schiftung insbesondere zur An-
schlussstelle Buhl den Strallenverkehr nicht mehr durch die Ortsteile
Schwarzach und Stollhofen leitet. Sie aul3ert daruber hinaus Kritik am Stra-
Renverkehrsgutachten (u.a. unzutreffende Annahme der Wegewahl, Maut,
Lkw-Anteil). Die Gemeinde Rheinmunster wendet sich auch gegen weitere
Rodungen von Baum- und Strauchbestanden wegen der Verlangerung der
Start- und Landebahn mit zusatzlichen Startvorlauf- bzw. Startabbruchstre-
cken und entsprechenden Restriktionen fur kunftige Bebauungen. Hier-
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durch ware die Gemeinde Rheinmunster massiv und dauerhaft in ihrer ge-
meindlichen Planung und Entwicklung beeintrachtigt, da immense Larmbe-
lastungen in Schwarzach und Stollhofen keinen Spielraum mehr fur Ent-
wicklung und Sicherstellung von Wohn- und anderen Gebieten mit sich
brachten.

Als Tragerin offentlicher Belange macht sie geltend, dass in weiten Teilen
Schwarzachs und Stollhofens passive SchallschutzmalRnahmen erforderlich
seien; dies sei auch unabhangig von den bisherigen Larmschutzbereichen
notwendig, da nach der Aufgabe der militarischen Flughafennutzung vom
Landratsamt Rastatt Baugenehmigungen ohne entsprechende Bedingun-
gen und Auflagen erteilt worden seien. Stattdessen sei nur noch ein ,Hin-
weis” erteilt worden, wonach auf die Forderung nach zusatzlichen baulichen
Schallschutzmalinahmen verzichtet werde. Auch seien in neueren Bebau-
ungsplanen der Gemeinde Rheinmunster keine entsprechenden Auflagen
mehr enthalten. Die Gemeinde Rheinmunster bemangelt daruber hinaus ei-
ne fehlende Gesamtlarmbetrachtung und fordert im Zusammenhang mit
dem befiirchteten SchadstoffausstoR, die Uberwachung und Beobachtung
der entsprechenden Auswirkungen durch kontinuierliche Messung und eine
statistische Gesundheitsbestandsaufnahme. In ihrer Stellungnahme vom
22.07.2003 macht sie auch geltend, dass sie in ihrer gemeindlichen Pla-
nung und Entwicklung beeintrachtigt wirde dadurch, dass die Freizeit- und
Erholungsanlagen (Freizeitcenter Oberrhein und die StraulRenfarm Mhou)
bei den kinftigen starken Gesamtlarmbelastungen massiv gefahrdet wur-
den. Dies habe gravierende Folgen fur den Fremdenverkehr und die bishe-
rige Attraktivitat der Gemeinde in diesem Bereich mit wirtschaftlichen Ein-
buRen und Arbeitsplatzverlusten zur Folge.

Wegen der Forderung nach einer leistungsfahigen Sudanbindung oh-
ne Tangierung der Ortsteile Schwarzach und Stollhofen wird auf die
Ausfuhrungen oben B 4.4 Bezug genommen. Wegen der Kritikpunkte
am Verkehrsgutachten wird auf die Ausfiihrungen unter B 4.5.2.1.1
»otraBenverkehrslarm verwiesen.

Entgegen der Ausgangsplanung sieht die Vorhabenstragerin keine
Verlangerung der Start- und Landebahn, bzw. der Startvorlauf bzw.
Startabbruchstrecken vor, die zu Veranderungen gegeniiber dem der-
zeit zulassigen Stand fuhren wiurden. Wegen der behaupteten massi-
ven Beeintrachtigung der gemeindlichen Planung und Entwicklung
durch immense Larmbelastung in Schwarzach und Stollhofen wird auf
B 4.3 Bezug genommen, wegen der behaupteten immensen Larmbe-
lastung auf B 4.5.1.1 ,,StraBenverkehrslarm* und 4.5.2.1.1 verwiesen.
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Unabhangig von der konkret geplanten gewiinschten Stiidanbindung
kann die Gemeinde Rheinmiinster sich bei kiinftigen Planungen des
Immissionsschutzinstrumentariums im Baugesetzbuch bedienen, um
Wohngebiete zu schaffen, welche den Anforderungen an gesunde
Wohnverhaltnisse genligen. Dass sie dies auch einsetzt, zeigen die
textlichen Festsetzungen zum Larmschutz gegen StraBenverkehrslarm
im Bebauungsplan Kellerfeld in Stollhofen aus dem Jahr 2003.

Entgegen der Forderung der Gemeinde Rheinmunster fallt die Tatsa-
che, dass Baugenehmigungen ohne Auflagen zum Schallschutz auf-
grund der Larmschutzzonen erteilt wurden, nicht dem Vorhabenstra-
ger zur Last. Zwar trifft es zu, dass in Baugenehmigungen nicht mehr
die entsprechende Schallschutzausstattung tiber eine Auflage vorge-
schrieben wurde, vielmehr enthielten diese Baugenehmigungen einen
»Hinweis®, wie ihn die Gemeinde Rheinmiinster (unvollstandig) zitiert
hat. Aus dem folgenden Satz in diesem ,,Hinweis“ geht hervor, dass
sowohl gegeniiber der Baurechtsbehorde als auch dem Flugplatz-
betreiber jegliche Anspriiche auf Kostenerstattung fur eine Nachrus-
tung oder wegen Beeintrachtigungen durch Fluglarm ausgeschlossen
sind. Auch trifft es nicht zu, dass die Gemeinde Rheinmiinster allen
neueren Bebauungsplane ohne entsprechenden Auflagen gestaltet
hat. So enthalt der Bebauungsplan ,,Kellerfeld* in Stollhofen aus dem
Jahre 2003 in den textlichen Festsetzungen 1.15 zum Thema Fluglarm
die Vorschrift fur schallddmmende Liiftungseinrichtungen.

Die Gesamtlarmbetrachtung ist erfolgt (vgl. hierzu oben die Ausfuh-
rungen unter 4.9.5). Auch zu den Forderungen im Zusammenhang mit
dem Schadstoffausstol wird auf die Ausfiihrung unter 4.9.1.5 Bezug
genommen.

Soweit die Gemeinde Rheinmiinster im Schreiben vom 22.07.2003 gel-
tend gemacht hat durch die starken Gesamtlarmbelastungen des Frei-
zeitcenter Oberrhein und der StrauBenfarm Mhou gravierende Folgen
fur den Fremdenverkehr und die bisherige Attraktivitat der Gemeinde
in diesem Bereich mit wirtschaftlichen EinbuBen und Arbeitsplatzver-
lusten zu befiirchten, ist dieser Einwand auBerhalb der auch fir die
Gemeinde als private Einwenderin geltenden Einwendungsfrist erho-
ben worden und damit verfristet. Unabhangig davon zeigt das Larm-
gutachten, dass das Freizeitcenter Oberrhein weit westlich der 55
dB(A)-Isophone liegt und damit weit unter dem praventiven Richtwert
fir Erholung und Rekreation von 57 dB(A).
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Die Einwendungen und Forderungen werden insgesamt zuriickgewie-
sen. Die Planfeststellungsbehorde ist auch bei der Gemeinde Rhein-
munster der Auffassung, dass die Einwendungen als widerspriichli-
ches Verhalten gegen den Grundsatz von Treu und Glauben
verstoBen und daher zuriickzuweisen sind.

Stadt Lichtenau, vertreten durch Nonnenmacher Rechtsanwalte,
WendtstraBe 17, 76185 Karlsruhe

Die Stadt Lichtenau erhebt Einwendungen gegen den geplanten Ausbau
insofern, als der prognostizierte zusatzliche StralRenverkehr auf der B 36
ohne Ortsumfahrung zu immensen Larmbelastungen fuhren werde und kein
planerischer Spielraum mehr fur kuinftige Entwicklungen von Wohngebieten
vorhanden sei. Dies gelte insbesondere auch infolge der eingefuhrten
Mautpflicht auf der Autobahn A 5.

Als Tragerin Offentlicher Belange bemangelt die Stadt Lichtenau, dass sie
bei den mafigeblichen Untersuchungen Uberwiegend aul’en vor geblieben
sei, obwohl aufgrund ihrer geografischen Lage die Ortsteile Ulm, Scherz-
heim und Muckenschopf massiv von landenden und vom Rhein her eindre-
henden Maschinen, besonders nach 22.00 Uhr, Uberflogen wirden. Aul3er-
dem fuhre die B 36 durch die Ortsteile.

Die Stadt Lichtenau fordert weiter, passive Larmschutzmal3nahmen im Be-
reich der 50 dB(A) Isophone nachts. Sie wendet weiter ein, dass die vorge-
sehene Larmfestschreibung nicht die vereinbarten Begrenzungswerte fur
bestimmte Immissionspunkte einhalten konne. Auch die Stadt Lichtenau
weist wie Hugelsheim und Rheinmunster auf die Praxis des Landratsamtes
Rastatt hin, wonach Baugenehmigungen ohne Auflagen wegen der beste-
henden Larmschutzzonen ergangen seien und fordert unabhangig von der
Beachtung der Larmschutzverordnung Schallschutzmalinahmen auf Kosten
der Vorhabenstragerin. Schlielich fordert die Stadt Lichtenau eine Gesamt-
larmbetrachtung und wegen des befurchteten Schadstoffausstol3es eine
statistische Gesundheitsbestandsaufnahme und die kontinuierliche Uber-
wachung und Beobachtung durch Messungen.

Die Forderung, den Ausbau des Flughafens nur zuzulassen, wenn eine
Ortsumfahrung fir die BundesstraRe B 36 in Lichtenau, Ulm und
Scherzheim vorhanden sei, wird zuriickgewiesen. Wie bereits darge-
legt (vgl. oben B 4.4) steht dem Ziel- und Quellverkehr des Flughafens
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ein leistungsfahiges StraBennetz zur Verfigung. Dass das vorhandene
StraBennetz nicht in der Lage ware, den vorhabensbedingten Mehr-
verkehr aufzunehmen, behauptet die Stadt Lichtenau selbst nicht.
Wegen der Mautauswirkungen wird insoweit auf die Ausfuhrungen un-
ter B 4.5.2.1.1 ,,StraBenverkehrslarm“ verwiesen. Eine massive und
dauerhafte Beeintrachtigung der gemeindlichen Planung ist nicht zu
befiirchten. Die Stadt Lichtenau kann sich bei klinftigen Planungen
des Immissionsschutzinstrumentariums des Baugesetzbuchs bedie-
nen, um Wohngebiete zu schaffen, welche den Anforderungen an ge-
sunde Wohnverhaltnisse gegenuber dem StraBenverkehr gentigen.

Entgegen den Ausfiihrungen der Stadt Lichtenau als Tragerin o6ffentli-
cher Belange, wonach sie bei den maRBgeblichen Untersuchungen au-
Ren vor geblieben sei, umfassen die malRgeblichen Untersuchungen
das Gemeindegebiet. Beispielsweise im larmphysikalischen Gutach-
ten, Teil 1, Fluglarm ist ablesbar, dass Lichtenau, insbesondere des-
sen Ortsteil Ulm, auBerhalb aller relevanter Larmkonturen liegt. Ledig-
lich im Szenario 2 Prognoseplanfall 2015, reichen die dstlichsten Ge-
biete von Ulm in die 50 dB(A) Larmkontur hinein. Weiter wurde die
StraBenverkehrsentwicklung in Lichtenau-Ulm untersucht und die er-
mittelten Zahlen gingen ein in die Darstellung der StraBenverkehrs-
larmentwicklung im larmphysikalischen Gutachten, Teil 2. SchlieBlich
wurden fur alle genannten Ortsteile der Stadt Lichtenau reprasentative
Einzelpunktberechnungen fiir besonders sensible Nutzungen vorge-
nommen. So wurden vier Friedhofe und 3 Schulen, einschlieBlich ei-
ner geplanten Schule, beziuglich der prognostizierten Larmpegel un-
tersucht und beurteilt. Alle Orte sensibler Nutzung liegen insofern weit
entfernt von der 55 dB(A) Tag-Larmkontur.

Fur die Immissionspunkte 1, 5 und 6 der Larmfestschreibung ist fest-
gelegt, dass in der sogenannten lautesten Nachtstunde (22.00 bis
23.00 Uhr) der 60 Minutenpegel nicht hoher als 59 dB(A) sein darf, ge-
mittelt tiber die 6 verkehrsreichsten Monate des Jahres. Da alle drei
Immissionspunkte innerhalb der Nachtlarmschutzzone liegen, mit
Larmpegeln < 50 dB(A) zwischen 22.00 und 01.00 Uhr, kann an diesen
Immissionspunkten grundsatzlich eine Forderung nach passivem
Larmschutz erhoben werden (vgl. oben B 4.5.2.1.1 ,,Fluglarm®).
Wegen des Hinweises auf die Praxis von Baugenehmigungen ohne
Larmschutzauflagen wird auf die Ausfiihrungen unter 4.9.2.1 Bezug
genommen.
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Entgegen der Anmerkung der Stadt Lichtenau, hat die Vorhabenstra-
gerin eine Gesamtlarmbelastung ermitteln lassen. Dass fiir das Ge-
meindegebiet kein separater Schallimmissionsplan erstellt wurde,
liegt daran, dass das Gemeindegebiet einerseits von den maRgebli-
chen Fluglarm-lsophonen nur von der 50 dB(A) Nacht-Kontur (22.00
bis 01.00 Uhr) im nordostlichen Zipfel tangiert wird und andererseits
die StraBenverkehrsimmissionen zwischen Prognose-Null-Fall 2015
und Szenario 2 Planfall 2015 praktisch nicht ansteigen. Jedenfalls sind
Uberlagerungseffekte zwischen StraBenverkehrsliarm und Fluglarm
innerhalb der Stadt Lichtenau insofern ausgeschlossen.

Wegen der Forderungen nach Gesundheitsbestandsaufnahme und
kontinuierlicher Uberwachung wird auf die Ausfiihrungen unter 4.9.2.1
verwiesen und erganzt, dass die Hintergrundbelastung in Lichtenau
tatsichlich niedriger sein diirfte als in Rastatt. Eine Uberschitzung
der Hintergrundbelastung ist jedoch im Hinblick auf die letztlich an-
hand von Grenzwerten zu bewertende kunftige Gesamtbelastung ein
konservativer Ansatz zugunsten der moglicherweise Betroffenen.

Die Einwendungen und Forderungen werden insgesamt zuriickgewie-
sen.

Gemeinde Sinzheim, vertreten durch Nonnenmacher Rechtsanwalte,
WendtstraBe 17, 76185 Karlsruhe

Die Gemeinde Sinzheim erhebt Einwendungen gegen den geplanten Aus-
bau des Flughafens, soweit und solange gleichzeitig die landseitige Anbin-
dung des Flughafens nach Suden Uber die dort derzeit bestehenden Stra-
Renverbindungen insbesondere von zu der Anschlussstelle Buhl an die
BAB A 5 durch den Ortsteil Leiberstung und von Buhl her durch Hal-
berstung sowie unmittelbar an Schiftung vorbei erfolgt. Sie fordert, dass der
Ausbau erst erfolgen kann, wenn sichergestellt sei, dass eine leistungsfahi-
ge Anbindung nach Suden, insbesondere zur Anschlussstelle Buhl an die
BAB A 5 Uber eine neue eigenstandige Sudanbindung von der L 85 erfolgt
und dabei eine entsprechende leistungsfahige Larmabschirmung gegen-
uber dem StralRenverkehrslarm auf die unmittelbar benachbarte Wohnbe-
bauung in Schiftung sowie in Richtung Leiberstung gewahrleistet wird. Sie
kritisiert am Verkehrslarmgutachten, dass es u.a. auf fehlerhaften Annah-
men wie nicht zutreffenden Verkehrsstromen beruhe. Ohne die geforderte
leistungsfahige Sudanbindung des Flughafens befurchtet die Gemeinde
Sinzheim massiv und dauerhaft in ihrer gemeindlichen Planung und Ent-
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wicklung beeintrachtigt zu werden. In den Ortsteilen Schiftung, Leiberstung
und Halberstung bestlinde keinerlei planersicher Spielraum mehr in Bezug
auf die kunftige Entwicklung und Sicherstellung von Wohn- und andern Ge-
bieten.

Als Tragerin offentlicher Belange fordert die Gemeinde Sinzheim eine Ge-
samtlarmbetrachtung.

Die Gemeinde Sinzheim wird durch den Ausbau des Flughafens Karls-
ruhe/Baden-Baden nicht massiv in ihrer gemeindlichen Planung und
Entwicklung beeintrachtigt. Dem Ziel- und Quellverkehr des Flugha-
fens steht ein leistungsfahiges StraBennetz zur Verfliigung (vgl. oben
B 4.4). Unabhangig von dieser Ausbauplanung ist die angesprochene
neue Sudanbindung des Flughafens beim zustandigen StraBenbau-
lasttrager in der konkreten Planung, so dass im Jahr 2006 der Antrag
auf entsprechende Planfeststellung gestellt werden soll.

Wegen der kritisierten Grundlagen des StraBenverkehrslarmgutach-
tens wird auf die Ausfiihrungen oben B 4.5.2.1.1 ,,StraBenverkehrs-
larm* verwiesen.

Was die Frage der Gesamtlarmbelastung angeht, ist darauf hinzuwei-
sen, dass der Vorhabenstrager diese hat ermitteln lassen. Daraus er-
gibt sich (vgl. hierzu B 4.5.1.1.1) fiir Schiftung, dass es nicht zu Uber-
lagerungen zwischen Fluglarm und StraBenverkehrslarm kommen
wird.

Die Einwendungen und Forderungen werden insgesamt zuriickgewie-
sen.

Stadt Rastatt

Die Stadt Rastatt macht geltend, dass es sich bei dem Ausbau des Flugha-
fens Karlsruhe/Baden-Baden nicht nur um eine Anderung, sondern vielmehr
um die Neuerrichtung eines Flughafens handle. Durch die Folgen dieser
Neuerrichtung werde die gemeindliche Entwicklung in 50 % des Gemeinde-
gebietes praktisch blockiert wegen der kunftigen Larmbetroffenheit der
Westhalfte des Gemeindegebietes. Hieraus resultiere ein enormes Entwick-
lungshemmnis, neue Wohngebiete seien nicht mehr planbar, auch Platz fur
Windenergieanlagen sei schwer zu finden. Daruber hinaus werde das
nachtliche Ruhebedurfnis der Burger nicht ausreichend berucksichtigt, die
Bewertungskriterien seien zu locker gewahlt. Die Stadt Rastatt bemangelt,
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dass die Larmfestschreibung nicht von den Burgern praktisch nachprufbar
sei. Schliel3lich werde stadtisches Gebaudeeigentum gefahrdet.

Stadt Rastatt kritisiert, dass die MaRnahmen nicht zur Deckung eines ab-
sehbar auf den Flughafen zukommenden Bedarfs vorgesehen seien, son-
dern zur Bedarfserzeugung bzw. Bedarfsumlenkung von anderen Flugha-
fen. Sie wendet sich auch gegen das Prognosegutachten, insbesondere
bemangelt sie Uberholte Grundlagen. Bereits seit dem Jahre 2000 bestunde
ein tiefgreifender Wandel und die Krise der Luftfahrtindustrie dauere nach-
haltig an.

SchlieRlich wendet die Stadt Rastatt ein, dass als Alternative zur Neuerrich-
tung des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden eine verstarkte Nutzung des
Flugplatzes in Stral3burg hatte gepruft werden mussen und macht insofern
eine fehlende grenziuberschreitende Bedarfsprufung geltend.

AuBerdem wurden im Erorterungstermin folgende Antrage gestellt:

1. Tagesrandzeiten (06.00 bis 09.00 Uhr und 20.00 bis 23.00 Uhr) sollen
weiterhin besonders behandelt bleiben.

2. Die Larmfestschreibung kann nicht auf das Jahr 2015 bezogen werden.
Es wird eine Befristung von maximal 5 Jahren beantragt mit anschlie-
Render Uberpriifung.

3. Hilfsweise wird beantragt, die Berechnungen durch einen amtlich zuge-
lassenen Sachverstandigen Uberprufen zu lassen.

4. Es wird beantragt, die Ergebnisse des Sachverstandigen zu veroffentli-
chen.

5. Auflagenvorbehalt fur den Fall der Nichteinhaltung der Nachtlarm-
schutzauflagen.

Bei dem Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden handelt es sich bereits um
eine luftverkehrsrechtlich genehmigten, in Betrieb befindlichen Ver-
kehrsflughafen im Sinne des § 38 Abs. 1 LuftVZO. Rechtlich liegt da-
her die Anderung eines bestehenden Flughafens im Sinne des § 8
Abs. 1 Satz 1 LuftVG vor.

Zutreffend ist, dass die Stadt Rastatt bereits jetzt zur Halfte im nordli-
chen Anflugsektor des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden und in
dessen Bauschutzbereich liegt. Dieser Bauschutzbereich wird jedoch
durch das planfestgestellte Ausbauvorhaben nicht verandert, mithin
auch nicht die durch ihn bewirkten Beschrankungen. Was die Entwick-
lungsmoglichkeiten der Stadt Rastatt angeht, so wird vollinhaltlich auf
die Ausfuhrungen oben B 4.3 verwiesen.
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Dem nachtlichen Ruhebediirfnis der Rastatter Burger wird liber das
festgelegte Larmschutzkonzept angemessen Rechnung getragen. So
konnen innerhalb der 50 dB(A) Nachtlarmschutzzone unter den oben
(vgl. B 4.5.2.1.1) dargestellten Voraussetzungen Kostenerstattungen
fur bauliche LarmschutzmaBnahmen bzw. Luftungseinrichtungen gel-
tend gemacht werden.

Entgegen der Befurchtung der Stadt Rastatt wird kein stadtisches Ge-
baudeeigentum mit besonders schutzbeduirftigen Bereichen im Sinne
des larmmedizinischen Gutachtens gefahrdet. Die genannten Einrich-
tungen (Schule, Kirche, Gemeindezentrum) sind im Nachtzeitraum
nicht schutzwirdig. Im Tagzeitraum zeigt das larmphysikalische Gut-
achten in Bild 16, dass die 55 dB(A) Isophone weit sudlich von Win-
tersdorf endet. Auch die Einzelpunktberechnungen der besonders
schutzbedurftigen Bereiche zeigen, dass alle Larmpegel deutlich unter
den praventiven Richtwerten bleiben (vgl. oben B 4.5.2.1.1). Die den-
noch verbleibende Verschlechterung der Larmsituation wird als ge-
ringfugige Veranderung erachtet und ohne weitere SchutzmaBnahmen
flir zumutbar gehalten (vgl. oben B 4.7.1).

Zutreffend ist, dass die betroffenen Burger zukunftig die nachtlichen
Flugbewegungen nicht ,,abzahlen“ konnen, um die Einhaltung der
Larmfestschreibung zu kontrollieren. Die Planfeststellungsbehorde
hat aber festgelegt, dass der entsprechende Nachweis gegentiber der
Genehmigungsbehorde im Januar eines jeden Jahres fur das voran-
gehende Jahr zu erbringen ist. Die Genehmigungsbehorde hat die
Moglichkeit, die Berechnungsergebnisse uberprufen zu lassen und
besitzt insofern ausreichende Kontrolimaoglichkeiten.

Wegen der Einwendungen gegen das Prognosegutachten wird Bezug
genommen auf die Ausfuhrungen oben unter B 2.3.

Zu Unrecht macht die Stadt Rastatt eine fehlende grenziiberschreiten-
de Bedarfsprufung geltend; auch stellt die verstarkte Nutzung des
Flughafens StraBburg-Entzheim keine Alternative zum Ausbau des
Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden dar. Das Prognosegutachten zum
Luftverkehrsbedarf hat die Wechselwirkungen mit den anderen Flug-
hafen am Oberrhein beriicksichtigt. Auf S. 36 Abbildung 4-5 des Gut-
achtens VWIl/Intraplan ist zu erkennen, dass auch alle anderen Flugha-
fen in der Region Steigerungen des Luftverkehrsangebots im Zeitraum
bis 2015 aufweisen. So steigt auch die Zahl der Flugpaare am Flugha-
fen StraBburg-Entzheim von 64 auf 108 Flugpaare. Diese Angebots-
steigerung steht im Einklang mit der dort zu erwartenden Nachfrage-
steigerung. Die Passagierzahlen am Flughafen Karlsruhe/Baden-
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Baden werden also nicht etwa deshalb erreicht, weil die Konkurrenz-
Flughafen ,klein“ gerechnet wurden, sondern weil der Flughafen
Karlsruhe/Baden-Baden gegeniiber den anderen Flughafen fur einen
Teil der Fluggaste, insbesondere aus dem unmittelbaren regionalen
Umfeld, schlicht attraktiver ist. Unabhangig davon erscheint es au-
Rerst zweifelhaft, dass die Stadt Rastatt uberhaupt mit Aussicht auf
Erfolg einen derartigen Einwand vorbringen kann.

Die geforderte verstarkte Nutzung des Flughafens StraBburg/Entzheim
bzw. eine Kooperation scheitern schon am fehlenden Interesse der
franzosischen Betreiber (vgl. hierzu oben B 4.6.1).

Die Antrage Nr. 1-5 werden zurickgewiesen:

1. Im Zeitraum zwischen 06.00 und 09.00 Uhr wird an Sonn- und bun-
deseinheitlichen Feiertagen die Beschrankung der hochstzulassi-
gen Startmasse auf 150.000 kg MTOM ersatzlos entfallen. Weitere
Anderungen in der ,,Tagesrandzeit“ von 06.00 bis 09.00 Uhr sind
nicht Gegenstand des Planfeststellungsantrages. Was den ,,Ta-
gesrandzeitraum® 20.00 bis 23.00 Uhr betrifft, entfallt die zahlen-
maRige Begrenzung auf 6 Starts/Landungen pro Tag nach 22.00
Uhr, wobei Starts nur bis 23.00 Uhr und in Sonderfallen bis 24.00
Uhr zulassig waren. Demgegeniiber werden die Flugbewegungen
insgesamt durch die Larmfestschreibung begrenzt, wobei Verspa-
tungsstarts bis 24.00 Uhr maximal 15 x pro Monat erfolgen durfen.
Insofern werden die Tagesrandzeiten auch weiterhin besonders
behandelt.

2. Die Larmfestschreibung wird nicht befristet auf maximal 5 Jahre.
Es ist fur die Planfeststellungsbehorde nicht ersichtlich, was Ge-
genstand der nach Ablauf von 5 Jahren geforderten ,,Uberpriifung*
sein soll. Nach der Larmfestschreibung wird jedes Jahr uberpruft,
ob die Vorhabenstragerin mit dem Betrieb die festgeschriebenen
Larmwerte eingehalten hat. Dementsprechend ist die Baden-
Airpark GmbH verpflichtet, diese Werte dauerhaft einzuhalten.

3. Die Begutachtung der kiinftigen Berechnungen durch einen amt-
lich zugelassenen Sachverstandigen ist nicht erforderlich. Die
Vorhabenstragerin wird die Ergebnisse der Genehmigungsbehor-
de vorlegen und diese hat die Moglichkeit, die Berechnungsergeb-
nisse uberprufen zu lassen.

4. Die Veroffentlichung der Berechnungsergebnisse ist nicht erfor-
derlich. Die Ergebnisse der jahrlichen Berechnungen werden im
Arbeitskreis Larmschutz den darin vertretenen Gemeinden und
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dem Regierungsprasidium vorgestelit. Interessierte Betroffene ha-
ben auBerdem die Moglichkeit, ggf. entsprechende Auskiinfte zu
beantragen.

5. Ein Auflagenvorbehalt fiir den Fall der Nichteinhaltung der Nacht-
larmschutzauflagen ist nicht angezeigt. Ein Auflagenvorbehalt
kommt nur unter den Voraussetzungen des § 74 Abs. 3 Landes-
verwaltungsverfahrensgesetz in Betracht. Er ist nur dann maglich,
wenn sich im Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses nachtei-
lige Wirkungen weder mit der fiir eine Anordnung nach § 74 Abs. 2
Satz 2 und 3 LVWVSG hinreichenden Zuverlassigkeit voraussagen
noch dem Bereich nicht voraussehbarer Wirkungen nach § 75 Abs.
2 Satz 2-4 LVwWV{G zuordnen lassen. Auf der Grundlage der Ver-
kehrsprognose und der larmphysikalischen Gutachten lassen sich
die nachteiligen Wirkungen des Ausbauvorhabens hier mit hinrei-
chender Zuverlassigkeit voraussagen. Daruiber hinaus ist in § 49
Abs. 2 Ziffer 2 LVWVTG geregelt, was die Stadt Rastatt durch die-
sen Vorbehalt erreichen will. Danach kann selbst ein unanfechtba-
rer Verwaltungsakt ganz oder teilweise mit Wirkung fiir die Zukunft
widerrufen werden, wenn mit dem Verwaltungsakt eine Auflage
verbunden ist und der Beglinstige diese nicht oder nicht innerhalb
einer ihm gesetzten Frist erfiillt hat.

Die Einwendungen werden insgesamt zuriickgewiesen.

Wertminderung von Grundeigentum durch mittelbare Beeintrachti-
gungen

Die Auswirkungen des Vorhabens erstrecken sich nicht nur auf die unmit-
telbar bendtigten Flachen, sondern auch - mit unterschiedlicher Intensitat -
auf andere Grundstucke in der Nachbarschaft und Umgebung des Flugha-
fens. Bei der Frage der Zulassigkeit ist zu berlcksichtigen, dass ein Grund-
stlickseigentiimer von nachteiligen Anderungen in seiner Nachbarschaft,
wie hier durch den Ausbau des Flughafens, nicht generell, sondern nur so-
weit geschutzt ist als Gesetz und Recht ihm Abwehr- und Schutzanspriche
bieten. Im Ubrigen sind die Privatinteressen im Rahmen der Abwagung zu
berucksichtigen. Mittelbare Beeintrachtigungen, also auch solche, durch die
das Eigentum nicht vollstandig oder teilweise entzogen wird, bestimmen
unabhangig von ihrer Intensitat Inhalt und Schranken des Eigentums im
Sinne von Artikel 14 Abs. 1 Satz 2 GG und stellen keine Enteignung im
Sinne des Artikel 14 Abs. 3 Satz 1 GG dar.



- 167 -

Der festgestellte Plan und die dazu erlassenen Nebenbestimmungen mit
dem Larmschutzkonzept tragen den Interessen mittelbar betroffener
Grundstuckseigentimer insoweit Rechnung, als unzumutbare Beeintrachti-
gungen vermieden bzw. deutlich unter die Zumutbarkeitsgrenze verringert
werden. Die dennoch verbleibenden Beeintrachtigungen missen von den
Betroffenen entschadigungslos hingenommen werden und zwar auch dann,
wenn der Grundstucksmarkt die Lage des jeweiligen Grundstucks wertmin-
dernd berucksichtigen sollte. Zu den nicht auszugleichenden Nachteilen
gehort u.a. auch die Wertminderung. Die Entschadigung umfasst nur die
konkrete Beeintrachtigung durch Larm, wahrend mittelbare Beeintrachti-
gungen wie larmbedingte Lageverschlechterung und die sich daraus erge-
benden weiteren wirtschaftlichen Nachteile entschadigungslos bleiben. Zu-
dem ist die planungsbedingte Wertminderung als Ausfluss der Sozialbin-
dung hinzunehmen. Auch ein von Einwendern geforderter unmittelbar aus
Artikel 14 GG abzuleitender Anspruch auf Entschadigung ist nicht gegeben
und die diesbezuglichen Antrage sind abzulehnen. Von der Eigentumsga-
rantie des Artikel 14 GG werden blof3e Lagevorteile eines Grundstucks
nicht erfasst. Artikel 14 schitzt grundsatzlich nicht gegen eine Minderung
der Wirtschaftlichkeit. Wertminderungen und Mietverluste sind im Rahmen
der grundgesetzlichen Sozialbindung des Eigentums entschadigungslos
hinzunehmen. Mogliche Wertminderungen und Mietverluste wurden den-
noch von der Planfeststellungsbehorde in die Abwagung der offentlichen
und privaten Belange einbezogen. Es ist nicht auszuschlie3en, dass ver-
einzelt derartige Schaden nach dem Ausbau des Flughafens eintreten kon-
nen. In Anbetracht der wirtschaftlichen Vorteile fur die gesamte Region und
im Hinblick auf die Vorteile fur den Arbeitsmarkt, die der Ausbau des Flug-
hafens Karlsruhe/Baden-Baden mit sich bringen wird, sind die geschilderten
Nachteile hinzunehmen. Derartige Verkehrsanlagen mit Uberregionaler Be-
deutung bringen zwangslaufig Vorteile fur die gro3e Mehrheit der Bevolke-
rung zu Lasten der Bewohner umliegender Gemeinden. Eine Verpflichtung
zum finanziellen Ausgleich wird dadurch jedoch nicht begrindet.

Viele Einwender sehen generell ihre Gesundheit durch das Vorhaben ge-
fahrdet. Die Planfeststellungsbehorde hat Larmschutzauflagen Uber das
Mindestmal} hinaus erlassen, die nach ihrer Vollziehung sicherstellen, dass
keine unzumutbaren Larmbeeintrachtigungen durch den Ausbau des Flug-
hafens Karlsruhe/Baden-Baden entstehen. Insoweit hat die Planfeststel-
lungsbehodrde Vorkehrungen fur die Gesundheitsvorsorge getroffen.

Von zahlreichen Einwendern ist vorgetragen worden, ihre Grundstucke
wurden beim Ausbau des Flughafens durch zusatzliche Luftschadstoffim-
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missionen bzw. durch abgelassenes Kerosin derart negativ beeinflusst,
dass sich eine Wertminderung einstellen werde. Eine solche mittelbare Be-
eintrachtigung des Eigentums Uber die Sozialbildung hinaus ist nicht zu er-
warten (vgl. hierzu oben 4.5.2.1.2).

C:
Gebuhrenentscheidung

Die Tragerin des Vorhabens hat als Antragstellerin gemaf} den §§ 1, 13 VwKostG die
Kosten des Planfeststellungsverfahrens zu tragen. Die Entscheidung ist gemal den
§§ 2, 3 VwKostG i.V.m. den §§ 1, 2 LuftKostV und Abschnitt V Nr. 7a des hierzu er-
gangenen Gebuhrenverzeichnisses kostenpflichtig. Die in diesem Verfahren entstan-
denen Auslagen sind gemaf den §§ 10, 3 VwKostG i.V.m. § 3 LuftKostV von der Vor-
habenstragerin zu erstatten.

Die Hohe der festzusetzenden Gebuhr und die zu erstattenden Auslagen werden -
soweit die Auslagen nicht bereits im Laufe des Verfahrens erstattet wurden - geson-
dert festgesetzt.

D:
Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Planfeststellungsbeschluss kann binnen eines Monats nach Zustellung
Klage beim Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg in Mannheim erhoben wer-
den.

Die Anfechtungsklage gegen den Planfeststellungsbeschluss hat gemafR § 10 Abs. 6
Satz 1 LuftVG keine aufschiebende Wirkung. Ein Antrag auf Anordnung der aufschie-
benden Wirkung der Anfechtungsklage gegen den Planfeststellungsbeschluss nach

§ 80 Abs. 5 Satz 1 VWGO kann nur innerhalb eines Monats nach Zustellung des Plan-
feststellungsbeschlusses beim Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg in Mann-
heim gestellt und begrindet werden.
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Hinweis:

Vor dem Verwaltungsgerichtshof Baden-Wurttemberg muss sich jeder Beteiligte, so-
weit er einen Antrag stellt, durch einen Rechtsanwalt oder einen Rechtslehrer an einer
deutschen Hochschule als Bevollmachtigten vertreten lassen. Juristische Personen
des offentlichen Rechts und Behorden kdnnen sich auch durch Beamte oder Ange-
stellte mit Befahigung zum Richteramt sowie durch Diplomjuristen im hoheren Dienst
vertreten lassen.

Sabine Gaudin
Karlsruhe, den 22. Juni 2005

Regierungsprasidium Karlsruhe

Beglaubigt:

Kramer



