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Stellungnahme nach Prufung der Umweltinformationen in Bezug auf die 

zivile Nutzung des Militarilugplatzes Weeze-Laarbruch, Deutschland 

Dem Minister fUr Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt (koordinierende zustandige 
Behorde) von der Arbeitsgruppe Umweltvertraglichkeitsprufungen im Auftrag der 
Kommission fUr Umweltvertraglichkeitsprufungen vorgelegte Stellungnahme aufgrund von 
Artikel 7.38 des Umweltschutzgesetzes. 

Die Arbeitsgruppe Umweltvertraglichkeitsprufungen 
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1. EINLEITUNG 

Es bestehen PHine, den NATO-Luftstiitzpunkt Weeze-Laarbruch, del' derzeit noch von del' briti­
schen Royal Air Force (RAF) fUr militarische Zwecke genutzt wird, ab 2000 fUr den zivilen Flug­
verkehr zu nutzen. Zu diesem Zweck lauft in Deutschland zurzeit ein Verfahren zur Erteilung del' 
erforderlichen Genehmigung. Initiator ist die Flughafen Niederrhein GmbH. Zustandige Behorde 
ist das Ministerium fUr Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr des Landes 
Nordrhein-Westfalen. Das Vorhaben ist mit grenzuberschreitenden Auswirkungen fUr die Nieder­
lande verbunden, da die in west-ostlicher Richtung verlaufende Start- und Landebahn des Flug­
platzes in unmittelbarer Nahe del' niederlandischen Grenze ostlich del' Gemeinde Bergen in del' 
Provinz Limburg liegt. Fur dieses Vorhaben wird in Deutschland keine Umweltvertraglichkeits­
prufung durchgefUhrt, da die einschlagigen deutschen Gesetze diese nicht zwingend vorschreiben. 
Es wurden allerdings einige Umweltstudien zur Untermauerung des Genehmigungsantrags 
durchgefuhrt. Der Genehmigungsantrag und die Umweltstudien wurden auch in den Niederlanden 
veroffentlicht und zur Einsichtnahme ausgelegt. Die Provinz Limburg fungierte als Koordinator 
bei del' Sammlung und der Weiterleitung del' Reaktionen. Pat'aIlel zum Genehmigungsverfahren 
lauft auch ein raumplanerisches Verfahren zur Anderung des Gebietsentwicklungsplans; die 
zustandige Behorde ist hier die Bezirksregierung Dusseldorf. Auch in Bezug auf diesen 
Anderungsvorschlag besteht in den Niederlanden die Gelegenheit, Einwendungen vorzubringen. 
In den niederIandischen Reaktionen auf den Genehmigungsantrag wurde von verschiedenen Stel­
len l angemerkt, dass zwar das deutsche Recht eine Umweltvertraglichkeitsprufung fUr die Be­
schlussfassung zu diesem Vorhaben nicht zwingend vorschreibt, dass abel' aufgrund der europai­
schen UVP-Richtlinie sehr wohl die Verpflichtung zur Durchfuhrung einer UVP bestiinde. Die 
genannten Stellen fUhren an, dass die Umwandlung des Flugplatzes in einen Zivilflugplatz als Bau 
odeI' Anderung zu betrachten ist, und dass dafUr eine UVP-Pflicht besteht. Daruber hinaus wird 
darauf hingewiesen, dass sich auf niederlandischer Seite im Untersuchungsgebiet einige 
N aturschutzgebiete befinden, die als besondere Schutzgebiete im Sinne del' europaischen 
Vogelschutzrichtlinie bzw. der europaischen Habitatrichtlinie ausgewiesen worden odeI' dafur 
angemeldet sind. Aufgrund del' moglichen Beeinflussung dieser Schutzgebiete muss eine Prufung 
durchgefUhrt werden, z.B. in Form einer UVP. Vor diesem Hintergrund hat del' Minister fUr 
Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt, auch im Namen des Ministers fUr Landwirtschaft, 
Naturschutz und Fischerei und der Ministerin fUr Verkehr, Wasserwirtschaft und Offentliche 
Arbeiten, die Kommission fUr Umweltvertraglichkeitsprufungen mit Schreiben yom 12. Juli 19992 

urn eine Stellungnahme in Bezug auf die Qualitat und die Vollstandigkeit del' Unterlagen zum 
Antrag auf die Genehmigung der zivilen Nutzung des Militarflugplatzes Weeze-Laarbruch, Teil 
I-IV, ersucht. Dieses Ersuchen entspricht dem Minister fUr Wohnungswesen, Raumordnung und 
Umwelt zufolge Artikel 7.38g Absatz 2 des Umweltschutzgesetzes. 

Diese Stellungnahme wurde von einer Arbeitsgruppe del' Kommission fUr Umweltvertraglich­
keitsprufungen ausgearbeitet. Die Zusammensetzung del' Arbeitsgruppe ist in Anhang 2 wiederge­
geben. Diesel' Anhang enthalt auch die wichtigsten Projektdaten. 
Die Arbeitsgruppe handelt im Namen del' Kommission fUr Umweltvertraglichkeitsprufungen und 
wird im Folgenden als "die Kommission" bezeichnet. 

Bei del' Ausarbeitung diesel' Stellungnahme hat die Kommission auch die Informationen in der 
Anderung des Gebietsentwicklungsplans und die Reaktionen auf den Genehmigungsantrag del' 
Provinz Limburg, del' Gemeinde Bergen, del' Stiftung Umweltvereinigung Limburg und del' 

U .a. von der Gemeinde Bergen (Limburg), von der Stiftung Umweltvereinigung Limburg und von der Stiftung Plattform FIugplatz 
Laarbruch 

2 siehe Anhang I 

+ 



2. 

Stiftung Plattform Flugplatz Laat'bruch, die die Moglichkeit zu einer Reaktion genutzt haben, 
beriicksichtigt. Diese Reaktionen erhielt die Kommission iiber die Provinz Limburg. 

Diese Stellungnahme ist wie folgt aufgebaut: In Kapitel 2 wird die Arbeitsweise der Kommission 
bei der Ausarbeitung der Stellungnahme beschrieben. Vor der eigentlichen Priifung der Genehrni­
gungsunterlagen hat die Kommission einen Priifungsrahmen abgesteckt. Dieser ist Gegenstand 
von Kapitel 3. Kapitel 4 enthalt das Urteil der Kommission iiber die Umweltinformationen und 
beantwortet die Frage, inwieweit die Unterlagen aIle Informationen enthalten, die der Minister 
fur Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt, der Minister fur Landwirtschaft, Naturschutz 
und Fischerei und die Ministerin fur Verkehr, Wasserwirtschaft und Offentliche Arbeiten fur die 
Bestimmung eines Standpunkts zu dem Vorhaben benotigen. In Kapitel 5 legt die Kommission 
ihre Auffassung zu der Frage dar, ob aufgrund des europaischen Rechts eine UVP-Pflicht besteht 
oder nicht. 

VORGEHENSWEISE BEl DER AUSARBEITUNG DER STELLUNGNAHME 

Mit Schreiben yom 12. Juli 1999 bat der Minister fur Wohnungswesen, Raumordnung und Um­
welt die Kommission urn eine Stellungnahme in Bezug auf die Qualitat und die Vollstandigkeit 
der Genehmigungsunterlagen. Dabei geht es vor aHem urn die grenziiberschreitenden Aus­
wirkungen des Vorhabens fur die Niederlande und urn die MaBnahmen, die ergriffen werden 
konnen, urn Umweltauswirkungen fur die Niederlande zu mildern, zu verhindern oder zu kom­
pensieren. Dabei sind die internationalen Vertrage und Vereinbarungen im Bereich des Um­
weltschutzes zu beI'iicksichtigen, die fiir den Infonnationsaustausch und die Beratungen zwischen 
Deutschland und den Niederlanden von Bedeutung sind. Leider war die Kommission nicht an 
friiheren Entwicklungen in Bezug auf das betreffende Vorhaben beteiligt; dies ist ihre erste Stel­
lungnahme zu den Umweltaspekten der geplanten MaBnahme. Des Weiteren ist zu beachten, dass 
das Beschlussfassungsverfahren in Deutschland ohne Durchfuhrung einer UVP verlauft. Daher 
ist eine andere Vorgehensweise als bei einer UVP-Stellungnahme fur die Beschlussfassung iiber 
eine MaBnahme in den Niederlanden erforderlich. 

Angesichts dieser Tatsache hat die Kommission zunachst einen Priifungsrahmen abgesteckt, der 
sich aus zwei Teilen zusammensetzt: einem juristischen Priifungsrahmen (Abschnitt 3.1) und 
einem umweltbezogenen Priifungsrahmen (Abschnitt 3.2). Aufgrund dieser Prtifungs- rahmen 
wurde die Priifung in drei Phasen durchgefuhrt. 

In der ersten Phase wurde untersucht, was in den Unterlagen zum Genehmigungsantrag gut, nicht 
gut oder unzureichend beschrieben worden ist. 
AnschlieBend wurden in der zweiten Phase aHe diesbeztiglichen Anmerkungen nach ihrer Be­
deutung fur die Umwelt in den Niederlanden sortiert (KapiteI4). 
Die zentrale Frage, die die Komrnission sich dabei steIlte, war: We1che der eventuell festgesteIl­
ten Mangel des Genehmigungsantrags und des zugehorigen Verfahrens sind so schwerwiegend 
fiir die Niederlande, dass sie dem Minister fiir W ohnungswesen, Raumordnung und Umwelt, dem 
Minister fur Landwirtschaft, Naturschutz und Fischerei und der Ministerin fur Verkehr, 
Wasserwirtschaft und Offentliche Arbeiten mit Blick auf die Festlegung eines Standpunkts 
bekannt sein mtissen. 
Das Urteil der Kommission tiber die Umweltunterlagen bezieht sich also lediglich auf die Punkte, 
die nach Auffassung der Kommission fur die Beratungen wesentlich sind. AIle Anmerkungen zu 
nicht wesentlichen Punkten sind daher nicht in dieser Stellungnahme aufgefuhrt. 
In der dritten Phase wurde von der Kommission untersucht, wie eventuelle wesentliche Mangel 
durch zusatzliche Infonnationen aus Deutschland odeI' rnithilfe von niederlandischem Fachwissen 
beseitigt werden konnen. Das Ergebnis dieser Untersuchung sind die Empfehlungen in Kapitel 
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3. 

3.1 

3.1.1 

3.1.2 

3.1.3 

4 dieser Stellungnahme, das sich mit der Qualitat und der Vollstandigkeit der Umwelt­
informationen beschaftigt. 

PRUFUNGSRAHMEN 

Wie bereits gesagt hielt die Kommission es angesichts des besonderen Charakters dieser Prtifung 
und aufgrund der Tatsache, dass dies die erste Stellungnahme zu der geplanten Aktivitat ist, fUr 
erforderlich, einen Prtifungsrahmen festzusetzen. Dieser setzt sich aus zwei Komponenten 
zusammen: einer juristischen und einer inhaltlichen. 

J uristischer Prtifungsrahmen 

Ausgangspunkt: deutsches Recht 

Den juristischen Prtifungsrahmen fUr die deutschen Behorden bildet in erster Linie das deutsche 
Recht. Dabei geht es urn das Luftverkehrsgesetz, das Bundesnaturschutzgesetz, das Landschafts­
gesetz Nordrhein-Westfalen und das Umweltvertraglichkeitsprtifungsgesetz (im Folgenden 
"UVP-Gesetz"). GemaB § 3 UVP-Gesetz muss bei in der Anlage zu diesem Gesetz aufgefUhrten 
Vorhaben eine UVP durchgefUhrt werden. Nach Ziffer 13 dieser Anlage muss bei der Anlage 
oder Anderung eines Flugplatzes, die einer Planfeststellung bedtirfen, eine UVP durchgefUhrt 
werden. Dabei handelt es sich urn ein konzentriertes Genehmigungsverfahren. Ein Planfest­
stellungsbeschluss tritt an die Stelle aller eventuell erforderlichen Offentlich-rechtlichen 
Genehmigungen. Laut Paragraph 8 Absatz 5 Luftverkehrsgesetz ist fUr die Umwandlung eines 
bisher militarisch genutzten Flugplatzes in einen Zivilflugplatz jedoch kein Planfeststellungs­
verfahren erforderlich. Es gentigt eine einfache Genehmigung. Daher braucht nach deutschem 
Recht auch keine UVP durchgefUhrt zu werden. 

NiederUindisches Recht: Zustimmung zur Nutzung des niederHindischen Luftraums 

Das niederlandische Recht (Kapitel 7 Umweltschutzgesetz) bildet keinen obligatorischen Prti­
fungsrahmen. Die Genehrnigungsbescheide brauchen den niederHindischen Vorschriften in Bezug 
auf die DurchfUhrung einer UVP nicht zu gentigen. Allerdings mtissen die Niederlande bei Starts 
und Landungen in westliche Richtung bzw. aus westlicher Richtung ihre Zustimmung zur 
Nutzung des niederlandischen Luftraumserteilen (siehe Art. 1,2 und 6 des Abkommens tiber die 
internationale Zivilluftfahrt (Abkommen von Chicago) yom 4. April 1947). Mit Blick auf die 
dafUr notwendige Beurteilung durch die niederlandischen Behorden muss Klarheit tiber die 
Auswirkungen der Starts und Landungen auf die Umwelt und tiber die Sicherheitsaspekte 
bestehen. 
Soweit die bisher yom Initiator und den deutschen Behorden zur VerfUgung gestellten Informa­
tionen keine ausreichende Klarheit verschaffen, sollten die niederlandischen BehOrden die 
deutschen Behorden urn zusatzliche Infonnationen bitten, die gemaB niederlandischem Recht in 
den Niederlanden bei einer UVP normalerweise vorgelegt werden, z.B. Informationen tiber die 
externe Sicherheit und tiber mogliche AlternativlOsungen. 

Unmittelbare Anwendbarkeit der europiiischen UVP-Richtlinie 

Soweit die europaische Richtlinie (85/337IEWG) tiber Umweltvertraglichkeitsprtifungen weiter 
gehende Vorsclu'iften enthaIt, die nicht in deutsches Recht umgesetzt worden sind, ist aufgrund 
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3.1.4 

von Artikel7 dieser Richtlinie auch eine unmittelbare Anwendung der Richtlinie moglich3
. Auf 

diese Moglichkeit wird von mehreren Stellen in den Niederlanden (vor allem von der Gemeinde 
Bergen), die die Gelegenheit, auf den Genehmigungsantrag zu reagieren genutzt haben, sowie 
yom Minister fUr W ohnungswesen, Raumordnung und Umwelt hingewiesen. Angesichts dessen 
hat die Kommission sich die Frage gestellt, ob das Vorhaben tatsachlich aufgrund der Richtlinie 
85/337/EWG UVP-pflichtig ist. Die entsprechenden Uberlegungen sind in Kapitel 5 dieser 
Stellungnahme dargelegt. 
Dem gemaB Art. 7.38 Umweltschutzgesetz vorgebrachten Ersuchen des Ministers fiir Wohnungs­
wesen, Raumordnung und Umwelt entsprechend wird die Kommission bei der Priifung der Ge­
nehmigungsbescheide so vorgehen, als gehe es urn eine UVP. 

Unmittelbare Anwendbarkeit der europiiischen VogelschutzrichtIinie und der Flora-Fauna­
Habitat-Richtlinie 

Die Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie (92/431EWG yom 21. Mai 1992) wurde mit dem Dritten Ge­
setz zur Anderung des Bundesnaturschutzgesetzes yom 26. August 1998 (BGBI., S. 2481) in 
deutsches Recht umgesetzt. Damit erscheint eine unmittelbare Anwendung dieser Richtlinie auf 
den ersten Blick nicht moglich. Das Bundesnaturschutzgesetz muss jedoch erst noch in die Lan­
desnaturschutzgesetze umgesetzt werden, unter anderem auch in das hier geltende Landschafts­
gesetz Nordrhein-Westfalen. Dies ist noch nicht geschehen. Soweit die Kommission dies 
beurteilen kann, bezieht sich der durch die neu eingefUgten Paragraphen 19a ff. des geanderten 
Bundesnaturschutzgesetzes gebotene Schutz auBerdem ausschlieBlich auf das deutsche Ho­
heitsgebiet. Dies widerspricht der Habitat-Richtlinie. Somit ist eine unmittelbare Anwendung 
dieser Richtlinie moglich. Soweit das Vorhaben zur zivilen Nutzung des Flugplatzes wesentliche 
Auswirkungen auf die Gebiete hat, die als besondere Schutzgebiete im Sinne der Vogelschutz­
richtlinie (79/4091EWG yom 2. April 1997) ausgewiesen worden sind, muss die Priifung des Ein­
griffs den Bestimmungen in Art. 6 der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie geniigen.4 Westlich des 
Flugplatzes befinden sich aufniederlandischem Hoheitsgebiet folgende Naturschutzgebiete: "De 
Hamelt" (1460 ha), Schutzgebiet im Sinne der Vogelschutzrichtlinie seit dem 20. Mai 1994, und 
"Heideterreinen Bergen" (444 ha), Schutzgebiet im Sinne der Habitat-Richtlinie seit dem 12. De­
zember 1996. 
Am 14. Juli 1998 wurde unter Vorbehalt der Nationalpark "Maasduinen" bei der Europaischen 
Kommission angemeldet. Der Nationalpark umfasst die Gebiete "De Hamert" und "Heideterrei­
nen Bergen". 
Aufgrund der sich aus der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie ergebenden Verpflichtungen kann ein 
Projekt, das ein besonderes Schutzgebiet erheblich beeintrachtigen kann, nur dann genehmigt 
werden, wenn aufgrund einer Vertraglichkeitspriifung festgestellt wurde, dass das Gebiet als 
solches nicht beeintrachtigt wird (Art. 6 Abs. 3). Artikel 6 Absatz 4 gilt bei negativen Ergebnissen 
der Vertraglichkeitspriifung. Demnach konnen "zwingende Griinde des iiberwiegend offentlichen 
Interesses einschlieBlich solcher sozialer oder wirtschaftlicher Art", wenn keine AlternativlOsung 
vorhanden ist, dennoch die DurchfUhrung des Projekts rechtfertigen. Die Hauptelemente einer 
Vertraglichkeitspriifung in Bezug auf die besonderen Schutzgebiete sind also folgende: 
• Sicherheit, dass die Schutzgebiete als solche nicht beeintrachtigt werden; 
• wenn diese Sicherheit nicht besteht, muss gepriift werden, ob AlternativlOsungen moglich 

sind, die diese Sicherheit verschaffen konnen; 
• wenn die Schutzgebiete als solche beeintrachtigt werden und AlternativlOsungen nicht 

vorhanden sind, muss nachgewiesen werden, dass zwingende Griinde des iiberwiegend 
offentlichen Interesses existieren, die die DurchfUhrung des Projekts rechtfertigen; 

3 GemaB Alt. 3 Abs. 2 der geanderten UVP-Richtlinie (97/11/EG) ist auf einen Genehmigungsantrag ausschlieBlich die alte UVP-Richtlinie 
(85/337/EWG) anzuwenden, wenn der Genehmigungsantrag vor dem 14. Marz 1999 bei einer zusttindigen Behorde eingereicht worden 
ist. Da in diesem Fall der Genehmigungsantrag 1994 eingereicht worden ist. gilt hier ausschlieBlich die aIte UVP-Richtlinie (85/337/EWG). 

4 Siehe auch die Reaktion der Gemeinde Bergen (Limburg), gerichtet an das Ministerium fUr Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und 
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen in Dusseldorf. 
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3.1.5 

3.2 

• in diesem Fall mtissen aIle erforderlichen AusgleichsmaBnahmen ergriffen werden. 

Zusammenfassung des juristischen Priifungsrahmens 

Der Rahmen fUr die Prtifung der Umweltinformationen besteht also vor all em aus deutschem 
Recht und europaischem Recht (Vogelschutzrichtlinie, Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie und UVP­
RichtIinie (85/337IEWG». Auf internationaler Ebene sind auBerdem die Artikel 1 und 2 des 
Abkommens von Chicago yom 4. April 1947 relevant, da bei Starts und Landungen in westIiche 
Richtung bzw. aus westIicher Richtung der niederlandische Luftraum genutzt wird. Aufgrund 
dieser Bestimmungen konnen die Niederlande die Nutzung ihres Luftraums fUr Starts und 
Landungen verweigern. Die Kommission zweifelt allerdings daran, dass fUr die Anderung der 
Nutzung des Flughafens Laarbruch eine UVP-Pflicht besteht (siehe Kapitel 5 dieser Stellung­
nahme). Die niederlandischen BehOrden konnen aber die deutschen Behorden dennoch urn 
zusatzliche Informationen bitten, beispielsweise weil die niederlandischen Behorden diese fUr 
notwendig halten, urn in Bezug auf die Nutzung des niederlandischen Luftraums eine ver­
antwortbare Entscheidung treffen zu konnen. 

U mweltbezogener Prtifungsrahmen 

Folgenden Punkten und Aspekten misst die Kommission im Zusammenhang mit moglichen 
Umweltauswirkungen des Vorhabens fUr die Niederlande besondere Bedeutung bei. 

• Eine Beschreibung des Vorhabens, den bisher militarisch genutzten Flugplatz fUr die zivile 
Luftfahrt zu nutzen. Dabei ist auch die ktinftige Nutzung des Flugplatzes als NATO­
ReservestUtzpunkt von Bedeutung, wie sie in der Anderung des Gebietsentwicklungsplans 
vorgesehen ist. 

• Die noch ausstehenden und die bereits gefassten Beschliisse, die das Vorhaben beeinflussen. 
Wichtig ist ftir die Niederlande vor aHem die Zustimmung zur Nutzung des niederlandischen 
Luftraums bei Starts nach Westen und Landungen aus Westen. Die bereits genannten 
Beschliisse auf niederlandischer Seite beziehen sich auf die Festlegung der 35-Ke-Zone (Ke 
= Kosteneinheiten) in del' aktuellen Situation einschlieBIich ihrer raumplanerischen 
Bedeutung sowie auf die Ausweisung der besonderen Schutzgebiete gemaB der V ogelschutz­
und der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie (Nationalpark "Maasduinen" einschIieBlich der darin 
gelegenen Gebiete "De Hamelt" und "Heideterreinen Bergen"). 

• Nutzen und Notwendigkeit des Vorhabens im Zusammenhang mit der moglichen Beeintrach­
tigung der besonderen Schutzgebiete in den Niederlanden mit Blick auf die Anwendung der 
Schutzformel del' Habitat-Richtlinie (siehe Abschnitt 3.l.4 dieser Stellungnahme). 

• Alternativen zur Nutzung des Flugplatzgelandes nach dem Abzug der RAF im Zusammen­
hang mit der Moglichkeit, eventuelle Beeintrachtigungen del' besonderen Schutzgebiete mit 
Blick auf die Anwendung der Schutzformel der Habitat-Richtlinie zu vermeiden. Dabei ist 
von Bedeutung, dass der Flugplatz auch nach dem Abzug der RAP NATO-Reservesttitzpunkt 
bleibt. 

• Die Abgrenzung des Untersuchungsgebiets in den Niederlanden in Bezug auf die Aspekte 
Larm, externe Sicherheit, Luftverschmutzung und Flora und Fauna. 

• Beschreibung der Vergleichssituation: die genehmigte militarische Nutzung des Flug-platzes 
und/oder die tatsachliche Nutzung z.B. im Jahr 1998. 
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• Uinnbelastung, UirmbeIastigung und Starung der Nachtruhe mit Berechnung der zugehori­
gen Konturen (20 bis 65 Ke mit Intervallen von 5 Ke5

; LAeq 20 und 26 dB(A)6 und der Zahl 
der durch FlugHirm schwer belasteten Wohnungen und Personen nach niederHindischem 
Berechnungsverfahren sowie die zugehorigen raumplanerischen Konsequenzen. Wenn sich 
bei den Berechnungen herausstellt, dass es in Bezug auf den Uirm zu Situationen mit einem 
24-Stunden-LAeq von tiber 70 dB(A) komrnt, ist die Zahl der Wohnungen und Person en 
innerhalb dieser Grenzen festzustellen. Auf dieser Grundlage ist zu schatzen, we1chen 
Einfluss dies auf die Zahl der Personen mit Hypertensie und ischamischen Herz- und 
GefaBerkrankungen infolge derartiger Larmsituationen hat. Ftir die Schiitzung der Zahl der 
Personen, die in Ubernachtungseinrichtungen auBer Haus (Zelte und Wohnwagen) im 
niederlandischen Teil des Untersuchungsgebiets ernsthafte Larmbelastigungen und 
Schlafstorungen erleiden konnen, mtissen die sog. Time-above-Konturen TA50 und TA657 

berechnet werden. 
• Die Uirmbelastung infolge einer Zunahme des StraBenverkehrs zum An- und Abtransport von 

Passagieren und Fracht. 
• Die externe Sicherheit und die Berechnung des individuellen Risikos und des kollektiven Ri­

sikos fUr das niederlandische Untersuchungsgebiet gemaB dem niederlandischen Berech­
nungsverfahren oder einer aquivalenten Methode und die entsprechenden raumplanerischen 
Konsequenzen. 

• Die Gefahr von Kollisionen mit Vogeln und das Vorhandensein einer steilen Boschung in 
einer Entfernung von 720 Metern von der Bahn mtissen berticksichtigt werden. 

• Die Luftverschmutzung sowohl durch den Flugverkehr als auch durch den StraBenverkehr 
zum An- und Abtransport von Passagieren und Fracht. 

• Die Beeintrachtigung des Grundwassers im Untersuchungsgebiet auf niederlandischer Seite 
tiber das geohydrologische System durch in den Boden oder ins Oberflachenwasser gel an­
gende Schmutzstoffe (z.B. Reifenabrieb, Loschwasser) unter normalen und unter auBerge­
wohnlichen Betriebsbedingungen auf dem Flugplatz. 

• Die Auswirkungen auf Flora und Fauna im Untersuchungsgebiet auf niederlandischer Seite, 
vor all em auf die besonderen Schutzgebiete. Wichtig ist dabei die Frage, ob die Auswir­
kungen so erheblich sind, dass von einer Beeintrachtigung der besonderen Schutzgebiete als 
so1che die Rede sein kann. 

• Die Moglichkeiten zur Milderung und zum Ausgleich eventueller Umweltauswirkungen im 
niederlandischen Teil des Untersuchungsgebiets. 

• Die Gegentiberstellung der Vergleichssituation (militarische Nutzung des Flugplatzes) und 
der geplanten zivilen Nutzung. Dabei ist von Bedeutung, dass die festgelegte Larmkontur fUr 
die militarische Nutzung viel weiter geht, als es der tatsachlichen Nutzung in den letzten 
Iahren entspricht. Bei dem Vergleich konnte es daher zu Verzerrungen kommen. 

• Angabe der Wissensliicken und der Bedeutung dieser Lticken fUr die Beschlussfassung. 
• Zusammenfassung der Umweltinformationen und Beantwortung der Frage, inwieweit diese 

einen Uberblick tiber die ftir die Niederlande wichtigen Umweltaspekte bei der DurchfUhrung 
des V orhabens verschaffen. 

QUALIT.AT UND VOLLST.ANDIGKEIT DER GENEHMIGUNGSUNTERLA­

GEN 

5 RLD (Reichsluftfahrtamt)IBV-OI: Vorschrift fUr die Berechnung der Uirmbelastung infolge des Flugverkehrs in Kosteneinheiten (Ke) 

6 RLDIBV-02: Vorschrift fUr die Berechnung der LAeq-Uirmbelastung (LAeq = energieaquivalenter Dauerschallpegel) infolge regelmaBigen 
nachtlichen Flugverkehrs in dB (A) 

7 UVP UMER-5P fUr die Beschltisse zum Bau und zur Nutzung der parallelen fUnften Bahn und zur Feststellung der damit 
zusammenhangenden Larmzonen des Flughafens Schiphol. Hauptbericht und Anhang: Larmbelastigung durch Flugverkehr, Ergebnisse 
in Tabellen und Abbildungen. Amsterdam Airport Schiphol, Mai 1995. 
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Die Kommission ist bei der PrUfung so vorgegangen, als ware bei der Ausarbeitung der Geneh­
migungsunterlagen materiel! die UVP-Pflicht gemaB der Richtlinie 85/337/EWG unter Beachtung 
der Habitat- und der Vogelschutzrichtlinie (92/43/EWG und 79/409/EWG) erfUl!t worden. Dies 
entspricht der gemaB Art. 7.38g Umweltschutzgesetz an die Kommission gerichteten Bitte urn 
eine Stellungnahme. Das Ergebnis der Priifung und die ensprechenden Empfehlungen sind in 
Abschnitt 4.1 enthalten. 
Dariiber hinaus hat die Kommission sich - obwohl es streng genommen nicht zu ihren Aufgaben 
gehart - auch mit der eventuellen UVP-Pflicht des Vorhabens beschaftigt. Dies geschah mit Blick 
auf die Festlegung des Standpunkts des Ministers fiir W ohnungswesen, Raumordnung und 
Umwelt, des Ministers fiir Landwirtschaft, Naturschutz und Fischerei und der Ministerin fUr 
Verkehr, Wasserwirtschaft und Offentliche Arbeiten. Das Ergebnis wird in Kapitel 5 in Form 
einer Betrachtung anhand des juristischen Priifungsrahmens prasentiert. 

Allgemeine Beurteilung 

Der Genehmigungsantrag mit den zugehOrigen Unterlagen und Karten enthalt zahlreiche Umwelt­
informationen, die ein zwar umfassendes, aber dennoch unvollstandiges Bild von den Umweltaus­
wirkungen vermitteln, die bei DurchfUhrung des Vorhabens in den Niederlanden auftreten wer­
den. 
Die Priifung wird erschwert, da die internationalen Richtlinien, denen zufolge auch die Auswir­
kungen filr die Niederlande als Nachbarland beriicksichtigt werden miissen, nicht in den Un­
terlagen genannt werden. Es handelt sich dabei urn den Priifungsrahmen der Habitat-Richtlinie, 
der auch filr die Gebiete gilt, die aufgrund der Vogelschutzrichtlinie als besondere Schutzgebiete 
ausgewiesen sind. Vor al!em hatte nach Auffassung der Kommission angegeben werden miissen, 
ob das Vorhaben die besonderen Schutzgebiete als solche beeintrachtigt. 
AuBerdem hatte, wenn nicht gewiihrleistet werden kann, dass die besonderen Schutzgebiete als 
solche nicht beeintriichtigt werden, angegeben werden miissen, dass das Vorhaben nur aus 
zwingenden Griinden des iiberwiegenden offentlichen Interesses und bei Fehlen von Alterna­
tivlOsungen genehmigt werden kann. 
In Bezug auf die Beurteilung der vier Hauptelemente filr eine Vertraglichkeitspriifung aufgrund 
von Artikel 6 Absatze 3 und 4 der Habitat -Richtlinie (siehe Abschnitt 3.1.4 dieser Stellungnahme) 
kommt die Kommission zu folgenden Schliissen: 

• Sicherheit, dass die besonderen Schutzgebiete als solche nicht beeintriichtigt werden 
Aufgrund der im nachsten Abschnitt angegebenen wesentlichen Mangel kann anhand der im 
Genehmigungsantrag vorgelegten Informationen nicht festgestel!t werden, ob die besonderen 
Schutzgebiete als solche beeintrachtigt werden. 

• Fehlen von AlternativlOsungen 
1m Genehmigungsantrag werden keine AlternativlOsungen erartert. Fiir den privaten Initiator 
gibt es nur eine Lasung, namlich die zivile Nutzung des Flugplatzes fUr den Passagier- und 
Frachttransport mit militarischer Nutzung als NATO-Reservestiitzpunkt in besonderen Si­
tuationen. 1m Idealfall hatte dem Genehmigungsantrag eine strategische Beschlussfassung 
iiber die Nutzung des Flugplatzgelandes nach dem Abzug der RAF vorangehen miissen. 
Dabei hatten alternative Nutzungsmaglichkeiten sowie Nutzen und Notwendigkeit jeder 
Alternative untersucht werden kannen. Das Ergebnis ware ein strategischer Beschluss mit 
Rahmenbedingungen zur kiinftigen Nutzung des Planungsgebietes gewesen. 

• Nachweis zwingender Griinde des iiberwiegenden offentlichen Interesses 
1m Genehmigungsantrag wird nur auf den wirtschaftlichen Aspekt der zivilen Nutzung des 
Flugplatzes eingegangen. Damit kannte der wirtschaftliche Nutzen des Vorhabens be wiesen 
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sein; seine Notwendigkeit steht damit aber nicht fest. s Die Kommission ist der Auffassung, 
dass sie nicht dafUr zustandig ist, den Genehmigungsantrag daraufhin zu beurteilen, ob der 
Verpflichtung zum Nachweis des Nutzens und der Notwendigkeit entsprochen wurde. Dies 
ist in erster Linie Aufgabe der zustandigen BehOrde in Deutschland. 

• Ergreifung aZZer erforderlichen AusgleichsmaJ3nahmen 
Der Genehmigungsantrag enthalt keine Vorschlage fUr die DurchfUhrung von MaBnahmen 
zum Ausgleich eventueller Umweltauswirkungen in den Niederlanden. Die Ausarbeitung sol­
cher MaBnahmen ist tibrigens erst dann sinnvoll, wenn mithilfe der erforderlichen zusatz­
lichen Informationen ein Gesamtbild tiber die zu erwartenden Umweltauswirkungen im 
niederlandischen Teil des Untersuchungsgebiets entstanden ist. 

In den nachsten Abschnitten wird anhand des inhaltlichen Prtifungsrahmens auf die verschiedenen 
Umweltaspekte und die dabei festgestellten eventuellen erheblichen Mangel der Informationen 
fUr die Niederlande eingegangen. 

Beschreibung des Vorhabens 

Die Unterlagen geben keine klare Auskunft tiber die Bahnlange. 1m Genehmigungsantrag vom 
2.11.1994 wird die Lange der Start- und Landebahn mit 3000 m angegeben. 1m luftfahrttechni­
schen Bericht zum Antrag aufVerlangerung der Genehmigung vom August 1998 (Seite 12) wird 
eine Lange von 2440 m angegeben, wobei sich an beiden Seiten militarische Auslaufabschnitte 
mit einer Lange von 275 m befinden; die Bahn hat somit eine Gesamtlange von 2990 m. Auf Seite 
8 des Berichts zur Flugverkehrssicherheie ist zu lesen, dass der Flugplatz tiber eine 2440 m lange 
Start- und Landebahn verfUgt, an die sich auf beiden Seiten eine 275 m lange Stoppbahn 
anschlieBt, womit sich in Richtung 27 und 09 eine Startabbruchlange von 2715 m ergibt. Es 
handelt sich also urn eine Bahn mit einer Lange von 2440 m mit zwei Auslaufabschnitten, die 
problemlos zu einer Bahn von etwa 3000 m umgebaut werden kann. Eine Bahn von 3000 m bietet 
natiirlich ganz andere Moglichkeiten als eine Bahn von nur 2440 m. 
1m Genehmigungsantrag wird zwar die Zone erwahnt, in der wegen einer Gefahrdung durch 
Hindernisse ein Bauverbot besteht, nicht aber die Larmbelastungszone und die Zone fUr externe 
Sicherheit. 
In Bezug auf die fUr Bahn 27 skizzierte Ausflugroute bestehen Zweifel, ob diese fUr groBere Flug­
zeugtypen realistisch ist. Die SID (Standard Instrument Departure) ist so skizziert, dass sie 
unmittelbar nach dem Start 15 Grad nach Norden abbiegt. In der Praxis kann aber erst nach 
Erreichen einer Hohe von 500 FuB eine Kurve geflogen werden. Nur in Ausnahmefallen kann 
diese Hohe auf 300 FuB reduziert werden. Dies wiirde bedeuten, dass fUr Flugzeugtypen von der 
GroBe einer 737 der Drehpunkt fUr Bahn 27 etwa auf halber Strecke in Richtung Nieuw Bergen 
liegt, bei groBeren Flugzeugtypen noch weiter westlich. Es ist nicht klar, ob dies bei der Berech­
nung der Lalmbelastung berticksichtigt wurde. AuBerdem stimmt die Beschreibung der SID nicht 
mit der Zeichnung auf den Karten tiberein. Der Beschreibung zufolge liegt der Drehpunkt fUr 
Bahn 27 500 m ostlich von Nieuw Bergen. 
Die Kommission geht davon aus, dass Ubungsfltige vom Flugplatz aus nur im deutschen Luft­
raum durchgefUhrt werden. In dieser Stellungnahme wird daher nicht auf die Auswirkungen von 
Ubungsfltigen mit kleinen Flugzeugen auf den niederlandischen Teil des Untersuchungsgebiets 
eingegangen. 

8 In der Zukunftsprognose liegt del' Schwerpunkt auf der Region Duisburg-Venlo-ArnheimlNimwegen. Auch Entwicklungen anderswo in 
den Niederlanden werden in die Betrachtung mit einbezogen. Diese sind jedoch z.T. iiberholt. So wird z.E. noch von einer Passagiergrenze 
fur Schiphol von 44 Millionen und vom Bau einer Ost-West-Bahn auf dem Flughafen Maastricht-Aachen ausgegangen. 

9 Bericht zur Flugverkehrssicherheit fur den Flugplatz Niederrhein. Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung bR. Berlin, August 1998. 
(Deutscher Originaltitellag nicht vor, d. Ubers.) 
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4.4 

• Damit ein umfassender Oberblick iiber die moglichen Folgen fiir die Niederlande entstehen 
kann, ist es von entscheidender Bedeutung, dass Klarheit iiber die Lange der Balm bei der 
kUnftigen zivilen Nutzung und damit auch tiber potentielle Entwicklungsmoglichkeiten des 
Flugplatzes sowie iiber den Realitiitswert der Ausflugrouten von Bahn 27 fUr die ver­
schiedenen Flugzeugtypen besteht .. 

1m Genehmigungsantrag ist von 683 Nachtflugbewegungen jahrlich tiber den Niederlanden die 
Rede. Aus den Einwendungen geht hervor, dass die DurchfUhrung von Nachtfltigen bei ministe­
riellen Beratungen zwischen den Niederlanden und Deutschland besprochen wurde, da die Nie­
derlande keine Nachtfltige wtinschen. Der Kabinettsbeschluss tiber die Zukunft des Flughafens 
Maastricht-Aachen deutet in dieselbe Richtung. 

Es ist nicht klar, ob der Einwand der Niederlande berticksichtigt wird, etwa in Form eines Ver­
zichts auf Nachtfltige oder dadurch, dass Nachtfltige lediglich zu Beginn und am Ende der Nacht 
zugelassen werden, wie ursprtinglich auch fUr den Flughafen Maastricht-Aachen vorgeschlagen 
worden war. 

• Es ist von entscheidender Bedeutung, dass iiber die Bedeutung des Vorhabens Nachtfliige 
oder Fliige zu bestimmten Zeiten wahrend der Nacht zuzulassen im Genehmigungsantrag 
Klarheit verschafft wird. 

Noch anstehende und bereits gefasste Beschltisse 

1m Genehmigungsantrag und den zugehorigen Unterlagen wurden weder die Vogelschutz- und 
die Habitatrichtlinie noch die Ausweisung verschiedener besonderer Schutzgebiete im niederlan­
dischen Teil des Untersuchungsgebiets seit 1994 ("De Hamert", "HeidetelTeinen Bergen" und 
"Maasduinen") berticksichtigt. 
Auch die Tatsache, dass die niederliindische Regierung noch tiber die Nutzung des Luftraums 
tiber niederlandischem Hoheitsgebiet fUr Starts und Landungen beschlieBen muss, wurde nicht 
berticksichtigt. 

Alternativen 

1m Genehmigungsantrag werden keine Alternativen erwahnt. Weder eine andere Nutzung des 
Flugplatzes als die beschriebene noch eventuelle andere Moglichkeiten fUr das Flugplatzgelande 
nach Abzug der RAF werden in Erwagung gezogen. Es ist nicht klar, inwieweit der Status als 
NATO-Reservesttitzpunkt die weitere Nutzung des Gelandes als Flugplatz erfordert. 1m Ubrigen 
verweist die Kommission auf ihre Anmerkungen zur Untersuchung von AlternativlOsungen als 
Teil der Schutzformel der Habitat-Richtlinie im Abschnitt tiber den juristischen Prtifungsrahmen 
(Abschnitt 3.1.4) und in der allgemeinen Beurteilung (Abschnitt 4.1). 

• Um im Rahmen der Schutz/ormel der Habitat-Richtlinie fiir besondere Schutzgebiete feststel­
len zu konnen, ob AlternativlOsungen moglich sind, muss Klarheit iiber den Status des Flug­
platzes als NATO-Reservestiitzpunkt bestehen. 
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Abgrenzung des Untersuchungsgebiets 

Das Untersuchungsgebiet wurde in Bezug auf die verschiedenen Umweltaspekte in den Nieder­
landen noch nicht genau abgegrenzt. Was die Uirmbelastung angeht, so ist das Gebiet durch die 
20-Ke-Kontur und die LAeq-20-dB(A)-Nachtkontur begrenzt. Diese Konturen wurden weder 
berechnet noch eingezeichnet. Die Konturen fijr das individuelle Risiko sind nicht auf der Karte 
angegeben. Was die Untersuchung in Bezug auf die Luftverschmutzung durch den StraBenverkehr 
betrifft, so wurde nicht angegeben, aufgrund welcher Kriterien del' Umfang des Untersuchungs­
gebiets festgelegt wurde. Dadurch kann nicht beurteilt werden, ob es zum Beispiel richtig war, 
den Ort Nieuw Bergen und seine direkte Umgebung nicht in die Untersuchung mit einzubeziehen. 
Eine Untersuchung tiber die Uinnbelastung durch den StraBenverkehr und die Abgrenzung eines 
entsprechenden Untersuchungsgebiets sind vollig unterblieben. Es liegen keine Informationen 
tiber den Umfang des geohydrologischen Systems vor, aus denen hervorgehen konnte, ob der 
Wasserhaushalt in den Niederlanden durch Verschmutzungen des B odens, des Oberflachen­
wassers und des Grundwassers auf dem Flugplatzgelande beeintrachtigt werden konnte. 
Wahrscheinlich gehOren die besonderen Schutzgebiete zum Untersuchungsgebiet. Dies kann aber 
erst dann mit Sicherheit festgelegt werden, wenn das Untersuchungsgebiet in Bezug auf jeden 
einzelnen der hier genannten Umweltaspekte abgegrenzt worden ist. 

• Um den Umfang des Untersuchungsgebiets in den Niederlanden bestimmen zu konnen, ist 
es eiforderlich, dass die 20-Ke-liirmkontur und die LAeq-20-dB(A)-Nachtkontur berechnet 
und aUf einer Karte eingezeichnet werden. Der Umfang des Untersuchungsgebiets in Bezug 
auf den Aspekt externe Sicherheit ist mit Hilfe der Piers-Formel zu bestimmen. 10 Um 
beurteilen zu konnen, ob das Gebiet fur die Untersuchung in Bezug aUf die Luftverschmut­
zung richtig abgegrenzt wird, muss angegeben werden, anhand welcher Kriterien die 
Grenzen des Untersuchungsgebiets festgelegt wurden. Um die Auswirkungen der Uirmbe­
lastung durch den StraJ3enverkehr, der durch den kunftigen zivilen Flugplatz entsteht, 
ermitteln zu konnen, mussen noch Untersuchungen durchgefuhrt werden. Der Umfang des 
Untersuchungsgebiets muss dabei anhand klarer Kriterien bestimmt werden. Der Umfang 
des geohydrologischen Systems muss angegeben werden, damit geprujt werden kann, ob 
Verschmutzungen, die auf dem Flugplatzgeliinde in den Boden, in das Oberfliichenwasser 
und ins Grundwasser gelangen, auch die Niederlande erreichen konnen. Wenn die Gebiete 
in Bezug aUf die Liirmbelastung, die externe Sicherheit, die Luftverschmutzung und die 
Geohydrologie auf diese Weise abgegrenzt worden sind, kann festgestellt werden, inwieweit 
die besonderen Schutzgebiete sich darin befinden. 

Vergleichssituation 

In den Berichten zu den verschiedenen Umweltaspekten ist mit Ausnahme der 35-Ke-Kontur in 
den Niederlanden, die fUr die militarische Nutzung des Flugplatzes berechnet wurde, keine Ver­
gleichssituation angegeben. Es ist jedoch nicht bekannt, welche Nutzung des Flugplatzes dieser 
Berechnung zugrunde lag. Eine Gegentiberstellung der Auswirkungen auf die Umwelt durch die 
ktinftige zivile Nutzung und einer Vergleichssituation ist daher nicht moglich (siehe auch 
Abschnitt 4.1 dieser Stellungnahme). 

• Fur die Beurteilung der Auswirkungen der geplanten zivilen Nutzung des Flugplatzes aUf die 
Umwelt ist die Beschreibung einer Vergleichssituation eiforderlich. Es stellt sich die Frage, 
ob dabei die Situation als Grundlage dienen kann, die fUr die Berechnung der 35-Ke-Kontur 

10 Piers. M.A.; The development of a method for the analysis of societal and individual risk due to aircraft accidents in the vicinity of 
airports. NLR CR 93372, Amsterdam, November 1993. 
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filr die militdrische Nutzung des Flugplatzes verwendet wurde, oder aber die aktuelle 
Situation, in der der Flugplatz von der RAF genutzt wird. 

Uirmbelastung durch Flugzeuge 

In den Berichten des Beratungsbtiros Peutz & Associes B.V. zur Uinnbelastung im an die Nieder­
lande grenzenden Untersuchungsgebiet sind Ke-Konturen fUr 30,35 und 40 Ke enthalten; die 25-
und die 20-Ke-Kontur fehlen. Die letztgenannte Kontur umspannt das Gebiet, in dem mindestens 
10 % der Bewohner von schweren Uirmbelastigungen betroffen sind. Es ist daher nicht moglich, 
anhand der Ke-Methode festzustellen, wie viele Wohnungen und wie viele Personen bei der 
ktinftigen Nutzung des Flugplatzes von schweren Larmbelastigungen betroffen sein werden. 
In den Unterlagen tiber Larmbelastigung und SchlafsWrungen (einschlieBlich der Berichte des 
Beratungsbtiros Peutz) wurden die LAeq-Nachtkonturen fUr 23,26 und 29 dB(A) berechnet und 
eingezeichnet. 
Da die LAeq-Nachtkontur fUr 20 dB(A) fehlt, ist es nicht moglich, das gesamte Gebiet 
anzugeben, in dem nach der LAeq-Methode Personen durch die geplanten Nachtfltige im Schlaf 
gestort werden konnen. 
Ganz abgesehen davon, dass die vorgenannten Konturen fehlen, konnen die deutsche und die nie­
derlandische Berechnungsmethode und deren Ergebnisse in Bezug auf die Zahl der Personen, die 
unter Lalmbelastigung und SchlafsWrungen leiden konnen, nicht miteinander verglichen werden. 
Die deutsche Methode zur Ermittlung der Schlafstorungen etwa weicht stark von der niederlan­
dischen Methode abo Nach der deutschen Methode sind Spitzenwerte tiber 75 dB(A) zulassig, die 
hochstens sechs Mal pro Nacht vorkommen dtirfen. Mit einem Durchschnitt von 5,2 Mal pro 
Nacht wird dieser Wert nicht tiberschritten. 11 AuBerdem geht aus der Berechnung des nachtlichen 
Larms nicht klar hervor, was genau geplant ist und urn we1che Flugzeugtypen es sich handeln 
konnte. In den Berichten des Beratungsbtiros Peutz beschranken sich die Berechnungen auf den 
Flugzeugtyp BAe 146; in den angepassten Berechnungen hingegen wurde auch der Flugzeugtyp 
B737-300 mit berticksichtigt. Die Prognosen in den Berichten von Wolk und Peutz beziehen sich 
auch auf groBere Flugzeugtypen (u.a. DC-lO)Y 

Die LAeq-24-Stunden-Kontur fUr 70 dB(A) wurde nicht berechnet. Es kann daher auch nicht 
geschatzt werden, we1chen Einfluss dies auf die Zahl der Personen hat, bei denen aufgrund einer 
Larmbelastung tiber diesem Grenzwert Hypertensie und/oder ischamische Herz- und GefaB­
erkrankungen auftreten konnen. 

Eine Beschreibung der Auswirkungen auf Personen in Ubernachtungseinrichtungen auBer Haus 
ist nicht vorhanden. Eine Schiitzung der Zahl der Erholungssuchenden, die in so1chen Ein­
richtungen unter ernsthafter Larmbelastung und SchlafsWrungen lei den ist also nicht moglich. 

• Um einen Uberblick ilber die Zahl der Personen zu erhalten, die unter ernsthafter Ldrmbe­
ldstigung und SchlafstOrungen leiden kiJnnen, milssen die 25- und die 20-Ke-Konturen, die 
LAeq-20-dB(A)-Nachtkontur und die LAeq-24-Stunden-70-dB(A)-Kontur berechnet werden. 
Filr die Berechnung der Auswirkungen aUf die umfangreichen (und wahrscheinlich noch im­
mer zunehmenden) Ubernachtungseinrichtungen auj3er Haus im niederldndischen Teil des 

11 Walk, R.: Bericht zum Fluglarm fUr den Flughafen Niederrhein Miinchen, 15. Juli 1998, S. 24. (Deutscher Originaltitellag nicht vor, d. 
Ubers.) 

12 Wolf, P.: Entwicklnng von Flugverkehrsszenarien fUr die zivile Nutzung des Milittirflugplatzes Weeze-Laarbruch (Aktualisierung). Aachen, 
15. Februar 1997, S. 74, Tabelle 4.3.1; Beratungsbiiro Peutz & Associes B.V.: UinnbeHistigung aufniederHindischem Gebiet in der Nahe 
des geplanten Zivilflugplatzes Niederrhein. Mook, 29. Juli 1998, S. 8; siehe auch: Airplan, Ingenieursgesellschaft fUr Flughafenbau 
Stuttgart, Genehmigungsunterlage: Lageplan "Flugrouten und Bewegungszahlen", 2. Juni 1998. (Deutsche Originaltitellagen nicht vor, 
d. Ubers.) 
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4.8 

4.9 

Untersuchungsgebiets miissen Time-above-Konturen (TA50 und TA65J3
) berechnet und in 

Karten verzeichnet werden. Bei diesen Berechnungen miissen die Anmerkungen zu den 
Ausflugrouten iiber niederlandischem Gebiet in Abschnitt 4.2 dieser Stellungnahme be­
riicksichtigt werden. 

In den Unterlagen und im Genehmigungsantrag findet sich kein Hinweis auf die Evaluierung der 
tatsachlich auftretenden Larmbelastung und auf die Einhaltung der Genehmigungsvorschriften. 

• Um die Einhaltung der Genehmigungsvorschriften kontrollieren zu konnen und um eine 
nachtragliche Evaluierung der Folgenfiir den niederlandischen Teil des Untersuchungsge­
biets zu ermoglichen, muss Klarheit iiber die Plane zur Ausarbeitung eines Larmiiberwa­
chungssystems bestehen undloder anhand der tatsachlichen Flugrouten nachtraglich eine 
Berechnung durchgefiihrt werden. 

Uirmbelastung durch den StraBenverkehr 

Die Umwandlung des Flugplatzes ist mit einem zustazlichen Verkehrsaufkommen verbunden. 
Nicht nur der Frachtverkehr wird zunehmen. Die Zahl der zukiinftigen Passagiere wird auf 
579 000 geschatzt. 14 Die dadurch entstehenden Verkehrsstrome wirken sich auch auf die Larm­
belastung auf dem StraBennetz urn den Flugplatz aus. Die Zunahme des StraBenverkehrs, vor 
allem die des Frachtverkehrs, kann zu erheblichen Veranderungen der Larmbelastung flihren. 
Dieser Aspekt wurde nicht untersucht. 

• Um einen Oberblick iiber die mogliche Zunahme der Liirmbelastung durch den Verkehr auf 
dem niederlandischen Straj3ennetz zu erhalten, muss die Larmbeliistigung anhand einer 
klaren Beschreibung der verkehrsanziehenden Wirkung des in ZukunJt zivil genutzten 
Flugplatzes aUf den Strecken ermittelt werden, auf denen die Fracht und die Passagiere 
befordert werden. 

Externe Sicherheit 

Eine Beschreibung in Bezug auf die externe Sicherheit ist im Bericht zum Fluglarm flir den 
Flughafen Niederrhein der Gesellschaft flir Luftverkehrsforschung bR enthalten. 
Dieser Bericht enthalt hauptsachlich allgemeine Betrachtungen. Was die verwendete Methode 
betrifft, so bleibt Vieles im Unklaren. 
In die Untersuchung wurden 29 440 Flugbewegungen einbezogen. Es ist nicht klar, ob bei den 
Ausflihrungen zum individuellen Risiko in Abschnitt 4.5.4 die Gesamtzahl der Bewegungen in 
Hohe von 49 074 beriicksichtigt wurde. 
Es ist nicht klar, welches Modell genau verwendet worden ist. Es wird auf einen Bericht von Piers 
verwiesen. 15 In diesem Bericht wird aber die Methode flir groBe Flugplatze mit mehr als 150000 
Bewegungen pro J ahr beschrieben. Auf die Berichte in Bezug auf Regionalflugplatze, die fiir den 
Flugplatz, urn den es hier geht, eher von Bedeutung waren, wird nicht verwiesen. 
Bei der Einteilung in Klassen wurde die Grenze zwischen leicht und schwer bei einem MTOW 
(Starthochstgewicht) von 136 Tannen gezogen, wahrend diese Grenze im Modell der NLR 

l3 Siehe UMER-5P fUr den Flughafen Schiphol; dort wird auf Abschnitt 3.2 dieser Stellungnahme verwiesen. 

14 Siehe Wolf, P.: Entwicklung von Flugverkehrsszenarien fUr die zivile Nutzung des Militiirflugplatzes Weeze-Laarbruch (Aktualisierung). 
Aachen, 15. Februar 1997, S. 64, Tabelle 4.2.2, Schatzungen in Bezug auf die potentielle Passagier-Situation des Flughafens Niederrhein 
im Jahr 2015. 

15 Piers, M.A.: The development of a method for the analysis of societal and individual risk due to aircraft accidents in the vicinity of airports. 
NLR CR 93372, Amsterdam, November 1993. 
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4.10 

(Nationale Versuchsanstalt fUr Luft- und Raumfahrt) fUr RegionalflugpHitze bei 40 Tonnen 
gezogen wird. 16 Dieselbe Grenze liegt im Bericht von WOlk tibrigens bei 150 Tonnen. 17 

Es wird nicht angegeben, von we1chen Unfallquoten bei den verschiedenen Klassen ausgegangen 
wurde. 
Es wird zwar ein Sicherheitslevel festgelegt, aus der Beschreibung ist aber ersichtlich, dass dieser 
sich nur auf die Gefahr eines ZusammenstoBes in der Luft bezieht. Andere Unfallursachen werden 
nicht erwahnt. In dies em Zusammenhang ist auch von Bedeutung, dass bei den von der NLR 
festgelegten U nfallquoten von einem Flugplatz auf ebenem Gelande ausgegangen wurde, warn'end 
sich auf dem Flughafen Niederrhein in einer Entfernung von 720 m von der Bahn eine steile 
Boschung befindet; fUr diese Situation ware eine Sondergenehmigung erforderlich. Auch die 
Anwesenheit von Vogelschutzgebieten unter den An- und Abflugrouten wurde nicht berticksich­
tigt. 
Uber die Art der Festlegung der Notstoppflache und des Verteilungsmodells und tiber die dafUr 
verwendeten Modelle und Parameter wird nichts gesagt. 
Aus der Rasterkarte gehen die zugrunde liegenden Konturen nicht hervor. 
Das Gruppenrisiko wurde nicht berechnet. 
Angesichts der Ergebnisse der Berechnungen fUr den Flugplatz Maastricht-Aachen, bei dem der 
Verkehr einen ahnlichen Umfang hat,18 erscheint die Schlussfolgerung, dass ein individuelles 
Risiko von 10-6 wahrscheinlich nie tiberschritten wird, nicht sehr realistisch. Wahrscheinlicher 
ist, dass sich bei einer Berechnung nach der in den Niederlanden tiblichen Methode ergibt, dass 
die 10-6-Kontur sich einige Kilometer tiber niederlandisches Hoheitsgebiet ausdehnt. 

• Um einen Uberblick uber die Auswirkungen der zivilen Nutzung des Flugplatzes auf die ex­
terne Sicherheit im niederliindischen Teil des Untersuchungsgebiets zu erhalten, mussen die 
Risiken nach in den Niederlanden ublichen oder damit vergleichbaren Methoden berechnet 
werden. 19 Dabei sind die Konturen fur das individuelle Risiko und die Kurve fur das 
Gruppenrisiko anzugeben. Auch die besonderen Umstande von Laarbruch sind zu beruck­
sichtigen. Anhand der Ergebnisse mussen die eventuellen raumplanerischen Konsequenzen 
und die Konsequenzen fur den Katastrophenschutz auf niederlandischem Hoheitsgebiet 
ermittelt werden. 

Luftverschmutzung 

Die Untersuchung in Bezug auf die Luftverschmutzung im Jahr 2015 infolge des Flugverkehrs 
wurde korrekt durchgeftihrt. Was die Auswirkungen des StraBenverkehrs auf die Luftqualitat an­
geht, so besteht Unklarheit in Bezug auf die Abgrenzung des Untersuchungsgebiets (siehe 
nachster Abschnitt). Die Schlussfolgerung in Bezug auf die Auswirkungen auf die Gesundheit ist 
jedoch zu kategorisch. In wissenschaftlichen Kreisen besteht beispielsweise noch so wenig Klar­
heit tiber die gesundheitlichen Auswirkungen vor allem von Staubtei1chen, dass nicht behauptet 
werden kann, wesentliche negative Auswirkungen der Luftqualitat auf Mensch und Natur seien 

16 Van Es, G.H.W. und M. van Hesse: Detennination of accident rates for external risk calculations concerning regional airports. NLR CR 
95330 L, Amsterdam 1995. 

17 Walk, R.: Bericht zum F1ugHirm fijr den Flughafen Niederrhein. Miinchen, 15. Juli 1998. 

18 Pikaar, A.J. und M.P. Loog: Berechnungen der externen Sicherheits fiir den Flugplatz Maastricht-Aachen-Airport. NLR CR 98118, 
Amsterdam, Marz 1998. 

19 Van Es, G.H.W. und M. van Hesse: Detennination of accident rates for external risk calculations concerning regional airports. NLR CR 
95330 L, Amsterdam, 1998. 
Loeve, J.A. und G. Moek: New accident location model for regional airports. NLR CR 97320 L, Amsterdam, 1997. 
Brandts, J.J.: Risk of ground fatalities from light-weight aircraft accidents: a consequence model for regional airports. 
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4.11 

4.12 

auszuschlieBen.20 

In dem Bericht tiber die Luftverschmutzung wurde lediglich die Situation im Jahr 2015 untersucht 
(siehe auch Abschnitt 4.7). Das bedeutet, dass es nicht moglich ist, die Auswirkungen der 
Umwandlung des Flugplatzes zu ermitteln. Die Schlussfolgerung (auf S. 99 des TUV-Berichts 
tiber die Luftqualitat), eine dauerhafte Verschlechterung der LuftqualiHit sei bei dem 
prognostizierten Umfang des Flugverkehrs mit Sicherheit auszuschlieBen, ist daher grundsatzlich 
nicht richtig. Von einer Verschlechterung kann schlieBlich nur die Rede sein, wenn zwel 
Situationen miteinander verglichen worden sind, was nicht geschehen ist. 

In dem Bericht wird die Luftverschmutzung infolge des StraBenverkehrs gesondert behandelt. Da­
bei ist nicht klar, wie der Verkehr, der durch die zivile Nutzung des Flugplatzes angezogen wird, 
auf die verschiedenen StraBen verteilt wurde. Es wird nicht dargelegt, mithilfe welchen Modells 
und aufgrund welcher Annahmen die verkehrsanziehende Wirkung quantifiziert wurde. Infolge 
der Unklarheit tiber die Verteilung des StraBenverkehrs, der durch die zivile Nutzung des 
Flugplatzes entsteht, ist eine Beurteilung der verkehrstechnischen Folgen auf niederlandischer 
Seite und damit eine Beurteilung der Auswirkungen auf die Luftqualitat nicht moglich. 

• Um die festgestellten Auswirkungen aUf die Luftqualitat entlang des (niederliindischen) Stra­
j3ennetzes beurteilen zu konnen, muss Klarheit tiber die Verteilung des Verkehrs bestehen, 
der durch die zivile Nutzung des Flugplatzes verursacht wird. Aufgrund dessen konnen dann 
die Auswirkungen aUf die Luftqualitat beurteilt werden. 

Geohydrologie 

Die Unterlagen zum Genehmigungsantrag enthalten keine Informationen tiber das geohydrologi­
sche System, in dem sich das Flugplatzgelande befindet. Es ist daher unmoglich, sich eine Vor­
steHung davon zu machen, wie wahrscheinlich es ist, dass Verunreinigungen, die auf dem 
Flugplatzgelande in den Boden, ins Oberflachenwasser und ins Grundwasser gelangen, tiber das 
geohydrologische System auch die Niederlande erreichen und dort die Trinkwasserversorgung 
in den besonderen Schutzgebieten beeintrachtigen konnten, und wie ernst das ware. 

• Umfeststellen zu konnen, ob der Wasserhaushalt in den Niederlanden durch die zivile Nut­
zung des Flugplatzes bei normalen und bei auj3ergewohnlichen Betriebssituationen beein­
triichtigt werden kann, sind Informationen tiber das geohydrologische System erforderlich, 
in dem sich der Flugplatz befindet. 

Flora-Fauna-Habitat- und Vogelschutzrichtliniengebiete 

Die Unterlagen zum Genehmigungsantrag enthalten keine Informationen tiber die eventueHen 
Auswirkungen der geplanten zivilen Nutzung des Flugplatzes auf die besonderen Schutzgebiete 
im niederlandischen Teil des Untersuchungsgebiets. Zu denken ist hier z.B. an eine Zunahme der 
Luftverschmutzung, der Verschmutzung des geohydrologischen Systems und der Larm­
belastigung sowohl durch den Luft- als auch durch den Bodenverkehr. 

• Um die Frage beantworten zu konnen, ob das Vorhaben eine Beeintriichtigung der besonde­
ren Schutzgebiete im niederliindischen Teil des Untersuchungsgebiets als solche zur Folge 
haben kann, muss Klarheit dartiber bestehen, wie sich die Liirmimmission und die Immission 
von wasser- und bodenverunreinigenden Stoffen in diesen besonderen Schutzgebieten infolge 

20 Mogliche Konsequenzen im Zusammenhang mit der Luftqualittit aufgrund der Anderung der Flugrouten auf dem Flughafen Niederrhein. 
TUV Ecoplan Umwelt-Projekt-Nr. 98/442300454, S. 99, Monchengladbach, 7. September 1998. (Deutscher Originaltitellag nicht vor, 
d. Ubers.) 
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4.13 

4.14 

4.15 

4.16 

5. 

del' geplanten Nutzung des Flugplatzes andern werden. 

Milderungs- und AusgleichsmaBnahmen 

Die Unterlagen zum Genehmigungsantrag enthalten keine Informationen uber MaBnahmen, urn 
die Auswirkungen auf die Umwelt zu mildern oder zu kompensieren. 

• Um die Frage beantworten zu konnen, welche Moglichkeiten es gibt, die Umweltauswirkun­
genfUr die Niederlande zu mildern oder zu kompensieren, sind nahere Informationen eifor­
derlich. Dies ist VOl' allem dann von Bedeutung, wenn aus den zusiitzlichen Informationen 
Uber die Umweltauswirkungen del' geplanten zivilen Nutzung hervorgehen so Ute, dass die 
Folgen fUr die Niederlande schwerwiegender waren als bei del' militarischen Nutzung des 
Flugplatzes. 

Gegenliberstellung der Vergleichssituation und der Situation bei der geplanten 
zivilen Nutzung 

Da in Bezug auf die meisten Umweltaspekte keine Vergleichssituation prasentiert wurde (siehe 
auch Abschnitt 4.6 dieser Stellungnahme) ist auch kein Vergleich mit der geplanten zivilen Nut­
zung moglich. Lediglich in Bezug auf die 35-Ke-Kontur kann ein Vergleich angestellt werden; 
dieser bezieht sich aber auf die Situation entsprechend der Genehmigung und nicht auf die 
tatsachliche Nutzung des Flugplatzes in den letzten Jahren, in denen die RAP prasent war und die 
tatsachliche Nutzung offenbar viel weniger intensiv war, als es aufgrund der Genehmigung 
zulassig gewesen ware. 

• UmfeststeUen zu konnen, inwieweit es infolge del' geplanten zivilen Nutzung des Flugplatzes 
zu einer Anderung del' Umweltauswirkungen kommen wird, ist eine Gegeniiberstellung mit 
einer ausfiihrlich beschriebenen Vergleichssituation eiforderlich. 

Wissenslticken 

In den Unterlagen zum Genehrnigungsantrag werden weder eventuelle Wissensliicken noch ihre 
Bedeutung fUr die Beschlussfassung erwahnt. Zu dies en Lucken gehort z.B. das Fehlen eines 
Beurteilungsrahmens fUr Regionalflugplatze. 

• Es ist fiir die Niederlande von Bedeutung, einen Uberblick iiber die WissenslUcken zu erhal­
ten, die eine Beurteilung del' Umweltauswirkungen erschweren. Dies gilt auch fiir die Mog­
lichkeiten, derartige WissenslUcken rasch zu schliej3en. 

Zusammenfassung der Umweltinformationen 

Die verschiedenen Berichte zum Genehrnigungsantrag enthalten Zusammenfassungen, die insge­
samt kein gutes Bild von den fUr die Niederlande zu erwartenden Umweltauswirkungen vermit­
teln. Auch angesichts der vielen Mangel in den Informationen ist es nicht moglich, sich einen 
guten Uberblick zu verschaffen. 

BEURTEILUNG DER PFLICHT ZUR DURCHFUHRUNG EINER UVP IN 

BEZUG AUF DAS VORHABEN 

Eine UVP-Pflicht unmittelbar aufgrund des europaischen Rechts besteht nur dann, wenn die 
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UVP-Richtlinie nicht korrekt in deutsches Recht umgesetzt worden ist. 1st das deutsche Recht in 
dieser Hinsicht nicht zu beanstanden, so ist eine Berufung auf die genannte Richtlinie nicht 
moglich. 

Infolge von Art. 4 Abs. 1 in Verbindung mit Anhang I Ziffer 7 der UVP-Richtlinie ist der Ball 
eines Flugplatzes mit einer Start- und LandebahngrundHinge von 2100 m und mehr eo ipso UVP­
pflichtig. Abweichend von der Argumentation z.B. der Gemeinde Bergen ist die Komrnission der 
Auffassung, dass es sich hier wahrscheinlich nicht urn den Bau eines Flugplatzes handelt. Der 
Flugplatz existiert bereits; er kann und darf genutzt werden. Eine Anderung der Nutzung 
einschlieBlich der dafUr erforderlichen baulichen Veranderungen ist nach Auffassung der 
Kommission als Umwandlung und nicht als Bau eines Flugplatzes zu betrachten. Der 
Europaische Gerichtshof ist zu dem Urteil gelangt, dass eine Anderung eines bestehenden 
Projekts nur dann als neues Projekt betrachtet werden darf, wenn die Anderung an sich der 
Beschreibung eines Anhang-I-Projekts gentigt (EuGH, 11. August 1995, M en R 1995/10, Nr. 
107, GroBkrotzenburg-Urteil). 
Anderungen von Flugplatzen, bei den en eine neue Landebahn von mindestens 2100 m gebaut 
oder neu in Gebrauch genommen wird (wie bei der 5. Bahn auf Schiphol und bei der Ost-West­
Bahn auf dem Flughafen Maastricht-Aachen) sind demnach neue Projekte; Anderungen anderer 
Art, auch Anderungen in der Art der Nutzung eines Flugplatzes, sind lediglich Anderungen. 

Die Anderung eines Flugplatzes ist nach Art. 4 Abs. 2 der Richtlinie 85/3371EWG UVP-pflich­
tig, wenn der betreffende Mitgliedstaat der Auffassung ist, dass eine solche Prtifung mit Blick auf 
erhebliche Umweltauswirkungen erforderlich ist. Die deutschen Behorden haben diesbeztiglich 
also einen gewissen Ermessensspielraum. Die Kommission ist der Auffassung, dass die 
niederlandische Regierung die deutsche Regierung nur dann auf die Existenz einer UVP-Pflicht 
hinweisen kann, wenn die deutschen Behorden den ihnen infolge von Art. 4 Abs. 2 der UVP­
Richtlinie zukommenden Ermessensspielraum eindeutig tiberschritten haben. Wie in Abschnitt 
3.1.1 dieser Stellungnahme zumjuristischen Prtifungsrahmen angegeben, wird nach deutschem 
Recht nicht in jedem Einzelfall geprtift, ob eine Umwandlung von einem militarisch in einen zivil 
genutzten Flugplatz erhebliche Umweltauswirkungen hat; eine UVP ist in einem solchen Fall 
nicht obligatorisch. Nach europaischem Recht ist dies moglich, wenn die Anderung der Art der 
Nutzung als Kriterium im Sinne von Art. 4 Abs. 2 Buchstabe b der UVP-Richtlinie betrachtet 
werden kann (siehe EuGH, 24. Oktober 1996, AB 1997, 133 mit Anm. v. ehB, Kraaijeveld­
Urteil). Die Kommission weiB nicht - und kann auch nicht feststellen -, ob vom deutschen 
Gesetzgeber Untersuchungen in Bezug auf die Umweltauswirkungen durchgeftihrt wurden, die 
bei der Umwandlung von einem Militar- in einen Zivilflugplatz fUr gewohnlich auftreten konnen. 
Nur wenn solche Untersuchungen nicht durchgefUhrt worden sind, konnte man behaupten, § 3 
UVP-Gesetz in Verbindung mit § 8 Abs. 5 Luftverkehrsgesetz seien nicht mit dem europaischen 
Recht vereinbar. Nach Auffassung der Kommission ist es nicht moglich, aufgrund der ihr zur 
VerfUgung stehenden Unterlagen, einschlieBlich der von der Gemeinde Bergen eingereichten 
Unterlagen, zu einem fundierten Urteil zu kommen. 
Selbst wenn das europaische Recht in diesem Fall unmittelbar gelten wtirde, ware noch nicht kIar, 
ob tatsachlich eine UVP-Pflicht besteht. Aufgrund von Art. 4 Abs. 2 der UVP-Richtlinie ware die 
Umwandlung des Flugplatzes Laarbruch nur dann UVP-pflichtig, wenn diese erhebliche 
Umweltauswirkungen nach sich ziehen konnte. Die Kommission ist diesbeztiglich der Auffassung 
- u.a. aufgrund der Rechtsprechung des Staatsrats - dass die bisher erlaubte Nutzung mit der 
ktinftig erlaubten Nutzung verglichen werden muss. Es ist nicht sicher, ob in diesem Fall von 
erheblichen Umweltauswirkungen die Rede sein kann. 

Insgesamt empfiehlt die Komrnission dem niederlandischen Staat daher Zurtickhaltung in Bezug 
auf eine eventuelle UVP-Pflicht. Wie bereits gesagt bedeutet dies aber nicht, dass es nicht 
sinnvoll ist, die deutschen Behorden aus anderen Grtinden urn zusatzliche Informationen zu 
bitten. Dabei spielt vor allem die Schlussfolgerung eine Rolle, dass die bisher verftigbaren 
Informationen (jedenfalls nach Auffassung der Kommission) keine ausreichende Grundlage fUr 
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eine verantwortbare Entscheidung in Bezug auf die Zustirnrnung zur Nutzung des niederHin­
dischen Luftraurns bieten. 
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ANHANGE 

zur Stellungnahme zu den 
Umweltinformationen in Bezug 
auf die zivile Nutzung des Mi­

litarflugplatzes Weeze-Laarbruch, 
Deutschland 

(Anhange 1 und 2) 



ANHANG 1 

Brief der zusHindigen Behorde vom 12. Juli 1999 an die Kommission mit der Bitte urn eine Stellungnahme 

Ministerium fOr Wohnungswesen, 
Raumordnung und Umwelt 
Rijnstraat 8 
2515 XP Den Haag 
Interne Postleitzahl 
Tel.: 
Fax: 

Generaldirektorat Umwelt 
Direktion Verwaltungsangelegenheiten 

Ihr Zeichen Ihr Schreiben yom 

Betrifft 
F1ugplatz Laarbruch (Deutschland) 

Sehr geehrter Herr Ketting, 

[Stempel:] Kommission fOr UmweltvertraglichkeitsprOfungen 
Eingegangen: 13. Juli 1999 

Nummer: 693-99 
Akte: 1035 - 1-2 

Kopie an: Sc/pres/bib/ 

An den Vorsitzenden der Kommission 
fUr UmweltveltraglichkeitsprUfungen 
N.G. Ketting 
Postbus 2345 
3500 GH Utrecht 

Unser Zeichen 
DGMIBIBMB Mbb 
99190369 

Datum 
12. Juli 1999 

zurzeit lauft in Deutschland das Verfahren zur Genehmigung der zivilen Nutzung des Militarflugplatzes Weeze-Laarbruch. Initiator ist die 
F1ughafen Niederrhein GmbH. Zustiindige Behorde ist das Ministerium fUr Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr des 
Landes Nordrhein-Westfalen. Anlass fUr den entsprechenden Antrag war der Beschluss der britischen Luftwaffe, den Sttitzpunkt 
Laarbruch zu verlassen. Der Abzug wird im Laufe dieses J ahres abgeschlossen. 

Das Verfahren zur Genehmigung der Umwandlung in einen Zivilflugplatz wird voraussichtlich Ende 1999 oder Anfang 2000 mit einem 
Beschluss des oben genannten Ministeriums beendet. 

Fiir dieses Vorhaben wird in Deutschland keine UVP durchgefiihrt, da eine solche im deutschen Recht nicht zwingend vorgeschrieben ist. 
Es wurden allerdings einige Untersuchungen u.a. in Bezug auf die Larrnbelastung, die Sicherheit und den SchadstoffausstoB durchgefUhrt. 
Diese Untersuchungen wurden zusammen mit dem Antrag in den Niederlanden bekannt gemacht und zur Einsichtnahme ausgelegt. 
NiederHindischen Biirgern und Einrichtungen wurde die Gelegenheit gegeben, zu reagieren. 

1m Rahmen dieses Verfahrens haben verschiedene niederlandische Betroffene, u.a. die Gemeinde Bergen, eine Reaktion eingereicht, in 
der es nicht zuletzt urn die Pflicht zur Durchfiihrung einer UVP geht. Zur Begriindung wurde angefUhrt, dass aufgrund der europaischen 
UVP-Richtlinie eine solche Verpflichtung bestehe, da die Umwandlung als Bau oder Anderung betrachtet werden miisse, und fUr einen 
solchen Fall eine UVP-Pflicht bestehe. Dariiber hinaus wurde darauf hingewiesen, dass einige Naturschutzgebiete in der Nahe von Bergen 
aufgrund der Vogelschutz- und der Habitat-Richtlinie einen besonderen europaischen Status haben. In Bezug auf diese Gebiete muss eine 
Vertraglichkeitpriifung beispielsweise in Form einer UVP durchgefUhrt werden. 

Dies alles hat dazu gefUhrt, dass die betroffenen niederlandischen Ministerien beschlossen haben, bei den deutschen Behorden urn ein 
formelles UVP-Verfahren im grenziiberschreitenden Rahmen zu ersuchen. 

Voraussichtlich werden die deutschen BehOrden auf die bereits durchgefiihrten Untersuchungen verweisen und anfUhren, dass damit die 
Pflicht zur DurchfUhrung einer UVP bereits erfUllt sei. 

Mit Blick auf die Bestimmung unseres Standpunkts mochte ich Sie, auch im Namen der Ministerin fUr Verkehr, Wasserwirtschaft und 
offentliche Arbeiten und des Ministers fUr Landwirtschaft, Naturschutz und Fischerei, gemaB Artikel 7.38g Absatz 2 des Umwelt­
schutzgesetzes bitten, eine Stellungnahme zur QuaJitat und Vollstandigkeit der Unterlagen zum Antrag auf Genehmigung der zivilen 
Nutzung des Militarflugplatzes Weeze-Laarbruch, Teil I-IV, auszuarbeiten. 

leh mochte Sie bitten, mir die Stellungnahme spatestens acht Wochen nach dem Datum dieses Schreibens zukommen zu lassen. 

Mit freundlichen GruBen 

Der Minister fUr Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt 

gez. J.P. Pronk 



ANHANG2 

Projektdaten 

Initiator: Flughafen Niederrhein GmbH 

ZusHindige Behorde: Ministerium fur Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr, Bundesland Nordrhein­
Westfalen 

Stellungnahrne erbeten von: Minister fiir Wohnungswesen, Raumordnung und Umwelt, auch im Namen der Minis­
terin fur Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten und des Ministers fur Landwirtschaft, Naturschutz und 
Fischerei, gemaB Art. 7.38g Umweltschutzgesetz 

Besschluss: Standpunktbestimmung des Ministers fiir W ohnungswesen, Raumordnung und Umwelt, der Ministerin 
fur Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten und des Ministers fur Landwirtschaft, Naturschutz und 
Fischerei in Bezug auf die Beschlussfassung der zustandigen Behorde in Deutschland iiber den Genehmigungsantrag 
des Initiators 

Kategorie Beschluss UVP 1994: COO.8 (Beschluss aufgrund von Artikel 7.8 Umweltschutzgesetz) 
Kategorie Beschluss UVP 1999: COO.8 

AktiviHit: Anderung der derzeitigen militarischen Nutzung des Flugplatzes Weeze-Laarbruch in eine zivile Nutzung 

Angaben zurn Verfahren: Es handelt sich urn ein deutsches Genehmigungsverfahren (ohne Durchfuhrung einer 
UVP), bei dem die Betroffenen in den Niederlanden die Gelegenheit zur Reaktion erhalten haben; die niederlandische 
Regierung wird dazu ihren Standpunkt bestimmen. 

Besonderheiten: Der Flugplatz Weeze-Laarbruch wird von der Royal Air Force (RAF) als NATO-Luftstiitzpunkt 
genutzt. Aufgrund der veranderten politischen und militarischen Situation in Europa wird die RAF Ende 1999 ihre 
Aktivitaten auf dem Flugplatz beenden und den Stiitzpunkt verlassen. Damit kann das Flugplatzgelande fur andere 
Zwecke genutzt werden. Ais Initiator tritt die Flughafen Niederrhein GmbH auf, die den Flugplatz fur die 
Zivilluftfahrt nutzen mochte. Der Initiator hat zu dies em Zweck bei der zustandigen Behorde in Deutschland einen 
Genehmigungsantrag eingereicht. Den deutschen einschlagigen Rechtsvorschriften zufolge muss bei einer Anderung 
der Nutzung des Flugplatzes keine UVP durchgefiihrt werden. Es ist allerdings fur die Niederlande mit 
grenziiberschreitenden Auswirkungen der geplanten Aktivitat zu rechnen, da die Start- und Landebahn des Flug­
platzes genau in west-ostlicher Richtung verlauJt und sich nur einige Kilometer von der niederlandischen Grenze 
entfernt ostlich der Gemeinde Bergen in der Provinz Limburg befindet. 
In Anerkenntnis der grenziiberschreitenden Auswirkungen fur die Niederlande haben die deutschen Behorden den 
Betroffenen in den Niederlanden die Gelegenheit gegeben, auf das Vorhaben des Initiators zu reagieren. 1m Rahmen 
dieses Verfahrens haben verschiedene Stell en, darunter die Gemeinde Bergen, darauf hinge wiesen, dass ungeachtet 
der Tatsache, dass nach deutschem Recht keine UVP-Pflicht besteht, mit Blick auf die Beschlussfassung iiber dieses 
Vorhaben aufgrund der europaischen UVP-Richtlinie (85/337IEWG) dennoch eine UVP durchgefiihrt werden miisse. 
Begriindet wird dies damit, dass die Umwandlung von einem Militiir- in einen Zivilflugplatz als Bau oder Anderung 
eines Flugplatzes betrachtet werden miisse. Dieselben niederlandischen Stellen wei sen dariiber hinaus darauf hin, 
dass sich auf niederlandischer Seite des Untersuchungsgebiets einige Naturschutzgebiete befinden, die als besondere 
Schutzgebiete im Sinne der Vogel schutz- und der Habitat-Richtlinie der EU ausgewiesen oder als solche angemeldet 
worden sind. Angesichts einer moglichen Beeintrachtigung dieser besonderen Schutzgebiete muss eine Priifung, 
beispielsweise in Form einer UVP durchgefuhrt werden. Daher hat der Minister fur W ohnungswesen, Raumordnung 
und Umwelt, auch im Namen des Ministers fUr Landwirtschaft, Naturschutz und Fischerei und der Ministerin fUr 
Verkehr, Wasserwirtschaft und offentliche Arbeiten, die Komrnission fUr Umweltvertraglichkeitspriifungen urn eine 
Stellungnahme zur Qualitat und V ollstandigkeit der Genehmigungsunterlagen gebeten. Dieses Ersuchen erfolgt, so 
der Minister, gemaB Art. 7.38g Umweltschutzgesetz. 
Die Kommission fUr Umweltvertraglichkeitspriifungen ist bei der Priifung der Genehmigungsunterlagen so vorge­
gangen, als handle es sich urn eine UVP. 
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