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Flughafenverordnung 
Mitten im sUidtischen Raum der Region Twente existieren Plane fUr die Neuentwickltmg des Flughafens 

Twente ("Luchthaven Twente") zu einem Zivilflughafen. Area Development Twente (ADT) verfolgt das 

ehrgeizige Ziel, zur Stiirkung der Wirtschaft der Region Twente und insbesondere zur Verbessenmg der 

Beschaftigungssituation von einem Luftfahrttmtemehmer einen Flughafen realisieren zu lassen. Der 

vorgesehene Luftfahrtunternehmer, die Exploitatiemaatschappij Vliegveld Twente B.V., hat den Auftrag, 

den "kundenfreundlichsten und effizientesten regionalen Flughafen" Nordwesteuropas zu entwickeln, 

del' auf nachhaltige Weise betrieben wird. Fiir den Betrieb eines Flughafens ist aufgrund des 

niederlandischen Luftfahrtgesetzes (Wet luchtvaart) eine Flughafenverordnung erforderlich. Darin 

werden die Grenzwerte und Regelungen fUr die NulzWlg des Flughafens durch den Luftverkelu' 

aufgenommen. Femer cnthtilt die Flughafenverordntmg die Festlegwlg des Flughafengebiets und der 

wnliegenden Gebiete m it ortlichen Beschrank ungen infolgc von L'inn- und Sid l I'heitsaspekten. Diesc 

Gebiete werden in die Raumentwicklungsplane auf den Territorien der betroffenen Gemeinden 

iibernommen. 

Abbildung I Plangebiet der beabsichtigten AktivWi.t (F1ughafengebiet) 
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Umweltvertraglichkeitspriifung 
Auf der Grundlage von Teil6.2 der Liste D aus der niederlandischen UVP-Verordnung ("Besluit m.e.r.") 

ist vor der Neuentwicklmg des Flughafens Twente abzuwagen, ob als Entscheidungshilfe fiir die 

Flughafenverordnung eine Umweltvertraglichkeitsprillung (UVP) durchzufillrren ist. Als Ergebnis dieser 
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Zusammcnfassung UmwellvcnrJglidtkei"prufung r-Iughafenverordnung Twcnle I 

Abwagung wird erwartet, dass dies der Fall sein wird. Aus dies em Gnmd wird das Verfahren zur 

Umweltvertraglichkeitsprillung (UVP-Verfahren) fiir die Neuentwicklung des Flughafens Twente sof01t 

d mchgefiihrt. 

Gebietsentwicklung Flughafen Twente und Umgebung 
Die beabsichtigte Aktivitat in dieser UVP ist die Neuentwicklung des Flughafens Twente. Die 
beabsichtigte Aktivitat wird in Punkt 4 Beabsichtigte Aktivitat erlautert. 

Die Neuentwicklung des Flughafens Twente ist Bestandteil der Gebietsentwickhmg Flughafen Twente 

und Umgebung ("Gebiedsontwikkeling Luchthaven Twente e.o."). Diese urnfasst neben der 

Neuentwicklung des Flughafens Twente folgende Aktivihiten, siehe Abbildung 2: 

• Flughafenbezogenes Gewerbe, einschlieBlich Parkeimichtungen fUr KFZ . 

TRONED Safety Campus. 

Leisure Noord. 

ZugangsstraEe zur N737. 

Entwicklung der okologischen Verbundstruktur ("ecologische hoofdstructuur - EHS"). 

Gewerbe und Freizeit. 

Wohnungsbau 

Abbildung 2 EntwicklungsaktiviHiten auBerhalb des Flughafengebiets 

1

0 LuchLhavengercrateerde bedrijvigheid incl . parkeren 

o Leisure Noord 

I CJ TRONED Sarety Campus Ir"! ..... -:'~I;:l~, 
~ i:.! Onlsluilingsweg 

(0 EH5-0ntwlkkeling 

t
o Bedrijvigheid 

~ ~ Woningbouw 

Diese Aktivitaten sind nicht Bestandteil der beabsichtigten Aktivmit. Hierzu werden gesonderte 

Beschliisse gefasst (siehe 2 Verfahren, gefasste und zu fassende Beschliisse). Diese Aktivitaten spielen 

allerdings eine Rolle in der UVP, denn sie gehoren zur Ausgangssituation. Dies wird in 5 A uswirkungen 

Flughafen Twente erlautert. 
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2. Verfahren, gefasste und zu fassende 8esch!Qsse 

2009 wurden fUr die Gebietsentwicklung Flughafen Twente und Umgebtmg Plane ausgearbeitet, teils mit 

und teils olme Einbeziehmlg des Flughafens. 1m Rahmen der Beschlussfassung tiber die 

Ccbictsentwicklung wurde ein UVP-Umweltbericht fUr Plane (Plaru\1ERL) erstellt. Auch auf Grundlage 

des PIE!.p]..1ER haben sich del' Provh~LZiulrut O"'veIijsscl (Provincial.:: staten van OVt:ijjssel) wld Jt:!l 

Gemeinderat Enschede fUr die Entwicklmlg des Gebiets mit einem Flughafen entschieden. Am 14. 

Dezember 2009 hat del' Gemeinderat Enschede die Strukturvision B ("structuurvisie Bn, ein 

Perspektivpapier) verabschiedet. Am 16. Jmu 2010 wurde yom ProvinziaIrat Overijssel das 

Ramnordnungsprogramm Gebietsentwicklung Flughafen Twente lind Umgebung ("Ruimtelijke visie 

Gebiedsontwikkeling Luchthaven Twente e.o.") verabschiedet. Beide verabschiedete Visionen/Programme 

gehen von einer Gebietsentwickllmg mit Flughafen aus. 

Venvaltllngsvertrag Gebietsentwicklung Flughafen Twente ("Besbtursovereenlwlnst Gebiedsontwikkeling 

Vliegveld Twente") 

Dber die Gebietsentwicklung haben del' niederlandische Staat, die Provinz Overijssel und die Gemeinde 

Enschede im Dezember 2009 einen Verwaltungsvertrag geschlossen, mit einem Addendmn im Juni 2010. 

In diesen Verwaitungsvertrag wurden Vereinbarungen Liber die Dbertragung des Gebiets vorn 

niederHindischen Staat auf die Provinz und die Gerneinde aufgenornrnen. Auch wurden Vereinbarungen 

aufgenommen, die das Ausschreibungsverfahren, die Bodensanienmg, die Ramnung moglicher 

Kampfrnittelaltlasten und die Realisierung del' okologischen Verbundstl'uktur ("ecologische 

hoofdstructuur - EHS", Vemetzung del' europaischen Schutzgebiete) zmn Inhalt haben. Weiterhin 

wurden Vereinbarungen Liber die Realisierung del' 6kologischen Verbundstruktur (EHS) und den 

Anschluss des Flughafens an die HauptverkeIuswege gctrOffel1. 

Erforderliche BeschWsse 
Die Neuentwicklung des Flughafens Twente wird in den folgenden Beschliissen lmd 

Ramnentwicklungsplanen ausgearbeitet, siehe Abbildmlg 3: 

Flughafenverordmmg, die Verabschiedung del' Flughafenverol'dnung ist hiI 2014 geplant. 

Ramnentwicklungsplan Flughafen Twente, dessen Vel'abscluedlmg fUr 2014 vorgesehen ist. 

Andenmgen del' geltenden Raumentwickhmgsplane der Gemeinden Enschede, Hengelo, Dinkelland, 

Oldenzaal und Losser. 

Der vol'liegende UVP-Bericht wird fUr die Flllghafenverordnung el'stellt. Die Gl'enzen des 

Flughafengebiets tmd die in der Flllghafenverordnung festzulegenden 6rtlichen Besduiinkungen werden 

gleichermafSen in den vorstehend genannten Ramnentwicklungsplanen festgelegt. 

Die tibrigen Teile del' Gebietsentwickllmg Flughafen Twente und Umgebung werden in den folgenden 

Beschliissen und RamnentwicklungspUinen allsgearbeitet, siehe Abbildung 3: 

Ramnentwicklungsplan ADT-Zentralgebiet: EHS-Entwicklung, Freizeit lmd Gewerbe (Gewerbeparks 

De Strip, Deventerpoort und Oostkamp). Ftil' dieses Entwicklungsvorhaben wird ein gesondertes UVP

Verfahren d urchgefi.ihrt. 

Ramnentwicklungsplan LeislU'e Noord, hierfiil' wird erfordel'lichenfalls ein gesondertes UVP

Verfahren dmchgefi.ihrt. 

J PlanMER Gebiedsontwikkeling Luchthaven Twente e.o., ARCADIS und Adecs Airinfra im Auf trag der Vliegwiel 

Twente Maatschappij Lo. [La. ~ in Griindungl, 23. Juni 2009 
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ZusammcnJassung Umweltvcntdglichkcitsprtifung Flugh.fcnverordnung TweDte I 

Fiir die anderen Entwicklungsvorhaben werden die erforderlichen Planverfahren zu gegebener Zeit 

eingeleitet. 

AuBel' diesen Raumordnungsbeschliissen miissen fur den Flughafen Twente noch Beschliisse zu 

folgenden Pwuden gefasst werden: 

Genehmigung nach dem Naturschutzgesetz ("Natuurbeschermingswetvergunning") 

Ausnahme yom niederHindischen Flora- und Fauna-Gesetz (Flora- en Faunawet, Ff-wet). 

Abbildung 3 Raumliche Festlegung Gebietsentwicklung Flughafen Twente und Umgebung 

2009-2010 

1 
2014 

1 
2014e.v. 

Structuurvlsle & RUlmteltJke Vlsle Gebtedsontwlkkeltng Luchthaven Twonte en omgcvlng 
(mcJuSlef Plan-MER) 

... ... 
Luchthavenbesluit (mclusief MER) 

Bcstcmmln! ! plan 
luchtliaven Tw~nle 

Wljzlglng beslaand. 
beSlemmlngs

plannen 

Beslemmlngspla n 
ADT-mlddengebied 

(Inclusief MER) 

Beslemmingsplan 
Leisure Noord 

3. UVP-Verfahren 

Zweck des UVP- Verfahrens 

Overlge/ 
toekom~tlge 

be-ste mmings
plaJ1nen 

Fiir die Beschlussfassung tiber die Flughafenverordnung wird das Verfahren der 

Umweltvertriiglichkeitspriifung (UVP-Verfahren) durchgefiihrt. Das UVP-Ver£ahrenhat den Zweck, die 

Umweltbelange vollstiindig in die Beschlussfassung tiber Projekte wie "Flughafen Twente", die erhebliche 

Auswirkungen auf das Lebensumfeld und die Umgebung haben konnen, einzubeziehen. 

Flnghafen Twerrte im niederliindischm Beschlennigungsgesetz fUr Infrastrukturprojekte ("Crisis- I!fl 

herstelwet") 

Am 15. November 2009 hat die Zweite Kammer das niederliindische Beschleunigungsgesetz fUr 

Infrastrukturprojekte ("Crisis- en herstelwet"), das am 31. Marz 2010 in Kraft getreten ist, angenommen. 

Darin ist die Entwicklung des Flughafens Twente zu einem Zivilflughafen enthalten. Fiir ausgewiesene 

Projekte, die unter das Infrastruktur-Beschleunigungsgesetz fallen, entfallen zwei Verpflichtungen aus 

dem regularen UVP-Verfahren: 

die Forderung, die vemiinftigerweise in Betracht zu ziehenden Alternativen zu bescrueiben und in der 

UVP zu untersuchen, 

• die vorgeschriebene Beratung tiber die UVP durch die UVP-Kommission . 

Auch wird festgelegt, dass die Flughafenverordnung nicht durch eine allgemeine VerwaltungsmaBnahme 

("Algemene Maatregel van Bestuur"), sondem durch Ministerialerlass festgestellt wird. 

Ungeachtet des Vorstehenden wird die UVP-Kommission dennoch zur Beratung hinzugezogen, da 

sowohl der Projekttrager Area Development Twente (ADT) als auch die zustiindige Behorde (Ministerie 

van Infrastructuur en Milieu - niederliindisches Infrastruktur- und Umweltministerium) Wert darauf 

legen, dass eine unabhiingige Priifung dahingehend erfolgt, ob die verfligbaren Umweltinformationen fUr 

die 13esduussfassung ausreichend sind. 

UVP- Verfahren 
Das UVP-Verfahren, fUr das der vorliegende Umweltbericht erstellt wurde, ist mit dem Verfahren fiir die 

Flughafenverol'dnung verkntipft. Diese Verknupfung ist in Abbildung 4 dargestellt. 
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Abbildung 4 Verknilpfung zwischen UVP-Verfahren und Flughafenverordnung 
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Beteiligte Parteien 
Ende 2010 wurde ein Kooperationsverband mit dem Namen ADT gegriindet, in dem die Gemeinde 

Enschede tmd die Provinz Overijsscl zusammenarbeiten. ADT ist der "Gebietsregisseur" fUr die 

Gebietsentwicklung Flughafen Twente tmd Umgebung tmd damit Projekttrager fUr die Entwickltmg des 

Flughafens. Zustandige Behorde fiiJ: die Flughafenverordnung ist das niederlandische Infrastruktur- und 

Umweltministerium (Minister van Infrastructuur & Milieu). Zustandige Behorde fUr die Genehmigung 

nach dem Naturschutzgesetz ("Natuurbeschermingswetvergunning") ist das niederlandische 

Wirtschaftsministerium (Minister van Economische Zaken). 
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4. Beabsichtigte Aktivitat 

Ziel 
ADT verfolgt das ehrgeizige Ziel, zm Starkung der Wirtschaft der Region Twente und insbesondere zm 

Verbesserung der Beschaftigtmgssituation einen nachhaltigen kompakten Flughafen im Gnlnen zu 

realisieren. Der Flughafen ist so ausgelegt, dass er pro Jahr gut 2 Mio. Passagiere und Frachtfliige 

abfertigen kann. Nachhaltigkeitskriterien haben im Genehrnigungsverfahren eine groBe Rolle gespielt, auf 

deren Grundlage wmde ein Betreiber fUr den Flughafen ausgewiihlt. Die Anforderungen tmd 

Erwarttmgen von ADT auf dem Gebiet der Nachllaltigkeit gliedern sich in verschiedene Aspekte. 

N achstehend wird erliiutert, auf welche Weise der vorgesehene Betreiber diesen Aspekten Geniige leistet: 

Kontinuierliche Weiterentwicklung der Nachllaltigkeit. Der vorgesehene Betreiber muss nach den 

Richtlinien fUr geselIschaftIich verantworttmgsvolles Unternehmerturn (ISO 26.000) handeIn. Damit ist 

die dauerhafte nachhaltige Weiterentwicklung des Flughafens gewiihrleistet. 

Wasser. Der vorgesehene Betreiber erstellt in Zusammenarbeit mit der Wasserbehorde ("Waterschap") 

Regge en Dinkeltmd der Provinz Overijssel innerhalb von 3 Jahren, nachdem die 

Flughafenverordmmg rechtskraftig geworden ist, einen Wassermanagementplan und trifft die 

erforderlichen MaBnahmen ZlUn Auffangen der Enteisungsfliissigkeiten. Der vorgesehene Betreiber 

mochte den natiirlichen Wasserkreislauf fOrdern. Es werden MaBnahmen getroffen, urn die 

Wasserqualitiit sicherzustellen, den Wasserverbrauch zu begrenzen, Schmutzwasser weitestgehend 

wiederzuverwenden tmd eine Ableitung Zll begrenzen. 

Energie und Klima. Der vorgesehene Beh'eiber hat in seinem Nachhaltigkeitsplan ausgearbeitet, auf 

welche Weise er sein Moglichstes tun wird, urn den Energieverbrauch innerhalb von 10 Jahren Ztl 

100% auf erneuerbare Energien urnzustellen. Dies geschieht t1.a. dadmch, dass Niedrigenergiegebiiude 

realisiert werden und "dunkelgrfuter" Strom eingekauft wird. 

Materialien. Der vorgesehene Betreiber arbeitet nach GPR 7,5 (entspricht BREEAM - Building Research 

Establishment Environmental Assessment Methodology very good). Dmch die Materialauswahl werden 

die Auswirkungen des Materialverbrauchs auf Mensch tmd Umwelt minimiert. Folgende Philosophie 

wird dabei zu Grunde gelegt: Reduce, Re-use & ReClJcle: moglichst hoher Einsatz regional verfi.igbarer 

Materialien, wiederverwendbarer Materialien und die Ermoglichung der Wiederverwendung von 

Gebaudeteilen. Dariiber hinaus wird ein Abfal1rechner eingefillu-t (der Einblick in die Abfallstrome 

gewiihrt) tmd gibt es einen Mantelvertrag mit einem Partner flir die Abfalltrennung. 

Biodiversitiit. Der vorgesehene Betreiber mochte die vorhandenen und potenziellen Natmwerte 

festlegen, stirnulieren, stiirken und von Beeintrachtigtmgen freihalten (wo moglich mit MaBnalu-nen). 

Der vorgesehene Betreiber erstellt einen Biodiversitatsplan (mit Wasserbehorde tmd Provinz), 

bestehend aus einem Wassermanagementplan lmd einem Bewirtschaftungsplan. Die ZweckmiiBigkeit 

der Plane und MaBnalU"nen wird bewertet, und erforderlichenfalls erfolgt eine Nachjustienmg. 

Daneben gilt der Vogelwelt besondere Beachtung. Neben einem Konzept zm praventiven 

Vogelvergdimung wird die Zahl der (dmch Vogelschlag) getoteten Vogel jiihrlich in einem Bericht 

festgehalten. 
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• Llinn. Der vorgesehene Betreiber trifft verschiedene MaiSnahmen, tun die Ui.rmbeIastigung in Gl'enzen 

Zll halten. Zwischen 23:00 und 6:00 Uhr findet kein Flllgverkehr statt, sonntags werden keine 

Ubungsfliige durchgefiihrt, lmd es wird ein Flugplan ausgearbeitet, in dem nach Uirmgesichtspunkten 

festgelegt wird, welche Flugzellge wann fliegen. Die Uirmentwicklung am Boden wird durch den 

Einsatz eines Bodenstromaggregats (Ground Power Unit - GPU)2 tmd dlU'ch Probebetriebsbereiche 

begrenzt, die die Uirmbelastung minimiel'en. Es gibt eine Uirmiiberwachung und 

Beschwerdenel'fasstmg mit jahrlichem Monitoring und Bel'ichterstattung. 

Die Flugrouten werden weitestgehend auf so genannte CDO- und CCO-Fli.ige3 abgestimmt, bei denen 

Treibstoffverbrauch, Emissionen und Larm minimiert werden. 

Beabsichtigte Aktivitat 
Das skizzierte Ziel gilt langfristig, wann es erreicht wird, hangt von vielen verschiedenen Faktoren abo 

Daher wurde entschieden, die beabsichtigte AktiviUit an den kurz- und mittelfl'istigen 

Wachstumserwartungen des vorgeschenen Betreibers fur den Flughal'en auszurichten. Das bedeutet die 

Schaffung eines Volumens von etwa 30.000 Flugzeugbewegungen a lIl' dem Flughafen Twente (das 

entspricht 2,04 Mio. Passagieren). Diese GrofSenordnung wird entsprechend dem Wachstumsszenario im 

J ahr 2030 erwartet. 

Dabei wird davon ausgegangen, dass der Flugverkehr zwischen 06:00 Uhr und 23:00 Uh1' stattl'indet, 

wobei auch an den Wochenenden geflogen wi1'd. Bei unvorhergesehenen Umstanden kann in 

AusnahrneHillen auch bis 24:00 Uhr geflogen werden. 

Flughafellgebiet 

Das Flughafengebiet urnfasst eine Gesamtflache von 173 ha. In diesem Gebiet liegen auf jeden Fall die 

Landebahn, das Vorl'eld, der Terminal, der Tower, die Feuerwache und das flughafenbezogene Gewerbe. 

Die verschiedenen Teilgebiete innerhalb der Grenzen des Flughafengebiets4 sind in Abbildung 5 

dargestellt. 

2 Eine GPU versorgt em Flugzeug am Boden mit Strom, so dass die Tliebwel'ke nicht lawen mussen und trotzdem 

Strom fur eine Reihe von Systemen (wie z. B. die Klimaanlage) zur Verfiigung steht. 

3 Continuous Descent Operations (CDO, Gleitende Landeanfliige) und Continuous Climb Operations (CeO, 

kontinuierlicher Steigflug) 

4 Das Flughafengebiet wird letztendlich in der Flugha£enverordnung festgelegt werden, wobei die exakten Grenzen zu 

untergeordneten Teilbereichen von den in diesem UVP-Bericht angezeigten Grenzen abweichen konnen. 

81 ARCADIS 077~355~1J:1I. 1 I 



ZusammeoIassung UmWe)1 vertr'Jglichkeilsprtifung PlugbafeDVerOn)nung Twenle I 

Abbildung 5 Teilbereiche des Flughafengebiets 

~ Airport cluster (o.a. terminal en parkeren) 

~ General aviation cluster 
~ OVerige secundaire airport voorzieningen (o.a. toren en brandweer) 

~ Luchthavengerelaleerde bedrijvigheid 
_ Airside 

Stllrt- und Landebahn 

Die Strukturvision der Gemernde Enschede und das Raumordnungsprogramm der Provinz erlauben eine 

Start- und Landebahn von 3.000 Meter Lange. Diese liegt bestandsmiillig auch als befestigte Bahn vor. 

Davon werden 2.406 Meter im Betl'ieb genutzt werden. Auf erner solchen Bahn konnen die meisten 

mittelgroBen Regional-Verkehrsflugzeuge wie z. B. erne Boeing 737landen. Die kiirzere Querwmdbahn 

entHillt. 

Flugrouten 

Die von den Flugzeugem von und zum Flughafen Twente eingehaltenen Flugrouten bestimmen zum Teil 

die Auswil'kungen, die mit dem Ausbau des Flughafens einher gehen. Seit der Erstellung der 

Strukturvision und des Raumol'dnungsprogramms Gebietsentwickltmg Flughafen Twente und 

Umgebung ("Ruimtelijke visie Gebiedsontwikkeling Luchthaven Twente e.o.") wurden die Flugrouten 

weitestgehend optimiert, wobei unter Wahrung der Sicherheit ern Gleichgewicht zwischen 

Wirtschaftlichkeit und Umweltbelangen angestrebt wurde. In der Nahe des Flughafens, rn der die 

Flugzeuge in relativ geringer Hohe fliegen und die Uirmbelastung auf dem Boden hOhel' ist, sollen Wohn

und Naturgebiete gemieden werden. In groBerer Entfernung, wo die Flugzeuge hoher fliegen und die 

Uirmbelastung gerrnger ist, liegt der Schwerpunkt auf erner wirtschaftlichen Einpassung der 

Routenfiihrung in den Luftraum. Die Routen gehen nicht tiber den niederlandischen Luftraum hinaus. 

In der folgenden Abbildung sind die Flugrouten angegeben. Bei den Flugrouten wird anhand der 

Flugrichtung der startenden und landenden Flugzeuge nach zwei verschiedenen Start- und 

Landerichtungen unterschieden. Diesen wurden die Nurnmern 05 (nordostliche Richtung) und 23 

(stidwestliche Richtung) zugeordnet, siehe Abbildung 6. 
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Abbildung 6 Erliiuterung der Nummern von Start- und Landerichtung 
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Abbildung 7 Flugrouten Flughafen Twente 
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Die Zahl der Flugbewegungen pro Jahr beHiuft sich imJahr 2030 auf etwa 30.000 (Stunme der Starts und 

Landungen). In der nachstehenden Tabelle wird diese Zahl nach Segment und Flugzeugtyp aufgegliedert. 

Die Eigenschaften der verschiedenen Flugzeugtypen (beispielsweise die Uirmentwicklung oder def 

AusstoiS luftverunreinigender Stoffe) wurden verwendet, urn die Auswirkungen des Flugverkehrs zu 

bestimmen. 

Tabelle 1 Flugbewegungen im J ahr 2030, Quelle: Traffic Forecast von Airport Strategy & Management 

Flugzeugtyp Segmenl Anzahl Flugbewegungen (Slarl und Landung) 

Boeing 737-800 Fluggaste 14.188 

Cessna 172 General Aviation VFR 9.672 

Cessna Citalion 550 General Aviation Business Jet 5.928 

Summe 29.788 

I 077435541J:1J I ARCADIS I 11 
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A usgangssituation 
Die Ausgangssituation wird in der UVP benotigt, tun die Auswirkw1gen del' beabsichtigten Aktivitii.t 

deutlich darzustellen. Als Ausgangssituation gilt die gegenwartige Situation mit den autonomen 

Entwicklungen, falls das Projekl FlughaIen Twente nicht realisiert wird. Die relevanten autonomen 

Ent\\ficldungcn sind irL der Strukturvision lll-Ld lin RawTLofdllwLg::,prugrallull Gebietsentwicklung 

Flughafen Twente und Umgebung (Ruimtelijke visie Gebiedsontwikkeling Luchthaven Twente e.o.) 

festgelegt, wie von der Gemeinde Enschede bzw. der Provinz Overijssel festgestellt. Es betrifft die 

folgenden Entwicklungen, siehe auch Abbildung 2: 

FlughaJenbezogenes Gewerbe, einschliejJ/ich Parkeinrichtungen fUr KFZ5. FUr flughafenbezogenes Gewerbe 

ist eine Flache von ca. 2 ha vorgesehen. Hir Parkplatzeinrichtungen sind auf dem GeIande ca. 13,5 ha 

vorgesehen. 

TRONED Safety Campus. Nordwestlich der Landebahn ist ein Feuerwehr-Trainingszentrum 

vorgesehen. Es handelt sich urn ein ca. 13 ha grofSes Gelande. 

Leisure Noord. Das Gelande, auf dem die Entwicklung von Freizeiteinrichtungen ermoglicht wird, 

umfasst eine Flikhe von ca. 13 ha (einschl. Parkplatzeimichtungen). Gedacht wird an eine Aktivitat, 

die 500.000 - 1.000.000 Besucher pro Jahr anzieht. 

ErschliejJung zur N737. Der Flughafen Twente und die anderen Entwicklungen an der Nordseite des 

Flughafens werden tiber eine neue ErschliefSungsstrcille an die N737 (Vliegveldstraat) angebunden. 

Entwicklung del' okologischen Verbundstruktul' (Uecologische hooJdstructuur - EHS"). Eine wichtige 

Rahmenbedingung fUr die Entwicklung des Gelandes des Militarflughafens Twente betrifft die 

Realisierung einer okologischen Verbundstruktur ("EHS") im Siiden der Start- und Landebahn. Hir 

dieses Gebiet wird eine gesonderte UVP dmchgefUhrt, in deren Zusammenhang 4 Alternativen fUr die 

Gestaltung miteinander verglichen werden. 

Gewerbeparks. 1m Stiden des Flughafengebiets werden die Gewerbeparks (Gewerbe und Freizeit) De 

Strip, Deventerpoort und Oostkamp entwickelt. FUr diese Entwicklungen wird gemeinsam mit der 

EHS-Entwicklung (okologische Verbundstruktm) eine UVP durchge£illu"t. 

Wohnparks. 1m Stiden des Flughafengebiets werden die Wohnparks Fokkerweg, Prins Bernhardpark, 

Overmaat und Zuidkamp entwickelt. 

Vorgehensweise 
In diesem UVP-Bel'icht werden die Auswirkungen del' beabsichtigten Aktivitat mit der Ausgangssituation 

verglichen, wobei die Ausgangssituation eine neutrale Einstufung (0) erhalt. Die Auswirkungen werden 

qualitativ durch die Zuweisung von Indexwerten bewertet und moglid1St mit quantitativen Daten 

untermauert. Die Zuweisung der Indexwerte wurde von einem Fachmarrn vorgenommen, der dabei den 

Umfang und die Schwere der Auswirkung berticksichtigt hat. Bei der Einstufung wurde die folgende 

Skala verwendet: 

Tabelle 2 Ein stufungsskala 

Qualitative Einstufung Bedeutung 

+++ Sehr positive(r) Beitrag / Auswirkungen 

++ Positive(r) Beitrag I Auswirkungen 

+ Leicht positive(r) Beitrag / Auswirkungen 

, Obwohl diese Entwicklung als autonome Entwicklung beriicksichtigt wird, besteht eine groBe Abhangigkeit zwischen 

dem flughafenbewgenen Gewerbe lmd der Entwicklung des Projekts Flughafens Twente. Denn schliefSlich wil'd es kein 

flughafenbezogenes Gewerbe geben, wenn "Flughafen Twente" lucht entwickelt wird. 
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Zusommenr"ssung Umwelt venrJglichkeilsprli[ung Flugba[en\,erordnung f wente I 

0 Neutrale Auswirkungen, gleichbleibender Beitrag 

- Leicht negative(r) Beitrag / Auswirkungen 

- Negative(r) Beitrag / Auswirkungen 

-_. Sehr negative(r) Beitrag / Auswirkungen 

Ubersicht Dber die Auswirkungen 
In der nachstehenden Tabelle werden die Auswirkungen des Projekts Luchthaven Twente 

zusarrunengefasst. In der Tabelle sind die qualitativen Indexwerte angegeben. Wenn quantitative Daten 

verfiigbar sind, sind diese in einer eigenen Spalte angegeben. Unter der Tabelle falgt fiir jedes Kriterium 

eine ErHiuterung der Auswirkungen. 

Tabelle 3 Bewer tung der Auswirkungen von "Luchthaven Twente" 

Ausgangssituation Alternative 

Umweltaspekt Kriterium Qual. Quant. Qual. Quant. 

Verkehr Robustheit StraBennetz 0 n. zutr. 0 n. zutr. 

Belastbarkeit des StraBennetzes 0 n. zutr. - n. zutr. 

Verkehrssicherheit 0 n. zutr. - n. zutr. 

Uirm Liirmsensible Gebiiude, einschl. 0 70 dB: 0 -- 70 dB: 0 
Wohnungen innerhalb der 70-,56- und 56 dB: 0 56 dB: 93 
48-dB Loen-Konturlinie (Flugzeugliirm) 48 dB: 0 48 dB: 2.058 

Erheblich Betroffene innerhalb der 70-, 0 70 dB: 0 -- 70 dB: 0 
56- und 48-dB ~en-Konturlinie 56 dB: 0 56 dB: 86 
(Flugzeugliirm) 48 dB: 0 48 dB: 1.085 

Erheblich Betroffene insgesamt, 0 3.078 -- 3.645 
innerhalb eines Gebiets von 1 Ox1 0 km 
um den Flughafen und bis max. 55 
Lden 

Wohngebiiude innerhalb der 60-,50- 0 60 dB: 0 -- 60 dB: 0 
und 40-dB Lnight-Konturlinie 50 dB: 0 50 dB: 2 
(Flugzeugliirm) 40 dB: 0 40 dB: 849 

Anzahl erheblich Schlafgestiirter 0 60 dB: 0 -- 60 dB 0 
innerhalb der 60-, 50- und 40-dB Lnighl- 50 dB: 0 50 dB: 3 
Kontourlinie (Flugzeugliirm) 40 dB: 0 40 dB: 224 

Lull N02 - Konzentration im Jahresmittel 0 max. 21 ,32 - max. 21,89 
[~g/m31 

N02 - GrenzwertUberschreitungen 24- Sowohl in der Ausgangssituation als auch in der 
Stundenmittel Alternative kann davon ausgegangen werden, dass keine 

GrenzwertOberschreitung eintritt. 6 

PMlO - 0 max. 24,82 - max. 24,86 
Jahresdurchschnittskonzentration 
[~gfm31 

PM10 - GrenzwertOberschreitungen 24- 0 15Tage 12 Tage 
Stundenmittel 

6 Der Grenzwert fUr die Stickstoffdioxid-Konzentration im Stundenmittel betragt 200 /-Ag/m'. Dieser Grenzwert darf 

hochstens 18 Mal im J alu iiberschritten werden. A us der Formel der Standardrechenmethode SRM2 (Regeling 

beoordeling luchtkwaliteit 2007 - Verordnung zur Beurteilung der Luftqualitat 2007) folgt, dass 

erst ab einer Jahresdurchsclmittskonzentration von 82 /-Ag/m3 mehr als 18 Mal eine Uberschreitung erfolgt; 

eine erste Uberschreitung ab einer Jahresdurchsdmittskonzentration von 53 pg/m' erfolgt; 

es sich nicht urn eine Uberschreitung des Stundenmittels handelt, wenn die N02· 

Jahresdurchsc1mittskonzentration unter dem Grenzwert von 40 /-Ag/m' bleibt. 

Das trifft hier nicht zu, so dass angenommen werden kalU1, dass keine Uberschreitung eintritt. 
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I Zusammenfussung Umweh vertraglichkeilspriifung F1ughafcnverordDu og Twenle 

Ausgangssituation Alternative 
------------- - ---------------------- ----- -

Umweltaspekt Kriterium Qual. Quant. Qual. Quant. 

PM2•S - 0 ma)(. 14,34 - max. 14,37 
Jahresdurchschnitiskonzentraiion 
[~g/m3) 

Geruchsbelastigung Miiglicherweise Zunahme der Geruchsbelastigung 
gegenOber der Ausgangssituation, doch Zusammenhang 

zwischen etwaigen "Geruchs-Konturlinien" und 
Beliistigung ist nieht eindeutig feslzuslellen. 

AusstoB Treibhausgase: 

CO2 L TO-Zyklen Flugverkehr It) a a .- 15.071 

Externe Flache ortsgebundene Risikokontur a 0 0,19 
Sicherheit P R~ 1 0.5 [km2

) 

Flache ortsgebundene Risikokontur a 0,02 0,86 
PR=1 0.6 [km2

) 

Flache ortsgebundene Risikokontur a 0,15 - 5,58 
PR=1 0.7 [km2

) 

Gefii.hrdete Gebaude (einsch!. 0 a 0 O' 
Wohngebaude) innerhalb der 1O,s-PR_ 
Kontur 

Gefahrdete Gebaude (einschl. a a - 11 
Wohngebaude) innerhalb der 1O.6_PR_ 
Kontur 

Gefii.hrdete Gebaude (einsch!. 0 a - 323 
Wohngebaude) innerhalb der 10·7-PR-
Kontur 

Gesamt-Risikogewicht It/a) a 0,01 0,77 

Gruppenrisiko Gruppenrisiko nimmt gegenOber Ausgangssituation zu, 
es gibt aber fOr Flughii.fen keine Richtlinie zum Abgleich 

des Gruppenrisikos. 

Natur Flachenverbrauch a n. zutr. - n. zutr. 

Barrierewirkung 0 n. zutr. - n. zutr_ 

StOrung a n. zutr. -- n. zutr. 

Austroeknung 0 n. zutr. + n. zutr. 

Stickstoffeintrag N2000-Gebiete 0 n. zutr. 0 n. zutr. 

Landschaft Landschaftliche Werte 0 n. zutr. - n. zutr. 

Landsehaftserlebnis 0 n. zutr. 0 n. zutr. 

Rii.umliche Qualita! 0 n. zutr. + n. zutr. 

Kulturgeschichte Historische Geographie 0 n. zutr. + n. zutr. 

Historische (Stadt-) Architektur 0 n. zutr. -. n. zutr. 

Archii.ologie Beschadigung bekannter 0 n. zutr. 0 n. zutr. 
archii.ologischer Werte 

Beschadigung zu erwartender 0 n. zutr. -- n. zulr. 
archii.ologischer Werle 

Boden Bodenqualilal 0 n. zutr. 0 n. zulr. 

Wasser Beeinflussung der Wasserqualitat 0 n. zutr. + n. zutr. 
(Grund- und Oberflii.chenwasser) 

Beeinflussung der Grundwassermenge 0 n. zutr. + n. zutr. 

Gesundheil Auswirkungen auf die Gesundheit GES-Scores wurden nleht gesondert bewertet, well sie 
(GES-Scores) eine Obertragung der Auswirkungen von Lii.rm, e)(lerner 

Sicherheil und Luftqualital darstellen, wie bereils bei den 
jeweiligen Krilerien bewertet. 

Flaehennutzung Wohnen und Arbeiten 0 n. zulr. -. n. zutr. 

Landwirlschaft 0 n. zulr. 0 n. zulr. 
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Zusammcnrassung UmwcH venr'dglichkcitsprtifung Flugh,renmordnung Twe"le I 

Ausgangssituation Alternative 

Umweltaspekt Kriterium Qual. Quant. Qual. Quant. 

• Innerhalb der 1 O·5-PR-Konturlinie liegt zwar ein (Iandwirtschaftliches) Betriebs- und Wohngebiiude, dabei handelt es 
sich aber nicht um ein gefiihrdetes Gebiiude oder Wohnhaus im Sinne des niederliindischen Luftrahrtgesetzes (Wet 
luchvaart). 

Vel'kehl' 

Die wichtigsten StraEen im und tun das Plangebiet sind auf del' nachfolgenden Abbildung eingezeichnet. 

Die wichtigste Zu- und Abfahrtsroute verHi.uft libel' die AI, Abfahrt Hengelo Noord, 

OIdenzaalsestraat/N342, N737 Vliegveldstraat und ErschlieBungsstraBe zum FlughafengeHinde. 

Abbildung 8 StraBen irn und urn das Plangebiet 

Die Neuentwicklung des Flughafens Twente fiihrt zu einer Zunahme des Verkehl's innerhalb del' 

vorhandenen Infrastruktur. Dadurch nimmt die Robustheit des StraJSennetzes (Erreichbarkeit im Not- und 

KatastrophenfalI) im Vergleich zur Ausgangssituation ab, allerdings so geringffigig, dass dies keine 

nennenswerte Auswirktmg darstellt und neutral (mit "0") eingestuft wird. 

Die Zunahme des Verkerus hat jedoch eine leicht negative Auswirkung auf die Belastbarkeit des 

StraBennetzes (-). Auf der N737 wird der Verkerusfluss in den morgendlichen und abendlichen StoBzeiten 

schlecht, gegeniiber einem maBigen Verkehrsfluss in der Ausgangssituation. Dies bedeutet, dass die N737 

zwischen der OldenzaaIsestraat und dem Kreisverkeru mit der ErschlieJSungsstraEe zum Flughafen stark 

frequentiert wird und nur noch wenig weiteren Verkeru aufnehmen kann (restliche Aufnahmekapazitat 

ist gering). Bei weiterem Anstieg des Verkehrsaufkommens von und zum Flughafen nach 2030 sind zur 

Bewaltigung des Verkerus Erweiterungen notwendig. Sowoh1 in den morgendlichen als auch abendlichen 

StoBzeiten nimmt die Verkerusdichte auf der Kreuzung N737 / N342 so stark zu, dass die Kreuzung nicht 

mehr aufnahmefahig ist, eine Kapazitatserweiterung ist erforderlich. Die Kreuzung der N342 mit der 

nordlichen Auffahrt/Abfahrt der Al wird iiberlastet. Die Auswirkungen wurden aIs leicht negativ und 
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I Zusamm<nr"ssung Umwclt,'cnrHglichkdlspru[ung FlughJ[enverordnung Twenle 

nicht als (sehr) negativ bewertet, da sie nur auf den OrtsstraBen in der Flughafenurngebung auftreten. Die 

Auswirklmgen auf das HauptstraBennetz sind begrenzt. AuBerdem gibt es auch schon in der 

Ausgangssituation Problemc mit dem Verkehrsfluss auf diesen StraBen (die ZufahrtsstraGe ZlUn Flughafen 

ausgenommen). 

Flir die Verkehrssicherheit gilt, dass durch den Flughafen ein zusiitzliches Verkehrsaufkommen auftreten 

wird, wiihrend keine zusiitzliche Anpassung der Infrastruktur vorgenommen wird. Dadurch nimmt die 

Verkelu·ssicherheit ab und steigt der Urrfallopfer-Index urn ca. 3% an. Diese Auswirklmg wird mit leicht 

negativ (-) bewertet. 

Larm 

Bei der Planung der Flugrouten war das erklarte Ziel, Wohngebiete weitestgehend zu meiden. Dennoch 

fillut die N euentwicklung des Flughafens Twente hinsichtlich des Larrns zu negativen A uswirkungen (--). 

Larmmessungen haben gezeigt, dass die Zah1 der Hirmsensitiven Gebaude (wie Wohngebaude und 

Schulen) und der erheblich Betroffenen hmerhalb der nach dem Gesetz festzulegenden Larmkonturlinen 

(48-dB-, 56-dB-lmd 70-dB Ldcn-Konturlinien) zunimmt. Die Larrnkonturen wurden als Ucn bestimmt (siehe 

Textkasten) lmd in Abbilchmg 9 dargestellt. In Tabelle 4 sind die Auswirktmgen innerhalb dieser 

Konturlinien zusammengefasst. In der Vergangenheil wurdcn viele Wuhnhauser im Umfeld des 

Militarflughafens schallisoliert. Bei der Bestimmung der erheblich Beeintrachtigten wurde diese 

Schalldammung der Wohnhauser nicht berlicksichtigt. Allerdings wird die Zahl der schallisolierten 

Wohnhauser in der Tabelle in Klammern angegeben. Tatsachlich wh·d die Zah! der erheblich Betroffenen 

daher geringer sein als in Tabelle 4 angegeben. 

LI .. 

Lden ist ein MaB, mit dem die Uirmbelastung durch Umgebungsliirm ausgedrlickt wird. Zur Bestimmung 

von Lten wird der Tag in drei Zeitriiume unterteilt: den Tageszeitraum (07:00-19:00 Uhr), den 

Abendzeitraum (19:00-23:00 Uhr) und den Nachtzeitraum (23:00-07:00 Uhr). 

Urn die Uirmbelastung in Lten zu bestimmen, wird filr jeden Zeitraum erst der Liirmpegel liber ein ganzes 

Jahr gemessen, ausgedriickt in dB(A). Auf den Abend- und Nachtwert wird dann ein Wert von 5 bzw. 10 

dB(A) aufgeschlagen. Der Grund dafur ist, dass Uirm in den Abend- und Nachtstunden wegen der 

geringeren Umgebungsgerausche als belastender empfunden wird als am Tag. Es gibt keine 

wissenschaftliche Grund lage filr die GroBe dieser AufschHige, aber sie werden allgemein angewendet. 

Abbildung 9 Uirmkonturen, beabsichtigte Aktivitat 2030 
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250.000 255.000 260.000 

. 48 Lden (30·3·2012 9:33:32) (39.23 km') . 70 Lden (30·3·2012 9:33:32) (0.58 km') 

. 56 Lden (30-3·2012 9:33:32) (7.31 km') NRunway 

Tabelle 4: Ziihlwerte innerhalb der Uirmkonturlinien der beabsichtigten Aktivitiit 

Ziihlungen innerhalb der Konturlinien 48 dB(A) Lden 56 dB(A) Lden 70 dB(A) Lden 

(kumulativ) 

Flache.ikm2
) 27,40 4.70 0,42 

Wohnhausbestand 2.058 (davon 2.058 93 (davon 93 isoliert) 0 

isoliert) 

Bewohner 5.138 225 0 

Erheblich Betroifene 1.085 86 0 

Neben der Larmbelastung durch startende und landende Flugzeuge gibt es auch eine Larmbelastung 

durch Bodenlarm. Unter Bodenlarm wird die Larmmischung aus Stand- und Rollgerauschen von 

Flugzeugen, TriebwerksprobeHiufen, dem Urnkehrschub bei Landungen zum Abbremsen des Flugzeugs 

und dem Hochfahren der Triebwerke beim Start der Flugzeuge verstanden. Des Weiteren wird der 

niederfrequente Uirm infolge des Hochfalu'ens der Triebwerke beim Start del' Flugzeuge auf der Bahn 

dem Bodenlarm zugerechnet. Der Flughafen Schiphol hat Untersuchungen zum Bodenlarm auf dem 

eigenen Geliinde ausfiihren lassen, die als Grundlage £iiI die Betrachtung eventueller Belastungen durch 

Bodenlarm beim Flughafen Twente verwendet werden. Nach dies en Untersuchungen stellen offensichtlich 

die Starts der groBeren Flugzeuge (wie DClO, MOll, B747 und A330) die groBte Quelle £iiI Bodenlarm 

dar. In del' Verkehrsprognose fUr den Flughafen Twente werden diese Flugzeuge nicht eingesetzt. 

AuBerdem ist der Abstand zwischen der Start-/Landebahn und den nachstgelegenen Wohngebieten 

(Hengelo und Oldenzaal) groBer als bei Schiphol. Aufgrund del' Entfernung zwischen Quelle und 

Empfiinger lmd der begrenzten Anzahl Starts mit groBeren Flugzeugen wird davon ausgegangen, dass die 

Belastung durch Flugzeugstarts begrenzt ist. Da es jedoch keine Methodik fUr die Bewertung des 

Bodenlarms gibt, konnen diesbeziiglich keine quantitativen Aussagen getroffen werden. 
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Luft 

Das "Nationaal Samenwerkingsprogramma Luchtkwaliteit (Nationales Kooperationsprogranun 

Luitquaiitat, NSLt 1St em lJlanvorhaben zur Verbesserung der Luftqualitat in den Niederlanden. Das NSL 

befasst sich mit geplanten GroBprojekten, die sich negativ auf die Luftqualitat auswerken, und stellt 

diesen MaBnahmen ZlU' Verbesserung der Luftqualitat gegeniiber. Da "Lucht haven Twente" als Projekt in 

das NSL aufgenommen wurde, ist grundsatzlich gewiilirieistet, dass die Folgen fiiI die Luftqualitat 

beherrscht werden und dass die Realisierung des Projckts nicht von einer Untersuchmlg del' Luftqualitat 

abhangt. 1m Rahmen der UVP wurden trotzdem weitere Untersuchungen zur Luftgualitat durchgefuhrt, 

urn Erkenntnisse dariiber zu gewinnen, inwieweit "Luchthaven Twente" die Luftqualitat beeintrachtigen 

wird. Dabei wurden die gesetzlichen Grenzwerte zugrunde gelegt. 

1m niederlandischen Umweltschutzgesetz (Wet milieubeheer) sind Grenzwerte fill' Stoffe enthalten, die 

die Luftqualitat beeinflussen. In den Niederlanden sind insbesondere Stickstoffdioxid (NOz) tmd 

Feinstaub (PMIO und PM2.5) von Bedeutw1g. Die Neuentwicklung des Flughafens Twente wird 

voraussichtlich nicht zu einer Uberschreitung der Grenzwerte7 des niederlandischen 

Umwcltschutzgesetzes fiihren, allel'dings wird mil ei.ner leichlen Zunahme des AusstoBes von NOz, PMlO 

tmd PMZ.5 gerechnet. Die Auswirkungen auf die Luftqualitat wurden daher als leicht negativ bewertet (-). 

Als Folge des Betriebs des Flughafens Twente karm eine Geruchsbelastigung durch Kerosin auftreten, 

einerseits zuri.ickzufiihren auf aufsteigende und landende Flugzeuge und andererseits auf 

Bodenaktivitaten wie den Transport und Umschlag von Kerosin. Das AusmaB der Belastung hangt yom 

AusstoB fliichtiger organischer Stoffe und des zum Emissionszeitpunkt herrschenden Windes abo Der 

Zusammenhang zwischen eventuellen "Geruchskonturen" auf Grundlage fliichtiger orgartischer Stoffe 

und der empfundenen Belastung lasst sich nicht eindeutig feststellen. Daher werden die Al1Swirkungen 

nur qualitativ beschrieben und nicht bewertet. 

1m Rahmen der UVP wurde die Geamtmenge C02 infolge der Landing & Take-off-Zyklen (LTO-Zyklen) 

des Flugverkehrs berechnet. 2030 handelt es sich urn 15.071 t C02. Diese Auswirkung wird als negativ 

bewertet (--). 

Externe Sicherheit 

In der UVP-Wirkungsanalyse fiiI die externe Sicherheit wurden das ortsgebundene Risiko (PR) und das 

Gruppenrisiko (GR) bestimmt. Das PR gibt die Wahrscheinlichkeit pro Jahr an, dass eine Person, die sich 

ungeschiitzt an einem bestimmten art aufhalt, in direkter Folge eines Unfalls bei einer bestimmten 

risikobehafteten Aktivitat urns Leben kommt. Rechtlich ist insbesondere das PR von 10-6 

(Eintrittswalu-scheinlichkeit 1 in 1.000.000 Jahren) bedeutsam. Die Auswirkung auf die PR-Konturen wird 

als leicht negativ (-) bewertet, weil die PR-Kontur flu' 10-6 i.rn Vergleich ZlU' Ausgangssituation ans teigt und 

11 zusatzliche gefahrdete Gebaude (insbesondere Wohngebaude) einbezieht. Die PR-Konturen sind in der 

nachstehenden Abbildtmg eingezeichnet. 

7 Die Jahresdurchsclmittskollzentration von N02 bis 2030, die fUr 2015 (im Rahmen des Nationaal 

Samenwerkingsprogramma Luchtkwal itei t (NSL» abgeglichen worden ist, betragt 41,46 f-lglm3 im Bereich del' 

Autobahnabfahrt 31. Auf der Grundlage der Ergebnisse des Monitoring-Tools des NSL (http://www.nsl-monitorin~.nl) 

und der bereclmeten ZlU1ahme der N02-Konzentration wird erwartet, dass del' Grenzwert eingehalten wird. 
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Abbildung LO PR-Konturen, beabsichtigte Aktivitat 2030 
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Das GR wmde berechnet und gibt die Wahrscheinlichkeit fill: Unfiille mit groBerenPersonengruppen an; 

das Gruppemisiko nimmt zu, was als leicht negativ (-) bewertet wird. Fill Flughafen gibt es jedoch keine 

gesetzlichen Vorgaben zur Abgleichung des GR. 

Das Gesamt-Risikogewicht (Totaal Risicogewicht -TRG) ist ein arithmetisches MaB fUr das Gesamtrisiko, 

dem die Umgebung des Flughafens ausgesetzt wird. Das TRG nimmt ZU, was als leicht negativ (-) 

bewertet wird. Es gibt jedoch keinen Sollwert und keine Vorgabe, an denen das TRG gemessen werden 

kann. Allerdings kann die zustandige Behorde einen Grenzwert fUr das TRG in die Flughafenverordnung 

aufnehmen. 

Natur 

Fliichenverbrauch 

Als Folge der beabsichtigten Aktivitiit kommt es zu einem Fliichenverbrauch im Lebensraum geschiitzter 

und bedrohter Arten. Insbesondere der Flachenverbrauch in wertvollem Borstgrasrasengebieten, an 

beschriinkt wertvollem Magerrasen und strukturreichen Waldrandern und Gebiischen fiihrt dazu, dass 

Lebensriiume verschiedener geschiitzter Tier- und Pfianzenarten verschwinden. Weiterhin nimmt die 

Brutdichte verschiedener Vogelarten abo Der Einschlag von Baumen und die Veranderung von Gebiiuden 

und Wegestruktur auf dem Gelande konnen zu einer Abnahme der Zwergfledermaus- und 

Rauhautfledermaus-Population in dem Gebiet fiihren. Alle Lebensriiume, die bei der Entwicklung des 

Flughafens durch Flachenverbrauch angetastet werden, werden liber das Projekt, das die Entwicklung des 
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neuen EHS-Gebiets (okologische Verbundstr'llktur) im Siiden des Flughafens vorsieht, ausgeglichenR. 

Daher kommt es also nicht zu einem Verlust an Lebensraum fur die geschiitzten Arten. Aufgrund del' 

Tatsache, dass die neuen Lebensraumc bis zu ihrer vollstandigen Entwicklung Zeit benotigen w1d dabei 

zeitweilig weniger aIs Lebensraum geeignet sind, wird die Auswirkung als leicht negativ (-) bewertet. 

Barrierewirkung 

Die Entwicklung des Flughafens fiihrt zum Aufbau einer Barriere. Die Fill1ktionalitat del' belastbal'en 

okologischen Verbindllngen in den Norden und Siiden des Flughafcns wird im Vergleich zm 

Ausgangssituation nicht beeinflusst. Das bedeutet, dass es keine Auswirkung auf das Ausmrus der 

Verbindungen zwischen Natmgebieten gibt. In kleinerem Mrusstab - auf dem Flughafengebiet - kommt es 

allerdings doch zu einer begrenzten Fragmentierung. Die VergroEerung del' versiegelten Flache fUhrt 

daw, dass der Lebensraum von Waldeidechse und Geillklee-BHiuling (geschiitzte Aden nach dem 

niederlandischen Flora- lmd Fauna-Gesetz (Ft-Wet)) fragmentiert werden. Aus dies em Grund wird eine 

leicht negative (-) Bewertung abgegeben. 

Stonmg 

Die Ausvvirkungen der beabsichtigten Aktivitat im Hinblick auf den Aspekt Sturung wmden negativ 

bewertet (--). Die zlmelunende Beleuchtung ist aIs storende Auswirkung auf Fledermause zu sehen, da das 

als Futtersuchgebiet geeignete Areal eingeschrankt werden kann. Dmch die LarmstCirung wird das 

geeignete Brutbiotop kleiner, und die Brutdichte von Vogeln, die im Borstgrasrasengebiet, in 

strukturreichen Waldrandern und Gebtischen sowie den umliegenden Waldkomplexen heimisch sind, 

kann abnehrnen. Fiir gcmzjiihrig geschiitzte Arten gilt, dass Auswirktmgen grofStenteils tiber einen 

Arterunanagementplan verhindert werden. Fili die Feldlerche gilt, dass eine Schadigung des gi.instigen 

Arterhaltungszustands dadmch nicht vollstandig verhindert werden kann. 

In dies em UVP-Berieht wurde bei der Bewertung yom vOl'laufigen Entwurf zur Renatmierung im ADT

Zentralgebiet (Nieuwe Natum in het ADT Middengebied) ausgegangen. Nach Abschluss der Bewertlmg 

in dies em UVP-Bericht wmde ein definitiver Plan erstellt und von SOVON geprtift. SOVON kommt zu 

dem Ergebnis, dass es im definitiven Plan nicht zu einer Schadigung des giinstigen 

Arterhaltw1gszustandes kornn1t. Die Auswirkung wiirde in diesem Fall weniger negaliv (-) bewertet. 

Austrockllung lind Verniissung 

Die Auswirklmgen auf den Aspekt Austrockung und Vernassung werden als leicht positiv (+) bewertet, 

weil die Wiederherstellung von Bach w1d Bachsystem der Jufferbeek moglich ist. Da Niederschlagswasser 

im Boden versickert, wird bei starken Regenfallen weniger Oberflachenwasser tiber den Jufferbeek 

abgeleitet. Dadmch gelangt das Wasser langsamer tiber das Grundwasser in den Bach. Das Versickern 

von Regenwasser hat keinen Anstieg des Grundwasserspiegels zm Folge, da die Menge des versickerten 

Wassers dafiir zu gering ist. 

5 ticks toffeill trag 

Stickstoff und auch Ammoniak kommen von Natm aus in BOden und Vegetationen vor, vorwiegend aber 

in geringen Konzentrationen. Ein Uberschuss an Stickstoff im Boden fUhrt zu Uberdi.ingung und 

Versauerung. Auswirkungen dmch Stickstoffeintrag sind nicht vorhanden (0). 

Obwohl der Eintrag nach Plansituation in del' Umgebung des Flughafens hoher ist als in der 

Ausgangssituation, betrifft dies nur das Plangebiet und dessen direkte Umgebung. AufSerhalb des 

• Die Naturentwicklung von 130 Hektar im Rahmen del' Gebietsentwicklung muss aus del' Perspektive der 

nughafenverordnung als autonome Entwicklung angesehen werden und ist damit Bestandteil del' Ausgangssituation. 
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Flughafenbereichs nimmt der Stickstoffeintrag gegeniiber der jetzigen Situation abo Allerdings ist eine 

weniger schnelle Abnahme zu verzeichnen, als dies bei autonomem Verlauf der Fall ware. 

Die Allswirkll1lgen ails der Perspektive geltellder Gesetze fmd Rechtsvorschriften 

Florn- und fml1la-Gesetz (ff-Gesetz) 

Ausgangspunkt fUr die UVP ist, dass der Lebensraum geschiitzter Arten, der im Flughafengebiet 

verschwindet, innerhalb des Renaturierungsgebiets (Nieuwe Natuur), das im ADT-Zentralgebiet 

entwickelt wird, vollstiindig ausgeglichen wird. Ausgenommen davon sind auf Grundlage des bei der 

Bewertung hinzugezogenen Vorentwurfs fUr die Renaturierung die Auswirkungen auf die Feldlerche. 

SOVON kommt in der danach ausgefiihrten Priiflmg des definitiven Renaturierungsplans Nieuwe Natuur 

zu dem Ergebnis, dass es auch bei der Feldlerche nicht zu einer Schadigung des giinstigen 

Arterhaltungszustands kommt. Mittels Durchfi.ihrungsbestimmungen werden weitere VerstoBe gegen das 

Ff-Gesetz ebenfalls verhindert. Daher wird es nicht zu einem VerstoB gegen das Ff-Gesetz kommen, sofern 

auch die zeitweiligen Allswirkungen verhindert werden und auf der Grundlage von 

Durchfiihrungsprotokollen vorgegangen wird. Die Ausgleichsvorgabe lmd die schadensbegrenzenden 

MaBnahmen wurden in den Artenmanagementplan Flughafen Twente (Soortemnanagementplan 

Luchthaven Twente), Eelerwoude, 2013, aufgenommen. Diese MaBnahmen werden durch die Ausnahme 

yom Ff-Gesetz abgedeckt. Die nachstehenden Auswirkungen infolge der beabsichtigten Aktivitiit bilden 

die Vorgabe fur das einzurichtende Naturschutzgebiet. 

Bei den folgenden Arten wird der Lebensraum/Standort durch Flachenverbrauch, Storung bzw. 

Fragmentierung beeintrachtigt: Waldeidechse, Geillklee-BJauling, Kleiner Wasserfrosch, 

Rauhautfledermaus und Zwergfledermaus, Gemeiner Dost lmd Heidenelke. Weiterhin kommt es zu 

Storungen lmd Flachenverbrauch hinsichtlich verschiedener Vogelarten der Kategorie 5. Durch die 

Zunahme der Larmbelastung im Betrachtungsgebiet kann es zu einer Verminderung der Brutdichte von 

Brutvogeln kommen. Dabei handelt es sich um die auf Borstgrasrasenflachen heimischen Arten 

(Feldlerche, Goldammer, Waldschnepfe und Schwarzkehlchen) und Arten in Wald und Waldrandern 

(Klappergrasmiicke, Kohlmeise, Blutharuling, Weidenmeise, Baumpieper, Buntspecht, Wespenbussard, 

Blaumeise lmd Gartenrotschwanz). 

Okologische Verbul1dstruktur ("ecologische hoofdstructuur - EHS ") 

1m Vergleich zur Ausgangssitllation kommt es nieht zum Flachenverbrauch auf EHS-Gebiet, wobei das 

okologische Verbundnetz neu eingegrenzt wurde. Bei Priifung anhand der EHS-Bewertungsrahmen 

entfiHlt eine Beriicksichtung externer Wirkungen9 • Das bedeutet, dass es zu keinen Widerspriichen zum 

EHS-Kontrollrahmen kommt. 

Natura2000 

Die (moglichen) Allswirkungen der beabsichtigten Aktivitat auf Natura2000-Gebiete beziehen sieh nur auf 

den Stickstoffeintrag. Hinsichtlich des Stickstoffeintrags ergibt sich, dass dieser infolge der beabsichtigten 

Aktivitat kiinftig weniger schnell abnehmen wird. Der reduzierte Ruckgang ist in den Landgutern 

Oldenzaal vemachliissigbar klein und fiihrt auBerdem nicht dazu, dass die Bestandserhaltungsziele 

verzogert erreicht werden. Beim landgut Lonnekermeer kommt es ffu zwei Habitattypen mit 

Verbesserungszielsetzlmg zu einer verminderten Abnahme infolge der beabsichtigten Aktivitat. 

9 Externe Wirkung hei15t, dass Aktivitiiten au1Serhalb des EHS-Gebiets auch AuswirkUJl gen auf die Naturwerte im EHS

Gebiet haben konnen. Die beabsichtigte Aktivitat findet au15erhalb des neuen EHS-Gebiets statt, dadurch konnte es zu 

externen Wirkwl gen au f das angrenzende EHS-Gebie t kommen. Diese Auswirkungen wurden untersucht, fallen aber 

nicht in den EHS-Kontrollrahmen. 
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Theoretisch bedeutet dies eine begrenzte Verzogerung (weniger als 1 Jahr) bei ErreichunglEinhaltung der 

Ziele. Die genauere Analyse in der entsprechenden Bewertung im Rahmen des niederHindischen 

Naturschutzgesetzes zeigt, dass der Zeitraurn, in dem die Zielsetztmgen erreicht werden, mit Hilfe kleiner 

Anderungen im Management gesteuert werden kann. Diese LenkungsmaBnahmen sind durch die 

Geneluniguog nach dem Naturschll tzgesetz ("NatuurbeschermingswetverguiUung") abgedeckt. 

La1tdschaft 

Die lnndschaftlichen Werte vel'andern sid, durch die Realisienmg des Flughafens kaum. Eine Ausnahme 

bilden die Zunahme der Bebauung und damit der Landschaftsverlust an der Nordseite des Plangebiets. 

Hierdurch verandert sid, del' Charakter del' FreifUichen. Diese Auswirkung wird leid,t negativ (-) 

bewel'tet, cia die Bebauung an die Waldrander in diesem Teil des Gebiets anschlieBt. Die Offenheit des 

Gebiets wird daher nur in begrenztem MaBe angetastet. 

Die vorgeschlagene Architektur akzentuiert Form und Funktion des Flughafens und tragt zur 

Verbesserung der raumlichen Qualitat bei. Dies wird leicht positiv (+) bewertet. 

Da das Flughafengelande nicht offentlich zuganglich ist (ebenso wie in der Ausgangssituation), verandert 

sich del' Erlebniswert del' Landschaft nicht (0). 

Kulturgeschichte 

Mit del' Ausfiihrung del' beabsichtigten Aktivitat erhalt der Flughafen wieder seine urspriingliche 

Funktion als vollwertiger Flughafen, was hinsichtlich del' historischen Geogl'aphie als leicht positive 

Auswirkung (+) bewertet wird. Die verbliebene charaktel'istische Bebammg aus del' langen Geschichte des 

Flughafens wil'd mit del' Ausfillu'ung der beabsichtigten Aktivitat moglicherweise abgel'issen. Da von 

diesem Worst-Case-Szenario ausgegangen wird, wil'd eine solche Vernachlassigung der kulturhistorischen 

Bedeutung dieser Bebauung negativ (--) bewel'tet. 

Archiiologie 

Bekannte al'chaologische Werte werden nicht angetastet (0). Das gesamte Plangebiet des Flughafens besitzt 

fUr den Zeitraurn FriihgesclUchte bis Zweiter Weltkrieg einen geringen zu erwartenden archaologischen 

Wert. Archaologische Untersuchungen zeigen, class man im gesamten Plangebiet mit hoher 

Wahrscheinlichkeit davon ausgehen kann, auf archaologische Uberreste aus dem Zweiten Weltkrieg zu 

stoBen. An Stellen, an denen durch die beabsichtigte Aktivitat bodenstorende Eingriffe erfolgen, besteht 

daher eine groBe Wahrscheinlichkeit, die hier vorhandenen archaologischen Werte zu beschadigen. Die 

Auswil'kungen auf archaologische Werte aus demZweiten Weltkrieg werden daher negativ bewertet (--). 

Boden 

In der Ausgangssituation sind aile vorhandenen Bodenverunreinigungen saniert. AuBerdem wird ein 

Katastrophenplan aufgestellt. Darin wird beschrieben, wie mit Gl'oBschadensereignissen umgegangen 

wird, urn dabei z. B. eu,e weitere Ausbreitung von Verunreinigungen zu verhindern. Die 

Flugzeugbewegungen und der dabei auftretende Atmosphareneintrag, der Antl'ansport, die Verwendung 

und Lagerung von Treibstoffen konnen die Bodenqualitat beintrachtigen. Dies wird jedoch in hohem 

MaBe begrenzt, da das von den versiegelten FIachen abflieBende Niederschlagswasser aufgefangen und 

von Verunreinigungen gereinigt wird, bevol' es in die Kanalisation geleitet oder versickert wird. Aufgrund 

dieser MaBnahmen, die in der umweltrechtlichen Genehmigung niedergelegt sind, konnen die 

Auswirkungen auf die Bodenqualitat vernachlassigt werden. Die Auswirkung wird als neutral (0) 

bewertet. 
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Wasser 

Die Auswirkungen auf die Wasserqualitat sind gering, da mit Hilfe von Reinigungsvorrichtungen wie 

beispielsweise einer Bodenpassage verhindert wird, dass Verunreinigungen in das Grundwasser 

gelangen. Andererseits lassen sich Auswirkungen nicht vollig ausschliefSen, da sich beispielsweise 

Streusalz nicht dmch eine Bodenpassage zurlickhalten lasst. 

Die gesonderte Behandlung der Landebahn und der Verzicht darauf, Niederschlagswasser von der 

Landebahn weiter ungereinigt in den Hesbeek abzuleiten, liefert einen positiven Beitrag. Aus diesem 

Grund werden die Auswirkungen auf die Grundwasserqualitat leicht positiv bewertet (+). 

Durch die gesonderte Behandlung neuer versiegelter Flachen und der Landebahn wird das Wasser nicht 

mehr direkt in das Oberflachenwassersystem eingeleitet, sondern kann direkt in das Grund wasser 

einsickern. Eine Dranage wird nur dann eingesetzt, welU, dies unbedingt erforderlich ist lmd eine 

Erhohlmg des Gelandeniveaus nicht moglich ist. Zurn Ban del' Kanalisation oder anderer unterirdischer 

Bauwerke muss moglicherweise das Grundwasser zeitweise abgesenkt werden (mit Wasserhaltung). 

Diese Bauwerke miissen namlich in trockener Umgebung angelegt werden. Die zeitweilige Absenkung 

des Gl'undwassel'spiegels kann Auswil'klmgen auf die Umgebung haben. Beim Bau des Flughafens 

Twente muss dies bel'licksichtigt werden. Insgesamt wird die Auswirkung auf die Grundwasserqualitat 

leicht positiv (+) bewertet. 

Gesundheit 

Das Verfalrren des Geslmdheitseffekt-Screenings (gezondheidseffectscreening, GES-Methodik) ist ein 

quantitives Verfalrren, urn 10k ale gesundheitliche Auswirkungen von Stadtentwicklungsprojekten sichtbar 

zu machen (Gezondheidseffectscreening Stad & Milieu, Juli 2010). Verschiedene AuswirklUlgen werden in 

einen GES-Score libertragen, del' Werte von 1 bis 8 annelunen kann, wobei 8 fur die Auswirkung steht, die 

fUr die Gesundheit am schadlichsten ist. Das GES-Verfaluen hat den Zweck, verschiedene Szenarien 

miteinander zu vergleichen, wobei keine Informationen tiber die Art del' gegebenenfalls zu el'wartenden 

gesundheitlichen Beschwel'den gegeben werden. Bei den GES-Scores wird die folgende Eintei!ung 

verwendet, urn die urnweltbedingte Gesundheitsqualitat ("milieugezondheidkwaliteit") anzugeben: 

Abbildung 11 Mit den GES-Scores verbundene umweltbezogene Gesundheitsqualitat, QueUe: 

Gezondheidseffectscreerung Stad & Milieu, Juli 2010 

Die GES-Scores sind eine Umsetzung der Ergebnisse fUr Uirm, externe Sicherheit und Luftqualitat. Urn 

eine Doppelbewertung ein und derselben Auswirkung zu vermeiden, wurden die gesundheitlichen 

Auswirkungen nicht bewertet, sondern nur beschrieben. In den nachstehenden Tabellen sind die 

relevant en GES-Scores angegeben. In den Tabellen werden keine GES-Scores fUr die Luftqualitat 

angegeben, wei! die GES-Scores fur die beabsichtigte Aktivitat mit den GES-Scores fUr die 

Ausgangssituation tibereinstirnmen. Zur Beschreibung der verschiedenen Auswirktmgen wird auf die 

Bewel'tungen del' Auswirkungen fUr Larm, externe Sicherheit und Luftqualitat verwiesen. 

Tabelle 5 GES-Scores Kumulierte Larmbelastung 
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Kumulierte Larmbelastung Zahl der Wohngebaude im Gebiet 10 x 10 km (pro 
~ 

Wertebereich) 

G(:§·~~~r~ __ .1j\rm~Li,!$.W.n.~ ____ BeL2Q3Q ___ . _Beabsichllgte Akhvi~t·2030-

Tabelle 6 GES-Scores FlugUirm 

Fluglarm Zahl der Wohngebaude (pro 

Wertebereich) 

GES·Score Larmbelastung l ion Ref. 2030 Beabsichtig te Aklivltat 2030 

Tabelle 7 GES·Scores Externe Sicherheit 

Exlerne Sicherheil Zahl der Wohngebaude 

(pro Wertebereich) 

GES·Score PR Ref . 2030 Beabslchtigte Aktlvltat 2030 

Fliiche1t1tutzul1g 

Wohnen und Arbeiten 

Die Auswirkungen von "Luchthaven Twente" auf Wohnen und Arbeiten werden durch die 

Auswirkungsniveaus fill: U:irm lrod exteme Sicherheit und die Anforderungen an die Flugsicherheit 

bestimmt. Diese bestimmen namlich die Gebiete rund urn den Flughafen, irl denen raumliche 

Beschrankungen gelten. Durch Aufnahme dieser Gebiete irl die Flughafenverordnung nehmen die 

Beschranklmgen ffu Wohnen und Arbeiten zu, was negativ bewertet wird (--). 

Die 56 dB(A) Lden-Kontur ffu· die Luftfahrt wird als Beschrankungsgebiet irl die Flughafenverordnung 

aufgenommen. Die zustandige Beharde muss die raurnlichen Entwicklungen im Gebiet zwischen der 48-

und der 56-dB(A) ucn-Konturlinie beriicksichtigen. Diese Konturlirlien sind in Abbild ung 9 eingezeichnet. 

Auf der Gnmdlage der berechneteten Uirmkonturen aus dem PlanMER werden im 

Raurnordnungsprogramm Gebietsentwicklung Flughafen Twente und Umgebung ("Ruimtelijke visie 

Gebiedsontwikkeling Luchthaven Twente e.o.") infolge des Fluglarms Rahmenbedingungen fill: die Flache 

des Beschrankungsgebiets festgesetzt. Die berechnete 56-dB(A) Lden-Kontul' fiigt sich in diese 

Rahmenbedingungen ein. Die 56 dB(A) Lden-Kontur £aUt auch irl den Puffer rund urn das 

Beschrankungsgebiet, wie im Raurnordnungsprogramm enthalten. 

1m Hinblick auf die externe Sicherheit werden die 10-5- und die 1O-6-PR-Kontur als Gebiete, in denen 

Beschrankungen gelten, in die Flughafenverordnung aufgenommen. Innerhalb der 10-5-Kontur miissen 
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Wohnhauser entwidmet werden, und hmerhalb del' 10-6-Kontur diirfen - auGer in Ausnahmefallen - keine 

Neubauten el'stellt werden. Diese Konturlinien sind in Abbildw1g 10 eingezeichnet. 

Innerhalb der 10·5-Konturlinie befinden sich keine Wohnhauser und sind auch keine solchen geplru1t. 

Daher entfallt auch die Entwidmtmg von Wohnhausern. Auch die Plane fUr die Entwicklung des 

Freitzeitgebiets Leisure Noord sind von del' 10-6-Kontur nicht betroffen. 

Lnndwirtschnft 

Die Auswirktmgen auf die Landwirtschaft durch das Projekt Luchthaven Twente beschranken sich auf 

Bleiablagerungen auf den Gewachsen. Insbesondere okoIogisch arbeitende Lru1dwirtschaftsbetriebe 

miissen hinsichtlich des Bleigehalts in ihren FeIdfrilchten strenge Normen einhalten. Die zwei 

nachstgelegenen Bio-Betriebe liegen jedoch in Entfemungen von gut 8 km im Sildwesten bzw. 9 km im 

Silden des Flughafens. Die Bleiablagerw1g in dies en Gebieten ist zu vernachlassigen (0). AuGerdem nutzen 

der Kraftfahrzellgverkehr und die Passagierflugzeuge, die den Flughafen Twente anfIiegen werden, 

bIeifreien Kraftstoff. Nur Flugze uge, die mit so genanntem Avgas-Kraftstoff fliegen, stoGen Blei aus. Dabei 

handeIt es sich urn OIdtimer-Flugzeuge, die auf Twente nicht gepIant sind, sowie urn KIeinflugzeuge. In 

dem Szenal'io, mit dem im UVP-Bericht gereclmet wurde, sind bis 2030 ca. 9700 FIugbewegungen mit 

einer Cessna 172 vorgesehen. Dies ist im Szenario das einzige FIugzeug, das mit Avgas fliegt. Daraus 

ergibt sich am Standort der Bio-Betriebe keine relevante Bleiablagerung. 

6. Schadensbegrenzungs- und AusgleichsmaBnahmen 
Bei del' vorstehenden Bewel'tung del' Auswirkungen wurden keine Schadensbegrenzungs- tmd 

Ausgleicl1smaBnahmen berilcksichtigt. Im Folgenden werden die MaGnahmen genrumt, die moglieh sind, 

urn die Auswirktmgen abzumildern bzw. auszugleichen. Abgesehen von der Aufnahme eines Grenzwerts 

filr das TRG (TotaaI Risicogewicht - Gesrunt-Risikogewieht) in die Flughafenverordnung konnen diese 

MaBnahmen im Rahmen der Flughafenvel'ol'dmmg nieht geregelt werden. Ffu' diese MaGnahmen ist das 

niederlandische Ministeriurn fUr Infrastruktur tmd Umwelt nieht zustandig. Die fiir den Naturschutz zu 

treffenden MaBnahmen werden dlUeh die AusnahmeregeltU1g vom FJora- und Fauna-Gesetz und von der 

Genehrnigung naeh dem niederlandisehen Natursehutzgesetz ("natuurbesehermingswetvergunning") 

abgedeckt. 

Verkehr: 

- Dureh den Ausbau der InfrastruktlU verbessert sich die Erreiehbarkeit, lmd auch die Sicherheit 

wird zunehmen. 

Larm: 

- Niehtzulassung von FIugzeugen, die relativ vieI Larm verursaehen. 

- Del' Betreiber karu1 durch Anwendung verschiedener Tal'ife eine Absehrecktmgspolitik fUr 

Flugzellge verfolgen, die reIativ viel Larm verursaehen. 

- Einsatz anderer Startpl'ozeduren, die weniger Larm verursachen. 

Luft: 

- Ermutigw1g zur Nutzung von Alternativen ffu den individueIIen Kfz-Verkehr (z. B. ONPV). 

Externe Sicherheit: 

- Nicl1tzulassung bestimmter Flugzeugtypen. 

- Der Betl'eiber karm durch Anwendung verschiedener Tarife eine Absehreckungspolitik ffu' 

bestimmte FIugzeugtypen verfoIgen. 

- Die zustandige BehOl'de hat die Mogliehkeit, einen TRG-Grenzwert in die Flughafenverordnung 

aufzunehmen. Dies ist zwar keine Sehadensbegrenzungs- oder AusgleichsmaGnahme, versetzt die 

zustandige Behorde abel' in die Lage, auf dies em Grenzwert, der einen Maximalwert festlegt, zu 

bestehen. 
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I Zusammenfassung Umwellvcrt rHglichkeilsprilrung Plugh,fenverordnung Twcnle 

• Natur: 
SchadensbegrenzungsmaiSnamen nir die Natur haben das Ziel, die lebensraume innerhalb des 

Plangebiets der Flughafenverordnung so lange wie moglich 7.U erhillt!:'l1, so dnss sich der neu 

geschaffene lebensraum im neuen okologischen Verbundgebiet (EHS) entwickeIn kann. 

- Schonung des Teichs mit dem Kleinen Wasserfrosch, solange die Entwicklung des 

Flughafengebietes andauert. 

- Eingliederung der Borstgrasrasengebiete in die Entwicklung der Flachen rund um Hangar 9 zum 

Nutzen von Waldeidechse lmd GeiEklee-Blauling. 

- Berucksichtigung der Flugroute verschiedener Fledermausarten bei der Entwickhmg der 

ErschlieBungsstraBe. 

- Bei Neubauten Raumangebot fiir Gebaude bewohnende Tierarten wie Fledermause, 

Hausrotschwanz und Haussperling schaffen. 

- Bei der Renovienmg bestehender Gebaude feste Aufenthalts- und RuhepIatze schonen oder neu 

einrichten. 

- Bei der Planlmg der Freigelande und Gebaude im Beleuchtungsplan Fledermause und andere 

Tierarten beachten, die auf Licht empfindlich reagieren. 

- Innerhalb des Natura2000-Gebiets Lonnekermeer LenkungsmaiSnahmen ausftihren (Nahrstoffe 

eliminieren) . 

• Landschaft: 

- Integration vorhandener Grtinstruktmen in den Plan. 

- Angleichung anlandschaftliche Strukturen und VerIaufe bei der Ausarbeitung der verschiedenen 

Entwicklungen. 

Kulturgeschichte: 

- Bestehende charakteristische kulturhistorische Bebammg bei der Planentwicklung einbeziehen und 

bei der Umwidmlmg vorhandener Ensembles und Bauten berucksichtigen. 

• Archaologie: 

- In den Raumentwicklungsplan "Luchthaven Twente" wird bei Arbeiten mit Bodeneingriffen 

aufgrund der starken Erwartung, auf archaologische Fundstticke aus dem Zweiten Weltkrieg zu 

treffen, eine leichte archaologisch Betreuung aufgenommen. 

Boden: 

- Nach dem niederliindischen Bodenschutzgesetz (Wet Bodembescherming) gilt der "Sorgfaltspflicht

Gnmdsatz". Dieser beinhaltet, dass jedermann verpflichtet ist, Bodenvenmreinigungen moglichst 

zu verhindern ode!" im Fall eines Schadensereignisses zu sanieren. Die MaiSnahmen, die aufgrund 

des Sorgfaltspflicht-Grundsatzes zu treffen sind, um eine Verschlechterung der Bodenqualitat zu 

verhindern, sind Bestandteil des Vorhabens. 

Wasser: 

Urn mogliche Auswirkungen einer zeitweiligen Grundwasserabsenkung fijI Bau- und 

Infrastrukturarbeiten zu verhindern oder zu verringern, konnen die folgenden MaBnahmen getroffen 

werden: 

- Ruckversickerung: Begrenzen der Grundwasserabsenkung in der Umgebung waruend der 

Bauarbeiten; 

- Baugrube mit Spundwand: Begrenzen der Grundwasserabsenkung irt der Umgebung wamend der 

Bauarbeiten; 

- Hydrologisch gtinstige Planung des Ausfiihrungszeitraums: Begrenzen der Grundwasserabsenkung 

irt der Umgebung wahrend der Bauarbeiten. 
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7. Sensitivitatsanalyse 
1m Vorstehenden wurden die Auswirkungen der beabsichtigten AktiviHit (Neuentwicklung des 

Flughafens Twente mit geplanten 2,04 Mio. Passagieren im Jahr 2030) beschrieben. 1m Rahmen der UVP 

wurde auch tmtersucht, welche Sensitivitat tmd Bandbl'eite die berechneten Auswirktmgen des Flug- und 

StragenverkelU's haben. Dabei wurden insbesondere die Auswirktmgen hinsichtlich Lal'm und Verkehr 

betrachtet. 

Bei der Bestirnmung del' Auswirkungen wurden die Flugrouten und das Eingangsszenario des 

vorgesehenen Betreibers genl1tzt, das von 2,04 Mio. Passagieren ausgeht. Aus einer Catchment Area

Analyse (Golldappel Coffeng) geht hervor, dass der Flllghafen aufgnmd seines Einzl1gsgebiets im besten 

wirtschaftlichen Szenario maximal 2,4 Mio.Passagiere pro Jahr anziehen wird. 

Sollte del' Fll1ghafen mehr Passagiere anziehen als die 2,04 Mio. aus dem Szenario des vorgesehenen 

Betl'eibers, ist es weiterhin moglich, diese Passagiere unter Erhalt del' in del' Fll1ghafenverordmmg 

festgelegten Konturen fill' Uirm und exteme Sicherheit abzufertigen (u. a. durch eine engere Bestuhlung 

der Fll1gzeuge, einen h6heren Auslastungsgrad, leisere und sicherel'e Flllgzeuge). Allel'dings werden sich 

die Larmauswirkungen durch den Stl'~envel'kelU' aufgnmd der zunehmenden Zahl an 

Vel'kelU'sbewegungen von und zum Flughafen andern. 

Bei del' Sensitivitatsanalyse wurde davon ausgegangen, dass das maximale Passagiel'aufkommen 

gegeniibel' den im Szenario des vol'gesehenen Betreibers genannten 2,04 Mio. pro Jahr um etwa 20% pro 

Jalu' zunimmt. Dies entspl'icht etwa 400.000 zusatzlichen Passagiel'en pro Jam, womit das Gesamt

Passagiel'aufkommen pro Jam auf 2,44 Mio. steigen wird. Dieses Passagieraufkommen ist nicht 

Ausgangsptmkt des Betl'eibel's und wil'd in diesel' Sensitivitatsanalyse nur vel'wendet, urn die Sensitivitat 

del' Auswil'kungen der Passagiel'zahl auf Stl'agenvel'kelu', Larmentwicklung und Luftqllalitat dal'zustellen. 

A~erdem wurde in der Sensitivitatsanalyse untersucht, wie es sich auswirkt, wenn die Besllcherzahl von 

Leisure Noord von den erwarteten 500.000 auf 1.000.000 steigt. 

Eine Zunahme sowohl des Fluggastaufkommens als auch del' Besl1cherzahl von Leisure-Noord urn jeweils 

500.000 pro Jahr fiihrt zu etwa 2.000 zusatzlichen Bewegungen pro Tag von tmd zurn Flughafen bzw. 

Leisure-Noord. Fili: die Zufalutsstrage (Ontsluitingsweg) bedeutet dies eine zahlemnagige Ztmahme der 

Verkelu'sbewegungen tun etwa 12%. Hinsichtlich des Larrns fiihren 12% zusatzlicher Stl'~enverkelu' zu 

einer Larmzunahme von weniger als 0,5 dB. Die Larmbelastung im Urnfeld del' Zufalutsstrage 

(Ontsluitingsweg) wird daher al1ch nur urn weniger als 0,5 dB zunehmen, was einen kaurn h6rbaren 

Unterschied bedeutet. 

8. GrenzOberschreitende Auswirkungen 
Jm Rahmen der UVP wurde untersucht, ob die Neuentwieklung des Flughafens Twente grenzUbersehl'eitende 

Auswirkungen hat. Es ergibt sieh, dass keine bedeutsamen naehteiligen grenzUbersehreitenden Auswirkungen 

auftreten. FUr die Larmbereehnungen ist dies naehstehend gezeigt (siehe Abbildung 12 und Abbildung 13). 

Gelegentlich kOllllte es vorkommen, dass ein Augzeug beispiel weise auf Anordnung der Augsicherung durch den 

deutschen Luftraum geleitet wird. Dies geschieht jedoch so selten, dass es keine Auswirkung auf die Konturcn fUr 

Uirm und die externe Sichel'heit haben wird. Aus del' entsprechenden Bewertung ergibt sieh ferner, dass es 

hinsichtlich Lal'm oder Stiekstoffeintrag keine grenzliberschreitenden Auswirkungen in die deutsehen Natura2000-

Gebiete geben wird. 
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Abbildung 12: Balm 05 in Betrieb: B737-800 (Start ill Richhme Nmrlost lmd Lmdnng aus Richtung Sudwest) 

100 Driliboor op 1m 

90 Electrfsche grasmaaier 

80 Druk verkeer op 10m 

70 

65 kantoor 

60 

/ .... /65 dB(A) ('17D dB(A) NBD dB(A) ,VLandingsroute N Startrout. 

Abbildung 13: Balm 23 in Betrieb: B737-800 ((Start in Richtung Siidwest und Landung aus RichtWlg Nordost) 
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9. Erkenntnis- und BewertungslOcken 

Erkenntnisf{jcken 
Bei del' Erstellung des UVP-Bel'ichts wurde eine Reihe von El'kenntnisliicken festgestellt. Dafiu·lassen sich 

die folgenden allgemeinen Griinde anfiihl'en: 

Modelle. Modelle sind eine Vel'einfachung del' Wirklichkeit. Mit anderen Worten: Ein Modell kann die 

Wirklichkeit niemals vollstandig abbilden. Wichtig fiir die ZuverHissigkeit von Modellen ist, welche 

Grundinformationen, Ausgangspunkte und Annahmen einge£lossen sind. Fiir die Ausgangssituation 

und die Projektsituation sind diese gleich, so dass die Vergleichbarkeit der Ergebnisse gewiihrleistet 

ist. 

FehIende Informationen. Bei der Dmchfiihrung der UVP kann es zu einem Mangel an Informationen 

kommen, da keine Daten oder Untersuchungen vorliegen. Manche Daten lassen sich technisch nicht 

oder nm mit groiSem finanziellen Aufwand erheben. 

Allgemein kann gesagt werden, dass keine schwerwiegenden Erkenntnisliicken festgestellt wurden. Die 

Erkenntnisliicken stehen einer Bewertung der positiven oder negativen Auswirkungen des Flughafens 

nicht im Wege. Allerdings sollten die festgestellten Erkenntnisliicken in der Follow-up-Phase dieses 

Projekts einer erneuten Betrachtung unterzogen werden. Auf5el'dem miissen diese Erkenntnisliicken im 

Evaluienmgsprogramm beriicksichtigt werden. Die wichtigsten Erkenntnisliicken sind in der 

nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 

Tabelle 8 Erkenntnislticken 

Aspekt ErkenntnisliJcken 

Uirm 

Luft 

I 077435540:IU 

Bei den Szenarien fOr den Flugverkehr handelt es sich urn Prognosen. Die tatsachliche 

Anzahl Flugbewegungen, der eingesetzte Flottenmix und die Verteilung Ober den Tag 

werden h6chstwahrscheinlich von den hier verwendeten Eingangsszenarien abweichen. 

Die Routen und ihre zugehor lgen Streubreiten, mit den en gerechnet wurde, basieren auf 

einem Routenplan und den Streubreiten, die von einer iihnlichen Situation in Schiphol 

abgeleitet wurden. Die tatsiichlichen Streubreiten fOr die Situation am Flughafen Twente 

konnen erst bestimmt werden, wenn der Flughafen in Betrieb ist. 

Zur Bestimmung der Zahl der erheblich Betroffenen und der erheblich Schlafgestorten 

wurden von der Situation bei Schiphol abgeleitete Dosis-Wirkungs-Beziehungen 

angewendet. Die tatsiichliche Zahl der erheblich Betroffenen und der erheblich 

Schlafgestorten im Umfeld des Flughafens Twente k6nnen erst bestimmt werden, wenn der 

Flughafen in Betrieb ist. 

Die genaue Ansiedlung und Art der Industrie rund urn den Flughafen Twente sind noch nicht 

bekannt. Daher wurde mit Schiitzwerten der h6chsten Umweltklassen und den zugehOrigen 

Liirmbelastungen gerechnet. Damit werden die Auswirkungen hOchstwahrscheinlich zu hoch 

einqeschatzt. 

Bei der BerOcksichtigung des Gewerbes in den Berechnungen zur Luftqualitiit wurde 

hinsichtlich der Emissionen dieser Gebiete von einem Worst-Case-Szenario ausgegangen. 

Dies fUhrt zu einer Oberhohten Einschiitzung dieser Auswirkungen. 

Zum Abgleich mit dem Gesetz wurde das Jahr 2015 betrachtet, fOr das kein gesondertes 

Szenario erstellt wurde. Dazu wurde yom ungOnstigsten Fall ausgegangen, niimlich dem 

Szenario fOr 2030 mit Emissionsfaktoren und Hintergrundkonzentrationen aus dem Jahr 

2015. Weil die Konzentrationen beim Abgleich unter den Grenzwerten geblieben sind, kann 

daraus geschlossen werden, dass sich hinsichtlich der Luftqualitiit keine Hemmnisse 

erg eben werden. 
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Aspekt Erkenntnislucken 

Natur I Die positive Auswirkung durch neue Lebensraume (Gebietsentwicklung) ist unsicher, weil 

neue Gebiete von den Arten zunachst kolonisiert werden muss en. Es gibt keine Vor;,h-

Garantie fUr eine erfolgreiche Kolonisation. Die Vernichtung eines vorhandenen 

Lebensraums, in dem geschutzte Arten leben, wird daher als Verlust betrachtet, der 

schwerer wiegt als die Einrichtung eines neuen Lebensraums. 

Landschaft und Die fehlende Kenntnis zur spateren Nutzunq der Teilqebiete und mOQlichen Integration 

Kulturgescilichte bestehender Gebaude und Grunstrukturen in der Planentwicklung fuhrt zu einer (maximal) 

negativen Bewertung ohne Nuancierung. Der Grund dafUr liegt darin, dass von einem "Worst 

Case" ausgegangen wurde, bei dem aile Gebaude und GrGnstrukturen verschwinden. Die 

Integration vorhandener Grunstrukturen und kulturhistorisch wertvoller Gebaude in die Plane 

wirkt sich positiver auf Landschaft und Kulturgeschichte aus. 

Boden . Aile bekannten Bodenverunreinigungen wurden bei der Beschreibung der 

Ausgangssituation und der Beschreibung der Auswirkungen berucksichtig!. Jedoch ist nicht 

ausgeschlossen, dass man weitere Bodenverunreinigungen antreffen wird. Innerhalb des 

Plangebiets kann in der Real isierungsphase nicht ausg eschlossen werden, dass 

beispielsweise beim Beantragen einer Baugenehmigung fUr spezielle Teillagen eine 

erganzende Untersuchung verlangt wird, um nachzuweisen, dass die Bodenqualitat fur die 

kunftige Nutzung geeignet ist. . Der gesamte Militarflugplatz ist als Verdachtsgebiet fur das Vorhandensein von 

Blindgangern und Munitionsresten ausgewiesen. Bei Erdarbeiten muss mit dem Auffinden 

von Jjnsbesondere kleinerent Kampfmillelresten qerechnet werden. 

Wasser Zur Qualitat des Grund- und Oberflachenwassers im Plangebiet gibt es keine Daten. Die 

Auswirkungen auf die Qualitat des Grund- und Oberflachenwassers wurden anhand von 

Sachverstandigengutachten ermillelt. Moglicherweise mussen bei der Ausarbeitung der Plane 

detailliertere Untersuchungen hinsichtlich der Grundwasserstande und der Qualitat des Grund-

und Oberflachenwassers durchgefUhrt werden. 

Ansatz fijr Evaluierungsprogramm 
Nach dem niederHindischen Umweltschutzgesetz (Wet milieubeheer) ist die zustandige BehOrde 

verpflichtet, die im UVP-Bericht beschriebenen Auswirkungen wahrend und nach der Realisierung des 

Projekts zu evaluieren. Der hier beschriebene Ansatz bildet den erslen Schritt irn Evaluierungsprogramm. 

Zweck des Evaluierungsprogramms ist die Beantwortlmg der Frage, ob die tatsachlichen (Umwelt-) 

Auswirkungen mit den im UVP-Bericht beschriebenen Auswirkungen iibereinstimmen. In Tabelle 9 sind 

fill" jeden Aspekt die Schwerpunkte flir das Evaluienmgsprogramm genannt. 

Tabelle 9 Ansatz Evaluierungsprogramm 

Aspekt Au swirkung Evaluierungsmethode Zeitraum ' 

Verkehr Anderung bei den Verkehrszahlungen aus und in Richtung R,1,2,3 

und Verkehrsaufkommen Flughafen 

Transport 

Larm Erh6hung/Senkung der Berechnung der Liirmpegel an larmsensitiven R,1,5 

Liirmbelastunq Standorten 

Boden und Beeinflussung von Grund- und Messplan fUr die StraBenrandverschmutzung R,1,2,5 

Wasser Oberflachenwasser und Verschmutzung des Oberflachenwassers 

zur Nachverfolgung, inwieweit eine 

Verschmutzung von Boden und 

Oberflachenwasser erfolg!. 
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Auswirkungen auf die DurchfUhrung einer Untersuchung zur R,l,S 

Gesundhei l Gesundheilswahrnehmun 
- R: KlIfZ vcr der Realislerungsphasa (zum Erhall der Ausgangswerle fUr die die Evaluierung) 
- T: Wi:lhrend der ReaJlslerung 
- 1,2,3,5: Zahl der Jahre nach Realislerungsende (wiihrend der Nutzungsphase) 
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