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(Beginn: 8.36 Uhr)

Président Klaus Peter Mdller: Am zweiten Tag,
meine Damen und Herren, unseres Expertenhea-
rings betreffend den Frankfurter Flughafen darf ich
Sie alle sehr herzlich begruRen. Das gilt natirlich in
erster Linie fir die Experten, die wir anhoren, aber
auch fur die Zuhoérerinnen und Zuhérer im Saal und
an den Rundfunk- und Fernsehempfangern. Sie
koénnen alle dem Programm entnehmen, dass wir
heute den Themenkomplex “Ausbau des Bahnen-
systems” und das Unterthema “Variantendiskussi-
on” behandeln.

Fur ale die, die gestern nicht zuhtren konnten,
madchte ich zur Erlauterung erwéhnen, dass die im
Programm aufgefihrten Sachversténdigen ganz
Uberwiegend bereits eine schriftliche Stellungnah-
me erarbeitet und vorgelegt haben, die wir natiirlich
in unsere Betrachtungen einbeziehen. Die heutige
Anhorung dieser Experten dient dazu, lhnen Gele-
genheit zu geben, dieses Statement nach aktuells-
tem Stand zu ergénzen. Die Themenstellung der
schriftlichen Stellungnahmen wie auch der mundli-
chen Statements wurde von den vier Fraktionen
erarbeitet und ergibt sich aus dem Strukturvor-
schlag mit dem Fragenkatal og.

Nach Abschluss eines jeden Themenkomplexes
findet eine rund 60-minltige Diskussionsrunde
statt, bei die Abgeordneten des Hessischen Land-
tags — und nur die Abgeordneten — Fragen an die
Sachverstandigen stellen kénnen. Das haben wir so
geregelt, dass jede Fraktion eine Viertelstunde
Fragezeit hat und sich Uberlegen muss, ob sie die
Fragen hintereinander stellt oder Frage und Antwort
aufeinander folgen sollen, was eher schneller und
schéner sein kénnte; aber das haben Sie zu beurtei-
len.

Wir werden heute ohne Mittagspause bis ca. 18 Uhr
tagen. Sie haben wie schon gestern Gelegenheit, in
den Rhein-Main-Hallen auf eigene Kosten Imbiss
und Getrénke zu sich zu nehmen. Wenn Fragen
auftauchen: Wir haben engagierte Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter, die lhnen helfen. Fir die Anzuho-
renden ist ein Tagungsbiro eingerichtet. Fur die
Medienvertreter gibt es ein Pressezentrum.

Ich rufe nun den Themenkomplex
Ausbau des Bahnensystems

auf und hitte alle Sachverstandigen, sich an den
vorgegebenen Zeitrahmen von zehn Minuten fir ihr
Statement zu halten. Ich darf nun Herrn Dr. Rausch,
Deutsche Lufthansa AG, um sein Statement bitten.

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Herr Prasident,
Herr Ministerprésident, meine sehr verehrten Da
men und Herren! Ich mdchte die Gelegenheit nut-
zen, lhnen heute Morgen in der Kirze der gegebe-
nen Zeit zum Kapazitétsbedarf und zur Nachfrage-

entwicklung in Frankfurt aus der Sicht der Deut-
schen Lufthansa zu berichten.

Ausgehend von unseren Wachstumsplanungen, die
auf lange Sicht ein stabiles Wachstum voraussehen,
basierend auf Wirtschaftsprognosen, Industriepro-
gnosen, Herstellerprognosen unterstellen wir ein
Passi erwachstum der gesamten Deutschen Lufthan-
sa in den néchsten Jahren von 4,7 % pro Jahr und
ein Bewegungswachstum bei der Anzahl der Flug-
bewegungen von etwa 3,4 % pro Jahr. Das heif3t, im
Durchschnitt rechnen wir damit, dass die GroRe
unserer Flugzeuge langsam, aber kontinuierlich
wachsen wird.

Auch Frankfurt wird und soll an diesem Wachstum
teilhaben. Von heute etwa 233.000 werden wir auf
365.000 Bewegungen gehen. Das ist ein durch-
schnittliches Wachstum von etwa 2,9 %. Allerdings
verlauft dieses Wachstum nach unserer Planung in
Frankfurt nicht linear. Wir werden eine Wachs-
tumsbegrenzung durch den fir uns schon jetzt an
der Kapazitéatsgrenze befindlichen Flughafen Frank-
furt haben. Wir werden nach dem Ausbau des
Flughafens in eine deutliche Nachholphase der
Bewegungen gehen und uns zwei, drei Jahre nach
Ausbau wieder mit der Gesamtentwicklung des
Marktes weiterentwickeln konnen.

Die Basis unserer Planungen geht davon aus, dass
die Deutsche Lufthansa auch zukinftig in etwa
ihren Marktanteil am Flughafen Frankfurt halten
wird — als die zentrale Drehscheibe im Lufthansa-
netz. Wir haben als Lufthansa etwa 53 % Marktan-
teil; dazu kommen noch unsere Kooperationspart-
ner und Allianzpartner. Wir unterstellen, dass wir
im Jahr 2015 einen Marktanteil in der GrofRenord-
nung von 55 % haben werden.

Wir und ale Allianzfluggesellschaften brauchen
eine starke und konkurrenzféhige Drehscheibe, um
im Wettbewerb der Fluggesellschaften und der
Allianzsysteme bestehen konnen.

(Anlage 1)

Die schwarze Linie, die Sie sehen, ist das, was der
heutige Kapazitéatseckwert bzw. -grenzwert des
Flughafens Frankfurt bedeutet, mit 78 Bewegungen
— die Summe aus Starts und Landungen — pro Stun-
de. Das, was die Experten uns sagen, ist, dass man
bei Optimierung des Systems auf maximal
90 Bewegungen pro Stunde kommen kann — das
Programm “80 plus’. Allerdings gibt es noch nicht
die einzelnen Mafdnahmen, mit denen das erreicht
werden kann.

Sie sehen aber, dass unsere wichtigsten Konkur-
renten in Europa in den Flughdfen von Amsterdam
und Paris bereits heute Uber dieser Grenze sind. In
Amsterdam wird man diese Grenze im Jahre 2003
auf die magischen 120 Bewegungen pro Stunde
ausbauen, und in Paris wird man bereits im Jahr
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2001 die Zahl von 120 erreichen und sogar Uber-
schreiten.

Das heifdt, der geforderte Ausbauschritt fir Frank-
furt bedeutet nicht, dass man leicht an der Konkur-
renz vorbeiziehen kann, sondern wir schaffen es
damit gerade, die wichtigen Zahlen der Konkurrenz
aufzuholen.

Lassen Sie mich kurz das Wesentliche eines Hubs
erlautern. Wenn Sie zehn Orte miteinander verbin-
den wollen und zwischen allen Orten Luftverkehr
aufnehmen wollen, dann brauchen Sie etwa
45 Flugzeuge, um von jedem Ort zu jedem Ort zu
kommen. Sie haben sehr kleine Flugzeuge, weil das
Originalaufkommen dieser Flugh&fen relativ klein
ist. Sie haben eine hohe Anzahl von Flugbewegun-
gen und einen O©konomisch und Okologisch
schlechten niedrigen Sitzladefaktor.

Wenn Sie die Verbindung Uber eine zentrale Dreh-
scheibe machen, reduzieren Sie die Kapazitétsbin-
dung auf nur noch neun Flugzeuge. Sie haben eine
hohe durchschnittliche Flugzeuggrélie — das, was
wir auch sehen in der Entkopplung von Passagier-
wachstum und Flugzeugwachstum —, eine geringe
Anzahl von Flugbewegungen und einen hohen
Sitzladefaktor.

Das sind die beiden Extremvarianten dieses Mo-
dells. Wir versuchen so viel wie méglich Gber unse-
re Drehscheibe zu steuern. Das hat nattrlich dort
seine Grenze, wo die Lange der Reisezeit mit dem
Umsteigen seitens des Kunden nicht mehr akzep-
tiert wird. Aber die Drehscheibe bringt einen Vor-
teil fur die Fluggesellschaften, und ich zeige Ihnen
gleich auch noch, wie er Vorteile fur die Region
und fur die anderen Beteiligten bringt.

Gestern hat, soweit ich informiert bin, Herr Weinert
Sie schon informieren kénnen, wie Fluggesell-
schaften ihre Tickets verkaufen: Uber so genannte
Computerreservierungssysteme, in denen die Fllge
neutral dargestellt sind und Uber die Lénge der
Reise sortiert sind. Etwa 50 % aller Fllige werden
Uber die erste Zeile, die Reisezeit, verkauft.

Wir brauchen einen Kapazitéatseckwert von 120
Bewegungen, um moglichst kurze und damit kon-
kurrenzfahige Reisezeiten zu erhalten. Um einen
Flug nach New York aus Frankfurt wirtschaftlich
fullen zu kénnen, haben wir nur etwa 40 % Lokal-
aufkommen. 60 % der Reisenden missen wir in
Deutschland, in Europa und interkontinental nach
Frankfurt zufthren, um von dort nach New Y ork zu
fliegen. Das heifdt: Unsere Aufgabe besteht darin,
die Reisenden aus Berlin, Kairo, Athen, Wien, Tel
Aviv und aus vielen anderen Orten relativ zeit-
gleich nach Frankfurt zu bringen, dann in méglichst
kurzer Zeit umsteigen zu lassen und das Flugzeug
nach New Y ork abfliegen zu lassen.

Dies gilt fur alle unsere Fliige aus der Drehscheibe
von und nach New York. Wir haben deswegen in
Frankfurt Knotenlagen aufgebaut. Alle internatio-
nalen Drehscheiben und Fluggesellschaften organi-
sieren ihre Flughdfen und Flige nach solchen
Knoten. Wir haben in Frankfurt beispielsweise
sechs Knoten aufgebaut, wo wir eine hohe Anzahl
von Flugzeugen aus dem Interkontinental-Bereich
kombinieren mit Fliigen aus Deutschland und Ei-
ropa bzw. in Frankfurt drehen lassen und dann
wieder nach Europa bzw. Deutschland wegfliegen
|assen.

Die zweite Welle kommt von 8.30 Uhr bis etwa
kurz vor 11 Uhr. Es ist das gleiche Muster: sehr
viele Flugzeuge in kurzer Zeit in den Flughafen
hineinfliegen lassen und in kurzer Zeit wieder hi-
nausfliegen lassen.

Das Problem, das Frankfurt hat, hat zwei Seiten.
Einmal sind wir in der Menge der Flugzeuge be-
grenzt, die wir zur gleichen Zeit starten und landen
lassen konnen. Zum anderen haben wir fast keine
Licken mehr zwischen den einzelnen Knoten. Das
heil3t, wir haben eine Situation, dass der Flughafen
heute nicht nur in der Spitze, sondern auch in der
Menge schon an die Kapazitétsgrenze kommt. Das
fahrt auch dazu, dass viele Flugzeuge in schwieri-
gen Situationen — ob das aufgrund des Wetters oder
aufgrund von Flugsicherungsverspatungen so ist —
ihre Flugzeiten nicht mehr halten kénnen und dann
automatisch in Nachtzeiten rutschen, die sie nicht
nutzen wirden, wenn wir tagstiber ausreichend
Kapazitaten héatten.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN): Blédsinn!)

Wir haben in der Zielsetzung Umsteigezeiten von
45 Minuten zwischen Ankunft und Abflug unserer
Flugzeuge. Um unsere Drehscheibe vernlnftig dar-
stellen zu kdnnen, missten wir sehr viele Flugzeuge
gleichzeitig bringen. Schaffen wir dieses aufgrund
der Spitzenbegrenzung nicht, dann werden die
Flugzeuge — das ist ein 10-Minuten-Fenster — nur
Uber eine halbe Stunde bzw. eine Dreiviertelstunde
ankommen koénnen und die Umsteigezeiten vergro-
Bern sich auf etwa 120 Minuten. Statt einer Drei-
viertelstunde kommt man also in eine Grofenord-
nung von zwei Stunden. Die Gesamtreisezeit fir
den Kunden wird léanger, und der Umsteiger kann
einen kirzeren Flug finden, der Uber Amsterdam,
Uber Paris oder tiber London geht. Das heif3t: Unser
Flug findet zwar statt, ist aber nicht mehr verkauf-
bar. Unser Sitzladefaktor sinkt. Gleichzeitig sinkt
die Wirtschaftlichkeit, und wir wéaren gezwungen,
uns von diesen Fliigen zu verabschieden.

(Anlage 2)
Wenn Sie die Drehscheibe Frankfurt aus der Sicht

der Gesamtumsteiger sehen: Nicht nur die Lufthan-
sa hat in Frankfurt einen Umsteigeverkehr mit etwa
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47 %. In der Linie sind es etwa 63 % Umsteiger.
Also: 63 % der Menschen, die fliegen, fliegen nicht
nach Frankfurt, sondern nutzen Frankfurt als at-
traktiven Umsteigeflughafen.

Was hat das fir Frankfurt fir eine Bedeutung? Ein
kurzer Vergleich der Umsteiger in unserem System,
in Frankfurt 63 %. Wir bieten aufgrund der hohen
Attraktivitét 158 Orte in Deutschland, in Europa, in
der Welt an, die man von Frankfurt ohne umzustei-
gen erreichen kann. Umgekehrt: Aus 158 Orten
Deutschlands, Europas und der Welt kann man
ohne umzusteigen nach Frankfurt kommen. Das
bringt die hohe Attraktivitét fur den Standort Frank-
furt.

Unsere zweite Drehscheibe ist Minchen mit 34 %
Umsteigern. Von dort kdnnen wir nur 87 Orte
weltweit nonstop bedienen. Berlin, unsere Haupt-
stadt, hat keinen Umsteigeflughafen. Nur 2% sind
Umsteiger, nur 21 Orte kénnen Sie von Berlin aus
direkt erreichen, und nur aus 21 Orten kommen Sie
direkt nach Berlin. Zu allen anderen Orten missen
Sie im Lufthansasystem umsteigen Uber Frankfurt
oder M Unchen.

Die grof3e Sorge, die wir haben, ist, dass wir bei
einem Wachstum, das unterhalb dessen liegt, was
wir prognostizieren, bei einem heutigen Eckwert
von etwa 78 schon in den nachsten Jahren in massi-
ve Engpasssituationen kommen. Das heil3t, dass wir
in unserem Wachstum in Frankfurt begrenzt sein
werden. Wir mussen verschieben, wir missen rela-
tiv dicht werden, und wir werden in der Qualitét in
Frankfurt heruntergehen, wenn wir nicht sehr
schnell erstens die Optimierungsmalnahmen um-
setzen kénnen und zweitens zu einem sehr schnel-
len Beschluss Uber den Ausbau kommen, weil an-
sonsten die Lufthansa das gesamte System anders
darstellen muss, um sich nicht von dem eigenen
Wachstum abkoppeln zu miissen.

Selbst ein unrealistisch kleines Wachstum von nur
1 %, was deutlich unter allen Prognosen liegt, wird
dazu flhren, dass Frankfurt an die Kapazitétsgren-
zen kommt. Wir kénnen aber einen Flughafen nicht
an der Kapazitatsgrenze fahren. Theoretisch be-
deutet die Stagnation, dass wir zurtickgehen wer-
den. Wir werden in den néchsten Jahren noch ein
bisschen wachsen kdnnen.

(Anlage 3)

Sie sehen hier die Verlaufskurve, die wir fur Frank-
furt erwarten: 100 % im Jahre 1999, bis zum Jahre
2015 erwarten wir 60, 70 oder 80% Steigerung,
folgend dem Marktwachstum. Sollte die Entschei-
dung fallen, Frankfurt nicht auszubauen, werden
wir — schon auf der Suche nach Alternativen — in
Frankfurt noch ein oder zwei Jahre wachsen kon-
nen. Wahrscheinlich 2005, 2006 wird das Szenario
kippen. Wir werden uns Uber eine lange Zeit verla-
gern missen, und wir kommen irgendwann zuriick

auf einen Wert, der etwas Uber dem heutigen Frank-
furter Wert liegen wird, weil das Wachstum von
und nach Frankfurt auch zunimmt, aber deutlich
vom Markt weg. Die Attraktivitét wird sinken und
die Anzahl der Direktfliige wird deutlich zurlickge-
hen.

Préasident Klaus Peter Mdller: Ihr Begrenzungs-
szenario ist an sich schon Uberschritten. Aber Sie
kommen zum Schluss, Herr Dr. Rausch?

(Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Ich habe
noch eine letzte Folie, wenn ich darf!)

— Siedurfen, natiirlich.

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Das ist mein
Blick in die Zukunft. Was passiert spéter?

(Anlage 4)

Wir erwarten mit diesem Ausbau auf 120, dass wir
auch langfristig eine engpassfreie Wachstumschan-
ce haben werden. Es gibt natlrlich auch fir uns
keine festen Zahlen fir die Jahre 2015 und spéter,
dass man sagen konnte, was passiert. Nur gibt esin
der Industrie einige Erwartungen. Wir haben einen
Nachholeffekt in Frankfurt, sodass die Zahlen nach
dem Ausbau sehr schnell hochfahren werden. Dann
kommen wir aber auf ein sehr moderates Markt-
wachstum.

Ab etwa 2010 rechnen wir damit, dass es auch die
groReren Flugzeuge mit 500 und vielleicht sogar
mehr Sitzen geben wird, weil dann die einzelnen
Strecken von Frankfurt in die Zielgebiete diese
Flugzeuge erlauben. Zum heutigen Zeitpunkt wirde
dieses grofe Flugzeug mehr Slots in Frankfurt
verstopfen, als es uns Nutzen bringen wirde. Von
daher kann man dann die Anzahl der Passagiere
von der Anzahl der Flugbewegungen weiter ent-
koppeln. Die Hubs werden ihre Stérke behalten,
aber es wird auch ein dezentrales Wachstum geben,
weil der Flugverkehr nicht nur in den Hubs, son-
dern generell wéachst. Wir werden unsere Integrati-
on mit Partnern vorantreiben und versuchen, zwi-
schen den Knoten Optimierungen zu erzielen und
Synergieeffekte zu gewinnen. Das wird dazu fuh-
ren, dass man das nicht alles auf eine Spitze bringen
muss, sondern ein bisschen verteilen kann.

Grundsétzlich brauchen wir aber ganz dringend die
Entscheidung fir den Ausbau jetzt, damit wir zu-
kunftsgerichtete Planungen machen kdnnen. — Vie-
len Dank, Herr Prasident.

(Beifall bei der CDU und der F.D.P.)

Prasident Klaus Peter Mdller: Ganz herzlichen
Dank, Herr Dr. Rausch. Das war eine sehr einprag-
same Einfihrung in den Teilkomplex: Begriindung
fur die Kapazitéatszahl 120.



Hessischer L andtag

Flughafenanhorung — 11.05.2000

Ich sage es einmal an dieser Stelle: Es ist dankens-
wert, dass die Experten in einem so eng begrenzten
Zeitraum uns so viel sagen konnen und zu sagen
haben.

Zu diesem Thema die nachste Wortmeldung: Herr
Dipl.-Ing. Matthias Kothe MBA. Ich verweise da-
rauf: Herr Dr. Rausch hat eine Stellungnahme ab-
gegeben fur die Lufthansa, und von Herrn Kothe
gibt es ebenfalls eine Stellungnahme, die Grundlage
seines mindlichen Statements ist. Willkommen am
Rednerpult!

Herr Matthias G. Kothe: Sehr geehrter Herr
Landtagsprasident, sehr geehrter Herr Ministerpré-
sident, sehr geehrte Damen und Herren des Hessi-
schen Landtags! Ich bedanke mich fir Ihre Einla-
dung, am Hearing zum Ausbau des Frankfurter
Flughafens teilzunehmen.

In meinem Beitrag mdchte ich auf drei Themen
eingehen: zum einen auf die Fragestellung selbst,
die im Rahmen der Mediation behandelt wurde —
dies aus dem Gedanken heraus, dass die Fragestel-
lung die moglichen Antworten beeinflusst. Zum
Zweiten gehe ich nochmals auf die Annahmen zum
Wachstum der Flugbewegungen am Frankfurter
Flughafen und zu den sich daraus ergebenden Kon-
sequenzen ein. Drittens mochte ich verdeutlichen,
welche Rolle die modernen Instrumente der Szena-
rienmodellierung bei der Losung komplexer und
auch politisch umstrittener Themenstellungen wie
eben der Frage des Ausbaus am Frankfurter Flugha-
fen spielen kénnen.

Zum ersten Teil meiner Ausfuhrungen, zu der Fra-
gestellung, die im Rahmen der Mediation behandelt
wurde. In der Mediation wurde bekanntlich die
Frage gestellt: Unter welchen Voraussetzungen
kann der Frankfurter Flughafen dazu beitragen, die
Leistungsfahigkeit der Wirtschaftsregion Rhein-
Main im Hinblick auf Arbeitsplétze und Struktur-
elemente dauerhaft zu sichern und zu verbessern,
ohne die okologischen Belastungen fir die Sied-
lungsregion auf3er Acht zu lassen?

Diese Fragestellung wurde in der Mediation sehr
rasch auf eine Kapazitétsfrage reduziert, dergestalt:
Wie kann ein Kapazitatseckwert von 120 am Frank-
furter Flughafen erreicht werden? Damit war die
Themenstellung doch zu sehr eingeschréankt. Denn
mit der Fokussierung des Themas auf den Kapazi-
tétseckwert wurde die Guiltigkeit zweier grundle-
gender Annahmen vorausgesetzt: einmal, dass ein
freier Wettbewerb zwischen den Drehkreuzflugh&-
fen in Mitteleuropa existiert, und zum Zweiten,
dass die Wettbewerbsféhigkeit die Region Rhein-
Main weitgehend identisch ist mit der Wettbe-
werbsfahigkeit des Frankfurter Flughafens.

Ich mdchte hier aus verschiedenen Griinden nur auf
die erste Annahme eingehen. Diese Annahme Uber-
sieht, dass bei alen infrage kommenden Hub-

Flughéfen die Kapazitéten fir Flugbewegungen ein
sehr knappes Gut sind. Ein freier Wettbewerb, wie
er in Diskussionen oftmals unterstellt wird, ist de
facto deutlich begrenzt. Aufgrund der real existie-
renden Kapazitatsengpasse erscheint es auch kaum
vorstellbar, dass einer der grofen Netzwerkknoten
— einer der Airlines oder der einer Allianz — von
einem Flughafen zum einem anderen Hub-
Flughafen in Mitteleuropa verlagert wird. Diesen
Kapazitétsengpassen Rechnung tragend hétte die
Ausgangsfrage fur die Behandlung der vielschichti-
gen Problematik deutlich offener und auch strategi-
scher gestellt werden missen. Zum Beispiel: Wel-
che Ansétze gibt es, um den nachfrage- wie auch
den angebotsbedingten Kapazitétsbedarf des Luft-
verkehrs mittel- und langfristig zu |6sen?

Selbst wenn es konkret in dieser Anhérung um die
Flugbewegungskapazitét am Frankfurter Flughafen
geht, verdeutlicht eine offene Fragestellung die
Zusammenhange besser, insbesondere, dass sich die
Kapazitatsfrage eben nicht nur aus der Wettbe-
werbstheorie heraus verstehen und beantworten
lasst. Moglicherweise sind Kapazitdten eher as ein
Thema Uberregionaler Kooperationen anzusehen.

Zweitens wird eine Antwort auf die Kapazitatsfrage
in Frankfurt sicherlich Auswirkungen auf die Flug-
hafeninfrastruktur in ganz Deutschland haben.
Drittens ist nicht nur die Bodeninfrastruktur betrof-
fen, sondern auch die Optimierung der Luftréaume
in der Core Area Mitteleuropas notwendig.

Diese Grunde lassen das der Mediation gestellte
Thema zu eingeengt erscheinen. Die Frage muss
deutlich offener gestellt werden. Die Empfehlung
ware hier, das bisherige Thema— und das Themaiist
tatséchlich mittelfristiger Natur —, den mittelfristi-
gen Kapazitdtsausbau in Frankfurt/Main weiter zu
fassen und in Richtung langfristiger Ldsungsansét-
ze zur Kapazitétsentwicklung in Mitteleuropa zu
eweitern.

Das bedeutet, dass mit einer solchen Themenstel-
lung die Notwendigkeit erkannt wirde, mogliche
K ooperationspartner nach Hub-Flughéfen in Mittel-
europa an einen Tisch zu bringen. Denn solange das
nicht geschieht, kénnen Synergien nicht erkannt
und schon gar nicht realisiert werden. Die Uberall in
Mitteleuropa begrenzte Ressource Umweltkapazitét
erfordert jedoch heute schon die Nutzung von Sy-
nergien und das Denken in Kooperationskontexten.

(Beifal bei dem BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN und den Zuhorerinnen und Zuhorern)

Zum zweiten Teil meines Beitrages: die Annahmen
zum Wachstum der Flugbewegungen und der Kon-
sequenzen daraus. Herr Dr. Rausch hat ja eben auch
dazu vorgetragen.

Die Annahmen zum Wachstum des Luftverkehrs
und vor allem der Flugbewegungen in Frankfurt



Hessischer L andtag

Flughafenanhorung — 11.05.2000

bilden das Fundament aller Argumentationslinien
im Mediationsverfahren. Wenn man hier jedoch
eine kleine Modifikation dieser Annahmen vdllig
im Rahmen der Fehlerbandbreite von Prognosen
vornimmt, wird ein nicht gelostes strategisches
Dilemma deutlich. Das méchte ich erlautern. Was
soll beispielsweise geschehen, wenn die Flugbewe-
gungen in Frankfurt/Main um mehr als die bisher
angenommenen 2,8 % wachsen sollten, z. B. um die
5% Wachstum der beiden letzten Jahre? Und um
gekehrt: Was wéren die Auswirkungen eines Trend-
bruchs des Wachstums im Luftverkehr?

Zur ersten Uberlegung. Geht man von einem weite-
ren signifikanten Flugbewegungswachstum in
Frankfurt aus, dann wére der mogliche Kapazitéts-
gewinn durch eine weitere Start- und Landebahn in
Frankfurt rasch erschépft, vielleicht schon im Zeit-
fenster der Inbetriebnahme. Langfristiger séhe es
noch viel dramatischer aus. Es ist eine Milchmad-
chenrechnung. Aber dennoch: Wir mussen mit
mehr als 1 Million Flugbewegungen im Jahre 2015
rechnen, wenn sich das Flugbewegungswachstum
mit mindestens 5 %, wie in den beiden vergangenen
Jahren, am Frankfurter Flughafen fortsetzt. Und es
ist ja nicht nur die Lufthansa als der wichtigste
Kunde des Frankfurter Flughafens, sondern auch
eine Fulle anderer Fluglinien. Somit wirde man
sich vermutlich nur einige Jahre Zeit kaufen, bevor
sich die Kapazitétsfrage in Frankfurt erneut und in
vermutlich noch groRerer Schéarfe stellt.

(Beifall bei dem BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN und den Zuhérerinnen und Zuhdrern)

Die Frage — und dies ist eine politisch zu beant-
wortende Frage — lief3e sich aus der Sicht der Regi-
on auch umformulieren und so stellen: Wie hoch
darf denn der Preis fir das Sich-Zeit-Kaufen sein?

Geht man hingegen von der Annahme aus, dass ein
Trendbruch hinsichtlich des Wachstums von Flug-
bewegungen in Frankfurt am Main nicht vollig
ausgeschlossen werden kann — bitte schon, nur as
Zitat: Herr Honecker sagte noch im August 1989,
die Mauer stehe noch 100 Jahre —, dann kommt der
Erarbeitung einer grundsétzlichen Kapazitétsstrate-
gie eine umso grélere Bedeutung zu. In diesem
nicht aufgelésten Dilemma — wie soll denn eine
langfristige, zukunftsweisende Losung fir den
Kapazitatsbedarf des Frankfurter Flughafens ausse-
hen? —scheint das grofite strategische Problem zu
liegen. Eine Antwort hierauf ist mir nicht bekannt.
Es wére moglicherweise durch die Politik bzw. den
Hessischen Landtag zu fordern, dass die mittelfris-
tigen Konzepte zur LAsung der Kapazitétsprobleme
wie die hier diskutierten Konzepte in Frankfurt
stimmig und logisch zu langfristigen Kapazitéts
strategien passen missen. Es wére wichtig, dass
diese langfristigen Kapazitétsstrategien fur Frank-
furt viel detaillierter, viel préziser und viel belastba-
rer dargestellt werden als bisher.

In diesem Zusammenhang ist es auch von zentraler
Bedeutung, dass die Kapazitatsbedurfnisse am
Frankfurter Flughafen nicht auf die originére Nach-
frage nach Luftverkehrsdienstleistungen aus der
Region zurtickzufiihren, sondern das Ergebnis von
Geschéftsmodellen sind. Ich mdchte hervorheben,
dass ich diese Netzwerk-Geschéftsmodelle fur
rational nachvollziehbar und ©konomisch gut be-
grindet halte. Es sind auf3erordentlich erfolgreiche
Geschéaftsmodelle, die weltweit Anwendung finden.

Zugleich ist jedoch anzumerken, dass die heutigen
Netzwerk-Geschéaftsmodelle, die auf zentralen Hub-
Flughdfen basieren, offenkundig auch Nachteile
haben. Die Frage stellt sich, ob sie morgen noch
zukunftsfahig sind. Wir reden hier Uber einen Zeit-
horizont von 10, 15, 20 Jahren — vor allem unter
den spezifischen Bedingungen hier in Mitteleuropa,
Stichwort: grof3e Bevoélkerungsdichte. Soweit ich es
im Mediationsverfahren verfolgen konnte, wurden
die diesbeziiglichen wesentlichen Einflussfaktoren
in ihren moglichen Schwankungsbreiten nicht hin-
reichend betrachtet.

Drei kurze Beispiele. Es wurden keine alternativen
Netzwerkkonzepte, die ja insbesondere fir den Fall
eines stetigen Wachstums sehr wichtig sind, be-
ricksichtigt. Meine Damen und Herren, eines ist
klar: Sollten die Prognosen zum Wachstum im
Luftverkehr so eintreffen, missen innovative Ge-
schaftsmodelle entwickelt werden, in denen alle
denkbaren Modifikationen heutiger Strategien in
die Uberlegungen einbezogen werden. Ansonsten
lasst sich die Befriedigung der Nachfrage nicht
realisieren. Zwangslaufig wird man Uber Hub-
Netzwerke mit Dedicated Hubs reden missen,
ebenso Uber eine Entzerrung von Luftverkehr nach
Anspruchsprofilen, spricht: Charter, Fracht, Gene-
ral Aviation. Man muss auch Uber die schon er-
wéahnten Kooperationsstrategien viel ernsthafter
nachdenken.

Zweiter Punkt: Der Anfalligkeit eines stark zentra-
lisierten Systems ist fur die Ermittlung der tatséch-
lichen Verflgbarkeit zukinftiger Kapazitéten unter
gualitativen Gesichtspunkten Rechnung zu tragen.

Prasident Klaus Peter Miiller: Herr Kothe, nur ein
Einschub: Eigentlich ist die Redezeit schon abge-
laufen. Ich will nicht kleinlich sein, aber Sie miis-
sen es bedenken.

Herr Matthias G. Kothe: Okay, ich will es kiirzer
machen.

Hier lauten die Stichworte: Verlsslichkeit und
Pinktlichkeit. Das Thema heutiger und zukunftiger
Netzwerkstrategien hat wesentlich mehr Tiefe, als
in der Mediation berlicksichtigt werden konnte. In
den USA st beispielsweise bereits eine Diskussion
zur weiteren Entwicklung der zentralen Mega-Hubs
im Gange, und hier wird Uber Multi-Hubbing nach-
gedacht.
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Es ist somit — und das ist die Empfehlung — zu
bedenken, ob das Thema heutiger und zukinftiger
Netzwerk-Geschéftsmodelle fir die hier anstehende
Entscheidung erneut aufgegriffen werden muss. Um
den besonderen Rahmenbedingungen der Region
Rechnung zu tragen, wéren dann alternative Netz-
werkmodelle und alle denkbaren M odellmodifikati-
onen der heutigen Netzwerk-Geschéftsmodelle zu
Uberdenken.

Den dritten Teil meiner Ausfihrungen sehr kurz:
Welchen Beitrag kann die Entwicklung von Szena-
rien bei der Losung dieser Frage leisten? — Ich
mochte hier auch auf meinen im Internet einge-
stellten Beitrag verweisen.

Szenarien kénnen sehr wohl, wenn sie systematisch
angegangen werden, mit schwierigen, komplexen
Fragestellungen umgehen. Sie sind auch oftmals
das methodische Instrument der Wahl bei politisch
umstrittenen Themenstellungen. Diese Methode
wurde auch im Rahmen der Mediation genutzt,
alerdings sehr verkirzt, und meines Erachtens
konnte deswegen dieser Prozess nicht seine volle
Wirksamkeit entfalten.

Weiterhin wurden Szenarien zur Entwicklung des
Luftverkehrs in verschiedenen Experten-Work-
shops erarbeitet, ohne dass ein mittelbarer oder
unmittelbarer Zusammenhang zum Ausbau des
Frankfurter Flughafens bestand. So fanden diese
Arbeiten weitgehend in einem politikfreien Raum
statt. Hier wurde z. B. vom Zukunftsforum Luftver-
kehr, einer strategischen Arbeitsgemeinschaft der
DASA, der Lufthansa, der Deutschen Flugsiche-
rung und der Frankfurter Flughafen AG ein Exper-
tenworkshop ausgerichtet. Das Ergebnis sind vier
Szenarien, die ausfuihrlich dokumentiert, aber bis-
her noch nicht veroffentlicht wurden. Die Gilltig-
keit dieser vier Szenarien ist zwar bestétigt worden,
aber sie sind noch nicht in die Arbeiten eingeflos-
sen.

Ohne auf Details eingehen zu kénnen, mochte ich
sagen, dass diese Szenarien ein wesentlich facetten-
reicheres Bild vom zukinftigen Luftverkehr im
Jahre 2020 zeichnen und Beachtung verdienen,
gerade weil sie sich teilweise von den heutigen
gangigen V orstellungen unterscheiden.

Ich mochte mit einer Empfehlung enden. Vor der
endgultigen Entscheidung Uber die Art der Kapazi-
tétserweiterung am Frankfurter Flughafen sollte ein
Prozess mit der Aufgabenstellung durchgefiihrt
werden, Szenarien zu langfristigen, d. h. Uber den
Zeithorizont von 2015 hinausgehenden Ldsungsan
sétzen zur Kapazitétsfrage zu entwickeln. Aus die-
sen Szenarien liel3en sich dann sowohl mittelfristige
als auch langfristige Handlungsoptionen fir den
Frankfurter Flughafen ableiten. Von diesen Hand-
lungsoptionen — das wére dann die politische Be-
wertung — liefRe sich unter Abwégung aler Ge-
sichtspunkte der optimale Weg entwickeln. Die im

Rahmen der Mediation erarbeiteten Dokumente
konnen eine Grundlage hierfir bilden.

Meine Damen und Herren, ich bedanke mich fir
Ihre Aufmerksamkeit.

(Beifall bei dem BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN, Abgeordneten der SPD und den Zuhdére-
rinnen und Zuhorern)

Président Klaus Peter Mdller: Ich bedanke mich
bei Ihnen, Herr Dipl.-Ing. Kothe, und erteile jetzt
das Wort Herrn Dr. Philipp Goedeking. Er ist Part-
ner von Roland Berger & Partner GmbH, Internati-
onal Management Consultants. Sein Statement
basiert ebenfalls auf einem schriftlichen Bericht,
der veroffentlicht worden ist.

Herr Dr. Philipp Goedeking: Herr Landtagspréasi-
dent, Herr Ministerprasident, meine Damen und
Herren! Ich mdchte lhnen eine kurze Analyse vor-
stellen, in der wir die Anzahl der Flugbewegungen
in Europa auf den wesentlichen Verkehrsdrehschei-
ben oder Hubs ermittelt haben. Diese haben wir
aufgetragen gegen die Anzahl der auf den Flugha-
fendrehscheiben umstei genden Passagiere.

(Anlagen 5 und 6)

Sie mussen dazu wissen, dass das Segment der
umsteigenden Passagiere das bei weitem am
schnellsten wachsende Segment ist. Das Segment
der nonstop, direkt fliegenden Passagiere wéchst
mit etwa 6,6 % im langjahrigen Schnitt, wahrend
das Segment der umsteigenden Passagiere fast
dreimal so schnell, ndmlich um 18% jahrlich,
wéchst.

Wenn wir uns diese Kurve anschauen, sehen wir
einen fast quadratischen Zusammenhang zwischen
der Anzahl der Flugbewegungen und der Zahl der
auf diesen Flughéfen umsteigenden Passagiere.

Das Rennen wird angefihrt durch London-
Heathrow, Frankfurt, Amsterdam und Paris-Charles
de Gaulle. Dann kommt eine grof3e L ticke und dann
der Rest: eine grof3e Gruppe der kleineren Flugh&-
fen in Europa; es sind durchaus auch Hubs dabei.
Hier sind die Zahlen fur 1998. Wir beobachten
diesen Kurvenverlauf, diesen Trend seit vielen
Jahren und erkennen fir die Zeit folgende Effekte:

Erstens ist ganz aufféllig, dass die Gruppe der vier
grof3en européischen Mega-Hubs — Frankfurt, Lon-
don, Paris und Amsterdam — sich Jahr fur Jahr von
dem Rest weiter absetzt. Das heif3t, die Schere wird
weiter. Auf der anderen Seite gibt es auch unten
Verschiebungen, auf die ich gleich noch zu spre-
chen komme.

Wenn ein solcher quadratischer Zusammenhang
besteht, kann man das nur auf folgende Weise a-
kléren: erstens damit, dass die grof3en Hubs von
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einem solchen Mechanismus, den wir selbst ver-
stérkendes Wachstum nennen, profitieren. Denn
dieses quadratische Wachstum muss ja irgendwoher
kommen. Wenn der Markt konstant ist und der
Markt fir alle gleich konstant wachst, dann wach-
sen die GrofRRen automatisch, selbst verstérkend,
schneller als die Kleinen, aber eben auf Kosten der
Kleinen. Das heilét, die Kleinen laufen immer Ge-
fahr, marginalisiert und immer mehr auf die Rolle
von Regionalflugh&fen zuriickgedrangt zu werden.

Sehen wir uns jetzt einige Verénderungen an, diein
der Wolke hier unten stattgefunden haben. Da ist
z B. der Flughafen Minchen, der von 1996 bis
1998 stark gewachsen ist. Wenn man sich die Flug-
bewegungen ansieht, die Munchen Uber die Jahre
bekommen hat, dann erkennt man das al's Overflow
aus Frankfurt. Das heifdt, der Verkehr fangt an, aus
Frankfurt herauszuquillen und z. B. nach Miinchen
zu flief3en.

Eine andere ganz aufféllige Bewegung gibt es in
Wien: Wien hat sich massiv entwickelt, und zwar
dadurch, dass der Flughafen vergleichsweise reiche
Kapazitaten hat und solche Spitzen verkraften kann,
die Herr Dr. Rausch vorhin beschrieben hat, und
dadurch sehr schnelle Verbindungen anbieten kann
und einen Wettbewerbsvorteil erzielt.

Eine andere wichtige Veranderung sehen wir bei
Malpensa in Mailand. Da mdchte ich auch kurz auf
meinen Vorredner eingehen. Sie sehen hier Mal-
pensa 1998 ganz am Ende der Liga. Inzwischen ist
Malpensa innerhalb eines Jahres, 1999, sehr weit
nach oben geschnellt. Da hat es zwei Veranderun-
gen gegeben: Die Alitalia hat tatsachlich ihren Hub
von Fiumicino, also Rom, nach Malpensa verlegt.
Wenn es strategisch geboten ist, findet es also tat-
séchlich statt, dass eine Airline ihren kompletten
Hub verlegt. Das Zweite: Sie kennen auch die Dis-
kussionum Linate, den anderen Flughafen in Mai-
land, der faktisch geschlossen wird — bis auf einen
Shuttle nach Rom — und nach Mal pensa geschoben
wird. Diese Bewegungen finden also tatséchlich
statt.

Nun ist dieses System, weil es quadratisch ist und
weil es die Selbstverstarkung kennt, dynamisch. Es
ist nicht moglich, eine Position, die Flughafen ein-
mal erreicht haben, schlichtweg zu halten. Sondern
sie mussen entweder auf dieser Kurve weiter wach-
sen oder sie fallen zurlick. Jede Asymmetrie in
diesem System, jede Selbstverstarkung geschieht
grundsétzlich immer zulasten eines anderen.

Weiter sehen wir Uber den Lauf der Jahre, dass
diese Kurve anfangt, sich nach rechts zu verschie-
ben. Das heifdt, das Wachstum findet nicht immer
weiter nach oben statt, sondern die Kurve ver-
schiebt sich weiter nach rechts. Das Gleiche sehen
wir in den USA: Die grof3en Hubs gehen im Ver-
gleich sehr viel weiter nach rechts. Das heifd: Sie
brauchen wesentlich mehr Flugbewegungen fir

dieselbe Anzahl Passagiere. Das ist ©kologisch
unsinnig.

Wir missen deshalb ein System fir Frankfurt
schaffen, das es Frankfurt gestattet, im Wettbewerb
der vier grofl3en Hubs weiter zu wachsen und wei-
terhin seine Hub-Funktion wahrnehmen zu kénnen,
damit eben nicht die Zahl der Flugbewegungen in
der Flache und insgesamt so massiv zunimmt, wie
das in den USA zu beobachten ist. Die Hub-
Funktion ist einer der wirksamsten Mechanismen
dafir, die Anzahl der Flugbewegungen zu begren-
zen, wahrend gleichzeitig das Passagierangebot
trotzdem weiterentwickelt wird.

Eine letzte Anmerkung. Amsterdam hat enorme
Kapazitétserweiterungsmadglichkeiten, genauso wie
Charles de Gaulle. Demgegeniber ist Heathrow
ziemlich am Ende der Kapazitdt. Wenn das richtig
ist, wird sich Charles de Gaulle weiterentwickeln,
und dann wird sich auch Amsterdam weiterentwi-
ckeln. Wir rechnen sicher damit, dass sich vor d-
lem auch Malpensa weiterentwickeln wird. Wenn
dies so ist und Frankfurt in der Kapazitdt nicht
weiterentwickelt wird, wird Frankfurt im Vergleich
herunterrutschen. — Danke schon.

(Beifall bei der CDU und der F.D.P.)

Prasident Klaus Peter Mdller: Vielen Dank, Herr
Dr. Goedeking. Mit Ihrem Referat verlassen wir
zunachst einmal den Teilkomplex ,, Begriindung fur
die Kapaztatszahl 120“.

Ich leite Uber zu dem Teilkomplex , Aspekte der
Wettbewerbsfahigkeit. Dazu spricht Herr Dr.
Wendelin Gretz von der HLT Gesellschaft fur For-
schung, Planung und Entwicklung mbH. Dazu
gleich noch ein Hinweis: Herr Dr. Gretz spricht
aulBerdem zu dem Komplex: Arbeitsplétze,
Wachstum durch Flughafenausbau. Das gibt ihm
das Recht, die doppelte Redezeit in Anspruch zu
nehmen und so zu verteilen, wie er es fur richtig
hélt. Herr Dr. Gretz, in diesem Sinne Glick auf.

Herr Dr. Wendelin Gretz: Herr Président, Herr
Ministerprasident, meine Damen und Herren! Ein
Satz zu meiner Funktion: Wir haben as HLT-
Gesellschaft fur Forschung, Planung und Entwick-
lung im Rahmen des Mediationsverfahrens die
Wirtschaftsgutachten inhaltlich begleitet und koor-
diniert.

Ich werde die Frage der Wettbewerbsfahigkeit
etwas anders interpretieren, als esim Fragenkatal og
vorgegeben ist. Zu den Fragen nach der steuerli-
chen Behandlung von Flugbenzin kann ich Ihnen
keine kompetente Auskunft geben. Auch zur Wett-
bewerbsposition der FAG werde ich Ihnen nichts
sagen; aber ich mdchte etwas zur Frage der Wett-
bewerbsfahigkeit der Region in Abhangigkeit von
der Funktion des Flughafens berichten.
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Die Diskussion um die wirtschaftlichen Effekte des
Flughafens wird vielfach auf die Frage verkurzt:
Wie viele Arbeitsplétze entstehen durch den Flug-
hafenausbau am Flughafen selbst und bei seinen
Zulieferern in der Region? So grofd dieser Effekt
auch sein mag, er ist sicherlich kein hinreichender
Grund dafUr, den Flughafen zu erweitern.

Ganz anders sieht die Sache aber aus, wenn man
den Blick auf die Unternehmen richtet, die den
Flughafen als Verkehrsinfrastruktur nutzen, deren
Standortentscheidung also madglicherweise sogar
vom Flughafen und seiner Funktion als internatio-
naler Hub abhéngt. Ich rede also Uber die Standort-
effekte des Flughafens als Faktor der Wettbewerbs-
fahigkeit der Region.

Die Bedeutung eines Flughafens als Standortfaktor
fur eine Wirtschaftsregion zeigt ein Vergleich euro-
paischer Regionen mit unterschiedlichen Flugha-
fenfunktionen. In Regionen mit einem Flughafen
von nationaler Bedeutung Ubertrifft die Bruttowert-
schopfung deutlich den Landesdurchschnitt. Natio-
nale Spitzenpositionen bei der Bruttowertschopfung
nehmen dann Regionen ein, die einen internationa-
len Flughafen mit Drehscheibenfunktion, also mit
der so genannten Hub-Funktion, besitzen, wie z. B.
Paris, London oder Frankfurt. Das ist Ubrigens das
Ergebnis eines Gutachtens lber die Bedeutung von
Flugh&fen fur die Struktur und Entwicklung der
regionalen Wirtschaft, eine Untersuchung, die vom
Rheinisch-Westfalischen Institut fir Wirtschafts-
forschung durchgefihrt wurde.

Im Rahmen des Mediationsverfahrens wurde zur
Frage der Standorteffekte eine Untersuchung vom
Institut fur Verkehrswissenschaft an der Universitét
zu KéIn durchgefuhrt, die sich auf eine Unterneh-
mensbefragung in Hessen und angrenzenden Regi-
onen stutzt. Auf die Datenbasis dieser Befragung
werde ich noch kurz eingehen, zunéchst aber auf
einige Ergebnisse, die unterstreichen, wie grof3 die
Bedeutung des Flughafens im Wettbewerb der
Regionen ist.

Die Bedeutung des Standortfaktors “Verkehrsan-
bindung an den Flughafen” wird von allen Unter-
nehmen im Untersuchungsraum Hessen und den
angrenzenden Regionen in Bayern, Baden-
Wirttemberg und Rheinland-Pfalz auf Platz sieben
von 16 Standortfaktoren gesetzt. Wichtiger sind
z B. die Anbindung an die Stral3e, die Arbeitskos-
ten, lokale Steuern und Abgaben oder das Dienst-
leistungsangebot in der Region. Betrachtet man
dann aber das engere Rhein-Main-Gebiet, dann
liegt der Flughafen auf Rang vier der Bedeutungs-
skala.

Fir neu ansiedelnde Unternehmen im gesamten
Untersuchungsgebiet steht der Flughafen auf Platz
drei der Standortfaktoren. Bei den so genannten
luftverkehrsaffinen Betrieben, das sind Betriebe,
die europaweit oder weltweit agieren und den Flug-

hafen insbesondere im Geschéftsreiseverkehr oder
als Frachtversender nutzen, steht er auf Platz zwei
der Rangskala.

Ich denke, die Daten machen deutlich, dass der
Flughafen einen wichtigen Faktor fur die wirt-
schaftliche Standortqualitdt des Rhein-Main-Gebie-
tes darstellt. Insbesondere bei den neu ansiedelnden
Unternehmen besitzt die Region hier einen wichti-
gen Standortvorteil vor anderen Regionen in Euro-

pa.

Es ist dann natirlich eine spannende Frage, heraus-
zufinden, was der Verlust dieses Standortvorteils
z B. fir die Arbeitsplétze in der Region bedeuten
konnte. Die Unternehmen wurden in der Untersu-
chung gefragt, wie sie auf einen Verlust der Hub-
Funktion im Passagierverkehr und/oder auf eine
Einschréankung im Frachtverkehr jeweils im Ver-
gleich zur engpassfreien Situation reagieren wur-
den.

Dabei sind folgende Reaktionen mdglich: Die Pro-
duktionskosten steigen, es gibt Umsatzausfélle, es
gibt Standortverlagerungen, etwa Teilausgliederun-
gen von Funktionen aus den Unternehmen, und es
gibt Anpassungsreaktionen im Bereich der Produk-
tions- und Vertriebsmethoden, die die wirtschaftli-
chen Nachteile von Einschrénkungen im Luftver-
kehr gegebenenfalls abmildern kénnen, z. B. Verla-
gerung auf andere Flugh&fen, andere Verkehrsmit-
tel, Einsatz moderner Kommunikationstechniken
und Anpassungen von Produktion und Vertrieb.

Betrachtet man die insgesamt betroffenen Beschéf-
tigten, dann liegt bei einem Verlust der Drehschei-
benfunktion die Zahl der Arbeitsplatze im Jahr
2015 um rund 100.000 niedriger als bei einem Aus-
bau des Flughafens. “Ausbau” heif3t hier immer:
Abwesenheit von Kapazitéatsengpadssen. Bei einer
Einschrankung im Frachtverkehr liegt die Zahl der
Arbeitsplatze um etwa 53.000 niedriger.

Die Standorteffekte des Flughafens belaufen sich
demnach in dem Szenario “Reduktion der Kapaa-
téaten” im Vergleich zum Szenario “Ausbau mit
voller Kapazitéat” im Jahr 2015 auf eine Differenz
von etwa 150.000 Beschéftigten. Berlicksichtigt
man, dass ein Teil der Entlassenen eine Wiederbe-
schéftigung finden, dann liegt der Beschéftigungs-
verlust bei rund 80.000.

Die Darstellung der Standorteffekte des Flughafens
ist — und das bitte ich zu beachten — nur als Ver-
gleich zwischen den Szenarien des Jahres 2015
zuléssig. Aussagen Uber die heutigen Standortwir-
kungen oder Uber die Beschaftigungsentwicklung
im Zeitverlauf bis zum Jahr 2015 sind nicht még-
lich, einfach deshalb nicht, weil wir die wirtschaft-
liche Entwicklung bis zum Jahr 2015 nicht kennen.

Vielfach werden die Aussagen as Prognose fir
2015 missverstanden. Eine Prognose zu dieser
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Frage musste fur realistisch gehaltene Annahmen
beispielsweise Uber die wichtigsten Randbedingun-
gen der wirtschaftlichen Entwicklung machen. Es
waren also Aussagen zu machen Uber Welthandels-
stréme oder Preisentwicklungen und Ahnliches.
Genau dies geschieht hier nicht; denn wir wollen
lediglich den Einfluss einer Variablen, némlich den
der Flughafenfunktion, auf die Beschéftigung he-
rausfinden.

Nun noch einige Bemerkungen zur Befragung. In
dieser Befragung wurde eine geschichtete Stichpro-
be bei 7.000 Unternehmen mit mehr als 20 Mitar-
beitern im Bereich produzierendes Gewerbe und
Dienstleistungen auf der Basis einer schriftlichen
Befragung durchgefiihrt. Mit einer Rucklaufquote
von ca 13 % konnten etwa 20 % der Beschaftigten
im gesamten Bereich der Unternehmen in der Regi-
on erfasst werden.

Es wird eingewandt, dass damit keine reprasentati-
ven Aussagen moglich seien. Dieses Argument
sticht so lange nicht, solange mdgliche Verzerrun-
gen in der Datenbasis vermieden werden. Deshalb
wurden die Angaben von den Unternehmen regio-
nal, sektoral und nach den Unternehmensgréfen-
klassen gewichtet.

Ich will nur auf eines hinweisen: Im ungewichteten
Sample liegt der Anteil der Unternehmen, die den
Flughafen fir einen weniger wichtigen oder sehr
unwichtigen Standortfaktor halten, bei immerhin
30%.

Ich konzediere, dass die Ausfallquote von fast 90 %
beim Befragungsricklauf sicher ein ernst zu neh-
mender Einwand gegen die Aussageféhigkeit der
Ergebnisse sein kann. Andererseits finden sich aber
im Datenmaterial keinerlei Hinweise darauf, dass es
systematische Verzerrungen zwischen den antwor-
tenden und den nicht antwortenden Unternehmen
geben konnte, die nicht durch das Gewichtungsver-
fahren kompensiert werden konnten. Bis zum Be-
weis des Gegenteils, so glaube ich, haben wir hier
erstmals eine Grundlage, um die quantitative Be-
deutung einer EinflussgroRe auf die regionale
Wettbewerbsfahigkeit einschétzen zu koénnen.—
Vielen Dank.

(Allgemeiner Beifall)

Prasident Klaus Peter Mdller: Nach Herrn Dr.
Gretz spricht jetzt zum Teilkomplex , Internationa-
ler Wirtschafts- und Finanzstandort® Herr Hans
Walter Jakobi von der Firma Siemens AG und nach
ihm Herr Jorg Schiele von Arthur D. Little.

Herr Hans Walter Jakobi: Herr Prasident, Herr
Ministerprasident, meine Damen und Herren! Ich
mochte das Thema Flughafen Frankfurt in die Ta-
tigkeit unseres Unternehmens einbinden, das inter-
national tétig ist. Lassen Sie mich deshalb eingangs
einige Bemerkungen zu unserem Haus machen:

Siemens ist ein weltweit flhrendes Unternehmen
der Elektrotechnik und der Elektronik. Wir sehen
uns als Global Player. Das Produktspektrum reicht
vom Mikrochip tGber das Handy bis zum schliissel-
fertigen Kraftwerk. 80 % des Geschéfts werden mit
Investitionsgitern und Infrastruktursystemen gene-
riert. Bei einem Jahresumsatz von fast 135Mil-
liarden DM ist Siemens in Uber 190 Landern pra-
sent. Siemens betreibt weltweit 614 Fabriken, da-
von 202 in Deutschland. Im abgelaufenen Ge-
schéftsjahr verteilte sich der Umsatz zu 27 % auf
Deutschland, 31 % auf Europa, 25 % auf Amerika,
12 % auf Asien/Pazifik und 5% auf Afrika, Naher
und Mittlerer Osten und GUS. Angestrebt wird bei
einem weiteren Wachstum zuklnftig folgende
Verteilung: 20 % Deutschland, 30 % Europa, 30%
Amerikaund 15 % Asien. Siemens beschéaftigt zum
Stand 31. Méarz 2000 insgesamt 425.000 Mitarbei-
ter, davon 179.000 im Inland.

Lassen Sie mich nun etwas zu unserem Luftfracht-
aufkommen sagen. Fir Siemens spielt die Nutzung
der Luftfracht eine entscheidende Rolle. Im abge-
laufenen Geschéftsjahr betrugen die Luftfrachtkos-
ten der Siemens AG — die Kosten, die wir selbst
bezahlen, nicht die Félle, in denen Lieferanten uns
frei Haus liefern — weltweit insgesamt 350 Millio-
nen DM. Davon entfallen 200 Millionen DM auf
Deutschland, und von diesen 200 Millionen DM
sind es 160 Millionen DM, die den Flughafen
Frankfurt betreffen. Von den Transportbewegungen
— sie bewegen sich im Millionenbereich — entfallen
ca. 50 % auf den Flughafen Frankfurt. Von dem
Gewicht von 75.000t entfallen 45.000 t auf Frank-
furt. Das Siemens-Luftfrachtaufkommen wird n-
folge der Globalisierungseffekte um jahrlich 5 bis
10 % wachsen.

Die Luftfracht gewinnt fir unser Haus weiter
enorm an Bedeutung; denn sie wird in immer gro-
[3erem Mal3e Raum und Zeit Gberwindende Vorteile
bieten. Diese sind: weltweite Verfugbarkeit und
Prasenz auf allen wesentlichen Markten, Reduzie-
rung der Lieferzeiten durch schnelle Transportleis-
tungen, Verringerung der Kapitalbindung im Sinne
eines effizienten und effektiven Asset Manage-
ments sowie hdchste Transportsicherheit und ge-
ringste Schadensquote.

Ein weiterer zu berlicksichtigender Aspekt ist die
Positionierung von Distributionsldgern in Flugha-
fennghe. So verfugt Infineon in GroR-Ostheim tber
ein Lager zur européischen Distribution von Bau-
teilen, die aus Singapur und Malaysia angeliefert
werden. In Heusenstamm gibt es ein Lager fir den
Bereich Medizintechnik. Siemens IT Services hat
sich in Florsheim angesiedelt. An beiden letztge-
nannten Standorten werden Ersatzteile fur die
weltweite Verteilung bereitgehalten. Alle drei L&
ger sind angemietet.

Unser Ziel ist es, durch die raumliche Ndhe zum
Flughafen Frankfurt die Ubergabe von Ersatzteilen
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an die jeweiligen Carrier moglichst am Tage des
Bestelleingangs zu realisieren.

Neben dem Transportaufkommen und der zu reali-
sierenden Transportleistung haben wir bei 425.000
Mitarbeitern auch eine rege Reisetétigkeit. Obwohl
in Bayern 108.000, in Nordrhein-Westfalen 31.000,
in Baden-Wirttemberg 18.800, in Berlin 16.600
Mitarbeiter beschéftigt sind, nutzen viele Mitarbei-
ter den Flughafen Frankfurt durch Umsteigen als
Drehscheibe fur Dienstreisen in alle Welt. Die Ge-
samtzahl der Umsteigevorgange Uber Frankfurt
liegt fur die deutschen Siemens-Mitarbeiter bei
80.345, diesim abgelaufenen Kalenderjahr.

Aber auch die Mitarbeiter von Siemens im Ausland
benutzen den Frankfurter Flughafen als Drehschei-
be fur ihre Dienstreisen nach Deutschland. Im ab-
gelaufenen Kalenderjahr waren dies mehr als
25.000 Dienstreisen, die Uber Frankfurt abgewickelt
wurden, davon 16.000 aus USA, 5.000 aus anderen
Kontinenten und rund 5.000 aus diversen Landern
Europas, unter anderem Osterreich mit 1.000,
Grof3pritannien mit 1.000, Frankreich und andere.

Auch beim innerdeutschen Luftverkehr nutzen
Siemens-Mitarbeiter am effektivsten den Frankfur-
ter Flughafen. Um ein triviales, aber, wie ich glau-
be, einleuchtendes Beispiel zu nennen: Es gibt in
Deutschland 37 Zweigniederlassungen, die Uber
ganz Deutschland verstreut sind — dies auch, um
eine optimale Kundenndhe zu gewahrleisten. Die
einzelnen Bereichsleiter kommen mehr oder minder
regelmaidig zu Besprechungen zusammen. Ein Tref-
fen aler in Frankfurt und Umgebung ist wesentlich
kostengunstiger als ein algemeines Treffen in
Hamburg, Berlin oder Miinchen.

Lassen Sie mich nun zu den Folgen des Nicht- oder
Teilausbaus und zum Nachtflugverbot kommen.
Vorausschicken mdochte ich, dass es hier meiner
Meinung nach nicht mehr um das “Ob Uberhaupt”,
sondern um das “Wie” geht. Zu dem Wie kann und
mochte ich mich nicht auRern.

Bei einem Nicht- oder bei einem sehr verzégerten
Teilausbau kénnen die sich aus der Nachfrage und
den Zuwachsraten ergebenden zusétzlichen Flug-
bewegungen nicht aufgefangen werden. Dadurch ist
eine Abwanderung von Carriern — d.h.: Kapaz-
tétsverluste, ein reduziertes Streckennetz und eine
Verringerung der Abflugfrequenzen — zu erwarten.
Ladungen mussen auf andere Flughéfen verlagert
werden. Das heifdt fur uns. komplexere Steuerung,
Kostennachteile, Verschlechterung der Lieferper-
formance durch langere Vorléufe, sinkende Liefer-
treue bzw. Lieferqualitat.

Verlagerungen bringen keine zusétzlichen Kapazi-
téten in Spitzenzeiten. Die in den Integratornetzen
bendtigten An- und Abflugmdglichkeiten in den
Tagesrand- und Nachtzeiten lassen sich nicht mehr

realisieren. Ein negativer Einfluss auf das Ersatz-
teilgeschéft ist die Folge.

Bei den Mitarbeiterfliigen wirden sich sehr wahr-
scheinlich Amsterdam, Paris, London und Zirich,
aber auch Miinchen als neue Drehscheibe anbieten.
Fir Siemens-Mitarbeiter aus Hessen kommt nat(r-
lich hauptsachlich Frankfurt in Betracht. Doch
wenn es um Streckenkirzungen geht oder die Flug-
frequenzen langer werden, hétte dies nur Nachteile
zur Folge.

Kurz: Wir hoffen, dass Frankfurt die nationale
Drehscheibe fir den Cargo- und Passagierverkehr
bleibt und dass die Realisierung zlgig vorangetrie-
ben und nicht durch ausufernde Genehmigungsver-
fahren behindert wird. Sie wissen, dass Siemens
hier in Hessen mit diesen Dingen eigene Erfahrun-
gen gemacht hat. — Vielen Dank.

(Beifall bei der CDU und der F.D.P.)

Prasident Klaus Peter Mdller: Vielen Dank, Herr
Jakobi. Zum gleichen Teilkomplex spricht jetzt
Herr Jorg Schiele von Arthur D. Little — Internatio-
nal Inc.

Herr Jorg Schiele: Herr Prasident, Herr Minister-
président, meine Damen und Herren! Lassen Sie
mich versuchen, in der verstandlicherweise sehr
kontroversen Diskussion um den Ausbau des
Frankfurter Flughafens den Aspekt “Internationaler
Wirtschafts- und Finanzstandort” differenziert zu
beurteilen, was, wenn man dieses Thema isoliert
betrachtet, nicht ganz einfachist.

Ich méchte die nachsten zehn Minuten nutzen,
Ihnen finf Thesen vorzustellen:

TheseNr. 1 — esist ein Fakt — Die Luftverkehrsin-
dustrie ist ein weltweit essenzieller Wirtschafts-
faktor.

These Nr. 2: Diese Industrie ist zunehmend gepréagt
durch Konzentration auf sehr wenige Standorte,
und Frankfurt gehort zu diesen Standorten. Wir
konnen es nicht wegdiskutieren.

These Nr. 3: Durch den Ausbau entstehen aus Sicht
des Wirtschaftsstandortes positive Auswirkungen,
messbar direkt, teilmessbar indirekt und abschéatz-
bar induziert, allerdings — das muss man sehr kri-
tisch sehen — bei deutlich abnehmendem Grenznut-
zen.

These Nr. 4: Der Finanzplatz Frankfurt wird ohne
einen funktionierenden Flughafen deutlich als
Standortvorteil verlieren.

These Nr. 5: Aus Sicht des Wirtschafts- und des
Finanzstandortes gibt es ein Ausbauparadoxon —
lassen Sie es mich so nennen —, ndmlich Qualitét



Hessischer L andtag

—11—

Flughafenanhorung — 11.05.2000

des Standortes bedingt Kapazitat und Quantitét des
Standortes.

Ich mdchte auf die Thesen im Einzelnen eingehen.
— Wir konnen nicht wegdiskutieren, dass die Luft-
fahrtindustrie ein wesentlicher weltweiter Industrie-
faktor ist. Wir reden weltweit tber 1.500 Milliarden
Euro Wertschopfung; das entspricht 20 bis 25%
des européischen BIP. Ein Drittel dieser Wert-
schopfung wird in Europa geschaffen, und wir
reden in Europa Uber etwa 7Millionen Arbeitspl&t-
ze im direkten und indirekten Bereich. Ich lasse den
induzierten Bereich bewusst auf?en vor, eben auf-
grund der Schwierigkeit der Abschétzung.

Zur These Nr. 2. Wir haben die zunehmende Kon-
zentration. Herr Dr. Goedeking und Herr Rausch
haben es festgestellt. Man mag sich trefflich da-
ruber streiten — Herr Kothe hat es gesagt —, ob diese
Konzentration sinnhaft und notwendig ist. Ich
mochte spéater auch noch einmal darauf eingehen.
Die 20 grofiten Flugh&fen heute jedenfalls bewalti-
gen etwa 53 % des Weltverkehrs von ca. 1.600
Millionen Passagieren, und Frankfurt gehort zu
diesen 20 grof3ten Flughafen.

Die Konzentration nimmt zu. Herr Dr. Rausch hat
heute Morgen erklért, warum aus Sicht einer Air-
line diese Konzentration zunehmen muss: insbe-
sondere, weil die Bedeutung der Connecting Hubs
fur den wirtschaftlich effizienten Betrieb eines
Flughafens und einer Airline wichtig ist.

Gleichzeitig sehen Sie, wenn Sie sich die 20 groR3-
ten Flughdfen angucken, dass diese 20 groften
Flugh&fen immer an sehr grofien Wirtschaftsstand-
orten sind. Es gibt hier eine Wechselwirkung. Ich
mochte nicht die Geschichte heranziehen; aber
schon immer gab es da, wo Handel sstraf3en, K|dster
oder Marktpldtze waren, auch das grofite Ver-
kehrsaufkommen und das grofite Wirtschaftsauf-
kommen. Wir haben es hier ahnlich.

Zweitens. Uberall dort, wo Sie die gréRten 20 Flug-
héfen haben — oder zumindest bei vielen —, sehen
Sie auch die gréften Finanzstandorte. |ch nenne nur
Tokio, Amsterdam, London, Paris— und eben
Frankfurt.

Zur These Nr. 3. Durch einen Ausbau entstehen aus
Sicht des Wirtschaftsstandortes positive Auswir-
kungen durch messbare direkte, indirekte und ab-
schétzbare induzierte Nachfrageeffekte, aber bei
abnehmendem Grenznutzen.

Direkte und indirekte Arbeitsplétze, die geschaffen
werden, sind auch unstrittig. Hier trifft aber der
abnehmende Grenznutzen zu; denn in dem Mal3e, in
dem Sie das Wachstum in Frankfurt an einem Flug-
hafen steigern werden, werden Sie im direkten und
indirekten Bereich— auch aufgrund des Kosten
drucks — immer weniger Arbeitsplétze schaffen,

unmittelbar am Flughafen, aber auch im indirekten
Bereich.

Gleichermalien — Herr Dr. Rausch hat es ausgeftihrt
— wird der Umsteigeanteil zunehmen, weil irgend-
wo natlrlich das Quellaufkommen einer Region
erschopft ist, was die Flugpassagiere betrifft. Auch
an diesem Umsteigeanteil wird eine Region nur
indirekt partizipieren — also auch hier abnehmender
Grenznutzen.

Allerdings — Sie erfahren es, wenn Sie unsere
Klienten fragen — gibt es drei wesentliche Faktoren
for die Standortentscheidungen: zum einen die
Frage der Standortkosten, zum Zweiten die Perso-
nalqualifizierung und Personalverfigbarkeit, und
das dritte zentrale Kriterium ist die Infrastruktur.
Die Infrastruktur muss gegeben sein.

Diese Investitionen — und in Bezug auf die Direkt-
investitionen nimmt Hessen einen sehr vorteilhaften
Stellenwert in der Bundesrepublik ein — flhren
insbesondere zu einer Aufwertung des Wirtschafts-
standortes, was Attraktivitét, Ausbildung der Men-
schen, Reinvestitionen, auch Lebensstandard be
trifft.

Ich habe gesagt: Grenznutzen nimmt ab, Beschéfti-
gungseffekte nehmen nur noch relativ zu. Kosten-
druck wird Airlines und Airports zu weiteren Pro-
duktivitétssteigerungen zwingen. Und ich sagte
bereits, von der steigenden Zahl der Umsteiger
profitiert der Wirtschaftsstandort immer weniger.
Es ist kein Zweifel: Die Belastung nimmt zu. Ich
denke, gerade hier muss ein kritischer Dialog ge-
fahrt werden, der vielleicht in dem einen oder ande-
ren Punkt auch noch zu wenig kontroversiist.

An diesem Punkt eine Randbemerkung zur Privati-
sierung des Flughafens. Ich halte sie in diesem
Zusammenhang fr sehr wichtig, weil dadurch auch
die Hoffnung besteht, Ressourcen effizienter zu
allozieren und damit in Zukunft das besser einzu-
setzen.

Vierte These. Der Finanzplatz Frankfurt verliert
ohne einen funktionierenden Flughafen einen we-
sentlichen Standortvorteil. — Meine Damen und
Herren, die meisten von lhnen und auch ich bin
etwas Uberrascht gewesen, als ich mir diese Zahl
zum ersten Mal so richtig vor Augen gefiihrt habe.
Der Anteil des Bruttoinlandsproduktes in Hessen,
der durch den Finanzsektor geschopft wird, liegt in
etwa bei 10,5 %. Das entspricht demselben Antell
des genannten Finanzstandortes der Schweiz bei
anndhernd gleichem Bruttoinlandsprodukt. Das
heif3t, der Finanzstandort Hessen ist, gemessen an
dem Bruttoinlandsprodukt, genauso grof3 wie der
Finanzstandort Schweiz.

Sie haben in den letzten Wochen gesehen, dass sich
dieser Finanzstandort in einem dramatischen Um-
bruch befindet. Nicht zuletzt das Volksstiick um die
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Fusion von Dresdner und Deutscher Bank, die Fra-
ge um die Borse oder andere Themen zeigen, dass
klassische Retail- und Universalbanken an Bedeu-
tung verlieren, gleichzeitig aber die Themen In-
vestment-Banking, Corporate Finance, Merger and
Acquisition als die Wachstumsfelder gelten. Hier,
meine Damen und Herren, wird es in den néchsten
Jahren ein Kopf-an-Kopf-Rennen zwischen dem
Standort London und dem Standort Frankfurt ge-
ben.

Jetzt kann man trefflich damit argumentieren: Aber
dann brauchen wir auch weniger Kapazitdten. —
Nein, denn genau dieser Sektor ist in hohem Mal3e
von Mobilitdt und Bewegungsmoglichkeiten ab-
héangig.

Wir haben einen zweiten Effekt: Nicht der Standort
als singuldrer Standort ist relevant, sondern wir
reden Uber einen Euro-Raum. Das, was Sie heute
teilweise noch als nationale Besitzstande haben —
ich spreche Banken in Spanien an, die Banco San-
tander, italienische Banken, andere Banken —, sind
gezwungen zu fusionieren, zusammenzugehen und
sich an Standorten wie Frankfurt oder London zu
biindeln.

Hier wird die Verkehrsanbindung ein wesentlicher
Wettbewerbsfaktor bei der zukinftigen Auspré-
gung, und zwar in zweierlei Hinsicht: nicht unbe-
dingt, was die Quantitét betrifft — das mdchte ich
ganz deutlich sagen —, sondern einmal, was die
Qualitat, namlich Pinktlichkeit — wir ale kennen
die Problematik, wenn wir aus Frankfurt fliegen —,
und zweitens, was die Frequenzen betrifft, namlich
zu moglichst vielen Zeiten an einem Tag moglichst
viele Orte weltweit oder regional zu erreichen.

Damit komme ich zu dem letzten Punkt. Hier ent-
steht genau ein Ausbauparadoxon, wie ich es eben
genannt habe: Aus Sicht des Finanzstandortes ist
vielleicht gar nicht so sehr die Quantitét und damit
die Kapazitét gefragt, sondern vielmehr die Quali-
tat. Aber Qualitét — und dasist ein echtes Dilemma
— benétigt Quantitdt oder Kapazitédt, und dies aus
zwei Grinden:

Erstens im Sinne der Plnktlichkeit. Es muss Raum
geschaffen werden, um den Flugbetrieb — wir haben
heute einen sehr hohen Anteil an Bewegungen, die
deutlich verspétet sind — wieder ins Lot zu bekom-
men; denn auch hierdurch entsteht eine nicht uner-
hebliche Belastung fur die Umwelt, aber auch fir
aleAnrainer.

Zweitens, um die Freguenzen zu erhéhen und damit
ein attraktiveres Angebot zu schaffen.

Hier kommen wir natlrlich — und kénnen lange
dariiber diskutieren — an einen Punkt, zu dem vor-
hin auch gefragt wurde: Warum kann man eigent-
lich nicht mehr diesen Uberquelleffekt nutzen, um
in Regionen stérker Flugverkehr aufzubauen? Ge-

nau dann werden Sie wieder eines erleben: dass die
Zahl der Freguenzen an einem Standort wie Frank-
furt zurtckgeht und damit die Attraktivitat ab-
nimmt.

Abschlieffend méchte ich auch noch zu bedenken
geben: Wenn Sie sich den Wert eines Mercedes im
Jahre 1975 ansehen, dann werden Sie feststellen,
dass er bei 5.000 DM lag. Er liegt heute bei
50.000 DM. Wenn Sie sich heute ein Flugticket von
Frankfurt nach New York kaufen, dann liegt der
Preis dafur heute bei 400 DM. Im Jahre 1970 hat er
etwa 1.800 DM betragen. Nun kénnen Sie rein
theoretisch, wenn Sie Fllige umsonst anbieten,
unendlich hohe Nachfrage schaffen. Die Frage ist
natdrlich: Wollen wir unendlich hohe Nachfrage
haben? Ist es notwendig, dass wir fir 0 DM auf die
Malediven fliegen? Ich personlich sage: Nein, das
ist nicht notwendig.

Ich kénnte mir vorstellen, dass es Herrn Dr. Rausch
bzw. der Lufthansa oder auch dem Airport deutlich
lieber wére, bel gleich bleibenden Passagierzahlen
den Yield, also den Deckungsbeitrag, zu verdop-
peln oder zu verdreifachen. Aber wir sind jetzt
genau an diesem Punkt: Wenn wir immer weiter in
die Region und in dezentrale Knoten gehen, wird
das nur mit gleichzeitig immer grofRerem Wachstum
maoglich sein, um némlich Qualitdt in den eben
genannten Aspekten wirklich sicherzustellen. Das
heifdt: Es bleibt zu Uberlegen, ob gesamtvolkswirt-
schaftlich die Belastung dadurch nicht noch mehr
steigt oder ob es vielleicht sinnhaft sein kann, eine
Belastung an wenigen Standorten, so schlimm es
fur die Betroffenen ist, zu schaffen. — Herzlichen
Dank.

(Beifall bei der CDU, der F.D.P. und bei Ab-
geordneten der SPD)

Prasident Klaus Peter Moller: Vielen Dank, Herr
Schiele, fur den sehr praxisnahen Vortrag. Damit
verlassen wir den Teilbereich “Internationaler Wirt-
schafts- und Finanzstandort” und gehen Uber zum
Komplex , Arbeitspldtze — Wachstum durch Flug-
hafenausbau” .

Hierzu darf ich Herrn Prof. Dr.-Ing. Heinrich Beder
von Beder Consult bitten. Auch hierzu liegt eine
schriftliche Stellungnahme bereits vor.

Herr Prof. Dr. Heinrich Beder: Herr Président,
Herr Ministerpréasident, meine sehr geehrten Damen
und Herren! Zuerst méchte ich mich dafur bedan-
ken, dass ich heute die Gelegenheit habe, zu Ihnen
Uber die wirtschaftlichen Auswirkungen und die
Arbeitsplatzaspekte bei einem Ausbau des Frank-
furter Flughafens zu sprechen. Wegen der Kirze
der Zeit mdchte ich mich dabei auf wenige Schwer-
punktaussagen zu diesen Themen beschranken,
zumal Thnen, wie erwahnt, meine schriftliche Stel-
lungnahme bereits vorliegt.
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Es war wohl jedem unvoreingenommenen Betei-
ligten von Anfang an klar, dass ein Ausbau des
Frankfurter Flughafens neben wirtschaftlichen Vor-
teilen auch zusétzliche Belastungen fir die Region
mit sich bringen wirde. Fir diese einfache qualita-
tive Erkenntnis war meines Erachtens kein Media-
tionsverfahren erforderlich.

Einer der wesentlichen Teilaspekte der Mediation
war jedoch, dass dabei die Gesamtthematik struktu-
riert und kontrovers diskutierte Probleme durch
ausgewahlte Fachleute und Wissenschaftler mittels
Gutachten untersucht und quantifiziert wurden. Der
unbestreitbare Vorteil dieser rationalen Vorgehens-
weise besteht darin, dass dadurch auf Zahlen ge-
stutzte und in der Methodik Uberprifbare Ergebnis-
se vorliegen. Der Zugewinn an gesicherten Er-
kenntnissen ist deshalb gegeniber dem anderen
Zustand erheblich.

Zu den Wertschopfungs-, Beschéftigungs- und
Standorteffekten gab es drei Gutachten von re-
nommierten I nstituten und Wissenschaftlern:

erstens eine Bewertung der Einkommens- und Be-
schaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt am
Main,

zweitens einen européaischen Vergleich zur Bedeu-
tung von Flughéfen fur Struktur und Entwicklung
der regionalen Wirtschaft,

drittens: “Bedeutung des Flughafens Frankfurt als
Standortfaktor fir die regionale Wirtschaft” .

Es ist eine gesicherte und allgemein akzeptierte
Praxis bei wissenschaftlichen Arbeiten, dass solche
Fragestellungen wie die hier vorliegenden auf der
Basis der Modellierung von Szenarien behandelt
werden und die Ergebnisse dann zeigen, was wére,
wenn dieser Modellfall einmal eintreten wirde.
Diese Vorgehensweise liefert somit keine punktge-
naue Vorhersage fur eine reale Zukunft — wére
Zukunft vorhersagbar, dann hétten wir sie ndmlich
heute schon —, zeigt aber mdgliche Entwicklungen
auf.

Zur Erinnerung: Seitens der Mediation wurden die
Szenarien “Ausbau mit voller Kapazitat”,“ Ausbau
mit begrenzter Kapazitéat” " Kapazitétsoptimierung
ohne Ausbau” und “Reduktion der Kapazitdt des
Flughafens” unterstellt. Gegen diese pragmatische
Auswahl aus mehreren denkbaren Szenarien ist aus
meiner Sicht nichts Grundsétzliches einzuwenden,
da sie die ganze Bandbreite der vorkommenden
Moglichkeiten zwischen Engpassfreiheit und Re-
duktion des Luftverkehrs abdecken.

Anders definierte Szenarien, die ebenfalls zwischen
einem engpassfreien Vollausbau und einer Reduk-
tion gegenlber heute liegen wirden, wirden Er-
gebnisse in gleicher GroRenordnung zur Folge

haben, es sei denn, man definiert sie als “Killersz-
narien”.

Wahrend des Mediationsverfahrens war ich im
Auftrag der Mediatoren als Qualitétssicherer tétig.
Aus meiner Sicht kann ich festhalten, dass die drei
genannten Gutachten, insbesondere die beiden zu
den Beschéftigungs- und Standorteffekten, den
durch die Mediation vorgegebenen Qualitétskrite-
rien vollauf genligen. Sie entsprechen dem heutigen
Stand der Wissenschaft bzw. beschreiten teilweise
sogar wissenschaftliches Neuland. Die verwendeten
Daten stammen zum grofiten Teil aus offiziellen
Quellen. lhre Verwendung erfolgte in sachgemalier
Weise.

Gegen die Gutachten und deren Ergebnisse gab und
gibt es eine Reihe von Einlassungen. Es werden
unter anderem Pramissen infrage gestellt, Ergebnis-
se von Befragungen hinsichtlich ihrer Représentati-
vitét angezweifelt, und gelegentlich wird die Schaf-
fung und Sicherung von Arbeitspl&tzen durch den
Flughafen einfach bestritten. Hier stehen sich oft-
mals aus politischer Betroffenheit subjektive Uber-
zeugungen und wissenschaftliche Arbeitsergebnisse
in kontroverser und konfliktbehafteter Weise ge-
geniiber. Uberzeugungen allein sind jedoch kein
hinreichender Ersatz fir nlchternes Rechnen, wo
immer das moglich ist.

Die Ergebnisse des Mediationsverfahrens sind
Ihnen aus dem Abschlussbericht bekannt. Die po-
tenziellen Arbeitsplatzdefizite der verschiedenen
Szenarien, immer gemessen an einem Ausbau ohne
Kapazitatsbeschréankungen, bewegen sich zwischen
minimal 46.000 beim Ausbau mit begrenzter Kapa-
zitdt und maximal 249.000 Arbeitsplétzen bei einer
Kapazitétsreduktion, je nachdem, ob man kompen-
satorische Einfllisse in Form von anderweitigen
Beschéftigungsmoglichkeiten fur die Betroffenen
unterstellt oder nicht. Die gesamten Wertschop-
fungsverluste koénnen GrofRRenordnungen bis zu
zweistelliger Milliardenhdhe annehmen.

Auch bei vorsichtiger Betrachtungsweise bleibt also
ein gentigend grofRes Potenzial wirtschaftlicher und
beschéftigungsmaliiger Art Ubrig und erfordert bei
alen Entscheidungstréagern den sorgféltigen und
souverdnen Umgang mit diesen Ergebnissen. Kritik
an Nebenséchlichem macht dabei keinen Sinn.

Die GroRenordnung der Defizite bei einem Nicht-
ausbau lasst die Empfehlung der Mediatoren fir
einen Ausbau des Frankfurter Flughafens verstand-
lich werden. Ein Beispiel: Jede Beraderung einer
Boeing 747 oder eines Airbus der Deutschen L uft-
hansa erfordert fiir Cockpit- und Kabinenpersonal,
Technik und Abfertigung ca. 200 direkt qualifi-
zierte Arbeitsplétze. Die Deutsche Lufthansa hat
derzeit 64 neue Flugzeuge bestellt, davon vier
Boeing 747 und 23 A 340, die Uberwiegend von
Frankfurt aus zum Einsatz kommen werden. Die
Anzahl der Neubestellungen und das dazugehérige
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Personal reprasentieren fir sich alein schon eine
mittelgrof3e Airline. Diese Neubestellungen machen
zusammen den Flottenbestand z. B. einer LTU und
Hapag Lloyd aus. Es sind mehr Flugzeuge, als bei
der Sabena vorhanden sind, und sie erreichen fast
die Groélenordnung der Swissair.

Die Frage der Arbeitsplatze ist insbesondere in
einer Region von Bedeutung, in der bereitsin ande-
ren Industriezweigen, wie z. B. in der Chemie und
der Fahrzeugindustrie, ein betréchtlicher Arbeits-
platzabbau stattgefunden hat. Es waren in dem
letzten halben Jahrzehnt bereits mehr als 10.000
Arbeitsplétze, die in diesen Sparten verloren gin-
gen. Dieser Prozess ist meines Erachtens mit Si-
cherheit noch nicht abgeschl ossen.

Im Zeitalter von Internet, Online-Banking und
E-Commerce werden Strukturveranderungen und
Konzentrationsprozesse zu weiteren Rationalisie-
rungsmafdnahmen und Produktivitétsverbesserun-
gen fuhren. Zukinftig ist also damit zu rechnen,
dass neben diesen Industrien auch in Dienstleis-
tungsbereichen wie z. B. bei den Banken — bislang
eine der verlasslichsten Arbeitsplatzstiitzen der
Region — zusétzliche Arbeitsplatzverluste drohen.

Lassen Sie mich abschlieRend festhalten: Der welt-
weite Luftverkehr ist im Gegensatz zu manchen
anderen Industriebereichen nach wie vor eine
Wachstumsindustrie. Es gibt keine mir bekannte
ernsthafte gegenteilige Prognose. Die Luftver-
kehrsdrehscheibe Flughafen Frankfurt, die stetig in
betrachtlichem Umfang Arbeitsplétze sicherte und
neue schuf, ist deswegen auch zukuinftig nicht hoch
genug in ihrer Bedeutung fur den Arbeitsmarkt und
die Prosperitét der in ihrem Einzugsbereich leben-
den Menschen einzuschétzen.

Die oft gestellte Frage — und sie wurde heute auch
wieder platziert — nach den zukinftigen Grenzen
des Flughafens ist in diesem Zusammenhang aus
meiner Sicht deshalb irrelevant. Hier stehen Chan-
cen und Mdoglichkeiten der Zukunft auf dem Spiel.
Ein Votum gegen einen nachfragegerechten Ausbau
des Flughafens wére aus 6konomischer Sicht fur
die wirtschaftlichen Erfordernisse dieser Region
eine schwerwiegende und spéter in ihren Folgen
nicht mehr korrigierbare Fehlentscheidung. — Vie-
len Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.

(Beifall bei der CDU und der F.D.P.)

Prasident Klaus Peter Mdller: Vielen Dank, Herr
Prof. Beder. — Das nachste Statement kommt von
Herrn Dr. Karl Otto Schallabéck vom Wuppertal
Institut fir Klima, Umwelt, Energie.

Herr Dr. Karl Otto Schallabock: Herr Président,
meine sehr geehrten Damen und Herren! Auch ich
mochte mich fir die Moglichkeit bedanken, hier
einige Sédtze sagen zu kdnnen. Ich werde mich wie
mein Vorredner im Wesentlichen auch nur auf

dieselbe Tétigkeit stiitzen, namlich als Qualitétspru-
fer die Gutachten zu Wirtschaftlichkeit, Arbeits-
plétzen usw. kommentiert zu haben.

Anders als mein Vorredner und anders auch, als
Uber die Berichte vermittelt, war mein Gesamturteil
daraus, dass die vorliegenden Gutachten nicht in
der Lage sind, eine ausgewogene Beurteilung der
mit dem geplanten Flughafenausbau verbundenen
wirtschaftlichen und Beschéftigungseffekte zu er-
maoglichen.

Dies liegt zum einen daran, dass die in die Be-
trachtung eingehenden  wirtschaftsstrukturellen
Sachverhalte ausgewahlter Natur sind, maf3gebliche
Teile also nicht betrachtet werden, und liegt zum
anderen auch an der eingeschrénkten Belastbarkeit
der in den Gutachten entwickelten Zahlen und an
weiteren Ableitungen.

Nicht behandelt werden die wirtschaftlichen und
die daraus abgeleiteten Arbeitsplatzeffekte auch
regionalwirtschaftlicher Art, die sich durch den
luftverkehrsgestiitzten Transfer von inl&ndischer
Wirtschaftsleistung ins Ausland ergeben. Das ist
selbstverstandlich nicht nur der Tourismus — das ist
auch der Geschéftsreiseverkehr, der hier erheblich
Kaufkraft ins Ausland abflieRen lasst. Das heil3t
nicht, dass ich dagegen wére, dass man das téte; nur
muss man es halt beriicksichtigen.

Nicht berticksichtigt wird ferner die gegenwértige
und in Zukunft nicht unbedingt in gleicher Weise
aufrechtzuerhaltende steuerliche und abgabenmal3i-
ge Freistellung der Flugturbinenkraftstoffe wie
Kerosin, die, alein auf den Standort Frankfurt be-
zogen, gegenwartig vielleicht 3 bis 4 Milliarden
DM ausmachen konnen und bei den Planungen,
beim Ausbau, bei den Zuwachserwartungen dann
innerhalb von 15 Jahren auf das Dreifache anzuset-
zen sind. Die steuerliche Belastung fir die Boden-
treibstoffe wird ja al's steigend anzunehmen sein.

Auch die vorhin genannten 6konomischen Trans-
fers konnen gegenwértig schon in zweistelliger
Milliardenhohe, allein bezogen auf Frankfurt, ange-
setzt werden. Hier ist von einer Verdoppelung n-
nerhalb von 15 Jahren auszugehen.

Insgesamt ist damit das Feld der nicht betrachteten
Strukturen etwa gleich méchtig wie das Feld der
betrachteten Strukturen. Es werden in der Regel nur
arbeitsplatzschaffende Strukturen analysiert — mit
der wesentlichen Einschrankung, dass beim Gut-
achten Baum Kompensationseffekte betrachtet
werden. Umgekehrt wéren auch arbeitsplatzstoren-
de Effekte systematisch zu betrachten, einschlief3-
lich der dort vorzusehenden Ausnahme, dass die
notwendigen Ausgleichsmaldnahmen fir Umwelt-
und Sozialbeeintrachtigungen selbstverstandlich
wiederum Arbeitsplétze schaffen. Insgesamt ist das
Feld eben nur zur Hélfte aufgehellt, und deswegen
ist es so ein bisschen der Zustand von jemandem,
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der 1 Million Mark in einem Koffer bekommt und
die ersten 500.000 Mark z&hlt und sagt: Die erste
Hélfte hat gestimmt, jetzt wird die zweite Héalfte
auch stimmen.

Die Gutachten sind damit nicht zu belasten. Die
Gutachten — auch dazu habe ich mich immer wieder
geaul3ert — sind im Wesentlichen sehr ordentlich. Es
liegt nicht allein an den Gutachten. Auch die Tatsa-
che, dass die Mediatorengruppe vier Szenarien bei
Gutachten einer Sorte, flinf andere Szenarien bei
Gutachten anderer Sorte und bei weiteren Gutach-
ten wieder andere Szenarien formuliert, ist nicht
allein den Gutachten anzul asten.

Aber mit dieser Art von unterschiedlichen Szena-
rien ein einheitliches Ergebnis zu basteln, ist so
ohne weiteres nicht moglich. Dazu kommt — das
kann man den Gutachten zurechnen —, dass die dort
“Szenarien” genannten Ansédtze keine Szenarien im
Ublichen Sinn darstellen. In dem zusammenfassen-
den Bericht werden die Szenarien der Mediato-
rengruppe dargestellt mit ihren Rahmenbedingun-
gen, ihren Konsequenzen und ihrem Zusammen-
halt. Den Befragten in beiden maf3geblichen Unter-
suchungen ist lediglich eine Uberschrift, ein Stich-
wort fir ein Szenario vorgelegt worden, und das
noch in einer durchaus missverstandlichen Form.
Also etwa: Aus der Anzahl der Flugbewegungen
allein kann man die wirtschaftliche Abwicklung des
Flughafens Uberhaupt nicht beurteilen. Ob das
300.000 Cessnas oder 300.000 A3XX sind, ist ein
durchaus unterschiedlicher Flugbetrieb. Das sind
auch keine Kleinigkeiten. Niemand wird zwar von
Cessnas alein ausgehen und niemand wird von
A3XX allein ausgehen, aber 20 oder 30 % Unter-
schiedlichkeit bei den Einschdtzungen missen
Folgen fir das Ergebnis haben.

Ein Beispiel will ich noch anfiihren. Ein Szenario
hiel3: Was passiert, wenn Frankfurt seine Stellung
as erster Frachtplatz verliert? — Wie die Zahlen aus
der neuesten Statistik zeigen, ist Frankfurt als Flug-
hafen zwar in Europa an erster Stelle; als Platz im
Frachtbereich liegt Frankfurt aber eindeutig hinter
London. Jetzt ist also zu fragen: Haben denn alle
Befragten Uberhaupt diesen Sachverhalt gekannt?
Waussten sie, dass sie einen hypothetischen Zustand
beurteilen, der schon eingetreten ist oder dessen
Eintreten jedenfalls nicht sehr von dem gegenwarti-
gen Zustand abweicht? Welche Definitionen sind
hier zugrunde gelegt? Alles das ist unklar. Man
weil3 nicht, worauf die Befragten Uiberhaupt geant-
wortet haben.

Die Zeithorizonte wurden selbst in dem kirzeren
Fall von den Befragten als zu lang empfunden:
2010. Das gilt natirlich fir 2015 noch mehr. Dann
herzugehen und aus dem einen Gutachten den Zeit-
raum noch mehr oder weniger freihandig zu verlan-
gern, dazu gehort Mut, aber dazu passt nicht der
Anspruch an hohe Qualitét.

Bei den Einzeluntersuchungen sind Einwande be-
zuglich der Stichhaltigkeit der Belastbarkeit der
abgeleiteten Ziffern trotz der von mir immer wieder
betonten hohen Arbeitsintensitét und auch Sorgfalt
der Gutachter nicht zu tUbersehen. In den Gutachten
W1 und W2 ist es so, dass die Befragten im We-
sentlichen nicht neutrale Personen, sondern interes-
sierte Personen sind. Das ist ganz klar: Die Unter-
nehmen auf dem Flugplatzgel énde selbst haben ein
Interesse an einer bestimmten Entwicklung und
koénnen ihr personliches, ihr wirtschaftliches Inte-
resse einschéatzen. Es ist normal erweise notwendig,
diese aufgrund interessengebundener Ansédtze ge-
auRerten Urteile einer sachlichen Priifung zu unter-
ziehen, um die Objektivitét sicherzustellen. Dieser
Nachweis wurde nicht gefthrt. Die Mdglichkeit
strategischen Antwortverhaltens, wie das sehr vor-
nehm ausgedriickt wird, kann hier also nicht ausge-
schlossen werden. Damit ist das Ergebnis grund-
sdtzlich zum Scheitern verurteilt. Dass man hinter-
drein das Ganze noch mit Multiplikatoren multipli-
ziert, andert an dem zugrunde liegendenden Sach-
verhalt nichts. Ungultige Zahlen mit drel multipli-
ziert bleiben ungultige Zahlen.

Auch beziglich der Multiplikatoren ist durchaus
eine gewisse Vorsicht angemessen. Das Verfahren
ist wirklich recht grob. Die wirtschaftsstrukturelle
detaillierte fachliche Abhangigkeit wird nicht un-
tersucht. Es wird einfach sektoral nach der Zurech-
nung in der Statistik vorgegangen, und dabei wird
auch sehr leicht vergessen, dass fast ales nur mo-
delliert ist und kaum Empirie dahinter steht. Auch
da ist die Berichterstattung durch die Mediatoren
haufig nicht so ganz klar. Empirisch gesichert ist,
soweit ich weil3, eine Bundes-1nput/Output-Tabelle
und eine sehr viel langere Input/Output-Tabelle von
Hessen. Alles andereist unter Beiziehung einzelner
wirtschaftlicher Sachverhalte M odellierung.

Und dieses wird dann bis 2015, also tber 18 Jahre,
hochgezogen. Zwar werden sektoral unterschiedli-
che Rationalisierungsansétze eingezurrt; gleichzei-
tig aber wird im Ubrigen ein strukturkonservativer
Ansatz gewdhit. Das heif}t, die strukturellen Ver-
flechtungen zwischen den Wirtschaftssektoren wer-
den schlicht strukturkonservativ Uber nahezu 20
Jahre hochgezogen. Dies ist gerade im Luftverkehr
eine offensichtlich sehr problematische Ansetzung.

Prasident Klaus Peter Moller: Sie missten zum
Schluss kommen, Herr Schallabock.

Herr Dr. Karl Otto Schallabdck: Wie Sie auch fir
Hessen festgestellt haben, hat es Anfang der Neun-
zigerjahre einen Switch gegeben: Die Entwicklung
von Luftverkehrsleistungen bei Personenkilometern
in der Luft und Beschéftigtem im Luftfahrtbereich
selbst bildet eine Schere aus. Die Uber ein Viertel-
jahrhundert nahezu konstante und richtige Aussage,
dass fur 1 Million Fluggaste bei Flugh&fen und
Fluggesellschaften 1.000 Beschéftigte vorhanden
sind, ist inzwischen strikt falsch. Inzwischen sind es
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etwa nur 500. Entsprechend miissen natlrlich die
Multiplikatoren zwischen diesen Grofien und den
wirtschaftlich zugeordneten Groéfen von Jahr zu
Jahr drastisch verandert werden. Sie missen steigen
bei einer gleichen Zahl zusétzlich Beschéftigter
auRerhalb, aber das ist eine weitere Sache. Jeden-
falls kann man nicht den schlichten Ansatz einfach
so hernehmen.

(Anlagen 7 und 8)

Das andere Gutachten wurde schon erwéhnt: 10 %
Antwortquote. Es wurden nicht 10 % der Gesart-
heit als Stichprobe ausgewahlt, die dann geantwor-
tet haben, sondern es wurde eine Stichprobe von
7.000 gewahlt, und von dieser Stichprobe haben
sich nur 10, 12 oder 13 % riickgemeldet. Selbstver-
sténdlich kann man aus diesen Rickmeldungen
nicht ablesen, was denn fir die Leute gilt, die sich
Uberhaupt nicht gemeldet haben. Das ist trivial.
Deswegen kann man auch nur beschrankte Hoch-
rechnungen machen. Es ist durchaus anzunehmen,
dass die Leute, die es nicht angeht, eine solche
Befragung locker an sich vorbeigehen lassen.

Letzter Punkt. Das hislang nicht betrachtete Gut-
achten W3 lag bis zur gemeinschaftlichen Beurtei-
lung in der Qualitatssicherungsgruppe nicht in einer
verhandlungsfahigen Form vor. Die daraus in den
Gesamtgutachten Ubernommenen Aussagen zeich-
nen sich eher durch eine gewisse Trivialitat aus.
Dassin Europadie grof3en 6konomischen Standorte
gleichzeitig Regierungssitze, gleichzeitig Bevolke-
rungsballungszentren, gleichzeitig Bankenzentren
und gleichzeitig Flughafenstandorte sind, ist klar.
Man kann aber nicht gleichzeitig eine schlichte
Verknupfung in der beschriebenen Art herstellen.
Dann misste man sich bei Luxemburg entscheiden,
ob sie dort entweder einen ganz anderen Flughafen
oder einen ganz anderen Finanzsektor haben dur-
fen.

(Beifall bei dem BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN)

Insgesamt meine ich, dass mit dem bisher vorge-
legten Zahlenmaterial eine einseitige Darstellung
gegeben wird und eine Abschétzung der ausgewo-
gen gesamtheitlichen Effekte nicht moéglich ist. Der
Fehler durfte in gleicher GrofRenordnung vorliegen
wie das, was ausgewiesen ist. — Danke schon.

(Beifall bei der SPD, dem BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN und den Zuhdrerinnen und Zuho-
rern)

Prasident Klaus Peter Mdller: Vielen Dank, Herr
Schallabock. Die Bedeutung dieser Anhorung liegt
ja auch darin, dass nicht alle Experten einer Mei-
nung sind. Das macht die Entscheidung nicht
leichter, aber die Abwagung.

Es spricht jetzt Herr Thomas Schulz fur die Verei-
nigung hessischer Unternehmerverbande. Die VhU
hat auch schon eine schriftliche Stellungnahme
vorgelegt.

Herr Thomas Schulz: Herr Préasident, sehr geehrte
Abgeordnete, meine Damen und Herren! Der
Rhein-Main-Flughafen muss seine herausragende
Bedeutung a's Wirtschaftsmotor und Jobmaschine
eigentlich nicht mehr unter Beweis stellen. Er ist
bereits seit Jahrzehnten Initiator von Dienstleistun-
gen, aber auch von Handwerks- und Handelsakti-
vitdten. Dabei erzielen Fluggesellschaften, Flugsi-
cherung, Zoll, Bodenservice, Frachtunternehmen
und Speditionen, Reisebiros, Einzelhandel, Hotels
und Gaststéttenbetriebe direkte Arbeitsplatz- und
Umsatzeffekte.

Zusédtzliche Wertschopfung und  Arbeitsplétze
schafft der Flughafen durch Zuliefererbetriebe aus
der gesamten Rhein-Main-Region. Nicht zuletzt
aber induzieren die Einkommen all dieser Beschéf-
tigten, die in der Region flr den Konsum ausgege-
ben werden, weiteren Umsatz, erhohte Produktion
und gesicherte Beschéftigung.

Das sind eigentlich alles Fakten, die gar nicht mehr
erwahnt zu werden brauchen, die bekannt sind, die
wir aus unserer Sicht aber gar nicht oft genug wie-
derholen koénnen. Die Wertschopfung geschieht
nicht zuletzt in den Unternehmen, deren Interessen
von der Vereinigung der hessischen Unternehmer-
verbande vertreten werden.

Unternehmen bestehen in der Hauptsache aus Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern und jungen Men-
schen, denen durch qualifizierte Ausbildung eine
Zukunft gesichert werden muss. Nicht zuletzt dies
ist der Grund, warum die VhU sich schon seit lan-
gem fir den Ausbau und damit die Zukunftssiche-
rung des Flughafens Rhein-Main einsetzt.

Fur die VhU geht esin der Bewertung zwischen der
Schaffung von Arbeitsplétzen, wirtschaftlicher und
sozialer Entwicklung sowie der Frage nach der
Belastung einzelner Birger um Guterabwagungen.
Die von der Mediation angestrebte geringst mogli-
che Beeintréchtigung von Menschen und Umwelt
findet die uneingeschrankte Unterstitzung der
VhU. Lebenswertes Leben ist nur dann mdglich,
wenn die Existenzen der Menschen in einem wirt-
schaftlich und sozial sicheren Umfeld nachhaltig
gefestigt sind.

Wir finden es as VhU unertréglich, dass man, wie
wir es in vielen Burgerversammlungen erlebt he-
ben, immer dann Hohn und Spott der Flughafen-
gegner erntet, wenn es um Arbeit, Ausbildung und
Wettbewerbsfahigkeit, kurz um unsere Zukunft
geht. Das amerikanische Wirtschaftsmagazin
“Fortune” diagnostizierte bereits 1997, dass der
Ruckstand Deutschlands in den neuen Industrien —
wortlich — “Angst erregend” sei. Der Sozialdeno-
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krat Bodo Hombach skizzierte Deutschland nach
der gewonnenen Bundestagswahl 1998 als Malefiz-
Gesellschaft, deren Logik darin besteht, dem ande-
ren moglichst viele Steine in den Weg zu legen,
auch wenn dadurch keiner sein Ziel erreicht.

Das ist ales andere als l&cherlich. Schon zu Zeiten
der Auseinandersetzung um die Startbahn West
wurde das Arbeitsplatzargument immer und immer
wieder verunglimpft. Heute wissen wir, dass die
Prognosen von damals durch die Realitét bei wei-
tem Ubertroffen wurden. Auch heute werden die
Argumente der Gegner von Arbeitsplétzen durch
sténdiges Wiederholen nicht richtiger.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS
90/DIE GRUNEN): Bitte? Wer hat etwas ge-
gen Arbeitsplétze?)

— Wir haben zig Birgerversammlungen besucht und
das da des Haufigeren erlebt.

Prasident Klaus Peter Moller: Sie kénnen auf
Zwischenrufe eingehen, muiissen es aber nicht.

Herr Thomas Schulz: Ein anderer Punkt. Hessen
und insbesondere die Rhein-Main-Region hatte in
den vergangenen Jahren lange nicht so stark unter
den Folgen des Strukturwandels zu leiden wie z. B.
Nordrhein-Westfalen und das Ruhrgebiet. Mit dem
internationalen  Drehkreuzflughafen  Frankfurt
wuchs in dieser Region ein Motor des Strukturwan-
dels. Dank der dynamischen Entwicklung des L uft-
verkehrs und samtlicher Dienstleistungen rund um
den Luftverkehr machte sich der Abbau von Ar-
beitsplétzen im produzierenden Gewerbe kaum
bemerkbar.

Im Gegenteil, die Vertreter der Gemeinden im né-
heren und weiteren Umfeld des Flughafens werden
Ihnen bestétigen kénnen, welche positiven Impulse
der Flughafen auf die Region ausstrahlte, ausstrahlt
und ausstrahlen wird. Kelsterbach verzeichnete
durch die Ansiedlung von Transportunternehmen in
den Jahren 1987 bis 1997 einen Beschéftigungsai-
wachs von sage und schreibe 74 %. In Raunheim
sind grofle Teile des ehemals produzierenden Ge-
werbes abgebaut worden. Trotzdem gab es einen
beachtlichen Anstieg der Beschéftigung. Der RUck-
gang im produzierenden Gewerbe wurde durch die
Bereiche Verkehr, Handel und Dienstleistungen
aufgefangen, die — fur jeden nachvollziehbar —
wegen eines leistungsfahigen Flughafens hier und
nicht in Koéln, in Minchen oder im Hunsrtck fir
Einkommen und Auskommen der Birgerinnen und
Birger sorgte.

(Zuruf von der CDU: Richtig!)

Die Menschen wagen die wirtschaftlichen Vorteile
und die Beeintrachtigungen sorgféltig ab und tref-
fen eine freie Wahl, die sich so darstellt, dass die
Grundstiicke im Raunheimer Baugebiet der Ge-

meinde geradezu aus der Hand gerissen werden.
Diesist eine eindeutige Abstimmung mit den Fulien
far den Frankfurter Flughafen.

Doch gerade diese Erfolge, die sich rund um das
Dienstleistungszentrum  Flughafen  abspielten,
scheinen sich nun zu réchen. Die positiven Auswir-
kungen des Flughafens wiegen offensichtlich viele
Menschen in der triigerischen Sicherheit, auch ohne
weitere Initiative sei der Lebensstandard festge-
schrieben. Ich erinnere hier an das Zitat eines ehe-
maligen bayerischen Ministerprésidenten, der diese
satte Zufriedenheit mit den Worten kommentierte:
Wer sich auf seinen Lorbeeren ausruht, tragt diese
am falschen K érperteil.

Bereits im Februar hatten wir als VhU darauf hin-
gewiesen, dass der Region und dem ganzen Land
der Absturz in die Provinzialitét droht, wenn es an
der Bereitschaft fehlt, an der Dynamik des L uftver-
kehrs weiterhin teilzuhaben. Wer stehen bleibt, fallt
unweigerlich zuriick.

Die Mediation spricht in einer vorsichtigen Progno-
se von 250.000Arbeitsplatzen in Hessen, die bis
zum Jahr 2015 nicht entstehen werden. Fir den Fall
des Nichtausbaus fragte ein Leserbriefschreiber erst
in der vergangenen Woche sehr treffend: Haben wir
eigentlich Visionen, haben wir ldeen, haben wir
Konzepte, wie wir unser tagliches Brot verdienen
werden, wenn der Flughafen den sterbenden
Schwan gibt?

Gerade in den vergangenen Monaten haben wir
intensiv mit Unternehmen und Betrieben in Hessen
Uber die Bedeutung des Flughafens diskutiert. Fir
einen Uberwiegenden Teil gerade der auslandischen
Unternehmen fiel die Standortentscheidung fir
Hessen im direkten Zusammenhang mit der vor-
bildlichen Infrastruktur zu Land und in der Luft.
Aus diesen Gesprachen wissen wir aber auch, dass
diese Entscheidungen nicht fir alle Ewigkeit getrof-
fen werden. Gerade bei Unternehmen mit globalen
Netzwerken steht jeder Standort jederzeit auf dem
Prufstand. Auf schlechter werdende Rahmenbedin-
gungen wird heutzutage umgehend reagiert. Steuern
und Abgaben, die viele Unternehmen nach wie vor
stark belasten, eine Schul- und Hochschulorganisa-
tion, die manchmal den Anforderungen des
19. Jahrhunderts eher gerecht wird als denen des
21. Jahrhunderts — all dies wird nach unseren Ge-
spréchen noch aufgewogen durch ein leistungsfahi-
ges Drehkreuz im Herzen Europas, um schnell
weltweit mobil zu sein und um den lebenswichtigen
Austausch von Gitern schnell und wirtschaftlich
angemessen sicherstellen zu kénnen.

Die Abwanderung eines namhaften Chemieunter-
nehmens nach StralRburg, die Entscheidung der
Borse, ihren Sitz in London zu nehmen, sind aber
Warnsignale, die wir sehr ernst nehmen. Nach An-
gaben des “Handelsblattes” wird Frankfurt am
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Main durch den Gang nach London ca. 80 % seines
Aktienhandels verlieren.

Unser Engagement als VhU fir den Ausbau wird
von vielen mit Erstaunen quittiert. Das liegt wahr-
scheinlich daran, dass die beiden hauptbetroffenen
Unternehmen gar nicht Verbandsmitglieder sind.
Wir wissen aber bei unserem Engagement in erster
Linie um die direkten, indirekten und induzierten
Effekte, von denen wir alle profitieren, und wir
sehen hier auch die Chance der Landesregierung
und des Parlamentes, eigenstandig Voraussetzun-
gen flr neue Arbeitsplétze zu schaffen und somit
den Arbeitsmarkt in Hessen unabhangig und eigen-
verantwortlich zu gestalten.

Jeder, der seine Verantwortung fur Arbeit, Ausbil-
dung und Wettbewerbsféhigkeit ernst nimmt, wird
den Argumenten der Mediation fir den Ausbau
folgen missen und sich umgehend aktiv in die
Diskussion um die Gestaltung eines Anti-Larm-
Paktes einbringen missen. Denn die Belastungen,
die das Umland ohne Zweifel zu tragen hat, sind
auch aus der Sicht der Wirtschaft keineswegs be-
deutungslos. Wir haben aber in vielen Branchen in
den vergangenen Jahren Uber den Dialog mit
Selbstverpflichtungen und freiwilligen Vereinba-
rungen mehr Erfolge zugunsten aller Beteiligten
erzielt als durch Konfrontation und kompromisslose
Ablehnung.

Bei der Frage des Ausbaus des Rhein-Main-
Flughafens und seiner Effekte auf die gesamte
Region geht es nicht allein um die Existenzsiche-
rung vieler Familien, sondern vor alem auch um
die Zukunft derer, die irgendwann einmal Familien
grinden wollen, um die jungen Menschen, denen
durch eine Ausbildung Uberhaupt erst Zukunft ge-
geben wird. Der Flughafen ist namlich nicht bloR3
Jobmaschine und Wirtschaftsmotor, er bietet auch
vielen Tausenden Aus- und Weiterbildung. Durch
seine Vielfalt der Tétigkeiten vor alem in Berei-
chen mit Zukunft bietet der Flughafen auch denen
eine Chance auf Aushildung oder Qualifizierung,
die ohne Studium oder Studienvoraussetzungen gut
gerUstet auf den Arbeitsmarkt gehen sollen.

Abschlieflend mdchte ich vom Austausch der Ar-
gumente noch zum Umgang miteinander in der
Diskussion kommen. Am heutigen 11. Mai jahrt
sich der Todestag von Heinz Herbert Karry. Ich
winsche uns allen, dass wir diese Debatte sachlich
und fair miteinander fuhren. Denn nur so kénnen
z B. wir as VhU die Rahmenbedingungen und
Voraussetzungen dafiir schaffen, dass auch unsere
Mitgliedsunternehmen die Chance bekommen und
ergreifen, ihre Grinde zu erlautern, warum der
Flughafen von so immenser Bedeutung fir den
Standort und fir den Arbeitsplatz Hessen ist. — Ich
danke Ihnen.

(Beifall bei der CDU und der F.D.P.)

Prasident Klaus Peter Mdller: Vielen Dank, Herr
Schulz.

Wo die VhU ist, ist an sich der Deutsche Gewerk-
schaftsbund nicht weit. Der DGB ist auch vertreten.
Der vorgesehene Sprecher des Deutschen Gewerk-
schaftsbundes, Herr Vorlaeufer-Germer, hat mir
aber eben gesagt, dass im DGB — und das ist ja
auch in der Tagespresse so verdffentlicht worden —
die Meinungsbildung noch nicht so weit fortge-
schritten ist, dass der DGB hier und heute schon
eine Stellungnahme abgeben mdchte.

Ich nehme an, dass Herr Dr. Gretz noch einmal das
Wort nimmt, und zwar fir den zweiten Teil seiner
Ausfuhrungen, also zum Teilkomplex , Arbeitsplat-
ze —Wachstum durch Flughafenausbau® .

Herr Dr. Wendelin Gretz: Herr Président, meine
Damen und Herren! Ich setze jetzt mit einem Gut-
achten fort, das sich mit den Beschéftigungseffek-
ten des Flughafens befasst. Vorhin wurde es etwas
kritisiert von Herrn Schallabdck. Ich werde nicht im
Detail darauf eingehen; vielleicht ergibt sich die
Maoglichkeit, im Rahmen der Fragestunde dazu
noch das eine oder andere zu sagen.

Die Wirtschaftsgutachten, die im Mediationsverfah-
ren erstellt worden sind, befassen sich mit der regi-
onalwirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens,
also mit den Wertschopfungs- und den Beschéfti-
gungseffekten, die durch den Flughafenbetrieb und
durch die Standorteffekte der Unternehmen in der
Region ausgel6st werden. Durch die Tétigkeit des
Flughafens und seiner Zulieferer entstehen Wert-
schopfungs- und Beschéftigungseffekte, die sich in
etwa so klassifizieren lassen:

Es sind zum einen die direkten Effekte. Also: Die
Unternehmen auf dem Flughafen bieten Arbeits-
platze und erwirtschaften direkte Wertschopfung.
Die direkten Beschéaftigungseffekte ergeben sich
somit aus der Arbeitgeber- und Auftraggeberfunk-
tion der Unternehmen am Flughafen.

Dann gibt es die indirekten Effekte. Die Unterneh-
men auf dem Flughafen fragen Glter und Dienst-
leistungen bei anderen Unternehmen nach. Dadurch
entstehen Wertschopfungs- und Arbeitsplatzeffekte
bei den Zulieferern.

Weiter gibt es die so genannten induzierten Effekte.
Die Beschéftigten geben einen Teil ihres Einkom-
mens, das sie auf dem Flughafen bzw. bei den Zu-
liefererbetrieben erhalten, fur Konsumzwecke aus,
und zwar in der Region, und dadurch werden weite-
re Produktions- und Beschéftigungseffekte ausge-
|Ost.

Es gibt dartiber hinaus die Standorteffekte. Dartber
habe ich vorhin versucht etwas zu sagen.
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Prasident Klaus Peter Médller: Entschuldigung,
wenn ich kurz unterbreche, Herr Dr. Gretz. Die
Akustik in diesem Raum ist noch schlechter als im
Landtag, und wenn sich Einzelne in Gruppen unter-
halten, stért das ganz gewaltig. Wir haben drauf3en
vid Platz.

Herr Dr. Wendelin Gretz: Es gibt des Weiteren
Verdrangungseffekte. In der Umgebung des Flug-
hafens siedeln sich bevorzugt Unternehmen an, die
den Flughafen fur ihren Geschéftsreiseverkehr oder
als Sender und Empfanger von Luftfracht nutzen.
Esist denkbar, dass bei der Konkurrenz um Gewer-
beflachen und qualifizierte Arbeitskréfte diese
Unternehmen andere Unternehmen aus der Region
verdréngen, die den Flughafen nicht oder nur in
geringem Umfang nutzen. Fir derartige Prozesse,
die Uber das Mal3 der fur Verdichtungsraume typi-
schen raumlichen Differenzierung wirtschaftlicher
Aktivitéten hinausgehen, gibt es gegenwartig keine
Belege.

Sehr wohl gibt es allerdings bei den Arbeitskréften
nach Meldung der Handwerkskammer Belege da-
fur, dass dort ausgebildete Facharbeiter die tenden-
ziell hoheren Einkommen im Bereich des Flugha-
fens préferieren und deshalb ihre urspriinglichen
Handwerksbetriebe verlassen.

Und es gibt das, was ich als Substitutionseffekte
bezeichne: Es wird behauptet, der Luftverkehr
zerstore Arbeitsplétze in anderen Verkehrsberei-
chen. Beispielsweise wirden durch Ferienfernrei-
sen Arbeitsplétze exportiert. Aber dieses Argument
bezieht sich ausschlief3lich auf die Lenkungsfunkti-
on der relativen Preise des Luftverkehrs und nicht
auf die Kapazitdt des Flughafens bei gegebener
Verkehrsnachfrage. Mit anderen Worten: Es ist
nicht anzunehmen, dass das Wachstum des Luft-
verkehrs insgesamt geringer ausfallt, wenn Frank-
furt nicht ausgebaut wirde. Diese Nachfrage he-
steht also weiterhin.

Ich komme zu den Wertschdpfungs- und Beschéfti-
gungseffekten des Flughafens. Zur Schéatzung der
Wertschdpfungs- und Beschéftigungseffekte wur-
den 127 Arbeitsstétten von, glaube ich, 470 am
Flughafen befragt. Damit wurden insgesamt 93 %
aller Beschéftigten am Flughafen ermittelt. Auf
dem Flughafen waren nach dieser Erhebung am 31.
Dezember insgesamt rund 62.000 Menschen be
schéftigt. Der Fairness halber flige ich hinzu, dass
diese Zahl um etwa 2.000 Uberhoht sein durfte, da
aufgrund der Sammelmeldung eines Unternehmens
ein Betrieb von aufRerhalb des Flughafens mit in
dieser Rechnung enthalten ist.

Da die zunehmend flughafenbezogenen Unterneh-
mensaktivitdten auch auflerhalb des Flughafens
stattfinden, das Abgrenzungskriterium “Betriebssitz
innerhalb des Zauns” zur Messung der direkten
Effekte des Flughafens al so fragwiirdig wird, wurde
die Befragung auch auf so genannte affine Betriebe

aullerhalb des Zauns ausgedehnt. Es stand aber
nicht gentigend Zeit fur eine grindliche Befragung
zur Verfugung. Die Erhebungsergebnisse von au-
Berhalb des Flughafenzauns blieben insgesamt
unbefriedigend.

Um eine Vermischung der gesicherten Ergebnisse
der Flughafenbefragung mit den ungesicherten
Ergebnissen der Betriebe auerhalb des Zauns zu
vermeiden, werden im Mediationsbericht lediglich
die Ergebnisse dargestellt, die sich auf die Betriebe
innerhalb des Flughafens beziehen.

Die Beschéftigtenentwicklung bei der FAG in den
letzten Jahren muss haufig dafr herhalten, dass der
Flughafen als Jobmaschine ausgedient habe. Tat-
séchlich ist bei den Beschéftigtenzahlen der FAG
seit 1995 anndhernd eine Stagnation festzustellen.
Aber diese Daten sind weder reprasentativ fur die
Beschéftigung der tbrigen Unternehmen am Flug-
hafen, noch geben sie die tatséchliche Bedeutung
der FAG als regionaler Arbeitgeber wieder. Wenn
man namlich unter Einschluss der FAG-
Beteiligungen, die gerade in den letzten Jahren
unter anderem durch Outsourcing-Prozesse aus der
Muttergesellschaft entstanden sind, berilicksichtigt,
dann stieg die der FAG zuzurechnende Beschéftig-
tenzahl in Frankfurt von 12.700 im Jahre 1995 auf
etwa 15.500 im Jahre 1999.

In der Befragung wurden die Ausgaben der Unter-
nehmen auf dem Flughafen fir Investitionen und
die Ausgaben zum laufenden Betrieb erfasst.
Gleichzeitig wurde nach der regionalen und sek-
toralen Zusammensetzung der bezogenen Lieferun-
gen und Waren gefragt. Auf diese Weise wurde ein
so genannter Beschaftigungsmultiplikator ermittelt,
der angibt, in welcher Gréfenordnung zusétzliche
Beschéftigung zu den direkt Beschéftigten auf dem
Flughafen hinzukommt.

Im Jahre 1998 hingen in Hessen von jedem Be-
schéftigten am Flughafen weitere 1,3 Beschéftigte
ab. Insgesamt sind es in Deutschland rund
170.000 Arbeitsplétze, die direkt oder indirekt vom
Flughafen Frankfurt abhéngen. Auf jeden Beschéf-
tigte, der auf dem Flughafen tétig ist, kommen also
weitere 1,8 Beschéftigte innerhalb der Bundesrepu-
blik.

Gegen die Multiplikatoranalyse gibt es einige Ein-
wande von Herrn Hausmann, die aber aus meiner
Sicht weder inhaltlich noch methodisch haltbar
sind.

Ich komme zu den Beschéftigungseffekten in unter-
schiedlichen Szenarien. Die Unternehmen auf dem
Flughafen wurden nach den vermuteten Implikatio-
nen der unterschiedlichen Szenarien der Flughafen-
entwicklung flr Beschéftigung und Investitionen
befragt. Anhand der Befragungsergebnisse wurden
unter verschiedenen Annahmen zur kiinftigen Pro-
duktivitatsentwicklung — namlich etwa ein mittlerer
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Pfad von 2,5 % jéhrlichen Produktivitétswachstums
—die direkt und indirekt Beschéftigten in den alter-
nativen Szenarien ermittelt.

Bei einem Ausbau des Flughafens mit voller Kapa-
zitat wird die Zahl der Beschéftigten auf dem Flug-
hafen gemal? den Befragungsergebnissen auf etwa
100.000 steigen. Die Zahl der abhangigen, indirek-
ten und induzierten Arbeitsplétze in Hessen liegt
dann bei etwa 100.000. Damit ergibt sich eine Ge-
samtzahl der direkt und indirekt vom Flughafen
abhangigen Beschéftigten von etwa 200.000. Ge-
geniiber dem Jahr 1998 bedeutet dies eine Zunahme
um etwa 57.000 Beschéftigte. Der Teilausbau fihrt
gegenuber heute zu einem Beschéftigungsanstieg in
Hessen von etwa 32.000.

Eine Optimierung des gegenwartigen Systems ohne
Ausbau bedeutet fir 2015 eine Beschéftigtenzahl
etwa in der Gréfenordnung von heute. Eine Re-
duktion der Kapazitdt wirde im Jahr 2015 gegen-
Uber heute zu einem Minus von etwa 40.000 Be-
schéftigten fuhren.

Wir plausibel sind die Ergebnisse? — Ein Mal3stab
ist die Beschaftigungsintensitat. Bei einem Ausbau
des Flughafens mit voller Kapazitdt nimmt die
Beschéftigungsintensitét trotz Zuwachses des L uft-
verkehrs von gegenwartig etwa 1.450 Beschéftigten
je Million Passagiere auf etwa 1.350 Beschéftigte je
Million Passagiere im Jahr 2015 ab. Dies ist auf-
grund der zu erwartenden Produktivitatseffekte
plausibel. Bei einer Reduktion der Kapazitéat sinkt
die Beschéftigtenintensitét auf etwa 1.240.

So weit zu den Beschéftigungseffekten beim Flug-
hafen. — Vielen Dank.

(Beifall)

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Vielen
Dank, Herr Dr. Gretz. — Damit, meine Damen und
Herren, ist der Komplex der Stellungnahmen zum
Ausbau des Bahnensystems abgeschl ossen.

Ich erdffne jetzt die Fragestunde fur die Abgeord-
neten. Da wir sehr gut in der Zeit sind, schlage ich
vor, dass wir pro Fraktion eine halbe Stunde zur
Verflgung stellen. Sie muss nicht, aber sie kann
ausgeschopft werden. Die CDU-Fraktion fangt an.
Gemeldet hat sich Herr Kollege Reif.

Abg. Clemens Reif (CDU): Frau Vorsitzende, ich
habe eine Frage an Herrn Rausch, und zwar hin-
sichtlich der Hubs. Ich hétte gerne, dass Herr
Rausch uns noch einmal darstellt, wann ein Hub
wettbewerbsfahig und wann er nicht mehr wettbe-
werbsfahig ist und weshalb. Ich denke, dass das fiir
die Beurteilung des Koordinationseckwertes fir uns
wichtig ist.

Eine zweite Frage mdchte ich an Herrn Dr. Goede-
king von Roland Berger richten. Das Prinzip, dass

die Grof3en zulasten der Kleinen wachsen, ist jain
der Wirtschaft nicht durchgangig. Es gibt auch an-
dere Prinzipien. Ublicherweise wachsen die Klei-
nen zulasten der GrofRen, insbesondere wenn man
auf den Arbeitsmarkt schaut. Kann dieses Prinzip
durchbrochen werden? Und kann es durchbrochen
werden durch Minchen? Denn wir gehen einmal
davon aus: Dieses Prinzip ist nur deshalb haltbar,
weil wir hier von einer Branche sprechen, die sich
nur in wirtschaftlichen Grofrdumen entwickeln
kann. Wenn in Europa die wirtschaftlichen Grof3-
raume Rhein-Main, Mailand/Turin, Amsterdam,
London und Paris sind, dann misste Minchen im
Grunde genommen in eine Schlisselrolle wachsen
konnen, die den Grofraum Mailand/Turin bzw.
Sideuropa/Alpenbereich einigermalRen abdecken
kann. Ist es moglich, dass Miinchen zulasten von
Frankfurt dieses Prinzip “Die Grofien wachsen
zulasten der Kleinen” durchbricht?

Né&chste Frage: Ich hétte gerne gewusst, wie sich
der Koordinationseckwert von 120 Flugbewegun-
gen pro Stunde halten lasst bei einem kinftigen
Flugzeugmix. Dieser Koordinationseckwert ist
meines Erachtens, so wie ich es verstanden habe,
auf dem derzeitigen Fluggerdtemix aufgebaut. Wie
entwickelt sich das bei dem zukinftigen Flugzeug-
mix, und welche Qualitétskontrolle gibt es zu die-
sen Aussagen?

Meine letzte Frage, gerichtet an die Mediatoren:
Existieren Prognosen oder Studien, die zu der
Schlussfolgerung fihren, dass der Flugverkehr
stagniert oder sich doch ricklaufig entwickeln
kann? Wir gehen immer von dem Szenario aus,
dass der Flugverkehr zu den in den néchsten
15 Jahren stark wachsenden Branchen gehort, also
zu den Branchen, die mit der Informationstechno-
logie oder der Biotechnologie vergleichbar sind.
Gibt es gegenteilige Prognosen? Wie sind sie gege-
benenfalls begriindet und wo sind sie begriindet?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr Kol-
|lege Boddenberg.

Abg. Michael Boddenberg (CDU): Frau Prasiden-
tin, meine Damen und Herren! Meine erste Frage
geht an Herrn Rausch, und zwar zum Thema der
von ihm angesprochenen Verdnderungen beim
Flugzeugmix; Sie haben von Grofdraumflugzeugen
gesprochen. Es gab beim Bau des Terminals 2 die
Uberlegung und auch die konkrete Planung bei den
Fingern dieses Terminals, dass ab Inbetriebnahme
mit Grolraumjets mit Passagierzahlen von etwa
800 gerechnet wurde. Das ist offenkundig nicht
eingetreten. Sie haben sogar riickbauen miussen.
Meine Frage geht dahin: Sind Ihre jetzigen Progno-
sen auf einer sichereren Grundlage entwickelt wor-
den?

Eine weitere Frage betrifft das Thema Star Alliance
und geht dahin: Gibt es Vertrage innerhalb dieses
V erbundes dahin gehend, dass man sich gegenseitig
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verpflichtet, an Wachstumsmarkten teilzunehmen?
Das heildt: Gibt es vertragliche Verpflichtungen fir
die Lufthansa, die prognostizierten Wachstumsraten
maoglichst auch einzuhalten?

Eine weitere Frage zum Zusammenhang Fracht/
Passagiere. Ich glaube, es ist immer noch nicht so
ganz klar geworden, Herr Rausch, dass es hier eine
unglaubliche Synergie-K onstellation zwischen Pas-
sagieren und der Frachtbeforderung in der gleichen
Maschine gibt. Welche Schwierigkeiten sehen Sie,
wenn man dies durch die Verlagerung von Fracht
verandert?

Meine néchste Frage geht an Herrn Prof. Beder. Ich
falle einmal mit der Tur ins Haus: Sie sind hier,
wenn ich das richtig verstanden habe — und auch
die Gutachten, die Sie qualitatsgeprift haben —,
sehr stark kritisiert worden. Ich frage Sie, ob Sie
mit dem, was dazu gesagt worden ist, einig gehen,
oder sehen Sie — das vermute ich naturlich eher —
die von Herrn Schallabdck vorgebrachten Kritiken
vollig anders?

Eine weitere konkrete Frage an Sie: Im Zuge der
Mediation ist die Entwicklung bei Cargo City Sid
und sind die Arbeitsplatzprognosen bei Cargo City
Sud hinterfragt worden. Auch dort gab es mittler-
weile offentliche Kritik dahin gehend, dass die
Prognosewerte nicht eingehalten werden. Konnen
Sie auch dazu etwas sagen?

Meine letzte Frage an Sie. Es gibt ja diesen be-
rihmten Faktor: Beschéftigtenverhaltnisse auf den
Airport unmittelbar, Synergien im Umland und im
weiteren Umland, d. h. auf nationaler Ebene. Ein
Faktor im Umland lautet, wenn ich das richtig ver-
standen habe, 1,3, und der nationale Faktor, glaube
ich, 1,7. Wie sieht das im internationalen Vergleich
aus? Meines Wissens gibt es ja auch dort eine Rei-
he von Untersuchungen.

Der Letzte, an den ich mit wenden mdchte, ist Herr
Dr. Gretz. Sie sprachen davon, dass, obwohl nur
13 % der Unternehmen die Fragebdgen beantwortet
zurtickgesandt hétten, die aber 20 % der Beschéaf-
tigtenzahl in der Region repréasentierten, davon,
dass dies aus lhrer Sicht ausreiche, weil Sie bei der
Hinterfragung der nicht antwortenden Unternehmen
festgestellt hétten, dass es zwischen denen, die
geantwortet hétten, und denen, die nicht geantwor-
tet héatten, keine eklatanten Unterschiede gebe. Ich
frage Sie, wie Sie zu dieser Vermutung kommen.
Sie haben das eben nur kurz ausgefihrt — vielleicht
konnen sie das noch etwas detaillierter tun.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Keine
weiteren Fragen im Moment. Dann hat Herr Rausch
das Wort.

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Herr Reif hatte
die Frage nach der Wettbewerbsfahigkeit der Hubs

gestellt. Wann funktioniert das, wann funktioniert
das nicht?

Es gibt fur uns zwei Kriterien: die maximale An-
zahl der mdglichen Umsteigeverbindungen und die
Umsteigezeit. Was wir tun im Vergleich mit ande-
ren Fluggesellschaften: Wir messen die Qualitét
unseres Angebotes, indem wir in die einzelnen
Computerreservierungssysteme hineinschauen und
unser Angebot sehen. Also: Wie héufig sind wir in
der ersten Zeile des Computerreservierungssy s
tems? Und wie haufig ist unser Wettbewerber in der
ersten Zeile? Also: Bei wie vielen Verbindungen ist
unser Wettbewerber — in Amsterdam, in London
und in Paris — besser positioniert in der Reisedauer
des Umsteigeverkehrs Uber seinen Hub, und wie
haufig sind wir besser positioniert? Damit haben
wir ein Messkriterium, wie hoch die Qualitét ist. Je
weniger Flugzeuge wir bei dem Wachstum noch
auf die Spitze unseres Hubs legen kénnen, umso
weiter werden wir in der Angebotsqualitét absa-
cken, und dann werden andere Flugh&fen an uns
vorbeiziehen.

Dann werden wir unser Netz neu positionieren
miissen, um diesen Wettbewerbsnachteil einzuho-
len. Ich kann Thnen keine absolute Zahl sagen; ich
kann Thnen nur sagen: Wenn wir Tendenzen mer-
ken, wenn wir sehen, dass wir in dem Wachstum
nicht nachhalten konnen, dann merken wir, dass
unsere Hub-Qualitét sinkt, und dann werden wir
unsere Hub-Strukturen deutlich verandern miissen,
auch mit anderen Standorten. Wesentlich daflir ist
auch das Thema Umsteigezeit. Herr Dr. Goedeking
hat es schon erwahnt: 45 Minuten, 35 Minuten. Das
sind die Wettbewerbsfaktoren, mit denen wir heute
umzugehen haben.

Ich hoffe, dass ich die Frage ausreichend beant-
wortet habe.

(Abg. Clemens Reif (CDU): Vielleicht kbnnen
Sie das in der Grafik noch einmal darstellen
lassen!)

— Ich stelle Thnen noch eine Grafik Uber unsere
Wettbewerbsfahigkeit zusammen. Das tueich gern.

Wenn ich dann gleich auf Herrn Boddenberg ein-
gehen darf: das Thema Grofraumflugzeuge, das vor
vielen Jahren anders beantwortet wurde als heute.
Die aktuelle Situation nach unserem Kenntnisstand
ist, dass es noch zwei Flugzeughersteller gibt, die
sich um ein Grofraumflugzeug bemiihen, einmal
die Firma Airbus mit dem A3XX und die Firma
Boeing mit einer gestreckten 747. In der Presse liest
man, dass die Launch-Entscheidung, also die Ent-
scheidung, dieses Flugzeug zu bauen, kurz bevor-
stehen soll. Wir sind nattrlich mit beiden Herstel-
lern in engen Gesprachen.

Wir brauchen fur uns ein Wachstum in der Grof3e
der Flugzeuge fur einige wenige Flugzeuge zum
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jetzigen Zeitpunkt. Das st fur die Strecken, die sehr
hochfrequente Mérkte oder sehr grofe Mérkte be-
dienen. Die A3XX mit ihrem Sprung auf jetzt 500
Passagiere — das haben wir auch gesagt — ist zum
Jahre 2005 zu frih. Wir kénnen sie jetzt noch nicht
einsetzen, weil wir die Limitierungen am Flughafen
Frankfurt haben. Ich bin sicher: Wenn denn die
Entscheidung kommt — und diese Entscheidung
macht nicht eine Lufthansa, sondern der Gesant-
markt; es geht um die Frage, wie viele Wettbewer-
ber sich fir dieses Flugzeug entscheiden —, werden
wir auch zu einem spéteren Zeitpunkt dieses Flug-
zeug in Betrieb nehmen und dann mit dem Gro-
Benwachstum mithalten.

Die zweite Frage, die Sie mir gestellt haben: Gibt es
eine Verpflichtung der Lufthansa, in der Star Alli-
ance Wachstumsmérkte zu bedienen? Aus dem
Vertrag heraus nein, aber aus unserem Selbstver-
sténdnis heraus werden wir nattrlich wachsen. Wir
werden die Marktanteile mitnehmen, weil wir an-
sonsten gezwungen werden, von einer globalen
Fluggesellschaft in eine regionale Nische zu
schrumpfen — und das kénnen wir aus unseren jet-
zigen Strukturen nicht. Wir suchen die Wachs
tumsmérkte, wir sind auf den Wachstumsmarkten,
und der Wettbewerber ist auf denselben Wachs-
tumsmaérkten, sodass wir zwischen den Allianzen
dort eine heftige Konkurrenz haben. Und alle unse-
re Wettbewerber, wenn sie es sich denn leisten
koénnen, wenn ihr Wachstum profitabel gestaltbar
ist, werden diese Wachstumsmérkte in der gesam
ten Star Alliance mit bedienen.

In der dritten Frage hatten Sie noch einmal die
Kombination Passage und Fracht angesprochen.
Das gilt speziell fir Lufthansa, die zwei sehr starke
Carrier hat, in der Passage und in der Fracht. In der
GroRenordnung transportiert unsere Schwester
Lufthansa Cargo etwa 40 % ihres gesamten Fracht-
volumens in den Flugzeugen der Lufthansa-
Passage, die auf die Drehscheibe Frankfurt ange-
wiesen sind, sodass wir heute eine sehr enge Ver-
bindung zwischen unserem Passagieraufkommen
und unserem Frachtaufkommen haben und eine
Trennung zu sehr grof3en logistischen Problemen
fihren wirde. Sie missten dann einen Teil mit
Extrafliigen machen, oder sie missten sie auf der
Stral3e transportieren. Das ganze Verkehrsvolumen
in sich wirde also steigen. — Ich hoffe, das ist die
Beantwortung lhrer Fragen.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Keine
Nachfragen? — Dann hat Herr Dr. Goedeking als
Néchster dasWort.

Herr Dr. Philipp Goedeking: Frau Préasidentin!
“Die kleinen Schnellen schlagen die Grofzen.” Zwei
Dinge dazu — Herr Dr. Rausch hat es eben schon
angedeutet — Die vier groflen Hubs in Europa
spielen ein Volumenspiel. Das heif}, sie héngen
davon ab, dass sie viele Verbindungen anbieten
kénnen. Die Kleinen, wenn sie erfolgreich sein

wollen, missen ein Geschwindigkeitsspiel spielen.
Sie missen also vor allem schnelle Verbindungen
anbieten konnen; sie kdnnen nicht viele Verbindun-
gen anbieten, daf ir aber sehr schnelle.

Eine gute Mai3zahl dafiir ist die so genannte Mini-
mum Connecting Time, die in Frankfurt typischer-
weise 45 Minuten betrégt. Das bedeutet: Sie kom-
men an und koénnen frihestens nach 45 Minuten in
das abfliegende Flugzeug umsteigen. Eine schnelle-
re Verbindung darf eigentlich gar nicht verkauft
werden. Als Vergleich Wien: Dort ist die Minimum
Connecting Time 25 Minuten. Damit ist der
Benchmark gelegt, was fir ein Spiel ich spielen
muss, wenn ich klein bin. Ich muss also Umsteige-
zeiten sehr, sehr kurz halten.

Frankfurt bereitet jetzt seinen Wettbewerbern sehr
viel Kopfzerbrechen dadurch, dass sie angefangen
haben, diese Umsteigezeiten zu flexibilisieren. Es
werden sehr viele Verbindungen kirzer als 45 Mi-
nuten angeboten, indem man so genannte Tail-to-
Tail-Services anbietet: Sie kommen aus dem Flug-
zeug heraus, steigen in den Bus und werden mit
dem Bus sofort zum abgehenden Flugzeug hinge-
bracht. Dadurch kénnen Sie Umsteigezeiten von
sogar weit unter einer halben Stunde erreichen.
Frankfurt ist also dabei zu versuchen, das Volu-
menspiel mit dem Geschwindigkeitsspiel zu kom-
binieren, was sehr smart ist.

Munchen hat eine Minimum Connecting Time von
etwa 35 Minuten und ist dabei, diese deutlich zu
verkirzen, und zwar auch auf dem Wege der Flex-
bilisierung, also nicht alles auf einmal, was sehr
viel Infrastruktur bedeutet, sondern vor allen Din-
gen auf Prozesse zu setzen, auf Geschwindigkeits-
vorteile fur ausgewahite Verbindungen. Das wird
M Uinchen sehr gut tun, keine Frage.

Die so genannte Catchment Area, das Einzugsge
biet von Munchen, ist aus luftverkehrstechnischer
Sicht nicht besonders grof3. Aus eigener Kraft hat
Minchen also kaum das Potenzial, ein echter Hub
zu werden. Munchen lebt davon, dass im Wesentli-
chen die Lufthansa Verkehrsallokationsentschei-
dungen trifft und sagt: Dieser und jener Verkehr
soll nach Miinchen gehen. Eine aktive und besonde-
re Rolle spielt dabei nattrlich auch der norditalieni-
sche Markt, der aktiv nach Miinchen gezogen und
von dort wieder verteilt wird.

Wenn Minchen auf diese Weise eine signifikante
Grole erreicht haben wird, wird es leichter sein,
Minchen zu entwickeln. Aber grundsétzlich gilt
das fur die Lufthansa wie fur die anderen Carrier
wegen des quadrati schen Zusammenhangs genauso:
Wenn ich gezwungen bin, Verkehr abzugeben, weil
ich ihn in meinem Heimathafen nicht mehr darstel-
len kann, dann bin ich in der Situation, dass ich
zwei halbe Hubs habe. Die Summe zweier halber
Hubs ist aber nur ein Bruchteil eines grofl3en Hubs.
Das heifdt: Die Entscheidung, Verkehr aus Frankfurt
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nach Minchen zu verlagern, hat sehr hohe Oppor-
tunitétskosten, die echte Kosten sind.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Vielen
Dank. — Als néchsten Befragten hatte ich Herrn
Prof. Beder aufgeschrieben.

Herr Prof. Dr. Heinrich Beder: Meine Damen und
Herren! Die Frage, was ich zu der Kritik meines
verehrten Nachfolgers in der Rede zu sagen habe,
die habe ich erwartet, Herr Abgeordneter. Da stellt
sich auch immer die Frage: Wie Ubt man Kritik,
und wie geht man, wenn man kritisiert wird, mit der
Kritik um?

Wie bt man Kritik? Ich glaube, ich habe in mei-
nem Vortrag deutlich zu machen versucht, dass ich
ein Freund von Zahlen, Daten, Fakten bin. Ich
rechne immer gern. Es liegt in der Natur meiner
Ausbildung und auch in meiner Arbeit als Wissan-
schaftler, dass ich da, wo ich rechnen kann und
nicht Vermutungen aufstellen muss, rechne und
Fakten zum Vorschein bringe.

(Beifall bei der CDU)

Ich will Thnen zwei Beispiele nennen, die hier
durch meinen verehrten Nachredner angefragt wor-
den sind. Er hat einmal die Befragung der Firmen
hier im Umland unter den Aspekt gestellt: Es ist
natlrlich ganz klar, dass das strategisches Antwort-
verhalten ist. Wenn ich eine Firma, die sich extra
am Flughafen etabliert hat, weil sie auf das Flug-
zeug angewiesen ist, frage, wie es aussieht, wenn
der Flughafen nicht ausgebaut wird, dann ist ganz
klar, dass sie sagt: Das ist schlimm. Ich werde hier
Arbeitsplétze verlieren. Eventuell muss ich verla-
gern.

Natdrlich wird sie das sagen, und vielleicht ist es
auch strategisch gesagt. Aber gerade Sie als Politi-
ker missten doch wissen, dass jede Meinungsun
frage, die Sie irgendwann durch irgendein Institut
anstellen lassen, von strategischem Antwortverhal-
ten behaftet ist. Solche Meinungen sind ja doch
auch Dinge, die nachher reales Leben schaffen.
Wenn die Unternehmer hier im Raum der Meinung
sind, die Zukunft sieht schlecht aus, dann, meine
Damen und Herren, sieht sie in der Regel auch
schlecht aus, wenn dieser Zeitpunkt herankommt.

(Beifall bei der CDU)

Insofern, so meine ich, ist diese pauschale Infrage-
stellung einer solchen Vorgehensweise, abgesehen
davon, dass der Gutachter nachher seitenweise
beschrieben hat, mit welchen Methoden und Ver-
fahren er diese Ungenauigkeit zu heilen versucht
hat — das ist gar nicht zur Sprache gekommen —,
wohl kaum gerechtfertigt.

Das Zweite: Sie haben hier eine Statistik gesehen.
Ich habe die Gelegenheit genutzt, mich mit meinem

verehrten Nachredner noch einmal auszutauschen.
Er hat den Nachweis gefuhrt, dass in Zukunft die
Anzahl der Beschéftigten pro 1 Million Passagiere
rapide abnimmt.

Wieist diese Statistik nach den Ausfiihrungen mei-
nes Nachredners entstanden? Er hat aus dem Statis-
tischen Handbuch des Verkehrsministeriums fur
ale dort aufgefiihrten ausgewdahiten Flughéfen —
das sind 16 oder 17 Verkehrsflugh&fen, aber auch
solche wie Rostock, Paderborn, Augsburg und
andere — die Zahlen genommen und hat sie dann
durch die Anzahl der Passagiere dividiert. Darliber
reden wir doch hier gar nicht. Wir reden Uber
Frankfurt, wir reden Uber einen Mega-Hub. Ich
kann Thnen aus meiner beruflichen Praxis sagen,
dass dort die Zahlen alle in der Gréf3enordnung so
aussehen, wie sie hier in der Studie genannt worden
sind, namlich in der GroRenordnung zwischen
1.300 und 1.500 Beschéftigten pro 1 Million Passa-
giere.

Ob man sie alle in Zukunft noch so braucht, ist eine
andere Sache. Aber auch darauf muss man hinwei-
sen: dass in diesen Studien Fortschritte in der Pro-
duktivitdt mit eingerechnet sind. Man hat also
schon unterstellt, dass EDV, Elektronik, zukinftige
Entwicklungen  Produktivitétsfaktoren zustande
bringen, die sich abschwéchend auf diese Dinge
auswirken.

Nun kann ich lhnen sagen: Wenn ich die Studien
gemacht hétte, dann héatte ich wahrscheinlich bei
einigen Ansatzen, Pramissen — bei der Hochrech-
nung, bei Interpolationen — eine etwas andere Vor-
gehensweise gehabt. Oder, wenn Sie das einem
Dritten erneut in Auftrag gegeben hétten — voraus-
gesetzt, es ware ein seriéser Wissenschaftler gewe-
sen —, dann hétte er in den Zahlen sicherlich unter-
schiedliche Ergebnisse gehabt, aber nicht in der
GroRenordnung. Das ist das, was ich vorhin aus-
sagte: Der souverane Umgang mit den Ergebnissen
bedeutet nicht, dass Sie die Endzahl von 249.000
unbedingt schlucken missen.

Mein verehrter Nachredner hat die Einlassung ge-
macht, das koénnte um 20 bis 30 % falsch sein. Ich
erinnere mich an diese Bemerkung. Ziehen Sie
doch 20 oder 30 % von diesen Zahlen des Gutach-
tens ab. Dann haben Sie aber immer noch genug
Ubrig, um zu sagen: Aus wirtschaftlichen Griinden
ist ein Ausbau des Flughafens erforderlich. — So
weit aus meiner Sicht zu diesem Thema.

Cargo City Sud! Wenn ich das noch richtig in Erin-
nerung habe, war die Prognose der FAG im Rah-
men des Raumordnungsverfahrens so, dass etwa
6.250 Beschéftigte fur das Jahr 2010 vorgesehen
sind. Ich habe mir die neueste Zahl fir 1999 geben
lassen. Es sind Ende 1999 4.529 gewesen. Das ist
ein Zuwachs neuer Arbeitspldtze von 13 %. Das
mag nicht sehr viel klingen, aber als absolute Zahl
sind es 550 Beschéftigte.
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Hinzu kommt noch, dass man durchaus unterstellen
kann, dass die Cargo City Sud weiterhin neue Spe-
ditionen und Anwaérter anzieht. Ich bin nicht in den
Geschéften der FAG; aber manchmal hére ich auch
von hintenherum, was dort ablauft. Es soll also
weitere I nteressenten geben.

Auferdem ist die Cargo City Sud deswegen gebaut
worden, damit die Lufthansa expandieren konnte.
Die konnte namlich auf der Basis ihrer Frachtzen-
tren, die sie dort hatte, nicht mehr die zukinftigen
Dinge managen.

Man kann — auch das ist legitim — schlussendlich
die Frage stellen: Was wére aus den Arbeitsplétzen
geworden, wenn es die Cargo City Sud nicht gege-
ben hétte? Denn auch Kelsterbach und die umlie-
gende Region waren im Grunde genommen von der
Kapazitdt am Ende, und der Flughafen war ge-
zwungen, etwas zu tun.

Ich meine also, wenn — was ja oftmals passiert —
gesagt wird, das war beziglich der Beschéftigungs-
auswirkungen ein Flop, dann ist das unrichtig.

Ein Letztes ist noch zu den Multiplikatoreffekten zu
sagen. Mir ist eine Reihe von Studien vornehmlich
aus dem deutschen Bereich bekannt. Wenn man
solche Multiplikatoren berechnet, muss man immer
die spezielle Situation dieses Flughafens und seiner
Region kennen. Trotzdem liegen alle diese Multi-
plikatoren in einer Grélenordnung, wie sie auch
hier wieder zum Vorschein gekommen sind. Sie
sind also durchaus, Uber alles gesehen, représenta-
tiv.

Man muss nur auf zwei Dinge achten — manche
Multiplikatoren werden so ausgedriickt — Wie viel
Zusétzliches an indirekten und induzierten Arbeits-
platzen entwickelt sich aufgrund eines direkten
Arbeitsplatzes? Dann bedeutet ein Indikator 2: ein
direkter am Flughafen, zwei zusétzliche im Um-
land.

Es gibt aber auch Betrachtungsweisen, die sagen:
der Multiplikator ist 3. Dann ist es der Multiplika-
tor, aus dem heraus die eine direkte Arbeitsstelle
multipliziert wird. Dann kommt man auf 3. Das ist
aber auch die Summe von 1 und 2, wo dieser Mul-
tiplikator mit 2 definiert war. Man muss also wis-
sen, wie der entsprechende Gutachter diese Multi-
plikatoren definiert hat. Aber die hier zustande
gekommenen sind durchaus relevant.

Ein Hinweis noch in dieser Sache — ich habe es
auch in meinem Papier gemacht — Wenn man Sze-
narien miteinander vergleichen will, dann nitzen
sie wenig. Denn wenn ich z. B. den Multiplikator
fur die Region Hessen Uber die verschiedenen Sze-
narien nehme, dann ist er ungefdhr immer in der
gleichen GréRenordnung. Er andert sich in der
zweiten Stelle hinter dem Komma. Also: Multipli-
katoren taugen nicht zum Vergleich von Szenarien.

Deswegen auch immer mein Hinweis: Dann neh-
men Sie besser die absoluten Zahlen. Dann kdnnen
Sie namlich einfach durch Abzug voneinander
feststellen, was die Defizite sind.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Es gab
noch Fragen von Herrn Kollegen Reif an die Medi-
atoren. Wer wiirde sie beantworten? Ich habe zwar
vorhin Herrn Dr. Ewen hier gesehen, aber im Mo-
ment sehe ich ihn nicht. Vielleicht kommt er noch
zurick. Dann nehmen wir erst die Fragen an Herrn
Dr. Gretz.

Herr Dr. Wendelin Gretz: Die Frage bezog sich
auf das so genannte Non-Response-Problem. Wir
haben einen bestimmten Ricklauf mit einer be-
stimmten Struktur. Gleichzeitig gibt es die Vermu-
tung, dass mdglicherweise erhebliche Unterschiede
zwischen den antwortenden Unternehmen und den
Unternehmen, die nicht geantwortet haben, beste-
hen konnten.

Die Erhebung wurde mithilfe der Unternehmens-
listen der Industrie- und Handel skammern gemacht,
die beispielsweise nach der Wirtschaftszweigzuge-
horigkeit, nach den GrofRenklassen und natirlich
Uber die Zugehorigkeit zur jeweiligen Kammer
nach der regionalen Zugehdrigkeit strukturiert sind.
Es stellte sich heraus, dass bei den antwortenden
Unternehmen tendenziell die grofReren Unterneh-
men Uberreprasentiert waren. Es stellte sich des
Weiteren heraus, dass tendenziell mit der Nahe zum
Flughafen die Antwortbereitschaft hther war, und
es gab gewisse sektorale Ungereimtheiten gegen-
Uber dem Urmaterial.

Ich wies aber vorhin auf die Umgewichtung hin:
Dort, wo beispielsweise kleine Betriebe in der Um-
frage relativ zum Urmaterial zu gering gewichtet
waren, wurde dann eben die Antwort dieser kleinen
Unternehmen entsprechend hoher gewichtet, und
dort, wo beispielsweise in der Region relativ weni-
ge Antworten zuriickgekommen sind, wurde die
Region entsprechend héher gewichtet, wieder mit
dem Gewicht, das sie im Ausgangsmaterial hatte.
Man kann also sagen: Insgesamt mussten die Er-
gebnisse das abbilden, was in der Region an Unter-
nehmen vorhanden ist.

Ich will noch einmal auf eines hinweisen —ich hatte
das vorhin kurz gesagt — Bei den ungewichteten
Daten macht die Zahl der Unternehmen, die sagen,
der Flughafen ist flr sie ein minder wichtiger
Standortfaktor bis hin zu “véllig unbedeutend”,
immerhin 30 % aus. Man kann also mit Sicherheit
nicht davon ausgehen, dass immer nur die Unter-
nehmen geantwortet haben, die am Flughafen ein
besonderes | nteresse haben.

Ich weise auch auf einen Tatbestand hin: Wir hatten
eine ganze Reihe von Ruckmeldungen von Unter-
nehmen, insbesondere mittelsténdischen Unterneh-
men, die gesagt haben: Wir brauchen den Flugha-
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fen. Der Ausbau des Flughafens ist eine Sache der
Politik, und dazu brauchen wir keine Untersuchung.
Deshalb beteiligen wir uns nicht. — So einfach lief
das teilweise. Das war natlrlich schade fir die Er-
gebnisse; aber ich denke, wir haben sie trotzdem
einigermal3en gut in den Griff gekriegt.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Vielen
Dank, Herr Dr. Gretz. — Herr Dr. Ewen ist jetzt da
und kann die Frage, die noch gestellt wurde, fir die
M ediatoren beantworten.

Herr Dr. Christoph Ewen: Die erste Frage war, ob
der Flugzeugmix qualitdtsgesichert wurde. Wir
haben ja die drei Qualitéatssicherer fir das FAA-
Gutachten da. Da der Flugzeugmix einen entschei-
denden Parameter bei der Frage, welche Kapazitét
eine Bahn hat, darstellt, wurden die drei sehr inten-
siv danach gefragt, welcher Flugzeugmix denn nun
im Jahre 2015 der richtige sei.

Die Einschatzung ist — das kénnen aber die drei
nachher vielleicht noch sagen, wenn sie an der
Reihe sind —, dass der Fugzeugmix in Zukunft
wahrscheinlich zwischen diesen beiden liegt, zwi-
schen dem heutigen und dem zukinftigen, da sich
sowohl die Hub-Struktur verstérken wird as auch
der Point-to-Point-Verkehr zunehmen wird. Beide
Effekte uberlagern sich also. Das war die Einschét-
zung der Mediationsgruppe, und das hat die Media-
tionsgruppe auch im Ergebnispapier niedergel egt.

Die andere Frage, Herr Abg. Reif: Gibt es Studien,
die die Zukunft des Luftverkehrs als Wachstuns-
branche auch anders sehen? Ich muss dazu sagen,
dass diese Uibergeordneten Fragen in der Mediation
eigentlich keine grof3e Rolle gespielt haben, dass
die Luftverkehrsbranche als Ganzes in ihren globa-
len Entwicklungsméglichkeiten nicht behandelt
worden ist. Mir sind dazu auch keine Studien be-
kannt.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Vielen
Dank, Herr Dr. Ewen. — Zwei Minuten, Herr Bod-
denberg, langt das?

Abg. Michael Boddenberg (CDU): Fir mich ja;
ich weil3 nicht, ob sie fir die Antwort reichen.

Ganz kurz noch zwei Fragen an Prof. Beder. Ich
weif3 nicht, ob Sie die beantworten kénnen; aber es
gibt ein haufiges Argument, dass mit dem Flugha-
fen Arbeitsplétze exportiert wirden. Ich frage Sie
angesichts der Tatsache, dass meines Wissens die
Bundesrepublik einen erheblichen Exportiber-
schuss hat, ob man diese Meinung aufrechterhalten
kann.

Eine zweite Frage: Haben Sie Vergleichszahlen
hinsichtlich der Produktivitétssteigerung unter-
schiedlicher Branchen? Wir haben eben gesehen,
dass sich die Produktivitatssteigerung im Flugver-
kehr in den letzten Jahren schon sehr stark nach

oben bewegt hat. Haben Sie Vergleichszahlen ande-
rer Branchen?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Wenn ich
um eine kurze Antwort bitten darf.

Herr Prof. Dr. Heinrich Beder: Zuné&chst einmal
zu den Produktivitétszahlen, Herr Abgeordneter.
Ich habe leider keine Zahlenwerte. In der Luftfahrt-
branche war es so, dass die Entwicklung beziglich
der Produktivitét zeitlich versetzt in den ver-
schiedenen Branchenteilen liegt. Die Ersten, die
durch Liberalisierung “gekniffen” wurden, waren
die Fluggesellschaften. Die haben natlrlich in dem
starken Wettbewerb, dem sie ausgesetzt waren, sehr
stark die Produktivitét erhthen missen, was letzten
Endes auch dazu gefihrt hat, dass man in den Jah-
ren um 1994 bis 1997 einen Knick in den Personal-
zahlen des Flughafens feststellt.

Als Né&chstes kamen die Flughéfen dran— und sie
sind noch dran —, als man ndmlich die Liberalisie-
rung der Bodenabfertigung in der Européischen
Union festgelegt hat. Auch da werden Produktivi-
téatsfortschritte aus Wettbewerbsgriinden notwendig
sein. Aber ein Vergleich quantitativer Art zu ande-
ren Industriebereichen ist mir nicht bekannt.

Zum Export von Arbeitsplétzen. Nehmen wir ein-
mal an, esist richtig, dass durch die Tatsache, dass
es Luftverkehr gibt, Arbeitsplétze einfach durch die
besseren Transportméglichkeiten ins Ausland ab-
wandern. Aber wird das dadurch gehindert, dass
wir den Frankfurter Flughafen nicht ausbauen? Das
ist doch ganz klar: Der Luftverkehr wird doch nicht
auf Null gestellt. Er findet statt, und wenn er nicht
hier stattfindet, findet er anderswo statt. Dann wird
eben der Export von Arbeitsplétzen, wenn es so ist,
stattfinden. Auch hier kann man wieder sagen, ob
es ein bisschen mehr oder ein bisschen weniger
wére. Aber es ist doch vdllig irrelevant, sich da-
riber zu streiten. Das passiert, und so ist das Leben
nun einmal.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Vielen
Dank, Herr Prof. Beder.

Damit ist vorlaufig das Kontingent der CDU-
Fraktion erschopft. Ich rufe jetzt die SPD-Fraktion
auf. Herr Kollege Polster.

Abg. Harald Polster (SPD): Ich habe mehrere
Fragen, Herr Dr. Rausch. Zentrale Frage, die sich
bei vielen in der Region und auch hier bei uns stellt:
Was geschieht, wenn nach Ausbau die Kapazitat
wieder endet? Bei lhrer Kurve, die Sie gezeigt
haben, endet die Kapazitdt auch wieder im Jahre
2015. Es gibt ja viele, die sagen, dieser Tatbestand
tritt schon friher ein.

Zweite Frage: Gibt es Perspektiven der Lufthansa
und anderer Carrier, mit diesen Kapazitétsproble-
men, die ja europdisch und auch weltweit offen-
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sichtlich existieren, strategisch umzugehen? Wel-
che Rolle spielen denn die unternehmerischen Ko-
operationen dabei, d. h. Zusammenarbeit der Air-
lines, aber auch unternehmerische Kooperationen,
bei spi el sweise Bahn und Fluggesellschaften?

Ganz konkrete Frage: Wenn es zu einer Kapazitéts-
ausweitung ohne Ausbau kommen wirde, welche
Rolle hat die Lufthansa dann noch in Frankfurt ab
einem bestimmten Zeitpunkt? Ist der Hub oder
Teil-Hub haltbar oder nicht?

Weitere konkrete Frage: Ist in Ihren Szenarien, die
Sie vorgetragen haben, das Nachtflugverbot mit
beriicksichtigt? Denn wir reden Uber das Ergebnis
der Mediation, und dort ist das Nachtflugverbot von
23 bis 5 Uhr enthalten. Frage an die Lufthansa:
Halten Sie die Umsetzung eines Nachtflugverbotes
fur realistisch, und gibt es konkrete Aussagen lhres
Unternehmens hierzu, das positiv zu begleiten?

Né&chste Frage geht an Herrn Schulz von der VhuU.
Wenn das alles so ist, wie Sie es vorgetragen haben,
d. h. die Bedeutung des Flughafens aus Sicht der
Wirtschaftsverbénde und -organisationen unstreitig
ist, dann frage ich mich, Herr Schulz, und viele mit
mir, warum denn die betroffenen Unternehmen es
nicht fertig bringen, sich an einer Umfrage zu
beteiligen und ihre Betroffenheit der Offentlichkeit
auch ordentlich darzulegen.
Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Néachste
Frage, Frau Kollegin Kl&r.

Abg. Hildegard Klar (SPD): Ich habe eine Frage
an Herrn Jakobi von der Firma Siemens. Sie haben
sehr eindringlich geschildert, in welcher Weise ein
international  agierendes  Industrieunternehmen
Flugkapazitéten in Anspruch nehmen muss. Meine
Frage geht dahin: In welchem Mal3e war es in der
Vergangenheit bereits méglich, aufgrund der Ent-
wicklung moderner Telekommunikationsmittel sol-
che Flugkapazitdten nicht in Anspruch zu nehmen
und damit Effizienzreserven zu mobilisieren? Und
wie sehen Sie das in die Zukunft hinein: Wird es
aufgrund der Entwicklung neuer Medien — Online-
Conferencing, und was es derlei Dinge mehr gibt —
maoglich sein, Flugkapazitdten weniger in Anspruch
zu nehmen?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Frau Kol-
legin Klér, ich hore gerade, dass Herr Jakobi leider
nicht mehr im Hause ist. — Herr Kollege Wagner
hat die nachste Frage.

Abg. Ernst-Ludwig Wagner (Angelburg) (SPD):
Frau Prasidentin, meine Damen und Herren! Auf-
grund der Tatsache, dass der DGB nicht daist bzw.
kein Statement abgegeben hat, die Frage der Ar-
beitspléatze aber eine wichtige Rolle spielt, wirde
ich mit Ihrer Genehmigung, Frau Prasidentin, da-
rum bitten, dass ein Vertreter des Betriebsrates bei
der FAG zu den Themen Sicherheit der Arbeits-

plétze am Flughafen und Entwicklung der Arbeits-
platze am Flughafen eine Aussage uber das hinaus
macht, was in der Resolution des Betriebsrates
enthalten ist, die uns als Unterlage zugegangen ist.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Ich sehe
algemeines Nicken. Ich denke, damit sind wir
einverstanden. — Frau Kollegin Ypsilanti hat die
néchste Frage.

Abg. Andrea Ypsilanti (SPD): Ich habe eine Frage
an Herrn Dr. Gretz. Wenn ich das bestmdgliche
Szenario fur die FAG zugrunde lege und damit die
Schaffung vieler Tausend Arbeitspldtze annehme,
ist meine Frage: Gibt es Erkenntnisse dariiber, in-
wieweit die neu entstehenden Arbeitsplétze aus der
unmittelbaren Region gedeckt werden kénnen oder
inwieweit mit grofen Pendlerstromen bzw. auch
mit einem Uberdimensionalen Zuzug ins Rhein-
Main-Gebiet zu rechnen ist?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr Kol-
|ege Reichenbach.

Abg. Gerold Reichenbach (SPD): Ich habe eine
Frage an Herrn Schallabéck, Herrn Gretz und Herrn
Ewen. Es geht noch einmal um die Frage des Ar-
beitsplatzeffektes und die Erhebung. Nach meinem
Kenntnisstand ist in der Meinungsforschung der
Rucklauf bei Umfragen ein Indikator dafir, wie
hoch das jeweilige Thema von den Befragten ge-
wertet wird. Meine Frage: Ist das so, und welche
Rickschlisse sind dann aus dem Rucklauf von
10 % zu ziehen?

Die zweite Frage, die sich auch darauf bezieht:
Wurde denn bei der Frage die Qualitéat des Flugha-
fens gewichtet, oder wurde nur nach dem Flughafen
gefragt? Denn wir diskutieren nicht Gber die Frage,
ob der Flughafen zugemacht wird, sondern Uber die
Frage, ob er eine zentrale Hub-Funktion hat oder
nicht. Also: Ist bei den Unternehmen in die Befra-
gung eingegangen, ob die zentrale Hub-Funktion
das Entscheidende ist oder ob nicht eine Anbindung
an den Luftverkehr das Entscheidende ist? Denn
solche Ergebnisse kdnnten Sie dann auch im Um-
feld von Miinchen oder Stuttgart bekommen.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr Kol-
lege Pawlik.

Abg. Sieghard Pawlik (SPD): Herr Rausch hat in
seiner Darstellung fur die Lufthansa am Schluss
ausgefuhrt, dass eine zunehmende Zusammenarbeit
zwischen den Partnern der Star Alliance bei der
Auslbung der Hub-Funktion die Zukunft bestim-
men wird. Meine Frage, Herr Rausch — ich hétte
gern von lhnen dies noch etwas vertieft darge-
stellt — Was bedeutet das fir die Hub-Funktion der
einzelnen beteiligten Partner? Welche Auswirkun-
gen haben diese von Ihnen angesprochenen Syner-
gieeffekte und die Arbeitsteilung dann zwischen
einzelnen Hub-Funktionen fir einen Flughafen
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Frankfurt? Was liegt dartber an Einschétzungen bei
der Lufthansavor?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Das sind
sehr viele Fragen an Herrn Rausch. Sie haben auch
gleich das Wort.

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Die erste Frage
von Herrn Polster ging in die Richtung: Wenn der
Ausbau kommt, was passiert, wenn die Kapazitét
wieder erschopft sein wird? Ich muss gestehen, dass
ich nicht die absolute Antwort darauf habe. Das ist
hinter unserem Planungshorizont, hinter 2015.

Zunéchst einmal wird uns dieser Ausbau grofRe
Entwicklungsmdglichkeiten geben. Ich habe vorhin
in meinem Vortrag versucht, ein paar Szenarien
aufzuzeigen, was sich entwickeln konnte. Es wird
das grofiere Flugzeug kommen.

Ich springe jetzt ein paar Fragen weiter, weil die
zusammengehotren, und beziehe die Frage lhres
Kollegen Pawlik ein: Wie wird denn die Arbeits-
teilung zwischen den einzelnen Hubs sein? — Wir
werden in der Lage sein, zwischen den einzelnen
Partnern unserer Allianz auch Spitzen zu verschie-
ben. Wir werden versuchen, ein ausgewogenes und
fur den Kunden besseres Angebot zu machen, was
unabhangig davon ist, dass man in Frankfurt den
wichtigen und grof3en Schritt tun muss.

Ich darf gleich ergénzen und Ihre zweite Frage mit
einbinden: die Strategien, Kooperationen von Bahn
und Fluggesellschaften. Das wird fir uns ein ganz
wichtiger Schritt sein. Wir unternehmen grofe
Anstrengungen, um uns mit der Deutschen Bahn
AG Uber ein Memorandum of Understanding zu
helfen, Zubringer auf der Ultrakurzstrecke im in-
nerdeutschen Bereich zum Flughafen Frankfurt aus
der Luft auf die Schiene zu nehmen. Es wird ab
Mai néchsten Jahres, nachdem die Expo zu Ende ist
und nachdem die Deutsche Bahn AG einige Ziige
umgebaut hat, ein Pilotprojekt geben, unsere finf
Knoten nach Frankfurt aus Stuttgart mit dem Ein-
checken des Passagiers und dessen Gepack in
Stuttgart, mit einem Flugticket auf der Flughthe
Null als Ersatz fur den Luftverkehr zwischen Stutt-
gart und Frankfurt zu testen.

Die wichtigste Frage fur uns ist: Akzeptiert der
Kunde das Angebot? Wenn er das tut, werden wir
in den néchsten Jahren auch andere Angebote in
den Zubringer nach Frankfurt aufnehmen kénnen.
Wir denken — und haben das auch schriftlich mit
der Deutschen Bahn AG fixiert — Uber die Strecken
von Dusseldorf nach Frankfurt, von Kd&ln nach
Frankfurt und von Nirnberg nach Frankfurt nach.

Insgesamt — ich glaube, das ist von Herrn Weinert
gestern schon dargestellt worden— ist das eine
Grofenordnung von bis zu 20.000 Fligen im Jahr.
Das entlastet Frankfurt sehr stark, und wir dréngen
deswegen sehr stark.

Was wir nicht akzeptieren konnen, ist, dass wir,
wenn der Kunde das nicht akzeptiert, den Luftver-
kehr auf diesen kurzen Strecken einstellen und die
Passagiere dann in der Luft den Weg nach Paris,
Amsterdam oder Zurich nehmen und an unserer
Drehscheibe Frankfurt vorbeifliegen, weil das unse-
re Wirtschaftlichkeit maf3geblich negativ beeinflus-
sen und die Hub-Funktion in Frankfurt infrage
stellen wiirde.

Die dritte Frage, die Sie gestellt haben, ist: Was
passiert in Frankfurt, wenn wir an die Auslastungs-
grenze kommen? Ich hatte das am Ende meiner
Ausfuihrungen heute Morgen kurz darzustellen
versucht: Dann bricht der Flughafen nicht schlag-
artig zusammen, sondern er koppelt sich von dem
Wachstum ab, und die interessanten Weiterent-
wicklungsmoglichkeiten bleiben dem Flughafen
verschlossen. Er wird nach dem Aufkommen in der
Region ein starker Flughafen bleiben, nach dem
heutigen Stand etwa mit der Rolle von Duisseldorf
zu vergleichen. Aber die Weiterentwicklung, neue
Destinationen, neue Flugverbindungen werden an
anderen Flughdfen stattfinden. Es wird sogar so
sein, dass wir —ich spreche jetzt nur fur Lufthansa
— einige Verbindungen aus Frankfurt zu anderen
Flugh&fen wegverlagern mussen, weil wir dort ein
besseres Angebotshild machen kénnen. Das heil3t:
Die Anzahl der Orte, die man von Frankfurt aus
direkt erreichen kann, wird sich mittel- bis langfris-
tig reduzieren. Damit sinkt auch ein Stiick Attrakti-
vitét in der Region.

Die letzte Frage: Ist das Nachtflugverbot in unseren
Szenarien schon berlicksichtigt? — Diese Frage
muss ich mit einem “Ja und Nein” beantworten.
Man muss das Thema Nachtflugverbot aus Luft-
hansa-Sicht in mehrere Kategorien aufteilen. Sie
bekommen ja morgen noch einmal detaillierte Aus-
fuhrungen dazu.

Aus der Konzernsicht — und ich kann nur fir Luft-
hansa-Fluggesellschaften sprechen — gibt es zwei
unterschiedliche Sichtweisen. Ich fange bei der
Passagierlinienfluggesellschaft an. Dort ist es so,
dass wir heute deswegen Flige in der Nacht in
diesem Zeitraum von 23 Uhr und ein bisschen spé-
ter haben, weil die Kapazitdten am Tage erschopft
sind. Nach einer Erweiterung der Kapazitaten wer-
den wir durchaus in der Lage sein, diese geplanten
Fliige auch wieder in Zeiten zu nehmen, die friher
liegen als heute. Und wir haben —ich spreche wie-
der nur fur den Passagelinienluftverkehr — relativ
wenige Passagiere, die daran interessiert sind, in
diesen Zeiten zu fliegen.

Wir haben aber ein ganz anderes Thema, und des-
wegen kann ich gleich die Frage beantworten: Kann
Lufthansa mit einem absoluten Nachtflugverbot
leben? Dazu kann ich klar Nein sagen, weil wir eine
ganze Reihe von Stérungen in dem ganz normalen
Luftverkehr haben. Nehmen Sie das Wetter, neh-
men Sie beispielsweise die Uberfillung des Luft-
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raumes. Bei einem in der Kapazitdt hoch ausgefah-
renen Flughafen kommt es immer wieder vor, dass
wir die geplanten Zeiten leider nicht einhalten kon-
nen. Dann rutschen uns Fllge, die wir gern bis
23 Uhr abgewickelt hétten, in spatere Zeiten.

Wenn wir uns jetzt ein Szenario vorstellen, dass wir
ein absolutes Nachtflugverbot hétten — d.h., ab
23 Uhr geht kein Flugzeug mehr nach Frankfurt
rein oder aus Frankfurt raus —, dann werden wir in
Situationen kommen — wir wissen nicht, an welchen
Tagen, und wir wissen nicht, wie haufig —, dass wir
kurz vor 23 Uhr noch funf Langstreckenflugzeuge
in Frankfurt stehen haben, die planmailig nach
Stdamerika oder planmé&f3ig nach Sudafrika starten
muissen. Wenn wir das nicht mehr schaffen, dann
haben wir funf volle Jumbos mit 2.000 Menschen
hier stehen, die wir in Frankfurt und Umgebung in
Hotels bringen mussen. In Messezeiten in Frankfurt
ist das immer so. Wenn wir vor eine solche Pla-
nungssituation gestellt werden, dann werden wir
sagen: Das werden wir nicht akzeptieren konnen.
Damit ist unsere Drehscheibenfunktion massiv
gefahrdet, weil wir die Qualitdt fir den Kunden
nicht mehr darstellen kénnen.

Das heif3t: Wir brauchen, wenn wir auch auf der
planméfdigen Seite beim Passagierdienstluftverkehr
deutliche Entlastungen in die Nacht bringen kon-
nen, eine so genannte Home-Carrier-Regelung, die
es uns erlaubt, fir ungeplante Fllge, die aus Sto6-
rungen resultieren, den Flughafen noch zu erreichen
oder zu verlassen. Das gilt vor allen Dingen auch
fur die Maintenance, die im Wesentlichen hier in
Frankfurt konzentriert ist.

Etwas anderes sind die Geschéaftssysteme der Car-
go- und der Charterfluggesellschaften. Ich spreche
auch nur von Lufthansa-Gesellschaften in diesem
Konzern. Die Cargo hat neben dieser Home-
Carrier-Regelung — weil auch sie ihre Maintenance
in Frankfurt hat, muss sie diesen Flughafen auch
erreichen kénnen, um Stérungen aufzufangen — aus
ihrem Geschéftssystem heraus das Bedrfnis, in der
Nacht Langstreckenflugzeuge zu starten, um das,
was am Tage hier produziert wird, am né&chsten
Morgen in die Produktionsorte in den USA zur
Weiterverarbeitung zu bringen. Detailliertere In-
formationen hierzu wird sicherlich morgen Herr Dr.
Jansen geben, der das Thema einbringen wird.

Die Geschéftstétigkeit der Charterfluggesellschaf-
ten sieht so aus, dass sie es schaffen missen, die
Flugzeugnutzung so einzusetzen, dass sie dreimal
am Tag in den Mittelmeerraum kommen. Das be-
deutet Ausbleibezeiten von Flugzeugen in der Gro-
Benordnung von 18 bis 19 Stunden. Wenn man
dann am Anfang eine Stunde wegen eines Nacht-
flugverbotes abschneidet, dann stért man nicht nur
die letzte Stunde, sondern den gesamten letzten
Umlauf, d. h. finf oder sechs Stunden Flugzeugnut-
zung, was einen massiven Eingriff in die Wir-
schaftlichkeit dieser Geschéftssysteme darstel|t.

Fur die Condor gilt genauso wie fir uns. Home-
Carrier-Regelung. Die Technik ist hier in Frankfurt,
und diese Technik muss erreichbar sein und muss
fur die Stérungen auch einsetzbar sein.

Herr Pawlik, ich denke, die Frage zur Zusammen-
arbeit mit den Hubs habe ich erl&utert.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein:  Die
néchsten Fragen gingen an Herrn Schulz von der
VhU. Vielleicht kénnten Sie auch die urspringlich
an Herrn Jakobi gestellte Frage mit beantworten,
Herr Schulz.

Herr Thomas Schulz: Frau Prasidentin! Ich hatte
ganz zum Schluss meines mindlichen Statements
vorsichtig darauf hingewiesen, dass aus unserer
Sicht erst noch die Rahmenbedingungen geschaffen
werden mussen, dass sich Unternehmer auch in der
Offentlichkeit fur den Flughafen aussprechen. Mir
wurde gerade eben von einigen unterstellt, es sei
mehr eine Blut-und-Trénen-Rede gewesen als Sub-
stanz.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN): In der Tat!)

Das ist mitnichten der Fall. Es gibt zwel Grinde,
warum Unternehmen sich im Moment in der Tat
zurlickhalten, sich offentlich fur den Flughafenaus-
bau hinzustellen: Sie flrchten zum einen wirt-
schaftlichen Schaden, wenn man sich heute fiir den
Ausbau ausspricht.

(Zuruf desAbg. Armin Clauss (SPD))

Wir haben sehr viel herumtelefoniert, und ich will
Ihnen ganz allgemein einige Beispiele nennen. Wir
haben ein Hotel- und Gaststéttengewerbe, das uns
sagt: Wir brauchen dringend diesen Ausbau, aber
verlangt von uns bitte nicht, dass wir uns an vor-
derste Front begeben.

(Zurufe von der SPD)

—Moment. Ich gebe Ihnen doch nur weiter, was uns
Unternehmen sagen. — Das Hotel- und Gaststétten-
gewerbe flrchtet z. B. Sachbeschadigungen und
flrchtet Schmierereien.

Speditionen sagen uns: Wenn wir uns vorwagen,
furchten wir Anschlége auf unsere LKWs, und die
brauchen wir zurzeit, weil die Konjunktur wieder
anzieht.

(Abg. Barbara Weitzel (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Dasist doch Blodsinn!)

— Das ist kein Blédsinn. — Nattrlich waren Aussa-
gen der Wirtschaft noch glaubwirdiger, wenn wir
z B. Einzelhédndler aus den Gemeinden rund um
den Flughafen dafir gewinnen konnten, sich fir
den Ausbau auszusprechen; aber die flrchten Boy-
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kottaufrufe, und an diesen Boykottaufrufen bleibt
immer etwas hangen.

(Abg. Armin Clauss (SPD): Vielleicht sind Sie
bereit, einmal einen zu nennen!)

Die bewegen sich in einem Umfeld, wo Gemeinden
deren Gewerbesteuereinnahmen nehmen, um Kam:
pagnen gegen den Ausbau zu fahren.

Ich hatte gestern die Mdoglichkeit, mit dem Abg.
Willsch zu sprechen, der sich fur die Burgeraktion
“Pro Flughafen” stark gemacht hat. Der Gastwirt
des Gasthofes, in dem die erste Pressekonferenz
stattfand, hat noch wéahrend der Pressekonferenz
telefonisch Drohungen von Gegnern bekommen.

Das heifdt zusammenfassend: Dieser letzte Appell
von mir in der mindlichen Stellungnahme, dass wir
tatséchlich erst die Rahmenbedingungen schaffen
mussen, damit ein Klima hier in der Region und in
Hessen herrscht, dass man sich gefahrlos zu diesem
Ausbau bekennen kann, der ist sehr ernst gemeint.
Und natdrlich ist es unser Job als Interessenvertre-
tung, uns dann vorn hinzustellen und das, was wir
aus den vielen Gesprachen, aus den taglichen Kon-
takten wissen, weiterzugeben.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN): So ein Schwachsinn!)

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Herr
Schulz, darf ich Sie einmal unterbrechen. Herr
Clauss machte Ihnen eine Zwischenfrage stellen.

(Abg. Clemens Reif (CDU): Herr Clauss
merkt jetzt, dass der DGB nicht daist!)

Abg. Armin Clauss (SPD): Herr Schulz, ich wollte
Sie schlicht fragen, ob Sie vielleicht einmal dartber
nachdenken, dass es in der Zwischenzeit moderne
Unternehmer gibt — das ist eine Vielzahl —, die sich
Uberlegen, warum sie Uberhaupt noch IHK-Beitrage
bezahlen sollen

(Beifall bei der SPD)

und Beitrége an Verbande, wenn hier solche Reden
gehalten werden.

Herr Thomas Schulz: Warum er seinen Verbands-
beitrag zahlt, weil er bei unserer deutlichen Positi-
onierung zum Flughafenausbau ganz genau. Das ist
das Feedback, das wir bekommen. Und es ist unser
Job, die Interessen dieser Unternehmen wahrzu-
nehmen.

(Beifall bei der CDU)
Der zweite Punkt ist vielleicht sogar noch wichti-

ger, warum Unternehmer im Moment mit ihrer
deutlichen Positionierung sehr zuriickhaltend sind.

Das hangt unmittelbar damit zusammen, dass der
DGB hier und heute nicht erschienen ist.

(Zuruf von der CDU: Merkwrdig!)

Wir haben es in der Tarifrunde durch einen ver-
nunftigen Kompromiss am 9. Januar im Biindnis fir
Arbeit, Ausbildung und Wettbewerbsfahigkeit
geschafft, dass teure und langwierige Streiks ver-
mieden wurden, dass wir vernunftige Tarifab-
schliisse hinbekommen haben, dass wir Betriebs-
frieden sicherstellen konnten.

Wer sich die Reden von einigen Gewerkschaftern
zum 1. Mai anhort, das Arbeitsplatzargument sei
ein plumper Arbeitgebertrick, und erkennt, dass die
nicht bereit sind, sich ebenfalls mit uns im Schul-
terschluss deutlich fir die Arbeitsplétze hier in
Hessen auszusprechen, der kann ungefadhr erahnen,
was selbst eine kleine Minderheit in den Unterneh-
men an Betriebsfrieden zerstéren kann.

(Zuruf des Abg. Michael Boddenberg (CDU))

Das ist mit ein wesentlicher Grund, warum sich die
Unternehmen offentlich nicht bekennen wollen. Sie
firchten um ihren Betriebsfrieden, und der ist im
Moment Gold wert.

Zu der Frage, die Herrn Jakobi gestellt wurde, die
sich im Wesentlichen auf moderne Kommunikati-
onstechniken bezog: Wir wissen aus unseren Ge-
sprachen auch, dass Videokonferenzen und die
modernen Kommunikationstechniken eher noch
verstarkt dazu fihren, dass dann auch irgendwann
der Wunsch besteht, sich einmal personlich zum
Gesprach zusammenzusetzen. Wir wissen vor alem
von den jungen Internet-Unternehmen — das ist der
Offentlichkeit weitgehend unbekannt —, dass Frank-
furt zur heimlichen Internet-Hauptstadt Deutscth-
lands aufgestiegen ist.

(Abg. Hildegard Kl&r (SPD): Das ist uns nicht
unbekannt!)

— Ich sagte: der Offentlichkeit weitgehend unbe-
kannt. Ich wollte IThnen nicht zu nahe treten.

Diese Unternehmen sind fir die Anbahnung ihrer
Geschéftsbeziehungen in den ersten Phasen ganz
wesentlich auf den direkten Kontakt angewiesen,
sodass auch deshalb der Flugverkehr und die Be-
deutung eines Flughafens fir diese Unternehmen
trotz moderner Kommunikationstechniken eher
wéchst als abnimmt.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Es war der
Wunsch, jetzt den Vertreter des Betriebsrates der
FAG, Herrn Sauer, zu horen.

Herr Toni Sauer: Frau Prasidentin, sehr geehrte
Damen und Herren Abgeordnete, verehrte Anwe-
sende! Ich glaube, die letzten Minuten haben eines
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sehr deutlich gezeigt, jedenfals fir mich: wie
wichtig es war, dass es bei diesem Projekt Flugha-
fenausbau die Mediation gab, und wie wichtig es
ist, dass wir hoffentlich morgen beim Thema Dia-
logforum einvernehmlich zu dem Ergebnis kom-
men, dass das fortgesetzt werden muss. Denn bei all
diesen Dingen gilt — ich bin ein Mann der Praxis,
ich will das einmal so sagen — das Prinzip: Infor-
mation totet das Geruicht.

Kurz etwas zu meiner Person: Ich bin stellvertre-
tender Betriebsratsvorsitzender bei der FAG und
seit 30 Jahren in dem Unternehmen tétig. Ich habe
dort 1971 angefangen, verfiige also Uber ausrei-
chende Jahre Kenntnis, was die Entwicklung des
Flughafens betrifft, auch aus Gremien, sowohl
Betriebsrat wie auch Aufsichtsrat.

Ich habe seit 20 Jahren auch noch eine andere
Funktion, und die will ich hier einmal einspielen:
Ich bin ehrenamtlicher Arbeitsrichter. Da haben wir
auch haufig das Problem, dass wir Fachleute, Gut-
achter und Gegengutachter haben. Man hért Mei-
nungen und muss dann zu einem Ergebnis kommen.
In dieser Funktion gilt ein Grundsatz — das ist auch
im gesetzlichen Auftrag nachzulesen — Der gesun-
de Menschenverstand soll letztendlich eine Rolle
spielen. Sie haben hier vieles kontrovers gehort,
was Sie wahrscheinlich kaum bewerten kénnen: Ist
es ein Dezibel mehr oder weniger? Sind es 500
Arbeitsplétze mehr oder weniger? Ist die Entwick-
lung bis 2010 noch halbwegs sicher? Ist sie bis
2015 schon nicht mehr sicher? Und dann gibt es
eine Frage, da will jemand sogar bis 2030 etwas
wissen.

Nehmen Sie einfach einmal folgenden Grundsatz
mit auf den Weg. Ich will eine neue Zahl einbrin-
gen, die sich bei allen Prozessen, Uber die wir reden
mussen, auch in der intensiven Auseinandersetzung
zwischen Geschéftsleitung und Betriebsrat oder
Geschéftsleitung und Arbeitnehmervertretern im
Aufsichtsrat und im Wirtschaftsausschuss immer
wieder herausgestellt und bewahrt hat. Es wird hier
sehr viel von Planung geredet. Sie ist auch notwen-
dig. Aber man muss bei einem Dienstleistungsbe-
trieb wie dem unseren sehen, dass es sich nicht um
eine Planung von Produktion handelt wie bei-
spielsweise bei einer Autoproduktion. Sondern,
unsere Leistung wird unmittelbar in dem Moment,
wo wir sie erbringen, entweder vom Kunden abge-
nommen und bezahlt und verbraucht, oder sie ist
nutzlos erbracht. Das heildt, sie kostet Geld und
bringt auf der anderen Seite nichts. Deshalb gilt bei
uns der Grundsatz: 80 % sind planbar und 20 %
sind nicht planbar. Wenn wir eine Wetterlage haben
wie beispielsweise Nebel, kdnnen wir unsere ge-
samte Planung vergessen.

Wenn ein Kunde wie die Lufthansa von heute auf
morgen Uberraschend entscheiden sollte, irgendet-
was zu andern, stimmt unsere Personalplanung
nicht mehr, obwohl die Personalplanung ein halbes

bis dreiviertel Jahr Vorlaufzeit braucht. Das heif3t:
Wir kdnnen nicht von heute auf morgen auf der
einen Seite 500 Leute einstellen. Das dauert Wo-
chen. Wir wollen und kdnnen aber auch nicht auf
der anderen Seite, wenn ein Kunde seinen Vertrag
beendet und von uns nicht mehr abgefertigt werden
will, vielleicht einige Hundert Kollegen rauswerfen.
Es gab in den letzten 30 Jahren bei der FAG keine
einzige betriebsbedingte Kiindigung. Das ist auch
ein Ergebnis entsprechender Zusammenarbeit zwi-
schen Betriebsrat und Unternehmensleitung.

Die Frage war: Sicherheit der Arbeitsplétze, Ent-
wicklung der Arbeitsplatze. — Alles das, was im
Mediationsbericht zu diesem Thema ab Seite 64
steht, kann ich aus meiner betrieblichen beruflichen
Erfahrung als richtig bezeichnen. Herr Prof. Beder
as Qualitétssicherer hat zweimal dazu Stellung
genommen. Auch dazu kann ich sagen: absolut
richtig.

Wenn Sie das mit dem Prozentsatz 80 %/20 %
nehmen, haben wir die Situation: Wenn die Progno-
sen sagen, in 10 bis 15 Jahren haben wir eine Stei-
gerung von um 100 %, und das auf der Basis von
60.000 Arbeitsplétzen, dann wéren es 120.000. Und
wenn ich sage, 20 % plus/minus, dann heif3t das:
Alles, was zwischen 100.000 und 140.000 liegt,
wére im Sinne der Aussage — ich benenne einen
Wert, aber er kann sowohl nach oben wie nach
unten variieren — richtig. Es wirde erst dann anfan-
gen, unrichtig zu werden, wenn es deutlich mehr
davon abweicht.

Das heil3t: Wir haben bei allen Planungsprozessen,
egal ob beim Personal, beim Gerét oder bei sonsti-
gen Dingen, einen Korridor. Wir haben nicht einen
Punkt, tber den wir reden, sondern einen Korridor.
In diesem Zusammenhang sind die Arbeitsplétze
bei uns nattrlich auch nur sicher, wenn sich das
Unternehmen in diesem Korridor entwickeln kann.
Wenn eine Entscheidung getroffen wird, die eine
Entwicklung nicht zulasst, ist eine Arbeitsplatzsi-
cherheit natiirrlich nicht gewahrleistet.

Ich kann noch zwei aktuelle Beispiele nennen, die
von auféen kommen — eines wurde vorhin von Herrn
Beder schon erwahnt —, wie wir manchmal auch als
Betriebsrat mit Dingen zu kémpfen haben, die sich
natUrlich auf die Arbeitsplétze auswirken, die aber
beim besten Willen mit den Bemiihungen bei der
FAG nichts zu tun haben.

Erstes Stichwort: Sicherheitskontrollen, Fluggast-
kontrollen. Hier haben wir die Situation, dass zur-
zeit potenziell rund 1.000 Arbeitsplatze bedroht
sind. Sie sind deshalb bedroht, weil die Bundesre-
gierung etwas mochte, was wir eigentlich nicht
wollen. Der Bundesrechnungshof hat ndmlich fest-
gestellt, dass die Frankfurter Arbeitsplétze — nicht,
weil sie schlecht sind, sondern weil sie so gut sind —
so bezahlt werden, dass er sagt: Der BGS macht das
auf anderen Flughafen wesentlich billiger, und
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deshalb musst ihr auch billiger werden. Wenn ihr
das nicht bis zum 1. April dieses Jahres hinbe-
kommt — wir haben ein bisschen Zeit gewinnen
kénnen — dann nehmen wir euch zum néchsten
Kindigungstermin diesen Auftrag weg. Dann sind
bei der FAG diese 1.000 Arbeitspldtze weg; sie sind
zwar noch am Standort Frankfurt, aber nicht mehr
unter dem Logo FAG, sondern das macht dann
jemand anders, und zwar zu schlechteren Konditio-
nen.

Der Bundesrechnungshof hat diese Kritik massiv
vorgebracht; der Haushaltsausschuss des Bundesta-
ges hat sich dem angeschlossen, und wir stehen
unter dem Druck, dass wir reagieren missen. Die
aktuelle Situation ist ganz konkret die: Wir missen,
egal woher, 10 Millionen DM einsparen. Das heil3t:
Personal kosten herunter.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr Sau-
er, ich darf Sie bitten, zum Schluss zu kommen.

Herr Toni Sauer: Ja. — Zweites Beispiel: EU-
Liberalisierung. Von 1993 bis 1997 haben sich die
gewerkschaftlich organisierten Kollegen mit De-
monstrationen, Betriebsversammlungen und Gang
nach Brissel dagegen gewehrt, dass wir ein Mono-
pol aufgeben missen, das einen gewissen Komfort
vorgesehen hat. Wir mussten dieses Monopol auf-
geben; seit dem 1. April haben wir in Frankfurt den
Drittabfertiger.

Die Delle in der Personaentwicklung, die hier
kritisiert wird, hat genau damit etwas zu tun, nanm
lich mit der Ungewissheit Uber die weitere Ent-
wicklung des Unternehmens. 6.000 von 12.000 Ar-
beitspldtzen sind in dem betroffenen Bereich ange-
siedelt. Diese Ungewissheit hat zu einer vorsichti-
gen Haltung gefiihrt, hat dazu gefihrt, dass ein Teil
der Arbeitspldtze heute in einem Tochterunterneh-
men und nicht im Stammunternehmen FAG sind.
Auch dies ist eine im Grunde genommen politisch
induzierte Schwierigkeit neben den vielen anderen
Schwierigkeiten, die es ohnehin gibt. Ich habe die
herzliche Bitte an Sie als Abgeordnete: Machen Sie
uns nicht noch mehr Schwierigkeiten. — Danke.

(Beifall bei der CDU und bei Abgeordneten
der SPD)

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Ich habe
jetzt noch Fragen an zwei Herren, Herrn Dr. Gretz
und Herrn Schallabdck. Wenn es zu leisten ist, bitte
kurz. Herr Dr. Gretz, bitte.

Herr Dr. Wendelin Gretz: Zunéchst zur Frage
nach Pendlerstrémen und Zuwanderung in Abhén-
gigkeit von potenziell mehr Arbeitsplétzen im
Rhein-Main-Gebiet. Dazu konnte in den Untersu-
chungen nichts gesagt werden, einfach deshalb,
weil dies mit von der gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung abhéngig ist, in deren Rahmen wir uns
bewegen. Wenn wir beispielsweise in eine Situation

relativer Vollbeschaftigung hineinlaufen, dann wird
dies mit Sicherheit zu zusétzlichen Pendlerstrémen
oder Zuwanderung fuhren. Wenn wir aber ein gra-
vierendes Unterbeschéftigungsproblem haben soll-
ten, kann das ganz anders aussehen. Dazu wurden
aber keine Aussagen gemacht.

Zu der Frage desNon-Response lese ich Ihnen kurz
ein Zitat von jemandem vor, der auf dem Gebiet
eine hohere Autoritét geniefdt alsich. Dasist Reiner
Schnell. Die Publikation heif3t: "Non-Response in
Bevolkerungsumfragen — Ausmal3, Entwicklung,
Ursachen", Opladen 1997. Das Zitat lautet folgen-
dermalien:

Aus diesem Grund ist das gelegentlich zu fin-
dende Argument, dass das vermeintlich hohe
Ausmal3 an Non-Response in Zufallsstichpro-
ben so grof3e Unsicherheit bedinge, dass keine
statistisch begriindeten Aussagen mit solchen
Stichproben mehr moglich seien, unzutref-
fend. Nur wenn man kein solches Modell des
Auswahlprozesses besitzt, ist die Folge von
Non-Response eine deutlich erhéhte Unsi-
cherheit in den statistischen Aussagen.

Insofern ist das, denke ich, von der methodischen
Seite her hinreichend behandelt.

Zur Frage der Hub-Funktion in Verbindung mit den
Standorteffekten: Die Unternehmen wurden mit
zwei Fragestellungen konfrontiert, zum einen mit
der Frage: "Was bedeutet fir Sie die 'engpassfreie
Entwicklung' des Flughafens?' Und dann die Ge-
genposition als Fragestellung — und die lese ich
Ihnen jetzt vor —

Stellen Sie sich bitte vor, der Flughafen Frank-
furt wirde seine Drehkreuzfunktion (Hub)
verlieren. Die Drehkreuzfunktion wirde denn
von anderen internationalen Verkehrsflugha-
fen Ubernommen. Dies hétte zur Folge, dass
durchschnittlich jeder vierte Flug an/ab Frank-
furt durch Umsteigevorgange zweieinhalb
Stunden langer dauert. Ferner ware die Takt-
dichte an/ab Frankfurt bei haufig angefloge-
nen Zielen halbiert. Vergleichen Sie bitte die-
se eingeschrankte Verkehrsanbindung mit der
engpassfreien Situation.

Die analoge Fragestellung im Falle der Frachtfliige
lautet, dass der Nachtsprung nicht mehr méglich
sein werde gegentiber der Situation, in der er weiter
realisiert werden kann.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herzlichen
Dank, Herr Dr. Gretz. — Herr Dr. Schallabock, bitte.
— Ich sehe ihn nicht. Wir konnen vielleicht in der
nachsten Runde, falls sich noch eine anschliefen
sollte, noch einmal versuchen, ihn zu erreichen.
Jetzt ist die Redezeit fir die SPD-Fraktion abgelau-
fen. Als Nachstes fragt die Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN.
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Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Meine Damen und Herren! Was wir
gerade gehort haben, wirde vielerlei Anlass zu
Kommentaren geben. Allein dasist jetzt nicht unse-
re Aufgabe. Hier und heute wollen wir Fragen stel-
len. Aber eine kurze Bemerkung sei mir dennoch
erlaubt.

Alswir gerade die Fragestellungen von Herrn Gretz
présentiert bekommen haben, habe ich mich ge-
wundert, warum nicht die Frage dabei war: "Was
bedeutet fir Sie und Ihr Unternehmen eigentlich die
ungebremst fortschreitende Verlarmung des Ge-
bietes?' Denn wenn man so viel Ideologie in die
Fragestellung hineinpackt und Unterstellungen
macht, die durch nichts, aber auch gar nichts bewie-
sen sind, braucht man sich tber die Ergebnisse auch
nicht zu wundern.

Meine Damen und Herren, ich will zuriickkommen
auf die Fragestellungen, die mit der Strategie zu tun
haben. Wir haben von Herrn Rausch schon gehort,
dass sein Planungshorizont vorzeitig endet und er
ganz offensichtlich keine langfristige Strategie hat.
Deswegen will ich die Frage nach der langfristigen
Perspektive noch einmal an die FAG richten, und
ich wére Herrn Prof. Scholch dankbar, wenn er
dazu etwas sagen konnte.

Die Frage steht vor folgendem Hintergrund: Wir
alle wissen, dass bei der Planfeststellung fur die
Startbahn 18 West damals festgelegt wurde: Eine
weitere Bahn wird auf keinen Fall genehmigt. — Ich
stelle mir vor, dass das damals die Uberzeugung
aler Personen war. Da die Bahn noch keine 20
Jahre in Betrieb ist und jetzt wieder diskutiert wird,
dass wir angeblich eine weitere Bahn brauchen,
wird man doch die Feststellung treffen missen:
Damals war offensichtlich keine langfristige Strate-
gie vorhanden. Deswegen ist es umso wichtiger,
jetzt der Frage nachzugehen, wenn man wieder in
die gleiche Richtung denken will: Welche langfris-
tige Strategie steht diesmal dahinter? Insoweit wére
ich Thnen, Herr Schdlch, sehr dankbar, wenn Sie
mitteilen kénnten, welche langfristige Strategie die
FAG verfolgt.

Herr Dr. Rausch, vielleicht kénnten Sie noch die
umgekehrte Frage erganzen: Konnen Sie ausschlie-
Ren, dass die Diskussion fiir den Bau einer weiteren
— der dann fiinften — Bahn von Thnen im Jahre 20xx
angestofRen wird?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Ich gehe
davon aus, dass Sie die Fragen wie gestern sofort
beantwortet haben wollen. Dann hat Herr Scholch
das Wort. — Ich habe Sie zwar etwas Uberrascht,
Herr Schélch, aber die Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN mdchte immer gleich die Antwort auf
ihre Frage haben. Also haben Sie jetzt das Wort.

Herr Prof. Dr. Manfred Scholch: Meine Damen
und Herren! Der Kern der Frage war: Wie lange

reicht jetzt diese Mal3nahme, Uber die wir hier dis-
kutieren? Und an welchem Punkt stehen wir dann
in 10, 15 Jahren erneut? Fangt das dabei wieder neu
an?

Ich bin da eigentlich ganz kongruent mit dem, was
Herr Dr. Rausch heute Morgen sagte: Es wird sich
natlrlich nach Aufbrauch der neu geschaffenen
Kapazitaten fur diesen Raum, diese Region erneut
die Frage stellen: Wie geht es weiter? Diese Frage
muss dann, vermutlich wieder in dhnlichem Rah-
men, beantwortet werden. Wir werden dann neue
Betrachtungen haben: Was ist der Region noch
zuzumuten und was nicht?

(Buh-Rufe von Zuhdrerinnen und Zuhérern)

Es ist durchaus moglich, dass man in 15 Jahren die
Antworten vielleicht anders findet als heute.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN): Warum nicht schon heute?)

— Natirlich ist die Frage gestellt: Warum nicht
heute schon? Das ist der Sinn dieser Veranstaltung.
Nur: Heute eine negative Entscheidung zu treffen
ware eine Vorentscheidung fir die gesamte Zu-
kunft. Eine Negativentscheidung heute wirde von
vornherein die kommenden Generationen belasten.
Und daist die Frage zu stellen: Haben wir dazu das
Recht? Oder missen wir nicht verantwortlich ent-
scheiden, um die Zukunft offen zu halten?

Unsere Aussage ist also: Die Tatsache, dass sichin
15 Jahren eine solche Fragestellung wieder ergibt,
kann keine Begriindung daflr sein, heute die sich
stellende Frage nicht zu beantworten — unter Be-
ricksichtigung aller Erkenntnisse, die wir haben, im
wirtschaftlichen Bereich, im verkehrlichen Bereich,
im Umweltbereich und in der Abwagung all dieser
Aspekte.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Scholch. — Herr Rausch, méchten Sie
das noch ergénzen?

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Herr Kaufmann,
Sie haben uns nach der Langfristigkeit unserer
Strategie gefragt, was wir ausschlief3en kénnen und
was wir nicht ausschliefzen konnen.

Was die Langfristigkeit der Strategie angeht, sind
wir leider auch nicht schlauer als alle anderen gro-
Ren Okonomen dieser Welt. Wir hangen uns an
Trends an und sehen Erwartungen. Vor 20 Jahren
gab es eine Entscheidung fir die Startbahn West
mit bestimmten Rahmenbedingungen. Danach hat
die Politik unsere Rahmenbedingungen in der In-
dustrie veréndert. Sie hat ganz einfach entschieden,
dass es nun Wettbewerb gibt. Friher war es alles
ganz einfach. Da hatten wir keinen Wettbewerb, da
ging es den Passagieren schlecht und uns gut. Heu-
te, nach der Entscheidung der Politik, uns in den



Hessischer L andtag

Flughafenanhorung — 11.05.2000

Wettbewerb zu stellen, hat man Wachstum stimu-
liert, hat man bessere Produkte fir die Kunden
erzeugt, und wir mussen uns mehr um die Wirt-
schaftlichkeit kimmern als damals. Ohne diese
Veranderung der Rahmenbedingungen wirde
Frankfurt meiner Meinung nach heute noch nicht an
der Kapazitéatsgrenze sein.

Wir kdnnen nur so weit planen, wie wir fixe Bedin-
gungen haben. Aus der heutigen Sicht kann ich
nicht ausschlief3en, dass wir in irgendwelchen Jah-
ren wiederkommen und sagen: Wir sind am Ende.
Aber ich glaube, dass wir ausreichend Fantasie
haben, um in der Zwischenzeit andere Trends zu
entwickeln und zu sagen: Es gibt gréfRere Flugzeu-
ge, es gibt Intermodalitét, es gibt Verbindungen zu
Flughé&fen. Ich bin davon tGberzeugt, dass unter den
heutigen Rahmenbedingungen die Bahn lange rei-
chen will. Aber ausschlie3en, dass wir irgendwann
wieder hier sind — das vermag ich heute nicht und
kannich auch nicht.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Rausch. — Néchste Frage, bitte schon,
Herr Kollege.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Ich mochte jetzt einmal Herrn Kothe
bitten, uns zu sagen, welche Méglichkeiten es denn
aus seiner Sicht gibt, langfristige Strategien tat-
séchlich einzuschétzen und zu Antworten zu kom-
men, wo mit hoher Wahrscheinlichkeit die Ent-
wicklung hingehen wird.

Ich erinnere daran, meine Damen und Herren: Wir
haben auch in unserem Rahmen ein Stlick weit Uber
das diskutiert, was das Zukunftsforum Luftverkehr
an Szenarien behandelt und an denkbaren L dsungen
gesehen hat. Wenn ich es recht sehe, basiert die
augenblickliche Debatte darauf, dass die Luftver-
kehrsunternehmen ale bestimmten Geschéaftsmo-
dellen nachkommen. Alternative Geschéaftsmodelle
sind ja nicht nur denkbar, sie sind weltweit an ande-
ren Stellen auch durchaus realisiert.

Deswegen wirde ich als Letztes von mir aus Herrn
Ewen fragen: In welchem Maf3e sind denn im Rah-
men der Mediation diese Geschéftsmodelle be-
trachtet und in ihren Folgen untersucht worden?
Wie tief gehend wurden diese Alternativen tatséch-
lich erortert?

Vizeprasidentin - Veronika Winterstein: Herr
Kothe.

Herr Matthias G. Kothe: Herr Kaufmann, Sie
fragten zuerst, welche langfristigen Strategien denn
vorstellbar seien. Das weil3 ich natirlich nicht, was
FAG oder Lufthansa planen. Es ist sicherlich — und
das wird aus der Diskussion deutlich — unbefriedi-
gend, jetzt eine mittelfristige Perspektive aufzuzei-
gen, aber nicht zugleich aufzuzeigen, wie diese
mittelfristige Perspektive in langfristige Konzepte

passt. Das habe ich heute Morgen ausgefihrt. Esist
schon wichtig, auf die Frage, zu der Herr Prof.
Scholch schon Stellung genommen hat, mehr zu
antworten als nur: Wir wissen das nicht, und es
kann sein, dass sich die Frage noch einmal stellt.

Zu den Szenarien. Das Wort gebrauche ich in ei-
nem anderen Kontext, namlich als sehr rigiden
systematischen Prozess, der in der strategischen
Planung, vor allem in der Strategieentwicklung,
zunehmend an Bedeutung gewinnt und langfristige
Zeithorizonte bearbeiten kann, dass diese durchge-
fuhrt werden. Ob das jetzt ein Unternehmen macht,
ist eine Sache — aber fir die Region, die ja zuneh-
mend auch strategischer denken muss, wéren solche
Prozesse durchaus zu bedenken.

Es gibt eine Fille von Beispielen, dass Szenarien-
Modellierungen erfolgreich mit grofReren Zeithori-
zonten bearbeitet wurden, im politischen Bereich
und im Unternehmensbereich. Beispielsweise hat
die DASA, aso DaimlerChrysler Aerospace, eine
Fulle von Szenarien gemacht. Der Shell-Konzern
ist berihmt fur seine Kapazitét und fur seine Fahig-
keit, Uber lange Jahre hinweg solche Planungen
nicht nur durchzufiihren, sondern Konsequenzen
daraus zu ziehen und damit einen signifikanten
Wettbewerbsvorteil Uber die Jahre zu erwerben.
Dasist belegbar.

Was das Zukunftsforum Luftverkehr anbelangt, war
dies eine strategische Arbeitsgemeinschaft — “war”
sage ich deshalb, weil ich nicht weil3, ob sie noch
existiert — der DaimlerChrysler Aerospace, der
Lufthansa, der Flughafen Frankfurt AG und der
Flugsicherung. Hier wurden zum ersten Ma mit
einem langeren Zeithorizont Szenarien unter sehr
fachkundiger Leitung und mit grofRer Vorbereitung
entwickelt.

Die vier Szenarien, die dabei herausgekommen sind
und Uber die ich inhaltlich nur bedingt etwas sagen
kann, zeigen, dass die Zukilnfte — bewusst gesagt
nicht als eine Zukunft, sondern “Zuklnfte’— doch
deutlich facettenreicher sind. Es scheint so zu sein —
und das kommt auch aus den Antworten von Herrn
Scholch und Herrn Dr. Rausch heraus —, dass man
schon Uber alternative Geschéftsmodelle nachden-
ken muss. Sie reichen mittelfristig — und sechs,
sieben Jahre ist nicht mehr als mittelfristig— sicher-
lich aus. Sie sind auch das, was heute Gberwiegend
angewandt wird. Aber es gibt gerade in den USA
eine beginnende Diskussion, die dem Rechnung
tragt, dass es eben nicht bis Ultimo weitergehen
kann.

Punkt zwei. Es gibt sehr erfolgreiche Airlines in
den USA — darunter South West Airlines, eine der
wirtschaftlich erfolgreichsten -, die ohne ein Hub-
Modell auskommen, die hauptséchlich auf Direkt-
verbindungen aufbauen. Das muss nicht auf Mittel-
europa Ubertragbar sein, aber es muss tber Alterna-
tiven und Modifikationen nachgedacht werden,
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konkret z. B. dariiber, dass verschiedene Hubs und
nicht nur Airlines kooperieren, sodass sich dann —
den Begriff Dedicated Hubs habe ich heute Morgen
schon einmal in die Debatte geworfen — ein Flugha-
fen Minchen beispielsweise auf Fernostfliige, ein
Flughafen Frankfurt auf den amerikanischen Konti-
nent und vielleicht ein Flughafen Kopenhagen auf
andere Regionen dieser Erde spezialisiert.

Die heutigen Geschéftsmodelle vernachlassigen
und ignorieren in gewissem Sinne, dass es tatsach-
lich Engpésse gibt, zumindest bei dem Thema Um-
weltkapazitédt. Bei den ganz grofen Mega-Hubs in
den USA sind es mehr logistische Probleme. Den
Problemen tragen die heutigen Planungen und Kon-
zepte — soweit mir bekannt ist; es wére interessant,
dartiber mehr zu erfahren —, auch die heutigen Dar-
stellungen im Rahmen der Mediation Uberhaupt
nicht Rechnung. — Ich hoffe, ich habe die Frage
beantwortet.

(Beifall bei den Zuhdrerinnen und Zuhorern)

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Vielen
Dank, Herr Kothe. — Herr Ewen war als Néachster
angesprochen worden.

Herr Dr. Christoph Ewen: Frau Préasidentin, sehr
geehrte Damen und Herren! Zur Frage, Herr Abg.
Kaufmann, ob die Geschaftsmodelle der Airlines
Gegenstand der Mediation waren, und gegebenen-
falls in welcher Form: Wir hatten ein Arbeitspaket,
ein Arbeitsprogramm mit 43 Unterthemen. Eines
dieses Unterthemen war “ Strategie und Wettbewerb
der Airlines’, also genau das Thema. Im Zusam-
menhang damit gab es noch die Frage: Wie wird
sich die Liberalisierung des Flugverkehrs weiter
fortsetzen? Das spielt ja auch dabei eine Rolle.

Dies ist behandelt worden im Rahmen eines Re-
cherche-Papiers, das die wissenschaftliche Beglei-
tung, das Oko-Institut, geschrieben hat, in dem
unter anderem auch die von Herrn Kothe angespro-
chene Beispiel-Fluglinie South West Airlines, die
eben auf Point to Point setzt, beschrieben wurde.
Dort wurden sehr genau Vor- und Nachteile der
Geschéftsmodelle beschrieben, und dort wurde
auch die Diskussion aus den USA abgebildet, diein
dieser Frage schon ein paar Jahre weiter ist als die
in Europa.

Auf der Basis dieses Recherche-Papiers wurde ein
Hearing veranstaltet, bei dem Fachleute aus
Deutschland anwesend waren. Es waren auch Hol-
lander eingeladen, die leider nicht gekommen sind.
Das Ergebnis war sehr klar, dass gesagt wurde: Auf
die mittelfristige Distanz ist Hub and Spokes die
dominierende und den Weltluftverkehr strukturie-
rende Geschéftsorganisation.

Daraufhin wurde ein Ergebnispapier formuliert, das
auch im Endbericht wieder gefunden werden kann,
mit dieser Aussage, die im Laufe der Diskussion

aber ein bisschen abgeschwéacht wurde. Dann kam
namlich die neueste Boeing-Studie heraus, wodurch
deutlich wurde, dass viel mehr kleine Flugzeuge
produziert werden, as zuvor abgeschétzt wurde.
Man hat sich dann darauf geeinigt, dass man sagt:
Es gibt ein Nebeneinander von Hub and Spokes und
Point to Point. Aber bis zum Jahre 2015 wird das
Hub-and-Spokes-Modell das strukturierende Ele-
ment bleiben.

Zu der Frage des Szenario-Prozesses: Ich bin selber
als externer Fachmann auch bei dem Szenario-
Prozess des Zukunftsforums Luftverkehr anwesend
gewesen. Dort wurde frei von tatséchlichen Trends
spekuliert, wie es langfristig aussehen konnte. In
der Mediation war eigentlich einhellig die Mei-
nung: Bis zum Jahre 2015 kann man relativ klar
sehen, aber was danach kommt, ist offen. Da, finde
ich, ist auch der Platz dieser vier Szenarien, die dort
entworfen wurden: einmal langfristig zu spekulie-
ren, wo es denn generell hingehen kann.

Im Mediationsverfahren ist lange diskutiert worden,
ob man Uber 2015 hinaus diskutieren sollte. Man
hat es nicht gemacht. Ich kann nur aus den Erfah-
rungen aus den Niederlanden berichten. Die wis-
senschaftliche Begleitung hat damals eine Exkursi-
on nach Schiphol gemacht und sehr genau mit den
Leuten diskutiert, die die dortigen Diskussionspro-
zesse fihren. Dort hat man das getrennt. Man hat
einmal die finfte Bahn dort diskutiert — die kurz-
und mittelfristige Problemldsung —, und unabhéngig
davon hat man die Langfristdiskussion gefuhrt. Sie
kennen vielleicht aus der Presse die Frage: Nord-
seeinsel oder VergrofBerung des Flughafens in
Amsterdam.

Es war also die Frage: Wie kann langfristig ein
Grof¥flughafen in einer Ballungsregion wachsen?
Die Hollander haben das lange diskutiert und ir-
gendwann gesagt: Wir kommen nicht weiter, aber
wir missen das heute gar nicht entscheiden. Sie
haben das quasi auf das Jahr 2003 verschoben und
zur Wiedervorlage hingelegt. Aber sie haben einen
permanenten Prozess, bei dem sie diese Frage wei-
ter diskutieren. Das, denke ich, kénnte das regio-
nale Dialogforum anbieten, dass man diese lang-
fristige Diskussion weiterfuhrt.

Also, das Mediationsverfahren hat fir die kurz- bis
mittelfristige Planung bis 2015 gesagt: Hub and
Spokes bleibt das dominierende Geschéaftsmodell.
Langfristig muss man naturlich diskutieren: Was
kommt auf die Region und die Luftverkehrsgesell-
schaften zu?

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Dr. Ewen. Gibt es weitere Fragen? —
Frau Kollegin Hammann.

Abg. Ursula Hammann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Ich habe zwei Fragen an Herrn Dr.
Schallabdck. Aus den Diskussionen ist erkennbar
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geworden, dass die empirische Grundlage sehr
gering ist, und man hat angegeben, damit es zu
keinen Verzerrungen kommt, dass Filter eingebaut
wurden. Ich hétte gerne eine Aussage von lhnen,
wie Sie diese Filterwirkung einschatzen.

Daran anschlieffend die Frage: Wenn die Aus-
gangsbasis gering ist und fraglich ist, wie kann man
denn dann zu dem Ergebnis kommen, dass das
Ergebnis richtig ist? Misste nicht vielmehr gesagt
werden, wenn die Ausgangslage falsch oder frag-
lich ist, dass dann auch das Arbeitsplatzergebnis am
Ende in Frage zu stellen oder unrichtig ist?

Der zweite Teil betrifft die negativen Arbeitsplatz-
effekte. Sie hatten das deutlich ausgefuhrt. Ich
madchte Sie bitten, darzustellen, ob Sie mit mir darin
Ubereinstimmen, dass die von Ihnen genannten
negativen Arbeitsplatzeffekte im Grunde genom-
men noch zu wenig sind, dass es also noch mehr
negative Arbeitsplatzeffekte gibt, beispielsweise im
Immobilienmarkt oder bei der Verlagerung gerade
hochwertiger Arbeitsplétze — ich denke nur an Neu-
Isenburg —, oder dadurch, dass bestimmte Flachen
nicht mehr so genutzt werden kénnen, wie sie ohne
einen Ausbau hétten genutzt werden koénnen. Ich
mochte Sie auch dazu um eine Stellungnahme bit-
ten.

Vizeprésidentin Veronika Winterstein: Herr Dr.
Schallabock, Sie haben das Wort.

Herr Dr. Karl Otto Schallabéck: Frau Vorsitzen-
de, meine Damen und Herren! Ich darf vielleicht
mit den Arbeitsplatzeffekten anfangen. Selbstver-
stéandlich ist das ein breit zu entwickelndes Feld.
Ich kann das aber hier nicht sozusagen gegengleich
zu den dicken, mit sehr viel Manpower und sehr
viel Hirnschmalz entwickelten Gutachten auf die
Schnelle hinlegen. Daflir wéare genau der gleiche
Aufwand wie flir die vorgelegten Gutachten not-
wendig, das auszubreiten.

Ich habe nur ein paar Stichworte gegeben. Es ist
nicht so, dass ich gegen Tourismus wére, weil ich
gesagt habe, man musse den Faktor berlicksichti-
gen. Selbstverstandlich brauchen wir auch ein a-
Benwirtschaftliches Gleichgewicht: Wenn wir Giter
exportieren, mussen wir auch schauen, dass Kauf-
kraft dorthin kommt. Trotzdem bleibt der Befund
fur die Arbeitsplatzbilanz bestehen.

(Abg. Michael Boddenberg (CDU): Keine
konkreten Aussagen! Keine Zahlen, keine
Fakten!)

Ich habe vorhin gesagt, dass ich fur Frankfurt &-
schétze, dass der touristische Export, der mit den
Reisen verbundene Export inlndischer Kaufkraft
im zweistelligen Milliardenbereich liegt und sich
innerhalb von 15 Jahren verdoppeln wird. Sie kon-
nen sich dann ausrechnen, wie viele Arbeitsplétze

in der einen oder anderen Branche fir dieses Geld
denkbar waren.

(Zuruf von der SPD: Wenn ich also die Bahn
in Frankfurt nicht baue, bleiben die hier? Das
ware ja offensichtlich die wirtschaftliche Kon-
sequenz!)

— Es ist so, dass wir empirische Befunde haben,
dass das Angebot an Luftverkehr, schon das Ange-
bot eines Flughafens Uberhaupt, in der Region die
Haufigkeit der Luftverkehrsnutzung massiv beein-
flusst. Es gibt fir das Bundesverkehrsministerium
mit etwa funf Jahren Abstand von Aachener Kolle-
gen gemachte Verkehrsmodelle und Verkehrszah-
lungen, wonach im Schnitt die Raumordnungsregi-
onen mit internationalem Verkehrsflughafen die
doppelte Flugverkehrshaufigkeit der Bevolkerung
aufweisen als der Durchschnitt und die Regionen
ohne einen solchen Flughafen nur die halbe Flug-
verkehrshaufigkeit im Vergleich zum Durchschnitt
der Gesamtbevolkerung ausmachen. Dasist also ein
Faktor 1 : 4. Frankfurt liegt hier an der Spitze. Da-
mals, 1990/91/92, war das Angebot in Munster
noch so schlecht, dass die Haufigkeit so war, as
ware dort kein Flughafen gewesen.

Aber im Grundsatz ist dies alles selbstversténdlich
gestaltbar. Es geht nicht um schwarz-weif3. Wenn
wir die Kosten des Fliegens variieren, dann schaf-
fen wir damit den Flugverkehr nicht ab, aber die
Haufigkeit des Flugverkehrs wird dadurch beein-
flusst. Die Distanzwahl wird dadurch beeinflusst,
ob wir, wie beim Bodentreibstoff, 1,50 DM pro
Liter Abgaben drauflegen oder der Klimaschédi-
gung entsprechend 4 bis 5 DM drauflegen. Das hat
selbstverstandlich unterschiedlich starke Auswir-
kungen. Den Umfang der Auswirkungen muss man
genauer untersuchen. Man kann nicht so tun, als
hétte es keine Wirkungen und als fiele der Verkehr
einfach vom Himmel herunter und fande statt.

Wirden wir den Verkehr mit Autos abwickeln,
ginge das auch nicht so einfach. Aber als Denkvor-
stellung — und zum Teil geht es auch praktisch —
gilt, dass wir dann den Automobilabsatz deutlich
erhéhen. Das wirde natUrlich auch Arbeitsplatzef-
fekte ausl Gsen.

Die Grundlage der empirisch gestiitzten Prognosen
ist tatsachlich relativ schwach. Man gibt es sehr
ungenaue Vorgabe.

(Zurufe von CDU und SPD)

— Entschuldigung, ich war nicht beauftragt, fir
einige 10.000 DM ein dickes Gutachten dazu zu
machen.

(Zuruf des Abg. Michael Boddenberg (CDU)
— Gegenruf von dem BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN)
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Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Meine
Damen und Herren, am besten héren Sie dem Red-
ner zu. Es gibt dann noch Gelegenheit, Fragen zu
stellen.

Herr Dr. Karl Otto Schallabéck: Ich weil3 nicht,
ob Sie die Gutachten im Einzelnen kennen. Es ist
jeweils als Szenario nur ein Schlagwort vorgege-
ben. In den Gutachten W1 und W2 ist ausdriicklich
das Schlagwort nur die Uberschrift, und im Gut-
achten W4 sind kurze Erlauterungen, die schon eine
gewisse Verbesserung darstellen, aber eben auch
keine wirklich genaue Szenario-Darstellung abge-
ben, wie sie die Mediationsgruppe entwickelt hat
oder wie sie mein Vorredner vorgestellt hat und wie
wir sie auch bei uns im Hause machen. Wir sind
auch mit Stellen in Kontakt und machen das regel-
maiig.

Dasist nicht wirklich operationalisierbar. Wenn ich
jemandem eine Vorgabe mache: “Wenn du in 20
Jahren nicht mehr so mobil bist ...”, dann kann er
fir sich selbst noch eine Abschétzung machen, weil
er vom eigenen Gesundheitszustand eine Vorstel-
lung hat. Aber wenn man jemanden spekulieren
lasst: “Angenommen, die Kollegen in lhrer Firma
sind in 20 Jahren nicht mehr so mobil, was werden
die dann machen?’, dann ist das doch ohne Grund.
Und auf dieser weichen Grundlage Arbeitsplatzef-
fekte in Unternehmen in dem Bericht als “ Planung”
hinzustellen, Arbeitspldtze im Jahr 2010 auf der
Grundlage zu planen — welcher Unternehmer tut
das? Sind die bei lhnen in der Partei? Das wirde
mich wundern. Ich kenne keinen seritsen Unter-
nehmer, der auf der Basis schlichter Spekulation
Arbeitsplétze des Jahres 2010 in diesem Jahr plant.

(Abg. Michael Boddenberg (CDU): Dann
kennen Sie die Unternehmer aber schlecht! Ich
gehdre zu denen!)

— Gut. Sie machen das. Das st ja auch ganz hervor-
ragend. Ich bin jetzt nicht als Politiker angespro-
chen, sonst wisste ich, was ich antworten sollte.

(Beifall bei dem BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN und den Zuhérerinnen und Zuhdrern)

Dieses Problem, das wir hier vorfinden, ist zum
Teil sicherlich unvermeidlich bzw. nur mit sehr,
sehr grof3em Aufwand noch nicht einmal ganz weg-
zubekommen. Deswegen stimme ich auch Herrn
Prof. Beder zu, dass man hier doch mit dem grof3en
Blick herangehen sollte. Nur darf man dann nicht in
der Offentlichkeit diese wirklich sehr freien quan-
titativen Schétzungen, die zirkulieren, al's Wahrheit
verkaufen. Ob das nun 30.000 oder 100.000 sind —
wer will eswissen?

(Zuruf von der CDU: 30.0007?)

—Ja, 30.000, gegenlibergestellt denen, die wir nicht
realisieren, weil wir uns eben lieber den Flughafen

leisten. Dies ist eben nicht sehr sicher. Man kann
nicht aus dem Triben etwas ganz Prézises beo-
bachten. Und wenn man in das Tabellenprogramm
eine Zahl einflgt und mit einer anderen Zahl mul-
tipliziert, ist das Ergebnis selbstverstandlich préa-
se. Da gibt uns die Mathematik nicht viele andere
Moglichkeiten. Trotzdem ist das aber nicht so zu
bewerten, als wére es so prézise, wie es ausschaut.
Ich glaube, da gibt es in der Sache nicht viel zu
streiten.

Ich habe auch nicht gegen die Grundorientierung zu
polemisieren versucht. Das ware ja vollig unver-
nunftig. Selbstverstandlich erhoht ein expansiver
Kurs im Flughafen in diesem Bereich die Beschéf-
tigung. Nur, das ist ja nicht im luftleeren Raum,
was dort passiert. Wir missen versuchen, das kom+
plett in den Griff zu bekommen. Ich glaube, das ist
esim Wesentlichen.

Wenn ich noch zuriickkommen kann auf das, was
vorhin schon gesagt wurde: Selbstverstandlich ist
die geringe Rucklaufquote in aller Regel ein Zei-
chen dafur, dass ein geringes Interesse besteht.
Aber auch das ist quantitativ nicht zu fassen. Die
Annahmen zur Rationalisierung, die eingegangen
sind, treffen nicht den Trend der letzten Jahre. Wir
haben ausweislich Mediationsbericht, Seite76, in
Frankfurt in den letzten sieben Jahren ein Minder-
wachstum der Beschaftigung um 30 % gegentber
dem Aufkommen bei Passagieren gehabt. Und jetzt
sollen wir in den néchsten 17 Jahren nur 7 % Ratio-
nalisierung realisieren? Das ist halt doch etwas
getont, um ein bestimmtes Ergebnis herauszube-
kommen.

(Beifall bei dem BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN und den Zuhérerinnen und Zuhérern)

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Dr. Schallabéck. — Die néchste Frage,
Herr Kollege von Plottnitz.

Abg. Rupert von Plottnitz (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN ): Ich habe zunichst eine Frage an Herrn
Schulz von der VhU. Herr Schulz, Sie haben mich
etwas mit der Erklarung zu den Ursachen der Tat-
sache Uberrascht, dass sich so wenig Unternehmer
in der Region zum Flughafenausbau bekennen.
Wenn esrichtig ist, dass so viele Unternehmerinnen
und Unternehmer aus Angst vor wirtschaftlichen
Verlusten im Falle eines Bekenntnisses sich nicht
bekennen, heif3t das nicht — die Unternehmen den-
ken ja wirtschaftlich —, dass sie davon ausgehen,
dass der wirtschaftliche Nutzen im Falle eines Aus-
baus sehr viel geringer ist als der wirtschaftliche
Schaden im Falle eines Bekenntnisses zum Aus-
bau?

(Beifall bei den Zuhorerinnen und Zuhérern)

Dann noch eine Frage an Herrn Dr. Schallabdck zu
dem, was Herr Beder hier ausgefuhrt hat. Herr
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Beder hat, wenn ich ihn richtig verstanden habe,
gesagt, wenn Leute auf entsprechende Befragungs-
aktionen hin strategische Antworten gaben, dann
besagte das nichts Uber die Stichhaltigkeit und
Tauglichkeit dessen, was ihren Antworten zu ent-
nehmen sei. Herr Dr. Schallabdck, Ubersetze ich fur
mich den Begriff “strategische Antwort” richtig,
wenn ich davon ausgehe, dass auf die Frage nach
der Generierung von Arbeitspldtzen in einem Sinne
geantwortet worden ist, der nicht von Arbeitsplé&t-
zen ausgeht, wenn er Ja sagt, sondern von anderen
Interessen ausgeht, wenn er sich fir die Flughafen-
erweiterung ausspricht?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Zwei,
wenn ich bitten darf, kurze Antworten. Zuerst Herr
Schulz.

Herr Thomas Schulz: Ich habe nicht von wirt-
schaftlichen Verlusten, sondern von wirtschaftli-
chen Schéaden gesprochen. Und um das auf den
Punkt zu bringen: Ich spreche von wirtschaftlichen
Schéden durch kriminelle Aktionen. Das sind die
Erfahrungen, die viele noch aus der Diskussion und
den Auseinandersetzungen um die Startbahn West
mitgenommen haben. Ich mdchte Thnen nur ein
Beispiel aus der letzten Woche geben: Eine Sitzung
der Burgerinitiative wird ertffnet mit der Einlei-
tung, der Begriff “Larm” komme aus dem franzosi-
schen "I"arme”, und das wiirde bedeuten “Zu den
Waffen!”, und damit wirde zum Kampf gegen den
Flughafenausbau aufgerufen. In diesem Klima
mdchten sich die Unternehmer nicht hinstellen und
wirtschaftliche Schaden in Kauf nehmen.

(Zuruf von der CDU: Soist esl)

Das ist schlicht und ergreifend die Realitét, in der
wir unsim Moment bewegen.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Schulz. — Prof. Schallabdck noch ein-
mal, und bitte auch kurz.

Herr Prof. Dr. Karl Otto Schallabdck: In dem
Gutachten von Baum wurde versucht, die strategi-
schen Antworten zu priifen, ob sie denn zu strate-
gisch seien. Im anderen Gutachten habe ich das
nicht wahrgenommen. Insofern weif3 ich nicht, ob
wir da Unterschiedliches gelesen haben, Herr Prof.
Beder. Tatsachlich ist das Problem auch nicht so
ganz zu umgehen. Selbstversténdlich sind die Un-
ternehmen am Flughafen die Kompetentesten, um
zu beurteilen, was dort los ist. Gleichzeitig sind es
auch Interessierte, die ihre eigenen Interessen ver-
sténdlicherweise wissentlich, absichtlich, selbstver-
sténdlich in den Prozess einbringen.

Diese interessengebundenen Antworten mit 4 oder
mit 1,2 zu multiplizieren, hebt die Interessensbin-
dung nicht auf. Wirde man die gesamten Zahlen-
tableaus, die vorliegen, daraufhin charakterisieren,
dass man sagt, es sind entsprechend multiplizierte

Interessenbekundungen, dann wére schon viel fir
die Klarheit der Sache getan. Das nicht herausai-
stellen, dasist, glaubeich, zu beanstanden.

Vizeprésidentin  Veronika Winterstein: Herr
Kaufmann, wir konnten vielleicht im Anschluss
etwas anfligen. Ich denke aber, wir sollten jetzt die
F.D.P.-Fraktion aufrufen.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Es dauert keine 30 Sekunden.

Meine Damen und Herren, ich will einen Satz klar-
stellen. Herr Schulz hat hier behauptet, der Wirt,
wo sich die Pro-Initiative fir den Flughafenausbau
in Neu-Isenburg getroffen hat, habe Drohanrufe
bekommen. Wir haben diese Aussage gerade che-
cken lassen. Der Wirt dieser Gaststétte “Zum gri-
nen Baum” erkléart, er habe zu keinem Zeitpunkt
Drohanrufe bekommen. — So viel zur Wahrheit der
Aussage der VhU. — Vielen Dank.

(Beifall bei dem BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN und den Zuhorerinnen und Zuhoérern —
Zuruf: Lugner!)

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Das war
keine Frage, sondern eine Feststellung.

Als Néchstes rufe ich jetzt die F.D.P.-Fraktion auf.
Bitte schon, Herr Denzin.

Abg. Michael Denzin (F.D.P.): Kehren wir zuriick
zum Sinn dieser Veranstaltung, ndmlich Fragen zu
stellen.

Meine ersten Fragen richte ich an Herrn Rausch.
Herr Rausch, im Mittelpunkt der Vortréage und der
Betrachtungen stand immer die Hub-Funktion,
wenn es um die Kapazitatsnotwendigkeiten ging.
Konnen Sie vielleicht noch einmal etwas zum ori-
gindren Fluggastaufkommen sagen, bezogen auf die
Erfahrungen aus Ihrem Unternehmen? Wie haben
die sich aus der weiteren Region Rhein-Main ent-
wickelt?

Dann im Zusammenhang mit der Aussage, dass Sie
in Kooperation Schiene/L uft bis zu 20.000 Fllge im
Jahr — so war meiner Erinnerung nach die Zahl —in
einem Zubringersystem nach Frankfurt auf die
Schiene bringen kdnnen: Generieren Sie mit einer,
wie ich hoffe, immer verbesserten Schienenanbin-
dung dann nicht noch zusétzlich Fahrgastaufkom-
men fur den Flughafen Frankfurt, das mdglicher-
wei se ansonsten von woanders abgeflogen ware?

Vielleicht kdnnten wir von lhnen auch noch eine
kurze Aussage zu Auslagerungsmaglichkeiten nach
Hahn horen. Die sehe ich bei Threm Unternehmen
weniger, aber vielleicht kdnnen wir da noch etwas
lernen.
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Dann hat Herr Kothe vorhin den so genannten De-
dicated Hub mit dem Beispiel Minchen vorgetra-
gen. Vielleicht gibt es auch dazu noch einmal Aus-
sagen von der Lufthansa, Herr Rausch.

Letzte Frage an Sie nochmals zum Nachtflugverbot
bzw. zur Nachtflugbeschrankung. Sie haben vorhin
ausgefihrt, dass sich das in der Konsequenz fir die
Lufthansa und die Allianz wohl so nicht durchhal-
ten l&sst und dass Sie eine Art Home-Carrier-Status
begehren. Frage: Mit wie vielen Fligen aus dem
Passagierbereich, den Fernfliigen, die Sie ja ge-
schildert haben, und Cargo, soweit denn unver-
meidbar, misste man im Durchschnitt rechnen, und
wo konnte da die maximale Spitze liegen? Sie wis-
sen, dass wir alle darum ringen, den Nachtflugver-
kehr weg oder so weit weg wie mdglich zu kriegen.
Insofern bin ich sehr an dieser Aussage interessiert.

Dann hétte ich eine Frage an Herrn Schallabock
gehabt; aber das erlibrigt sich nach den bisherigen
Aussagen. Ich hatte gehofft, Herr Schallabdck — Sie
hatten ja auch zwei Kritikpunkte konkret genannt:
den Kaufkraftabfluss durch Urlauber und die Kero-
sinsteuer —, dass Sie das dann auch ein bisschen
quantifiziert hatten und das vielleicht die Aussage,
die Sie kritisiert haben, konkret korrigiert hétte.
Aber das bringt nichts mehr, wenn wir uns das jetzt
noch einmal so anhdren wie eben. Insofern ver-
zichteich darauf.

Herr Schiele und vielleicht Herr Prof. Beder: Gibt
es sichere Erkenntnisse Uber die unterschiedliche
Mohilitéat in den unterschiedlichen Branchen? Hin-
tergrund: Wir haben im Rhein-Main-Gebiet, schon
fast abgeschlossen, eine sehr starke Entwicklung
hin zum Dienstleistungsbereich mit Uber 65%
Anteil; aber wir haben innerhalb des Dienstleis-
tungsbereichs eine enorme Verschiebung. Es wurde
vorhin schon angesprochen: Riickgang z. B. bei den
Banken, was die Arbeitspldtze angeht, aber trotz-
dem insgesamt ein Zuwachs. Einer der Zuwachs-
faktoren ist sehr stark in dem Bereich neue Me-
dien/Internet. Dort haben wir allein im letzten Jahr
eine Entwicklung von 1.300 selbststéndigen Firmen
auf 1.800 kleinere Einheiten, die Mobilitét verlan-
gen.

Die Frage ist: Gibt es bei Ihnen Erkenntnisse ber
branchenspezifisches Mobilitétsverhalten, die man
in einer solchen Perspektive mit berlicksichtigen
musste, wenn wir so eklatante Veranderungen he-
ben, wie wir sie gerade im Rhein-Main-Gebiet
feststellen?

Dann hétte ich an Herrn Sauer, dem ich sehr dank-
bar bin, dass er fur den DGB eingesprungen ist,
eine Frage, die aber damit zusammenhangt. Herr
Sauer, wir hatten im Vorfeld zu diesem Hearing
schon Auseinandersetzungen im DGB, zumindest
sind sie uns so bekannt geworden, wer hier teil-
nimmt. Sehen Sie eine Gefahr, dass der DGB in
seiner Gesamthaltung zu der bisher ja sehr eindeu-

tigen Position, was den Flughafenausbau angeht,
schwankend wird? Wenn Sie das vielleicht kurz
beantworten kdnnen. — Frau Vorsitzende, das war
es zunachst.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Dann ist
als Erster wieder Herr Rausch gefragt. Bitte schon.

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Herr Denzin,
ganz kurz die Antworten auf Ihre Fragen.

Zunéchst die Frage: originares Fluggastaufkommen
von und nach Frankfurt. Frankfurt ist — und wird
auch in der Zukunft sein — eine der wichtigen Wirt-
schaftsregionen und eine der grof3en Regionen mit
grolRem Fuggastaufkommen. Das ist gar keine
Frage. Sie liegt in Deutschland — dartber streiten
wir unsimmer —an Nummer 1 oder Nummer 2. Sie
streitet sich im Prinzip mit dem Rhein-Ruhr-Gebiet
in Dusseldorf. Aber da haben wir Uberhaupt keine
Chance, Fluggastaufkommen ——

Diese Ratio “40 % Originaraufkommen und 60 %
Umsteigeverkehr” haben wir in unseren Prognosen
fortgeschrieben. Herr Dr. Goedeking sagte ja, dass
die groRen Hubs noch mehr Verkehr generieren.
Das sind Prozentverschiebungen, die aber im Ge-
samtwachstum das stérken, und ich sehe auch ein
Wachstum in dieser Region.

Die zweite Frage: Verbindung Schiene/Luft. Gibt
es dort zusdtzliche Effekte im Bodenverkehr? —
Eindeutig ja. So unterstellen wir das. Wir haben bei
dem Test, den wir ab Mai im nachsten Jahr auf
Stuttgart — Frankfurt laufen lassen wollen, in unse-
rer Wirtschaftlichkeitsrechnung unterstellt, dass wir
zwar eine Reihe von Gésten auf unseren Fligen
Stuttgart — Frankfurt verlieren werden, dass wir
aber mehr als das Delta, das wir verlieren, auf der
Strecke Stuttgart — Frankfurt dazubekommen wer-
den. Diese werden dann in dieses andere Luftver-
kehrssystem eingeschweil3t, was dazu fihrt, dass
wir eine hohe Attraktivitdt am Boden haben plus
eine bessere Auslastung unserer Flige in den Inter-
cont-Bereichen und den fernen Europastrecken.

Voraussetzung ist, das System funktioniert nahtlos
und stressfrei fur den Passagier. Das muss unsere
Sorge zusammen mit der Deutschen Bahn AG sein.
Von daher bin ich Uberzeugt, dass wir die Attrakti-
vitét der Drehscheibe Frankfurt Uber eine Verlage-
rung hinaus noch weiter steigern kénnen.

Die dritte Frage war: Wie kann man Hahn besser
anbinden? — Wir sehen keine Chance, aus dem
Lufthansa-Drehkreuz Teile nach Hahn zu verlagern.
Ich kann mir sehr gut vorstellen — ich kann aber
nicht fur andere Fluggesellschaften sprechen —, dass
man origindares Aufkommen von und nach Hahn
bringen kann. Es gibt Beispiele. Ich glaube, Hahn —
wenn ich die Statistiken, die ich von der FAG ken-
ne, richtig interpretiere — ist der am schnellsten
wachsende Flughafen in Deutschland, der sehr
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klein angefangen hat, mit einem heftigen Wettbe-
werber von uns, der aus England direkt nach Hahn
fliegt. Natirlich gibt es Verkehre; aber unser Sys-
tem ist nun einmal an die eine Scheibe gebunden,
und wir kdnnen einen Hub nicht in Teilsegmente
aufgliedern.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Es gibt
eine Nachfrage, Herr Rausch — oder hat Herr
Rausch etwas vergessen?

Abg. Michael Denzin (F.D.P.): Herr Rausch, ich
hatte noch eine Frage zum eingeschrénkten Nacht-
flugverbot gestellt. Nachdem Sie vorhin vorgetra-
gen hatten, dass Sie einen Status als Home Carrier
beanspruchen, die Frage: Wie viele Nachtfllige
brauchen Sie dann im Schnitt, wie kdnnen die Spit-
zenwerte sein, und wie weit kann man das aus | hrer
Sicht herunterfahren?

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Entschuldigung,
dassich nicht ganz aufmerksam war.

Im Lufthansa-Passagierlinienluftverkehr brauchen
wir planméidig keine Fluge in dieser Nachtzeit. Der
Anteil der ungeplanten Fliige ist sehr stark abhén-
gig von Wetter, von Verstopfung der Luft — Flugsi-
cherungsthemen, wenn wir nicht hineinkommen —
und von anderen Unregelméafigkeiten. Ich kann die
Prozentzahl nicht sagen. Ich kann Ihnen aber gern
nachliefern, wie esin der Ist-Situation war.

Wir haben in den Fligen, die wir tatsachlich in der
Nacht durchgefuhrt haben — das ist heute Morgen
schon diskutiert worden —, eine starke Steigerung in
den letzten Jahren gehabt, und zwar auch deswe-
gen, weil die Tage ausgeschopft waren, weil wir im
letzten Jahr das Kosovo-Problem hatten, wodurch
uns sehr viele Flugbewegungen in den Flugplan
hineingekommen sind, die einfach die Bewegungen
in die Nacht verdrangt haben. Das wird wieder in
den Tag zurlickgehen, wenn wir da die Kapazitaten
haben.

Es wird fur die Carrier Cargo und Charter neben
den wenigen Flugen, die sie unregelméliig brau-
chen, ein groRerer Anteil von planmaliigen sein,
weil das deren Geschéftssystem mit sich bringt.
Aber ich bin gern bereit, lhnen das mit den Ist-
Zahlen, Status 1999, nachzuliefern. Da haben Sie
genau ein Bild Uber die von uns geplanten und die
von uns ungeplanten Zahlen.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Rausch. Herr Kothe war als Néchster
angesprochen. — Nein? Dann Herr Schiele!

Herr JOrg Schiele: Herr Denzin hatte die Frage,
wenn ich sie richtig verstanden habe: Gibt es klare
Hinweise darauf, dass die Dienstleistungsindustrie
hohere Mohilitét erzeugt? — Ich kenne direkt keine
Studie, die das nachweist; aber es gibt einige Indi-

katoren, und ich glaube, es lief3e sich sehr leicht
nachweisen.

Ein Indikator ist, wenn Sie sich die derzeitigen
Strategien vieler Airlines ansehen: Es ist eine sehr
klare Betonung auch wieder des Businessreisever-
kehrs, nicht nur, weil hier die Deckungsbeitrége
sehr gut sind, sondern schlicht und einfach, weil
eine sehr hohe Nachfrage besteht.

Zweitens. Wenn Sie sich einen Finanzstandort wie
Frankfurt und andere auch anschauen, zieht dieser
Finanzstandort sehr viele Dienstleistungen nach
sich. Ich habe vorhin gesagt, es gibt eine Verande-
rung eines traditionellen Retail- oder Universalban-
kengeschéfts zu einem sehr starken Investment-
Bankengeschéft.

In diesen Dienstleistungsbranchen gibt es zwei
Trends, einmal: Euro-Raum. Ich kann es nur wie-
derholen: Sie werden Plétze brauchen. Ahnlich wie
das Hub-System bei Airlines gibt es auch “Kom-
munikation Hubs” — ich méchte sie so nennen —,
dass sich ndmlich Geschéftspartner an bestimmten
Standorten treffen, um dort ihre Geschéfte abzuwi-
ckeln. Diese Standorte werden London, Frankfurt
und andere Hubs sein, also auch als Begegnungs-
zentrum etc.

Drittens. In diesem Kontext werden sich mit Si-
cherheit neue grof3e Dienstleister hier ansiedeln.

Viertens. Diese Dienstleister haben das Bedirfnis,
sowohl international sehr mobil zu sein as auch
innerhalb von Regionen sehr schnell mit hohen
Frequenzen zu ihren Klienten zu kommen.

Das alles spricht dafur, dass es eine Mobilitét
bringt.

Ich sagte es vorhin schon und méchte es noch ein-
mal betonen: Genau hier liegt sicher ein Dilemma;
denn diese Dienstleistung alein rechtfertigt sicher
noch nicht die Erweiterung eines Flughafens. Wir
haben gehort: 60 zu 40 % Umsteiger zu Direktan-
bindung. Aber nur wenn ich genau diesen Umstei-
geranteil habe und wenn ich Kapazitét an einem
Flughafen habe, kann ich mehr Frequenzen schaf-
fen, ich komme o6fter an einem Tag zu verschiede-
nen Standorten, und ich kann genau diese Mobilitét
sicherstellen.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Schiele. — Herr Prof. Beder war der
Né&chste, der gefragt war.

Herr Prof. Dr. Heinrich Beder: Herr Abgeordne-
ter, ich kann Ihnen leider auch keine branchenspez-
fischen Zahlen liefern. Aber etwas artverwandt mit
diesem Themaist jaimmer die Frage: Was kann die
Telekommunikation leisten, z. B. Mobilité zu re-
duzieren oder zu verhindern? Die Erfindung des
Telefons hat nicht verhindert, dass der Autoverkehr
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gestiegen ist. Ebenso wenig werden die neuen Me-
dien die Nachfrage nach Mobilitét verhindern.
Selbstverstandlich treten Substitutionseffekte auf;
aber die sind nach beiden Seiten hin so Gberlappend
forderlich oder hinderlich, dass dies kaum ausein-
ander zu dividieren ist.

Das Problem mit unserer Mobilitét ist ja ein ganz
simples. Nachdem wir sesshaft wurden, haben wir
die Bedurfnisse — und daran andert sich bis heute
nichts. Ich bin sicher, dass es branchenspezifische
Entwicklungen vor alem fur neue Unternehmen
geben wird, die sich erst einmal etablieren wollen.
Aber leider ist mir dazu nichts bekannt.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Prof. Beder. — Jetzt habe ich noch
Herrn Sauer auf meiner Liste. Bitte schon.

Herr Toni Sauer: Herr Denzin, Sie haben eine
Bemerkung gemacht, die ich einfach firs Protokoll
klarstellen mdchte. Sie haben gesagt, ich sei fir den
DGB eingetreten. Das habe ich natrlich nicht ge-
tan. Das kann ich auch nicht; dazu habe ich kein
Mandat. Ich wurde gebeten, mich als prasenter
Vertreter, der im Hause FAG sein Geld verdient, zu
auRern. Es gibt aber fir den DGB eventuell die
Moglichkeit, wenn Sie es wiinschen — ich habe den
Hinweis bekommen —, dass Gerold Schaub, der
Bezirksvorsitzende der OTV Hessen, der hier fiir
den DGB eine Funktion wahrnimmt, sich zu diesem
Thema aufZern kénnte.

Eine Bemerkung nur! Es ist sicherlich in allen
Gremien — nicht nur bei den Gewerkschaften, son-
dern auch beim St&dtetag, beim Gemeindetag usw.
— so: Dieses Thema ist ein kontroverses Thema
Von daher ist es meines Erachtens gar nicht
schlecht oder schadlich, wenn digjenigen, die in
ihren Gremien solche unterschiedlichen Meinungen
haben, dies auch kundtun und dann sagen: Wir sind
nicht einstimmig sprechféhig. Das ist einfach ein
Tatbestand, den man in die weitere Diskussion
mitnehmen muss.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schdn, Herr Sauer. — Herr Denzin, weitere Fragen?
Bitte schon.

(Abg. Michael Denzin (F.D.P.): Frau Prési-
dentin, habe ich noch Antwortzeit?

— Eine Viertel stunde noch!

Abg. Michael Denzin (F.D.P.): Wunderbar. Dann
Ubernehme ich auf meine Fraktionszeit, dass wir
Herrn Schaub auch noch héren.

Ich habe aber vorher noch eine Nachfrage, die rela-
tiv kurz ist. Es ist die Frage nach dem Dedicated
Hub Minchen, die vorhin von Herrn Kothe ange-
sprochen wurde. Ich weil3 nicht, ob Sie es verfolgt
haben, Herr Rausch. Herr Kothe hat als eine der

Maoglichkeiten, aus dem Frankfurter Druck heraus-
zukommen, den Dedicated Hub angesprochen und
meinte, man konnte das z. B. mit Minchen, aber
dann entsprechend auch mit anderen Flughé&fen,
teilen.

Dann fiel heute Morgen im Zusammenhang auch
mit der Kapazitétsfrage das Stichwort: Qualitét
braucht auch Quantitét. Dazu wirde ich gern ein-
mal von Ihnen horen: Wie sehen Sie al's Fluggesell-
schaft die optimale Auslastung von Kapazitaten? Es
kann ja kein Optimum sein, wenn wir immer bei
100 % sind. Wo liegt das unter all den Bedingun-
gen, die Sie eben auch im Zusammenhang mit
Nachtflug schon angesprochen haben: bei 70 %, bei
80 %7

Dann, Herr Préasident, bitte ich Herrn Schaub, ein-
fach einmal die Position des DGB vorzutragen.

Herr Dr. Karl-Friedrich Rausch: Zum Thema
Dedicated Hub Miinchen: Wir versuchen schon, die
beiden Hubs in unserem System zu koordinieren.
Nehmen Sie ein Beispiel —ich mache es plakativ —
Fluggaste, die von Istanbul nach Manchester wol-
len, haben jetzt die Chance, statt finfmal am Tag
Uber Frankfurt zu gehen, sogar achtmal zu gehen,
namlich dreimal Uber Munchen. Das heif3t: Wir
verbessern das Angebot flr unsere Gaste im Trans-
versalen.

Oder nehmen Sie das Beispiel Wien — New York.
In dem System, nachdem die AUA der Star Alli-
ance beigetreten ist, hat man nun aus Wien die
Chance, in dem Lufthansa-System dreimal am Tag
Uber Frankfurt zu gehen, einmal am Tag tUber Min-
chen, einmal am Tag Uber Disseldorf. Wir machen
also das Angebot wesentlich attraktiver; aber wir
mussen aus jedem Ort — und da kennen wir noch
kein besseres System — weltweit oder zumindest
europaweit und im nachsten Schritt weltweit an-
bieten. Zu sagen, al das, was aus Frankfurt fliegt,
fliegt nach Westen, und all das, was aus Minchen
fliegt, fliegt nach Osten, wirde dazu fihren, dass
Sie aus dem One-Stop-Verkehr einen Two-Stop-
Verkehr machen: Die Gaste, die von Westen kom-
men, die nach Osten weiter mussen, wirden in
Frankfurt landen und mussten nach Minchen wei-
tergehen und von dort weiter verteilt werden.

Dort gibt es Optimierungsmdglichkeiten, und die
werden wir mit Sicherheit auch nachvollziehen;
aber Sie werden nicht eine starre Trennung zwi-
schen unterschiedlichen Hubs haben konnen, son-
dern Sie werden immer stérker integrieren und zum
Nutzen der Fluggéste ein immer dichteres Netz
weben, sodass wir auch beide komplementar entwi-
ckeln kénnen, Frankfurt wie Minchen. Auch Mun-
chen ist heute, zumindest was die Zusteiger in dem
Terminal angeht, an einer Kapazitétsgrenze. Wir
wollen im Jahre 2003 ein neues Terminal dort er-
offnen, weil wir an der Kapazitétsgrenze angelangt
sind.
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Das leitet direkt zu lhrer zweiten Frage Uber:
Quantitédt und Qualitét. Die Aussage ist vollkom-
men richtig: Wir brauchen Quantitét, um die Qua-
litét darstellen zu konnen. In unserem Szenario,
wenn die Bahnerweiterung in Frankfurt kommt,
werden sich als Erstes drei, vier Spitzen ausbilden,
wo genau die 120 Bewegungen abgefahren werden.
Dazwischen wird es viele Téer geben. Dort kdnnen
Sie auch puffern, wenn Sie in irgendwelche Ver-
spatungssituationen hineinkommen.

Wenn Sie dann diesen Flughafen — ich weil3 keine
Jahreszahl — wieder an die Randkapazitdten voll
laufen lassen, dann sinkt die Qualitat, weil wir das
versprochene Produkt nicht mehr so abliefern kon-
nen, sei es Wetter, seien es andere Storungen.

Nehmen Sie eine Zahl von 80 %. Das ist etwas, was
man sehr haufig liest. Dort kénnen Sie das noch
sehr stabil fahren und kénnen noch Taler auspuf-
fern und Verspatungen innerhalb lhres Systems
auffangen. Wenn Sie Uber die 80 % hinausgehen,
wird es immer schwieriger. 80% sind eine Art
goldene Regel.

Prasident Klaus Peter Méller: Ich mdochte zu-
nachst einmal — Frau Kollegin Klar hat mir diesen
Brief gerade gegeben — einen Brief des Deutschen
Gewerkschaftsbundes, Landesbezirk Hessen, mit
Datum vom 5. Mai verlesen, der kurz ist:

Sehr geehrte Damen und Herren!

Zu der Anhdrung des Hessischen Landtags
zum moglichen Ausbau des Rhein-Main-
Flughafens in Frankfurt vom 10. bis 12. Mai
2000 wurde ich ohne Ruicksprache als Ar-
beitsmarktexperte eingeladen. Der DGB-
Landesbezirk Hessen und seine Gewerk-
schaften befinden sich zurzeit noch in einem
intensiven Diskussionsprozess zu diesem
Themenkomplex. Deswegen ist der hessische
DGB zum gegenwaértigen Zeitpunkt nicht in
der Lage, eine abschlieffende Stellungnahme
in der Anhorung vorzutragen.

Ich bitte daher um Verstandnis, dass ich meine
Teilnahme als Experte in der Anhdrung absa
gen muss.

Mit freundlichen Grif3en

Hans Schwarz

Ich hatte das ja auch schon aus der Presse éhnlich
referiert.

Es wurde gewlnscht, dass Herr Schaub von der
OTV hier das Wort nimmt. Wenn Herr Schaub das
will, ist er jederzeit willkommen.

Herr Gerold Schaub: Herr Préasident, meine Da-
men und Herren! Ich bin dankbar, dass ich hier

einmal etwas klarstellen kann, was das Verhéltnis
des DGB zur Mediation anbelangt. Es war der
DGB-Landesvorsitzende, der mit im Gesprachs-
kreis des Ministerprasidenten war und dieses Medi-
ationsverfahren mit angeregt hat. Der DGB hat von
Anfang an dieses Mediationsverfahren begrift, und
der DGB hat auch in diesem Mediationsverfahren
in meiner Person mitgearbeitet. Auch die Deutsche
Angestelltengewerkschaft hat von Anfang an in
diesem Mediationsverfahren mitgearbeitet. Beide
Organisationen haben auch den Schlussbericht der
M ediation zustimmend zur Kenntnis genommen.

Der Schlussbericht ist Grundlage der Diskussion,
die jetzt in den Einzelgewerkschaften und den
Gliederungen des DGB stattfindet. Selbstverstand-
lich gibt es unterschiedliche Betroffenheiten, unter-
schiedliche Reaktionen zur Bewertung dieses
Schlussberichtes. Das ist in einer so grof3en Organi-
sation auch nur natdrlich.

Mir ist allerdings im DGB keine Diskussion be-
kannt, die insbesondere die Frage der Arbeitsplatz-
effekte bel Kapazitdtsausbau infrage stellen wirde.
Die Ansichten, welche Konsequenzen aus den ein-
zelnen Ergebnissen gezogen werden, sind in der Tat
unterschiedlich. Aber insbesondere die Tatsache,
dass es einen unmittelbaren Zusammenhang zwi-
schen Arbeitsplatzen und Kapazitétserweiterung
gibt und dass die Ergebnisse der Mediation zu die-
sem Punkt auch von den Gewerkschaften mitgetra-
gen werden, sind eindeutig.

Wann letztendlich der DGB eine abschlief3ende
Stellungnahme abgeben wird, kann ich im Moment
nicht einschétzen, weil unterschiedliche Konferen-
zen der Einzelgewerkschaften stattfinden. Aber der
DGB wird, so denke ich, in absehbarer Zeit dazu
kommen mussen, weil, wie gesagt, auch unter-
schiedliche Diskussionsstrange vorliegen.

Ich wollte das klarstellen, damit es hier keine Irri-
tation Uber die Mitarbeit und die Bewertung hin-
sichtlich des Mediationsverfahrens durch den DGB
gibt.

(Allgemeiner Beifall)

Prasident Klaus Peter Méller: Ich danke auch. Hat
die F.D.P. noch Fragen? Gibt es aus dem Kreis der
Abgeordneten fraktionsilbergreifend noch Fragen?
Wir haben noch etwas Zeit, aber wir kénnen auch
in der Diskussion weitermachen. — Keine Fragen.



15. Wahlperiode

HESSISCHER LANDTAG

Protokoll

Anhorung zum Frankfurter Flughafen

2. Tag, 11. Mai 2000 Tell 2
Themen:
Variantendiskussion S. 42

Sachver standige zu den Unterthemen:

Vorgtellung der Varianten, Belastbarkeit der Annah-
men, FAA-K apazitatsgutachten

Dipl.-Ing. Chrigtian H&fner, Hughafen Frankfurt an Main AG
Dr. Carl Qliva, Buro fir Soziologische Grundlagenforschung
und Entwicklungsplanung



Optimierung der dre Varianten (Flugrouten, Bahnlage,
Lérm etc.)

Peter Gebauer, Deutsche Flugsicherung,

Kurt Miiller, Hesssches Landesamt fir Umwet und Geologie

Dr. Carl Qliva, Buro fir Soziologische Grundlagenforschung
und Entwicklungsplanung

H.A.JM. Offerman, Nationa Aerospace Laboratory

Dr. Johannes Reichmuth, Deutsches Zentrum fir Luft und
Raumfahrt eV.

Johann Bruinier, Flugl&rmbeauftragter der Hessischen Lan-
desregierung

Harm Heldmaier, FHugkapitéan a D.

Prof. Dr. Hans-Reiner Bohm, Prof. BOhm und Partner Infra-
struktur & Umwelt

Start- und Landeverfahren
Jirgen Raps, Chefpilot der Deutschen Lufthansa AG

Technische Innovationen

Dr. Volker Heil, Deutsche Flugsicherung

L armbelastung der einzelnen Varianten bei eénem
Nachtflugver bot

Kurt Mller, Hess sches Landesamt fur Umwelt und Geologie

Larmbdastung der Siid-Variante bel Erhalt der 18
West (Schiphol-L 6sung)

Dr. Ullrich Isermann, Deutsches Zentrum fir Luft- und
Raumfahrte. V.



Hessischer L andtag

— 42—

Flughafenanhorung — 11.05.2000

Prasident Klaus Peter Moller: Ich rufe das Unter-
thema

Variantendiskussion

auf und davon den ersten Abschnitt: Vorstellung
der Varianten, Belastbarkeit der Annahmen, FAA-
Kapazitatsgutachten

Das Wort hat zunachst Herr Dipl.-Ing. Christian
Héfner, der Leiter des Ausbauprogramms Fugha-
fen Frankfurt, Flughafen Frankfurt am Main AG.
Von ihm liegt bereits eine schriftliche Stellung-
nahme vor, auf die verwiesen wird. Diese Stellung-
nahme kann jetzt auf Wunsch erganzt werden.

Herr Christian Héafner: Herr Président, meine
Damen und Herren! Wir hatten zu dem Zeitpunkt,
as die Startbahn West im Auswahlverfahren war,
eine dhnliche Auswahldiskussion wie heute. Zur
Einfiihrung wollte ich hier nur noch eine Ubersicht
zeigen, welche Vielzahl von Varianten damals auch
im Auswahlverfahren war. Schliefflich und endlich
wurde daraus dann die Bahnkonfiguration mit der
Startbahn West ausgewahit.

(Anlage9)

Ich mochte als Ergebnis des Auswahlprozesses aus
dem Planfeststellungsbeschluss zitieren; denn auch
im jetzigen Verfahren, und zwar in der Diskussion,
die die Mediatoren angeregt hatten, ist die Start-
bahn West ja auch fir die Zukunft wieder in die
Diskussion gekommen. Hier heil3t es:

Demgegeniber ermdglicht die geplante Start-
bahn 18 West nicht nur eine Erhéhung der
Kapazitét ..., sondern bietet auferdem durch
ihre Lage und Richtung die Gewéhr, dass die
Larmbelastigung auf ein Mindestmal3 be-
schrankt bleibt.

Ich glaube, wir mussen fir die kiinftige Diskussion
um die Auswahl der jetzigen Varianten dies im
Kopf behalten.

Das Ergebnis, das wir nunmehr haben, ist das sich
aus der damaligen Entscheidung ergebende Kapa-
zitatssystem.

(Anlage 10)

Dies heifdt in der Beurteilung der FAA, die ja auch
die Kapazitdt des vorhandenen Systems bewertet
hat — sehen Sie hier die Zahlen —: Das heutige Sys-
tem konnte 37 Landungen und 80 Bewegungen
ermoglichen. Der Koordinierungseckwert liegt
heute bereits bei 43 Landungen. Das heifdt: Man
kann eigentlich nur ein Kompliment an die Deut-
sche Flugsicherung machen, dass es hier ein ganzes
Stiick jenseits dessen, was die FAA unserem Sys-
tem zutraut, heute bereits auf einem Niveau von 43
Landungen betrieben wird.

Fir die Auswahl dessen, was wir jetzt diskutieren,
hat die Mediation diese insgesamt 21 Varianten
betrachtet. Als Ergebnis kam die Empfehlung der
Mediatoren in Kapitel6 des Mediationsberichts
heraus.

(Anlagen 11 und 12)

Das sind die drei Varianten und Kombinationen,
namlich die Landebahn im Schwanheimer Wald,
die Landebahn im Kelsterbacher Wald und eine
Start- und Landebahn im Siiden. Die Mediatoren
sind davon ausgegangen, dass damit die Startbahn
West entfalt. Aus diesem Grunde hatte ich ein-
gangs auch gefragt: Was sagt der Planfeststellungs-
beschluss zur Funktion der Startbahn West?

Wir haben den Bericht der Mediatoren zum Anlass
genommen, wie wir das auf Einladung des Herrn
Ministerprésidenten am Freitag auch in der Media-
tionsrunde noch einmal vorgetragen haben, nach
den Empfehlungen der Mediatoren uns die Varian-
ten noch einmal zur Optimierung anzusehen.

(Anlage 13)

Das ist das Ergebnis: Die Variante im Schwanhei-
mer Wald sehen wir unveréndert. Bei der Variante
im Kelsterbacher Wald haben wir das Rollverkehr-
system etwas vereinfacht: Ein geplanter Rollweg in
Richtung Kelsterbach entfalt. Er sollte dazu die-
nen, genugend Anlaufstrecke zu bekommen, dass
man die Hohe dber die Autobahn erreicht. Das
haben wir jetzt etwas besser gemacht. Die Lande-
bahn im Siden haben wir um 400 m nach Suden
verschoben mit dem Effekt, dass, wie Sie es hier
sehen, an Zeppelinheim seitlich vorbeigeflogen
wird — es muss ja nicht mutwillig genau tiberflogen
werden —, dass wir allerdings den Nachteil haben,
um 400 m néher an den Nordrand von Walldorf zu
kommen. Die Bewertung werden wir im Laufe des
Nachmittags hier noch héren. Ich sage jetzt nichts
zu dem Thema Larmbewertung.

Die vierte Version wére dann die frilhere Version 3
im Mediationsbericht: Was passiert, wenn wir bei
dieser Konfiguration die Startbahn West in Betrieb
lassen?

Bevor ich jetzt etwas zu den Kapazitétszahlen sage,
mdochte ich Thnen einfach noch einmal illustrieren,
was einer der Schllsselpunkte in der Betonkapaz-
tétsbetrachtung ist. Wir reden dauernd vom Flot-
tenmix. Da werden auch wilde Vermutungen ange-
stellt. Hier ist einmal ganz einfach versucht zu
visualisieren, wie die wesentlichen Zusammenhén-
gesind:

Je grofRer das Flugzeug, umso mehr Zeit braucht
das Flugzeug zum Landen, umso mehr Zeit braucht
ein schweres Flugzeug beispielsweise auch, am
Boden abzubremsen. Das ist wie beim PKW und
LKW.
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Wenn ich aso eine Mischung mit mehr grofRen
Flugzeugen habe, dann heif3t das: Die einzelnen
Flugzeuge brauchen im Durchschnitt mehr Zeit,
und in einer gegebenen Zeit gehen dann natdrlich
weniger Flugzeuge herein.

Wir hatten einfach zu betrachten: Was passiert mit
einem Flottenmix, wenn, wie heute, im Durch-
schnitt 25 % der Flugzeuge schwere Flugzeuge sind
und wenn in Zukunft, weil mehr Passagiere pro
Bewegung befdrdert werden mussen, 33 %, 34 %
oder 35 % grof3e Flugzeuge wéren?

Dabei muss man auch anmerken: Bereits heute ist
€s so, dass in der Friih- und Morgenspitze 50 % der
Flugzeuge grof3e Flugzeuge sind, und abends, um
18 Uhr beispielsweise, sind es nur 20%. Es gilt
auch hier die Regel: Das System ist so stark wie das
schwéchste Glied in der Kette. Wir missen in der
Auswahl nun einmal darauf achten, dass die Kapa-
zitdt, die wir bekommen, wenn die grofite Belas-
tung mit grof3en Flugzeugen stattfindet, wenn in der
Morgenspitze vor alem vom Nordatlantik alle
grol3en Flugzeuge hereinkommen, dann auch funk-
tioniert.

Das ist genau die Erfahrung, die wir nachtréglich
heute machen: Wenn uns im Morgenknoten mit
dem grofen Anteil von grofen Flugzeugen die
Qualitét kaputtgeht, zieht sich das tber den ganzen
Tag hin, und wir haben den ganzen Tag Uber Pro-
bleme. Deswegen mussen wir bei der Auswahl sehr
darauf achten, dass auch das System genlgend
Kapazitét bringt, wenn im Flottenmix der Anteil der
Grolraumflugzeuge relativ grof3 ist, also auf jeden
Fall mehr alsein Viertel.

Fir die einzelnen Varianten ergab die Bewertung
dann das Folgende:

Die Varianteim Schwanheimer Wald ist, technisch
gesehen, unverandert geblieben. Die Kapazitéts-
zahlen nach FAA: Untergrenze 120 Bewegungen,
Obergrenze bei relativ wenig grofen Flugzeugen
139 Bewegungen. Gestern hat auch der Experte von
der Waldseite etwas zum Waldverbrauch gesagt.
Das sind die definitiven Zahlen fur den Wald-
verbrauch: In dieser Variante macht der Wald-
verbrauch 281 haaus, also knapp 3 km2.

Wenn wir uns die Variante im Kelsterbacher Wald
ansehen, dann sieht das so aus: Wir haben ein Stlick
Rollbahn verandert. Die Kapazitét ist gleich geblie-
ben. Der Waldverbrauch ist 162 ha, also mehr als
1 km2 weniger Waldverbrauch als beim Schwan-
heimer Wald.

Wir schauen uns dann die dritte Variante an, die
etwas verdnderte Sldbahn ohne Startbahn West.
Die Kapazitét ist in der Beurteilung gleich geblie-
ben wie im Mediationsbericht, namlich bei 109 bis
116 Bewegungen. Wenn wir stabil 120 brauchen,
wirde die Version die Kapazitatsanforderung von

120, die Herr Dr. Rausch gefordert hat, nicht erfil-
len. Der Waldverbrauch liegt bei 292 ha. Dies ist
Ubrigens tGber 60 ha weniger alsin der Version des
Mediationsverfahrens. Das ist auch relativ einfach
zu erkldren: Wir haben die Bahn weiter nach Stiden
geschoben. Der Eingriff in die Cargo City Sid war
60 ha weniger, und dadurch brauchen wir 60 ha
weniger Fléche als Ersatz woanders zu nehmen;
denn die 60 ha Cargo City Std hétten wir woanders
wieder ersetzen miissen.

Insofern hat also entgegen den Aussagen von Prof.
Oeser gestern die Modifikation auch 0,6 km2 weni-
ger Waldverbrauch erbracht. Das muss man einmal
so deutlich sagen. Das Gleiche gilt fir den Wald-
verbrauch im Ubrigen natiirlich auch fiir die Versi-
on mit der Startbahn West; denn in beiden Versio-
nen gehen wir nicht davon aus, dass, selbst wenn
die Startbahn West nicht mehr beflogen wirde, sie
zurtickgebaut und aufgeforstet wird. Das geht be-
trieblich nicht.

Wir haben hier etwas mehr Kapazitéat, weil wir
inzwischen mit der Flugsicherung einen Weg -
funden hatten, wie man die Startbahn West zumin-
dest in Zeitnischen besser nutzen kann. Die Kapa-
zitét ist hier doch leicht nach oben gegangen, aber
auch die Bandbreite der Kapazitét liegt zwischen
112 und 121. Und wenn wir uns erinnern, dass das
schwéchste Glied in der Kette das Problem ist, dann
reicht dies zunéchst nicht aus. Waldverbrauch: wie
vorher dargestellt.

Was fehlt uns jetzt noch? Wir haben in der Kapa-
zitét eigentlich nur die so genannte Betonkapazitét
Uberpruft, und die Kapazitét ist eine Kette aus einer
Reihe von Uberpriifungen. Hier ist kurz einmal
skizziert, was wir alles angucken mussen:

NatUrlich missen die Passagiere in ausreichender
Menge beférdert werden koénnen. Wir brauchen
ausreichend Terminals und Abfertigungspositionen.
Die Airlines wollen ja eigentlich nicht Bewegungen
produzieren, sondern Passagi ertickets verkaufen.

Das Start- und Landebahnsystem muss angeguckt
werden. Das ist das Einzige, was die FAA gemacht
hatte.

Wir mussen uns auch die Rollwege und die Boden-
abfertigung ansehen, d. h. auch die Positionen.

Der Luftraum ist inzwischen nur teilweise unter-
sucht und simuliert. Dazu sagt vielleicht Herr Ge-
bauer noch etwas.

Bevor Sie von uns eine abschlief3ende Positionie-
rung der FAG erwarten konnen, gehen wir davon
aus, dass diese wesentlichen Prifkriterien im Ein-
zelnen in geniigender Tiefe abgearbeitet sein miis-
sen. Wir mussen uns also, wie ich es gerade darge-
stellt habe, in der Kapazitdtsbeurteilung die ge-
samte Prozesskette anschauen, nicht nur das Start-
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und Landebahnsystem, sondern die Ubrigen Kom:
ponenten auch. Daran arbeiten wir heftig; aber das
wird noch zwei bis drei Monate dauern, bis man
dann etwas abschlief3end sagen kann.

In der 6kologischen Bewertung haben wir gestern
gelernt: Nach wie vor sind einige Fragen der Be-
wertung der Larmsituation noch nicht so weit klar,
dass man endgultige Zahlen nennen kann. Wir
haben weiter, wie Herr Ewen gestern vorgetragen
hat und auch Herr Dr. Beder schon spezifiziert
hatte, die ©Okologische Bestandsaufnahme noch
nicht abgeschlossen. Wir sind mitten in den Arbei-
ten mit den Hindernissen, die gestern auch bereits
diskutiert wurden.

Was ganz wichtig ist, ist natiirlich — das ist in der
Mediation Uberhaupt nicht diskutiert worden — Das
Ganze muss auch wirtschaftlich sein; denn unsere
Kunden nehmen das Produkt am Schluss nur, wenn
sich dieses Produkt fir sie auch rechnet. Damuss es
auch noch umfangreiche Bewertungen geben, und
die beziehen sich nicht nur auf den Komplex “ Start-
und Landebahn”, sondern auf die Erweiterung des
Gesamtsystems.

Wir haben dann noch etwas dazu zu sagen, was hier
und heute schon diskutiert wurde, auch gestern
angedeutet wurde: Wie lange hélt das? Wie sieht es
mit der Zukunftssicherheit dieser Variantendiskus-
sion aus?

(Beifall bei Abgeordneten der CDU)

Prasident Klaus Peter Mdller: Ich bedanke mich
bei Herrn Dipl.-Ing. H&fner und erteile jetzt Herrn
Dr. Carl Oliva, Biro fir Soziologische Grundlagen-
forschung und Entwicklungsplanung, zum gleichen
Teilkomplex das Wort.

Herr Dr. Carl Oliva: Herr Prasident, sehr verehrte
Damen und Herren! Ich méchte zum Thema der
Belastbarkeit der Annahmen, die durch das FAA-
Gutachten prasentiert worden sind, kurz sprechen.
Dafur steht uns das Gutachten zur Verfiigung.

Das erste Gutachten wurde uns 1999 im Rahmen
des Mediationsverfahrens zur Verfligung gestellt. In
der Zwischenzeit ist noch eine Ergénzung 3 gelie-
fert worden.

Wer war an diesem Qualitétssicherungsprozess
beteiligt? Es waren die DLR, Institut fur Flugfuh-
rung in Braunschweig, mit Herrn Dr. Reichmuth,
dann die NAL aus Amsterdam mit Herrn Offerman,
und unser Buro.

Ich méchte Sie ganz kurz informieren, was die
Qualitétssicherung umfasste: Es wurde die Auswahl
der Varianten diskutiert, die uns zur Verfigung
gestellt wurden. Es wurde das Modell besprochen.
Sie wissen, es gibt verschiedene mdgliche Modelle,
wie man Kapazitdt untersucht. Die Modellierung

der Rahmenbedingungen wurde nachvollzogen. Bei
der Modellierung der Rahmenbedingungen sind die
verschiedenen Parameter untersucht worden. Zum
Beispiel wurde eine Zeitverzégerung von vier Mi-
nuten festgelegt. Es wurden der Flottenmix disku-
tiert, die Abhangigkeiten usw.

Es wurden zwei Faktoren im Modell variiert: einer-
seits der Flottenmix und dann das Anflugleitsystem.
Einmal hat man mit einem technisch verbesserten
Modell analysiert, das heute noch nicht existiert;
aber man hat simulative Annahmen getroffen. An-
dererseits hat man das aktuelle Verfahren gewahit.

Man hat auch die Sensitivitdt der Bahnpositionie-
rung untersucht, und am Schluss wollte man auch
eine Vorstellung haben: Wie groR3 ist die Fehler-
bandbreite? Das ist quasi eine Prognose, die da
gemacht wird: Wie groR3 ist die mégliche Streuung,
die damit verbunden ist? — Das war in etwa der
Katalog, den wir untersucht haben.

Sie wissen, die eigentliche Problemstellung war die
Frage: In welcher Variante kdnnen die vorgegebe-
nen Werte von 120 Flugbewegungen pro Stunde,
und zwar jetzt nur Pistenkapazitét gemeint, bewal-
tigt werden? Das war die urspriingliche Fragestel-
lung. Reslimierend kann man sagen, wenn wir die
Plausibilitét der Annahmen geprift haben, dass eine
der Konsequenzen fir die Qualitatssicherung sicher
dieist: Einerseits ist die Vergleichbarkeit zwischen
den einzelnen Varianten gegeben, d. h., sie sind
vergleichbar. Wenn wir also eine Auslegeordnung
verschiedener Varianten haben, kdnnen wir sie in
eine gewisse Reihenordnung bringen. Ich denke,
auch die Entscheidbarkeit, ob eine Variante geeig-
net ist, 120 Bewegungen zu vollziehen, ist gegeben.

Das heifdt fir mich auch: Man kann jetzt nochmals
Uber verschiedene mogliche Modelle diskutieren.
Auf jeden Fall 18sst sich dieses Modell dazu benut-
zen, um solche Entscheidungen zu félen. Das,
denke ich, ist eine wichtige Konsequenz.

Daraus kann man verschiedene weitere Ergebnisse
ableiten: Die Qualitatssicherung stiitzt die Aussage
der FAA-Studie beziglich der Reihenfolge der
Varianten und der gegebenen Abschédtzung des
jeweiligen Potenzials. Man kann also aufgrund der
Angaben der FAA entscheiden, ob eine Variante
geeignet ist, die 120 Bewegungen zu erreichen oder
nicht.

Man kann auch sagen, dass die ausgewahlten Vari-
anten in der Studie einen weiten Bereich von mo g-
lichen Bahnkonfigurationen abdecken. Es sind
wirklich die verschiedensten denkbaren Varianten
analysiert worden.

Das verwendete Verfahren: Es wurde das RDSIM
verwendet, das Runway Delay Simulation Model
mit abschlieffender Kapazitétsberechnung. Das ist
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bei der FAA allgemein Ublich, und es ist ganz s-
cher der gestellten Frage angemessen.

Die in die Studie eingegangenen Parameter zur
Modellierung des Flughafensystems sind beztiglich
der Verkehrszusammensetzung und -staffelung
nachvollziehbar. Man kann hochstens sagen, dass
hinsichtlich der Anflugsgeschwindigkeiten disku-
tiert werden kann, ob man die 160 Knoten verwen-
den soll oder, wie zum Teil in die Diskussion ein-
gebracht, mit 140 Knoten anfliegen soll im Simula-
tionsmodell. Aber das sind Feinheiten, die fir die
Entscheidungsgrundlagen, die uns vorgelegt wor-
den sind, nicht entscheidend sind.

Wir haben aus der Qualitétssicherung Empfehlun-
gen abgeleitet. Wir sind aufgrund des vorgelegten
Materials zu der Einsicht gelangt, dass die Varian-
ten 9a, 9b, 11, 11 a, 12 und 14 detaillierter unter-
sucht werden sollten. Wir haben uns einfach auf-
grund der Kapazitatswerte fir diese Empfehlung
entschieden. Wir haben dann gesagt, dass man, um
Genaueres erfahren zu konnen, den umgebenden
Luftraum untersuchen soll, den Rollverkehr, die
Bodeninfrastruktur usw.

Sehr wichtig ist aber, dass man Kriterien verwendet
— das war auch eine Empfehlung —, die aus den
Bereichen Sicherheit, Umweltkapazitdten, aber
auch Kosten/Nutzen stammen. Man sollte die ein-
zelnen Varianten, die empfohlen worden sind —
Stand vom letzten August —, mit einer Simulation
weiter untersuchen.

Das sind knapp zusammengefasst, ohne auf die
technischen Details einzugehen, die Erkenntnisse
aus der Qualitatssicherung. Wesentlich ist, dass die
Werte oder die Varianten, die man jetzt herausgear-
beitet hat und die man weiterverfolgen soll, tiefer
untersucht werden missen. Hier haben wir einfach
die so genannte Deckelkapazitét untersucht; das ist
ein moglicher Wert, aber um den herum gibt es, wie
mein Vorredner auch angekindigt hat, eine ganze
Verkettung von Zusammenhangen, die erst unter-
sucht werden missen. Erst dann kann man ent-
scheiden. — Besten Dank.

(Beifall bei dem BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN)

Prasident Klaus Peter Mdller: Vielen Dank, Herr
Dr. Oliva

Wir begeben uns jetzt in den Teilkomplex Optimie-
rung der drei Varianten, also: Flugrouten, Bahnla-
ge, Larm etc.

Das erste Statement dazu kommt von Herrn Peter
Gebauer, Deutsche Flugsicherung, Leiter des Be-
triebs Frankfurt. Davon gibt es auch eine schriftli-
che Stellungnahme, an die anzukniipfenist.

Herr Peter Gebauer: Sehr geehrter Herr Président,
meine sehr verehrten Damen und Herren Abgeord-
neten! Der Auftrag zur Larmoptimierung der ziel-
fuhrenden Varianten — dieser drei Varianten, die
Herr Hafner seitens der FAG eben erlautert hat —,
namlich der Varianten 9a, 9b und 13, sprich der
beiden Nordbahn-Varianten und der Sldbahn-
Variante, erfolgte gegenuber der DFS durch die
M ediationsgruppe, und zwar am Ende des Mediati-
onsverfahrens, und wurde durch den Ministerprasi-
denten des L andes Hessen bestétigt.

Wéhrend im Rahmen der Mediation — und das ist
sehr wichtig fur das Versténdnis — die DFS den
Auftrag hatte, zur Kapazitétssicherstellung mog-
lichst unabhangige Verfahren zu entwickeln, wie
ich gestern schon darstellen konnte, namlich die
Frage zu beantworten, ob die von der FAA ermit-
telten Bahnwerte |uftseitig Uberhaupt umsetzbar
sind, wurde beim Optimierungsvorgang schwer-
punktmafdig nach L armgesi chtspunkten gearbeitet.

Die DFS hat hierbei ein System von An- und Ab-
flugstrecken erarbeitet, welches Grundlage fiir die
Ihnen vorliegenden und im Rahmen dieses Tages-
ordnungspunktes noch zu erlauternden Berechnun-
gen waren. Diese optimierten Varianten werden ich
I'hnen nun noch einmal mittels Folien erléautern.

(Anlage 14)

Bei der FAA-Variante 9a, sprich die so genannte
Schwanheimer Variante, und der FAA-Variante 9b
kommen wir im Bereich des Luftraums zu nahezu
identischen Optimierungsmanahmen. Wir haben
hier im vorliegenden Flugwegfihrungssystem Fol-
gendes gemacht: Wir haben einen Teil der Abflige
nach Norden, die in der Ursprungsvariante wegen
Unabhangigkeit erst einmal geradeaus gefihrt wer-
den, wieder auf die alten, heute schon bekannten
Nordabflugstrecken verlegt, und zwar eine Grof3en-
ordnung von insgesamt 8 % aller Abflige, und
haben, da ja insgesamt 34 % aller Abfliige nach
Norden gehen, 26 % dieser 34% auf eine Ab-
flugstrecke gelegt, die nach dem Start erst einmal
nach links weggeht.

Durch diese Flugfiihrung wird ein Uberfliegen von
Raunheim und Risselsheim vermieden. Das heil,
wir fuhren mit diesen Strecken die Abfliige nach
Norden links und rechts, also stidlich bzw. nordlich
an Raunheim und Riissel sheim vorbei.

Gleichzeitig gehen vom Parallelbahnsystem 10%
aler Abflige in stidliche, westliche und slidostliche
Richtung. Die Startbahn West wird insgesamt noch
zu einem Prozentsatz von 56 % aller Abfliige ge-
nutzt.

In dieser Variante landen die Luftfahrzeuge einmal
auf einer der beiden neuen Bahnen, sprich entweder
auf der Kelsterbacher oder der Schwanheimer Vari-
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ante, und als zweite Landebahn wird dort die heuti-
ge sudliche Parallelbahn genutzt.

Im Bereich Landerichtung Ost, Landerichtung 07,
sind die Optimierungsvarianten leicht unterschied-
lich. In der Variante 9 a landen wir auf der neuen
Bahn und landen gleichzeitig auf der heutigen siid-
lichen Parallele. Wir haben dort zur Optimierung
die kurzen Abflugstrecken nach Norden wieder
eingefuhrt.

(Anlage 15)

Ansonsten werden die Abfllge bei Startrichtung 07
und der Variante 9 a wie in der Ursprungsvariante
geradeaus gefihrt, und zwar zu einem Punkt
11 Nautische Meilen 6stlich des Flughafens, und
werden dann nach links und rechts weggedreht. Die
Nutzung dieser kurzen Abflugstrecke nach Norden
ist im Optimierungsverfahren deutlich geringer
vorgesehen als heute, namlich mit 3 %.

(Anlage 16)

In der Kelsterbacher Variante wurde — einfach auf-
grund der grofReren Entfernung zu den Abflligen
nach Norden — der Anteil auf der kurzen Nordab-
flugstrecke gegentiber der Variante 9 a um weitere
5%, d. h. auf 8% insgesamt, erhéht. Die Gerade-
aus-Streckenfihrung nach dem Start ist auch nicht
so lang wie bei dem anderen Modell mit 11 Meilen,
sondern geht nur bis zum heutigen Funkfeuer FR,
welches sich in einer Entfernung von ca
4 Nautischen Meilen zum Flughafen in Richtung
Osten befindet. 56 % fliegen selbstverstandlich
auch in dieser Variante von der Startbahn West.

(Anlage 17)

In der von uns benannten Variante 13-2 —dasist die
von Herrn Hafner beschriebene Variante einer Stid-
bahn ohne Nutzung der Startbahn West — haben wir
von der Widmung her vorgesehen, auf der sudli-
chen Parallelbahn des heutigen Bahnsystems zu
landen und gleichzeitig wegen der erforderlichen
Unabhangigkeit bei Landungen untereinander die
neue Sudbahn zu nutzen.

Die Abflugstrecken, die Sie hier dargestellt sehen,
beinhalten ahnliche Mal3nahmen wie bei den beiden
Nordvarianten — mit dem Unterschied, dass wir hier
planen, alle Nordabflige, namlich in einer Grofien-
ordnung von 34 % aler Abflige, auf den heute
schon vereinbarten, mit der Léarmkommission in
Ubereinstimmung festgelegten Abflugstrecken zu
fuhren.

Einen Teil der Westabflugstrome auch vom heuti-
gen Parallelbahnsystem abzuwickeln, ist ganz ein-
fach deshalb notwendig, weil in diesem Modell die
Startbahn West nicht mehr vorhanden ist. Ansons-
ten ist vorgesehen, die neue Siidbahn fir Abfllge

nach Suden, nach Siidosten und in den Westen
hinein zu nutzen.

(Anlage 18)

Bei dieser Variante sind im Bereich Ostverkehr,
sprich bei Startrichtung 07, beide kurzen Abflug-
strecken, wie wir sie benennen — kurz nach dem
Start nach Norden weg und nach Siiden weg —wie-
der implementiert worden: nach Norden weg in
einer Groéflenordnung von 11 %, nach Siden weg
abhangig vom Leistungsvermégen der Luftfahrzeu-
ge, weil durch das direkte kurze Wegdrehen nach
rechts mdoglicherweise eine Beeintrachtigung der
Nutzbarkeit des Flughafens Egelsbach erfolgen
kann. Deshalb ist es notwendig, dass die Luftfahr-
zeuge, die fir eine solche Abflugstrecke freigege-
ben werden, in bestimmter Weise steigen kdnnen,
um friihzeitig einen Wert zu erreichen, der oberhalb
der Grenze der Kontrollzone des Flughafens Egels-
bach ist.

(Anlage 19)

Die Variante 13-3 hat uns als Flugsicherung, was
die luftseitige Kapazitdt angeht, sehr viel Arbeit
gemacht und ist nach unserer Meinung auch die mit
Abstand komplexeste Variante, insbesondere dann,
wenn alle vier Bahnen gleichzeitig genutzt werden
sollen. Sie zeigt im Optimierungsplan &hnlich wie
die reine Sudbahn-Variante: 34%, namlich alle
Abflige — wie heute — nach Norden, gehen Uber die
heute gewohnten Abflugstrecken, 17 % wiederum
nach Westen, und zwar aufgeteilt auf eine der bei-
den heutigen Parallelbahnen und die zukiinftige
Sudbahn, und 18 % aller Abfliige von der Startbahn
West — ein hoherer Prozentsatz wére wegen der
immens hohen Abhangigkeiten ohnehin nicht mdg-
lich —sowie 31 % in Richtung Siidost auch von der
neuen Bahn.

(Anlage 20)

In Startrichtung 07: Fur Landungen nutzen wir in
der Variante 13-3 die heute sudliche Parallelbahn
und die dann neue Sudbahn. Nach Osten haben wir
auf den kurzen Abflugstrecken, die wir auch hier
wieder eingefihrt haben, eine Gesamtverkehrsmen-
ge von 11% in Richtung Norden untergebracht.
23 %, namlich der Restverkehr nach Norden, gehen
etwas langer geradeaus, bevor sie dann nach Nor-
den wegfliegen. Wir haben auch in dieser Variante
die so genannte HP-Route, d. h. die High-Perfor-
mance-Route, hinterlegt mit 12 %. Das heif3t, diese
Route wird nur von Flugzeugen fliegbar sein, die
ein entsprechendes Steigverhalten haben.

Fazit: Auffassung der Flugsicherung — und hier ist
wichtig festzuhalten, dass wir eine luftseitige und
nicht eine bodenseitige Betrachtung machen — ist,
dass grundsétzlich alle optimierten Modelle unserer
Meinung nach die Abhangigkeiten gegenuber den
Ursprungsvarianten, die nicht |armoptimiert waren,



Hessischer L andtag

— A7 —

Flughafenanhorung — 11.05.2000

teilweise deutlich erhéhen. In welchem Umfang
dies geschieht, missen wir intensiv untersuchen.
Wir gehen heute davon aus, dass der Umfang der
Abhangigkeit sehr unterschiedlich ist. Es gibt erste
Gutachten, die aussagen, dass insbesondere bei
einer Nordvariante nach Optimierung auch der
angestrebte Kapazitatswert erreichbar ist. Das wird
gerade von uns untersucht. Fir alle anderen Vari-
anten liegen noch keine Ergebnisse vor. Das heif3t,
wir miissen noch intensiv untersuchen: Kénnen mit
diesen optimierten Varianten |uftseitig tatsachlich
die Kapazitdten erreicht werden, die vorgegeben
wurden?

Detailliertere Ausfihrungen zu diesem Sachverhalt
finden Sie, wie vom Herrn Prasidenten schon g
sagt, in den Unterlagen. Dort sind auch Karten
vorhanden, die die Flugverlaufe auf einer topogra-
phischen Karte zeigen, sodass Sie sehen konnen,
wie der Flugverlauf in Bezug auf die Ortschaften
ist. Eine solche Karte kann man leider nicht mittels
Folie hier zeigen. — Herzlichen Dank fur Ihre Auf-
merksamkeit.

(Beifall bei der SPD und dem BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN)

Prasident Klaus Peter Mdller: Ich bedanke mich
bei Ihnen, Herr Gebauer, und erteile jetzt Herrn
Kurt Mller, der fur das Hessische Landesamt fir
Umwelt und Geologie spricht, gleichfalls auf der
Grundlage einer bereits vorliegenden Stellungnah-
me, das Wort.

Herr Kurt Muller: Herr Président, meine Damen
und Herren! Wie ich schon am Freitag vor der Me-
diationsrunde vorgetragen habe, mochte ich Thnen
die Ergebnisse der La&rmberechnungen hier noch
einmal vorstellen. Die Berechnungen sind durchge-
fuhrt worden, um einen Vergleich der Bahnvarian-
ten vornehmen zu kénnen. Mit diesen von mir er-
rechneten Isophonen hat das Institut fUr Infrastruk-
tur & Umwelt — Herr Prof. Bohm wird die Ergeb-
nisse nachher darstellen — die Anzahl der in den
einzelnen Isophonen wohnenden und arbeitenden
Menschen ermittelt. Ich stelle Ihnen hier nur die
Isophonen vor, wie sie auch in dem Mediationshe-
richt nach dem LAIl-Verfahren ermittelt worden
sind und wie sie auch Grundlage fur die Definition
desVorsorge-, Schwellen- und Alarmwertes sind.

Ich stelle Ihnen hier allerdings nicht die 62- und 65-
dB(A)-Isophonen vor, weil die Definition des
Schwellenwertes erst zum Ende des Mediationsver-
fahrens bekannt wurde und wir vorher schon eine
andere Reihung vorgenommen haben: Wir haben
die 67-, 62- und 60-dB(A)-Isophonen ermittelt, die
auch von Herrn Prof. Béhm ausgewertet worden
sind.

Vielleicht zuerst einmal, was Herr Gebauer schon
beschrieben hat: die Fihrung der Flugrouten, aber
jetzt hinterlegt mit der Siedlungsstruktur.

(Anlage 21)

Dies ist die Variante 9a, die Variante mit der
Nordbahn im Schwanheimer Wald. Sie sehen hier
die von Herrn Gebauer vorhin beschriebene Ab-
flugroute in Richtung Norden, die im Wesentlichen
die heutige Abflugroute beibehdlt, und die neu
geschaffene Flugroute Richtung Norden, die Uber
den Bereich Raunheim/Konigstadten fihrt. Bei
Betrieb 07, Abflige in Richtung Norden, hat sich
nur die lange Abflugroute, die heute im Bereich
Bergen-Enkheim in Richtung Norden geht, nach
Osten herausgeschoben.

(Anlage 22)

Die Variante 9b, also die Nordbahn im Kelsterba-
cher Wald, hat in dem Bereich die gleichen Abflug-
routen wie heute und wie die nach Norden gefiihrte
Route, die ich vorhin schon beschrieben habe.

(Anlage 23)

Dann zur Variante: Stidbahn ohne 18 West. In die-
sen Bereichen sind die Abflugrouten auch geblie-
ben. Hier sehen Sie die Abflugroute der Flugzeuge
von der Sidbahn, die vor Konigstadten/Nauheim
noch in Richtung Stiden herumfliegen.

(Anlage 24)

Ahnlich ist es auch bei der Variante Siidbahn mit
18 West. Zusétzlich zu den Abfligen der 18 West
werden die Abflige von der Stdbahn im Bereich
K 6nigstadten vorbeigefiihrt.

Nun zu den Ergebnissen der einzelnen Varianten,
wie sie nachher von Prof. B6hm in Form der Zahl
der in den einzelnen Isophonen lebenden und ar-
beitenden Menschen dargestellt werden.

(Anlage 25)

Hier sind die 67-, 62- und 60-dB(A)-Isophonen.
Zunéchst zu Variante 9aim Schwanheimer Wald:
Sie sehen, die Lage der Bahn bekommt hier diese
Ausbuchtung gegentiber der 1sophone, die bedingt
ist durch die Anflige auf das heutige Bahnsystem.

(Anlage 26)

Bei der anderen Nordbahn-Variante—9 b, im Kels-
terbacher Wald — ist es natlrlich umgekehrt: Die
Ausbuchtung ist in dem Bereich in Richtung Mainz.
Hier ist noch die Keule, die nach Norden fihrt, zu
beachten. Das ist die Abflugroute Bergen-Enkheim,
die bei dieser Variante beibehalten ist, wéhrend ja
bei der Variante 9 a weiter nach Osten heraus ge-
flogen wird, bevor nach Norden abgedreht wird.

(Anlage 27)



Hessischer L andtag

Flughafenanhorung — 11.05.2000

Kommen wir jetzt zu der Sudbahn-Variante 13
ohne 18 West. Sie sehen: Hier wirkt sich sehr stark
die Abflugroute in Richtung Stden aus, und hier
werden natirlich gegentiber dem heutigen Zustand
die Isophonen weiter in Richtung Nauheim/ K6nig-
stadten getragen.

(Anlage 28)

Die entsprechende Variante Sudbahn mit 18 West
sieht vergleichsweise énlich aus. Auf den ersten
Blick sind keine grofien Unterschiede zu erkennen.
In der zusammenfassenden Darstellung werden Sie
sehen, dass im Sidbereich schon einige Unter-
schiede vorhanden sind.

(Anlage 29)

Ich habe IThnen einmal in einer Folie nicht alle vier
Varianten dargestellt — das wére in einer Folie zu
unlbersichtlich gewesen —; sondern ich habe Ihnen
hier fir die 60-dB(A)-1sophone den Istzustand, die
Variante 9 b, Kelsterbacher Wald, und die Variante
94, Schwanheimer Wald, dargestellt. Sie sehen hier
ganz deutlich die Unterschiede: Beim Kelsterbacher
wald ist hier die Zunahme, beim Schwanheimer
Wald dort die Zunahme. Gegentiber den urspriing-
lichen Isophonen gibt es eine Ausweitung in Rich-
tung Westen; das ist die Abflugroute, die vom R
rallelbahnsystem hier herausgefuhrt und dann nach
Norden gefuhrt wird. Herr Gebauer hat lhnen vor-
hin schon die Belastungszahlen auf dieser Variante
dargelegt.

(Anlage 30)

Jetzt zu den Siudbahn-Varianten mit und ohne
18West im Vergleich zu heute. Sie sehen ganz
deutliche Zunahmen im stdlichen Bereich, im Be-
reich Dreieich, Zeppelinheim und im Stden von
Neu-Isenburg. Im Bereich Darmstadt sieht man,
dass die Abflugroute oder die Keule, die heute tiber
Darmstadt geht, nach Stiden verschoben ist.

Herr Prof. Kastka hatte gestern auch eine Bewer-
tung des so genannten NAT 70 dargestellt. Ich
mochte lhnen hier auch eine solche Auswertung,
allerdingsin Tabellenform, darstellen.

(Anlage 31)

Ich habe einzelne Punkte flir diese Berechnung
herausgesucht, die ich natirlich nicht so gelegt
habe, um extreme Werte zu bekommen, sondern so
in die Ortschaften gelegt habe, um damit zu versu-
chen, méglichst das Zentrum der Bebauung zu
treffen. Sie sehen in dieser Darstellung die Lage der
einzelnen Punkte.

(Anlagen 32 und 33)

Hier die tabellarische Zusammenstellung der NAT
70-Werte. AulRerdem sind noch die Gaul3-Kruger-

Koordinaten angegeben, um diesen Rechenpunkt
genau auf entsprechenden Karten positionieren zu
konnen. Die erste Ortschaft — Hofheim-Wallau — ist
noch aus dem Mediationsverfahren Ubrig geblieben,
als wir auch noch Uber eine Variante Erbenheim
diskutiert haben.

Fangen wir bei Kelsterbach an: Die groflite Belas-
tung bekommt Kelsterbach bei der Variante 9 a; das
ist die Variante im Schwanheimer Wald. Dort ha-
ben wir ganz beachtliche NAT-Werte Uber 300 bei
Ostbetrieb. Bei Sachsenhausen, dem sidlichen
Stadtteil von Frankfurt, ist es natlrlich umgekehrt:
Da bringt die Variante 9a eine hohere Belastung.
Fir den Punkt in Offenbach, den ich untersucht
habe, sind keine groflen Unterschiede bei diesen
Varianten zu finden.

Fir Dreieich-Sprendlingen ist natlrlich klar, dass
die beiden Sid-Varianten die hochsten NAT-Werte
ergeben. In Neu-Isenburg ist es ebenso, in Zeppe-
linheim sogar mit 281 bei Ostbetrieb.

Morfelden-Walldorf bekommt nattrlich die hochs-
ten Belastungswerte durch die beiden Stidbahnen,
gerade dadurch, dass bei der Optimierung die Siid-
bahn naher an Walldorf herangertickt worden ist.
Im Bereich Morfelden gibt es keine grof3en Unter-
schiede zwischen den einzelnen Varianten. Das
Gleiche gilt fur Konigstadten. In Risselsheim-
Halloch sind es zwangslaufig wieder die beiden
Sud-Varianten, die dort die héchste Belastung brin-
gen.

Florsheim bekommt bei der Variante 9b die
hochsten NAT-Werte. In Raunheim haben wir bei
Westwind gegeniiber dem heutigen Zustand eine
leichte Abnahme bei den Varianten 9aund 9 b, bei
den Varianten 13 und 13 plus 18 West allerdings
eine Zunahme. — Ich danke lhnen fir lhre Auf-
merksamkeit.

(Beifal)

Prasident Klaus Peter Moller: Auch an Sie vielen
Dank, Herr Muller. — Jetzt ist wiederum Herr Dr.
Olivagefordert.

Herr Dr. Carl Oliva: Sehr verehrte Damen und
Herren! Ich komme nochmals auf einen Punkt des
FAA-Gutachtens zuriick. Es gibt in der Zwischen-
zeit einen Anhang 3. Das heili, es sind neue Be-
rechnungen angestellt worden. Sie sind eigentlich
aus der Logik des Mediationsverfahrens entstanden,
weil die Empfehlung geheil3en hatte, man solle
bestimmte Varianten neu und vertieft untersuchen.

Kurz: Wie ist das entstanden? Urspriinglich wurden
von der Qualitatssicherung des FAA-Gutachtens,
wie vorhin schon erwahnt, die Varianten 9a, 9b,
11, 12 und 14 empfohlen. In der anschliel3enden
Diskussion in der Mediation hatte man auch die
Variante 14, die Atlanta-Variante, genauer be-
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trachtet und ist zu dem Schluss gekommen, obwohl
eine sehr hohe Pistenkapazitét vorhanden ist, dass
sie zu den hdchsten Belastungen fur Mensch und
Okosystem fiihren drfte.

Trotzdem haben die Mediatoren in der Gesamt-
schau aller Wirkungsfaktoren die Vermutung gedu-
Bert, dass die Optimierungsmoglichkeiten beim
Einbezug einer Stidbahn am grofdten ausfallen wir-
de. In der Folge hat dann die Flughafen AG den
Auftrag an die FAA erteilt, nochmals eine Modifi-
kation der Stuidbahn-Varianten zu untersuchen. Der
Resultate liegen nun vor. Ich habe sie mit Herrn
Offerman von der NLR abgesprochen und spreche
auch in seinem Namen; er wird sich aber an der
Diskussion nachher ebenfalls beteiligen.

Was kann man jetzt herauslesen, wenn wir das mit
den anderen vorliegenden Berichten vergleichen?
Genau genommen andert sich nichts an den grund-
legenden Aussagen, weil die neue Variante in der-
selben Logik wie die anderen untersucht worden ist.
M odellimmanent hat sich also nichts geédndert.

Erneut kann allgemein festgehalten werden, dass
unter den verschiedenen Einflussfaktoren, welche
die Pistenkapazitét verursachen, vor allem einer
vorherrscht, der nachhaltig die Kapazitédt beein-
flusst. Das ist wiederum die Separation zwischen
einander nachfolgenden Flugzeugen. Es kommt
also auf die Mischung an: Sind es Grofyraumflug-
zeuge, die aufeinander folgen, oder ist es eine Mi-
schung von grof3en und kleinen Flugzeugen, bzw.
sind es nur kleine Flugzeuge, die aufeinander fol-
gen? Je nachdem muss die Separation gréf3er oder
kleiner sein. Das ist auch der entscheidende Faktor,
aus dem dann die Kapazitaten resultieren.

Die nun vorgelegte Variante 3 — neu —ist unter den
gleichen Rahmenbedingungen wie die friheren
untersucht worden. Es sind im Prinzip zwei Para-
meter verandert worden: die Lage der Piste und die
Verteilung der Flugzeugkategorien auf die einzel-
nen Pisten. Also, die Pistenbenutzungsstrategie
wurde veréndert.

Die Lage der zusétzlichen Piste im Sliden hat na-
turlich keinen Einfluss auf die Pistenkapazitét. Sie
ist in dem Sinne fur die Kapazitétsfrage kein ent-
scheidender Faktor, wohl aber fur die Frage anderer
Auswirkungen des Verkehrs. Ich denke z. B. an die
Larmbelastung, die von der Lage der Piste abhangt.

Die stiindlichen Kapazitatswerte unterscheiden sich
wie folgt: Bel der Variante 3 hatte man 112 im
aktuellen Mix gegeniiber 99 im zukilnftigen Mix.
Jetzt hat man mit dieser verénderten Pistenbenut-
zungsstrategie 121 Bewegungen pro Stunde. Dieser
Unterschied l8sst sich vermutlich auf die verénderte
Verteilung der Flugzeugtypen zurlickfUhren, denn
auf Piste18 werden insgesamt 18% der Starts
vollzogen.

Man kann sagen: Im Prinzip ist das vergleichbar
kompatibel mit dem schon Gesagten, was wir in
den Kapazitatsgutachten festgestellt haben, und
zwar bei einer Gruppenbewertung. Eine ganz ge-
naue, detaillierte Auswertung steht noch aus. Herr
Reichmuth wird Sie nachher noch dariber infor-
mieren.

Wesentlich ist festzuhalten, dass die Variante 3 —
neu —die 120 Bewegungen pro Stunde im aktuellen
Flottenmix erreicht, aber nicht im zukinftigen. —
Besten Dank.

Prasident Klaus Peter Moller: Ich bedanke mich
gleichfalls und greife auf, was Sie sagten, Herr Dr.
Oliva, dass Herr Offerman, der nun fiir ein State-
ment vorgesehen war, sich nicht in Form eines
Statements dufRern moéchte, aber bereit ist, an der
Diskussion mitzuwirken.

Das wirde bedeuten, das der Néchste, der ein State-
ment abgibt, Herr Dr. Johannes Reichmuth, Deut-
sches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V., ist,
auch basierend auf einer schriftlichen AuRerung.

Herr Dr. Johannes Reichmuth: Herr Prasident,
meine Damen und Herren! Viele der aufgeworfenen
Fragen zu den Kapazitétspotenzialen erfordern
detaillierte Untersuchungen, die noch nicht durch-
geflhrt wurden oder noch nicht abgeschlossen sind.
Damit kann ich heute auch noch keine Uber den
Abschlussbericht zur Qualitétsbeurteilung des
FAA-Gutachtens hinausgehende Aussagen machen.
Die Aussagen, die ich mache, geben meine subjek-
tive Einschéatzung wieder. Sie sind nicht durch
zusétzliche Berechnungen verifiziert und haben
deshalb nur eine begrenzte Belastbarkeit.

In Reaktion auf die Empfehlungen der Mediation
wurde das DLR Institut fur Flugfihrung von der
Flughafen AG Frankfurt beauftragt, detaillierte
Kapazitatsuntersuchungen zu den von der Mediati-
onsgruppe empfohlenen Ausbauvarianten durchzu-
fuhren. Die Arbeiten sind noch nicht abgeschlossen
und werden in meiner Abteilung — Verkehrs-
systemtechnik — durchgefthrt.

Lassen Sie mich auf die Frage im Bereich der Op-
timierung eingehen, welche Kapazitétspotenziale es
im bestehenden und im kiinftigen Bahnsystem gibt.
Dazu ist esvielleicht hilfreich, dassich noch einmal
auf Kapazitétsdefinitionen eingehe.

Die Kapazitét eines Flughafens ist eine Untermenge
der Gesamtkapazitdt des Luftverkehrssystems. Sie
bezeichnet allgemein die Verkehrsmenge, die unter
akzeptierten Qualitétskriterien Uber einen definier-
ten Zeitraum bedient werden kann. Die Bahnkapa-
zitdt wird gewohnlich in Luftfahrzeugen pro Zeit-
einheit angegeben, weil die funktionalen Ablaufe
der Bahnoperationen auf der Verkehrseinheit Luft-
fahrzeuge basieren.
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Fir die Bewegungen pro Stunde werden zwei Defi-
nitionen verwendet, die tunlichst nicht zu verwech-
seln sind: einmal die " Sattigungskapazitét”, die die
Anzahl der Landungen, Starts oder Gesamtbewe-
gungen ohne Berlcksichtigung von eventuellen
Verspatungen auf einem Flughafen in einem be-
stimmten Zeitraum beinhaltet.

(Anlage 34)

Auf der dargestellten Kurve kann man sie errei-
chen, indem man den Verkehrsfluss — Flow — so
weit steigert, bis man in die Verstopfung des Sys-
tems hineinkommt. Das sieht man daran, dass das
Verspatungsniveau ansteigt. Die Punkte, die Sie
hier eingezeichnet sehen, kann man entweder aus
Simulationen oder aus Messungen am realen Sys-
tem gewinnen.

Als praktische Kapazitdt dagegen bezeichnet man
den Verkehrsfluss, der bei einer akzeptablen durch-
schnittlichen Verspéatung erreicht wird. Diese liegt
unter der Séttigungskapazitét. Wir haben hier zwei
eingezeichnet, ndmlich fir acht Minuten und fir
vier Minuten.

Diese beiden Kapazitatsbegriffe darf man nicht mit
der fur die Vorausplanung des Verkehrsablaufs am
Flughafen verwendeten Kapazitatsangabe verwech-
seln, namlich dem Koordinationseckwert. Die Ko-
ordinationseckwerte sind in diesem Sinne durch-
schnittliche Kapazitéten des Flughafens fir Spit-
zenverkehrsstunden. Sie sind keine Séttigungskapa-
zitéten, sondern eher praktischen Kapazitdten ver-
gleichbar, wobei — und das ist jetzt wichtig — der
Wert der akzeptierten durchschnittlichen Verspé-
tung meist nicht als Zahl angegeben wird oder an-
gegeben werden kann, sondern im Rahmen eines
Einigungsprozesses der beteiligten Flugsicherung,
Flughafenbetreiber und Fluggesellschaften als vor-
aussichtlich akzeptabel eingestuft wird.

(Anlage 35)

Welche Faktoren determinieren nun so einen Kur-
venverlauf? Ich habe einmal zwei Kurven eingetra-
gen: eing, die einer niedrigen Kapazitat entspricht —
als “heutige” Kapazitét bezeichnet —, und eine, die
einer zuklnftigen, erhthten Kapazitdt entspricht.
Man sieht, dass man den Kapazitétsgewinn auf
dieser Kurve benutzen kann, indem bei gleichem
Verspatungsniveau der Verkehrsfluss erhoht wird
oder indem das Verspadtungsniveau gesenkt wird,
oder man erhélt einen Wert dazwischen.

Das Kapazitéatspotenzial des Bahnsystems ist unter
der Voraussetzung, dass es im Luftraum, auf dem
Rollbahnsystem, auf dem Vorfeld sowie an den
Abstellpositionen zu keinen Behinderungen kommt
— eine wesentliche Einschrénkung in den bisher
vorliegenden Informationen —, von den bendtigten
raumlichen oder zeitlichen Staffelungen zwischen
anfliegenden und abfliegenden Luftfahrzeugen

untereinander sowie zwischen an- und abfliegenden
Luftfahrzeugen abhéngig.

Es gibt im Prinzip zwei Sorten von Staffelungen.
Die eine Staffelung dient der Kollisionsvermeidung
und ist hauptséchlich von der Genauigkeit der In-
formation Uber die Position und der Mdoglichkeit,
noch korrigierend einzugreifen, abhangig. Das
entspricht zwei bis drei nautischen Meilen in die-
sem Bereich; sie werden als Radarmindeststaffe-
lung bezeichnet und sind im Prinzip vom Flug-
zeugtyp unabhangig.

Die weitere Kategorie ist die Wirbelschleppenstaf-
felung, wobei es drei Klassen von Flugzeugen gibt:
heavy, medium und light, die vier, funf oder sechs
Meilen voneinander Abstand halten miissen, wenn
zwei Heavy-Flugzeuge hintereinander fliegen oder
wenn sich eine leichtere Gewichtsklasse hinter
einer schwereren Gewichtsklasse befindet. Das ist
auch der Grund, weshab die Bahnkapazitét pro
Stunde abhéngig ist von dem jeweiligen Verkehrs-
mix an Gewichtsklassen. Dieser schwankt im Laufe
des Tages je nach Verkehrsangebot, und er
schwankt nattirlich auch im Laufe des Jahres.

Vielleicht ist es an der Stelle hilfreich, auf eine
Frage zur Entwicklung des Verkehrsmixes einau-
gehen: Wie begrundet ist der von der FAG gesetzte
Kapazitdtswert, und wie haltbar ist der von der
FAG angenommene kinftige Flugzeugmix? Wel-
che Qualitatskontrolle gibt es zu diesen Aussagen?
— Ich zitiere jetzt einmal aus dem technischen An-
hang des Abschlussberichtes zur Qualitatsbeurtei-
lung:

Die Simulationen wurden mit zwei Verkehrs-
zusammensetzungen durchgefihrt. Zum einen
wurde die Zusammensetzung von 1998 mit ei-
nem Heavy-Anteil von 26 % als Present Mix
verwendet und zum anderen eine mdgliche
zukunftige Entwicklung im Future Mix ... be-
rucksichtigt.

Der Future Mix hat einen erhdhten Heavy-Anteil.
Wie man an der Historie sieht: Zwischen diesen
beiden Werten schwankt die Entwicklung, und sie
schwankt auch im Laufe des Tages und im Laufe
des Jahres. Esist also fatal, sich nur auf eine einz-
ge Zahl zu konzentrieren und zu sagen: 120, das ist
es. — Man sollte das etwas differenzierter sehen. Es
gibt eine Streubreite, die man da beachten muss.
Verkehrsmix und Verspatungsniveau sind dort die
entscheidenden Kriterien.

Welche mdglichen Verbesserungsmalinahmen gibt
es? — Im Prinzip gibt es drei Sorten von Verbesse-
rungsmal3nahmen. Die einen zielen auf die Redu-
zierung der Radarstaffelung. Das kann man durch
die Einflhrung von Radarsystemen hoherer Ge-
nauigkeit, z.B. durch einen Precision Runway
Monitor, erreichen. Die andere Kategorie ist die
Reduzierung der Anwendung erweiterter Wirbel-
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schleppenstaffelung durch Einfihrung von Wirbel-
schleppenvermeidungssystemen, z.B. durch das
HALS/DTOP-System, das sich jetzt in der Einfuh-
rung befindet, oder durch ein Wirbelschleppen-
warnsystem, was bei der DFS entwickelt wird.

Um die vorhandene Kapazitdt optimal zu nutzen,
empfiehlt es sich, den Gesamtprozess zu optimie-
ren. Das kann man machen, indem man den Men-
schen, die diesen Prozess optimieren, Unterstiitzung
gibt, ndmlich durch Unterstitzungssysteme fir
Fluglotsen oder Piloten. Hier sind als Beispiele zu
nennen: 4D-Planer fir eine zeitlich genaue Anflug-
planung am Boden, ein 4D-FMS, ein Bordcompu-
ter, mit dem man zeitgenaue Anfliige vornehmen
kann, verbunden mit einem Bord-Boden-Datalink,
oder auch eine Hilfe fur Piloten, auch unter
Schlechtwetterbedingungen eine bessere Aulen
sicht zu bekommen.

Alle diese Unterstiitzungssysteme werden bei stei-
gendem Verkehr in Zukunft vernetzt werden mis-
sen, sodass eine Optimierung der Gesamtbahnnut-
zung, der Bahnzuordnung und Nutzungsreihenfolge
durch die vernetzten Unterstiitzungssysteme erfol-
gen muss.

Man muss dazu sagen, dass diese Systeme fir In-
strumentenflugbedingungen ausgelegt sind. Sie
versuchen also auch, unter Kategorie-1-Bedin-
gungen wirksam zu werden. Das bedeutet, dass in
einer Situation, wo schénes Wetter ist und der Pilot
seine Umgebung beobachten kann, andere Staffe-
lungen eingestellt werden kdnnen als bei schlechten
Wetterbedingungen. Deshalb ist das Verbesse-
rungspotenzial dieser Malinahmen, die hier aufge-
fuhrt sind, in Konkurrenz zu dem heutigen, schon
durch enge Koordination zwischen Flugsicherung
und Piloten méglichen Verfahren zu sehen.

Es ist trotzdem vorzuziehen, bei der Planung auf
Instrumentenflugbedingungen zu setzen, weil dort
die verlasslicheren Werte unter allen Wetterbedin-
gungen erreicht werden kénnen. Es niitzt Ihnen ja
nichts, wenn Sie ein System haben, das unter scho-
nem Wetter erlaubt, in diesem Bereich zu arbeiten,
und bei einem Landebahnrichtungswechsel plétz-
lich Uber die Séttigungskapazitét hinausgeht. Das
erzeugt dann sehr hohe Delays. Deshalb ist bei der
Planung tunlichst immer zu versuchen, fur die Spit-
zenwerte in diesem Bereich zu bleiben.

(Allgemeiner Beifall)

Prasident Klaus Peter Mdller: Vielen Dank, Herr
Reichmuth. — Der Néchste, der hier spricht, ist Herr
Johann Bruinier, Flugldrmschutzbeauftragter der
Hessischen Landesregierung.

Herr Johann Bruinier: Sehr geehrter Herr Prasi-
dent, sehr verehrte Damen und Herren Abgeordne-
te, sehr verehrtes Publikum! Ich danke fur die
Mdoglichkeit, die Dinge aus Sicht der Fluglarm-

kommission hier vortragen zu kénnen. Ich beziehe
mich auferdem auf meine nunmehr siebenjdhrige
Erfahrung als Sitzungsteilnehmer der Flugléam-
kommission und auf den Umgang mit Tausenden
von Beschwerdefiihrern und Fragestellern aus dem
Flughafenumfeld.

Unabhéangig von der Variantendiskussion gibt es fir
die Kommission zur Abwehr des Flugléarms die im
Folgenden darzustellenden Schwerpunkte, die mit
steigenden Bewegungszahlen und einem etwaigen
Ausbau an Bedeutung gewinnen werden:

Erstens. Abflugstrecken. Die Konstruktion von
Abflugstrecken obliegt geméal 8§27 ¢ Luftverkehrs-
gesetz der Deutschen Flugsicherung GmbH unter
beratender Einbeziehung der Kommission. Das
Konzept ist dabei: sicher, praktisch fliegbar und
larmmindernd, also mdglichst zwischen Kommu-
nen hindurch und nicht Uber dieselben hinweg.

Die derzeitige Konstruktion dieser Abflugstrecken
basiert auf konventionell navigierendem Fluggerét,
Flugzeugen also, die auf Bodennavigationshilfen
angewiesen sind. Eine Abflugstrecke geht im sim-
pelsten Fall nach dem Start geradeaus bis zu einem
Punkt X, wo eine Kurve eingeleitet wird. Nach
dieser Kurve wird ein neuer Kurs aufgenommen,
der geradlinig Uber eine mehr oder weniger grof3e
Distanz lauft, so einfach wie moglich, so fehlerfrei
wie moglich und so gebiindelt wie moglich.

Der Kurs, der nach der Kurve folgt, wird durch
einen Leitstrahl oder eine Peilung von bzw. zu einer
Navigationshilfe definiert. Auf diesem letzten Seg-
ment muss mehr oder weniger lange geradeaus
geflogen werden. Das fuhrt im eng besiedelten
Umfeld des Flughafens zwangslaufig zu uner-
wunschten Annaherungen bzw. sogar Uberfliegun-
gen von Kommunen. Als Beispiele: Frankfurt-
Oberrad, der Darmstédter Norden, Wixhau-
sen/Arheilgen, Bergen-Enkheim. Die Bundelung
Uber Florsheim-Wicker hat einen anderen Hinter-
grund.

Konventionell navigierendes Gerét hat einen Ver-
kehrsanteil von weniger als 15 %. Die 85 % moder-
nen Flugzeuge, die mit Flight Management Syste-
men ausgeristet sind, also modernen Flugfihrungs-
rechnern, kénnen unabhéngig von Bodennavigati-
onshilfen navigieren, missen derzeit jedoch den
konventionellen Routen folgen.

Wirde man von diesem in den derzeit einschlagi-
gen internationalen |CAO-Richtlinien vorgegebe-
nen Konvoiprinzip abgehen kénnen, so kénnte man
zweifellos bestimmte Brennpunkte entschérfen,
indem man leichte Kursdnderungen — natlrlich
nicht rodeoartig — in einer gewissen Abfolge er-
moglichte. Zickzackfliegen Uber Wiesen oder Golf-
pléatize wird es aus technisch-flugphysikalischen
Grunden zwar nie geben; jedoch wirde das Um-
fliegen eher moglich bzw. kénnten auch Routen
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hinsichtlich des Larmminderungsprinzips verbes-
sert werden. Das heil3t: Der geographische Verlauf
konnte optimiert werden.

Zweitens: Anflugrouten. Friher gab es breite ho-
mogen belegte Bereiche der so genannten Gegenan-
fluge. Ein Gegenanflug ist praktisch das — wenn
man einmal eine Ostwetterlage nimmt —, was aus
dem Osten entgegen der Landerichtung zunéchst —
im Frankfurter Fall — stidlich am Flughafen vorbei-
fliegt und dann von den Fluglotsen auf den Endan-
flugkurs gedreht wird.

Die Entwicklung der letzten drei Jahre weist jedoch
eine zunehmende Konzentration im Bereich dieser
Gegenanflige auf — Beispiele: Uber Dietzenbach,
Waldacker, Dreieich und Langen —, die einer Ge-
genanfluglinie folgen, die man sich von Dietzen-
bach bis Bad Kreuznach vorzustellen hat. Hier
bestimmt ndmlich modernes Gerét das Geschehen.
Alteres Gerat wird von den Fluglotsen nach wie vor
unter speziellen Kurszuweisungen konventionell
gefihrt — also genau das Gegenteil von dem, was
sich auf den Abflugstrecken tut.

Diese Konzentration auf den Gegenanfllgen berei-
tet bereits heute Probleme. Geboten sind kinftig
Definitionen unter Einbeziehung der Flugléarm-
kommission. Herr Gebauer hat gestern auch schon
einen positiven Ausblick mit dem Hinweis auf das
European Airspace Model EAM 04 geboten. Auch
da eréffnen sich neue Mdéglichkeiten, die aber im
Detail zu diskutieren wéren.

Drittens: Abflugstrecken mit grof3en Richtungsén-
derungen. Untersuchungen von meiner Seite und
Sammel aufzeichnungen der Radarspuren beweisen,
dass schwere Langstreckenabfliige haufig grélere
Kurvenradien fliegen, als sie bei der Konstruktion
der Abflugstrecken angenommen wurden. Hinzu
kommt auch héufig die spate Kurveneinleitung. Die
Folge sind Kursabweichungen weiter nach Osten
hinaus — also z. B. Uber Dietzenbach statt zwischen
Gotzenhain und Offenthal hindurch — bzw. Kurs-
abweichungen Uber Hassloch, Konigstadten oder
gar Raunheim anstatt ein ganzes Stiick — 2 bis 3 km
— Ostlich davon in Richtung Siidosten.

Das sind Dinge, die mich und die Kommission mit
Sicherheit besorgt machen, ganz zu schweigen von
der betroffenen Bevolkerung.

Es muss also so sein — und es gibt technische Maf3-
nahmen wie Geschwindigkeitsbeschrankungen oder
andere Vorgaben —, dass die hier auch von Herrn
Mduller soeben dargestellten Abflugrouten nach
Siden, insbesondere die hier gezeigten, genau ein-
gehalten werden bzw. die Konstruktion dieser
Routen der technischen Wirklichkeit angepasst
wird. Ich weise noch einmal darauf hin, dass gerade
dieser Punkt fir die Bereiche Russelsheim und
Raunheim von sehr grof3er Bedeutung sein wird.

Viertens: die Streckenbelegung. Hier wurden fir
die verschiedenen Varianten Prozentzahlen ge-
nannt. Unser Ziel seitens der Kommission — wir
haben eine Arbeitsgruppe unter dem Titel “L&rm-
lastenausgleich” — ware, eine faire Verteilung auf
die verschiedenen Strecken anzustreben, und zwar
nicht nur von der Bewegungszahl her, sondern auch
unter Beurteilung der Lautstérke des jeweils dort
fliegenden Geréts. Dazu gehdrt auch die Definition
von so genannten Nachtabflugstrecken unter glei-
chen Prémissen, nicht einfach nur nach Bewe-
gungszahlen, sondern danach, wie laut dann das
Gerét in einer Anzahl auf solchen Strecken ist —
und dabei selbstredend in einer kompletten Nacht
von 22 bis6 Uhr.

(Beifall bei der SPD, dem BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN und den Zuhorerinnen und Zuho-
rern)

Als Voraussetzung mdchte ich kurz nennen: Selbst-
verstandlich muss schon vor dem Hintergrund einer
Larmkontingentierung, wie sie im Anti-Larm-Pakt
formuliert ist, die Startbahn18 betriebshereit
gehalten werden. Das ist eine Voraussetzung fir
jegliche kunftige Larmkontingentierung. Naheres
finden Sie in meiner schriftlichen Stellungnahme.

Die bisherige Zusammenarbeit zwischen Kommis-
sion und der Deutschen Flugsicherung war sehr eng
und gut. Wir haben gemeinsam viele kleine, im
Rahmen des Mdglichen zu erzielende Erfolge e
habt, zuletzt zu nennen der im September begin-
nende Probelauf einer speziellen Strecke zur Ent-
lastung des schwerbelasteten Ortsteils von Flérs-
heim, namlich von Wicker, der letzte Erfolg in
Zusammenarbeit mit der DFS.

Jedoch ist kiinftig noch mehr Kreativitét, noch mehr
Flexibilitdt seitens der ICAO, der Internationalen
Zivilen Luftfahrtorganisation, und selbstverstand-
lich in der Mitfolge auch seitens der DFS geboten.
Die Bereitschaft der Airlines, modernste Navigati-
onsausriistungen zumindest nachzuriisten — besser
ware noch, modernstes Gerét fliegen zu lassen, wie
wir es bei der Lufthansa sehen —, ist gefragt. Dies
ales wird letztlich zu Kosten filhren, die alerdings
aus der Sicht der Kommission, die sich ja fir die
larmbelasteten Menschen einsetzt, sinnvoll einge-
setzt waren. Hingegen habe ich an der Bereitschaft
der Flugbesatzungen, gegebenenfalls kompliziertere
Flugverfahren anzuwenden, z. B. Geschwindig-
keitshegrenzungen oder spezielle Dinge in Phasen
hoher Arbeitsbelastung, keinen Zweifel.

(Allgemeiner Beifall)

Prasident Klaus Peter Méller: Vielen Dank, Herr
Bruinier. — Das nachste Statement kommt von
Herrn Harm Heldmaier, Flugkapitén a. D. Auch
hierzu gibt es schon eine schriftliche Stellungnahme
in den Unterlagen.
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Herr Harm Heldmaier: Herr Prasident, meine
Damen und Herren! Ich freue mich, dassich hier zu
der Thematik auch Stellung nehmen darf, und
maochte mich dafUr recht herzlich bedanken.

Gestern hat mein Kollege Fongern von der Vereini-
gung Cockpit zu dem Thema auch Stellung ge-
nommen. |ch schétze ihn sehr und muss sagen, dass
ich die Meinung von Herrn Fongern teile: Die beste
Losung fur Frankfurt und der effektivste Flughafen
ist das Atlanta-Modell. Aber das war nicht die Fra-
gestellung. Die Fragestellung war nicht: Welcher
Flughafen wéare euch am liebsten? Wenn Sie hun-
dert Piloten ein leeres Blatt Papier vor die Nase
halten, dann werden 99 vier gerade Striche aufma-
len —einer wird vielleicht auch einen Kreis machen;
aber den wird man auch nicht so ernst nehmen —;
denn dasist dasideale Modell: das Atlanta-Modell.

Aber das ist nicht gefragt, und nur an dem Punkt
muss ich meinen Kollegen Fongern kritisieren. Wir
sollen die Frage beantworten: Kann das bestehende
Bahnsystem das leisten, was die FAG mdchte? —
Zum bestehenden Bahnsystem gehort nun auch
einmal die Bahn 18 West. Dass die quer lauft, liegt
in der Natur der Sache, und esist nicht unanstandig
zu fragen: Was kann man mit dieser Bahn 18 West,
die meines Erachtens vollig unterfordert ist, weil es
janur eine Startbahn in einer Richtung ist, leisten,
wenn man sie zusétzlich als Landebahn freigibt?
Da, so behaupte ich, sind die 120 Flugbewegungen
pro Stunde mdglich. Ich werde auch versuchen,
Ihnen das nachzuweisen.

Jetzt mochte ich aber mit der Betrachtung des Me-
diationsergebnisses und dessen, was die Mediation
hinterfragt hat, fortfahren. Die Mediation hat nicht
gefragt, welches Bahnsystem in Frankfurt was
leisten konnte, sondern sie hat gefragt: Sind 120
Flugbewegungen moglich oder nicht? Da ist der
Ansatz meines Erachtens schon falsch. Die Kapa-
zitét eines Flughafens richtet sich nicht unbedingt
nach der Anzahl der Flugbewegungen. Flugbewe-
gungen alein sind eine Kapazitétsgrole an einem
Flughafen. Es gibt aber auch andere Kapazitétsgro-
Ben: Das ist der Rollverkehr, das ist der angrenzen-
de Luftraum, und das ist auch die Terminalkapaz-
tét.

All diese Punkte sind nicht im Ergebnis der Media-
tion nachzulesen. Selbst heute haben Sie nicht er-
fahren, ob die 120 Flugbewegungen pro Stunde im
lokalen Luftraum abgearbeitet werden kénnen oder
nicht. Sie haben nicht erfahren, ob die FAG den
Rollverkehr fir 120 Flugbewegungen pro Stunde
am Boden abfertigen kann oder nicht, und Sie ha-
ben von der FAG auch nicht erfahren, ab wie vielen
Passagieren — man mdchte ja spéter 72Millionen
Passagiere transportieren — ein neues Terminal
notwendig ist.

Und jetzt wird das Ganze grotesk: Die Frage nach
einem neuen Terminal ist nicht gestellt, Sie wissen

auch nicht, wohin es kommt, aber Sie wollen die
Bahn irgendwohin platzieren. So kann man nattir-
lich nicht planen. Ich habe zwar gelesen, und es
macht auch Sinn, dass das im Stiden des Flughafens
hinkommen soll — gut, das nehme ich zur Kenntnis.

Ich méchte nun zur Leistungsféhigkeit des Frank-
furter Flughafens kommen. Die Leistungsfahigkeit
eines Flughafens — und das ist eine primére Leis-
tungsgrofe, das ist auch die Grol3e, die fur die Ar-
beitsplétze verantwortlich ist —, das sind die Passa
giere, die Fracht, die Post, die von einem Flughafen
befordert werden kdénnen. Da habe ich mich an dem
Konkurrenten orientiert, den die FAG auch immer
ins Feld fohrt — und man sollte sich auch am
Stérksten orientieren, wenn man besser werden
mochte —, dem Flughafen London-Heathrow.

Jetzt nenne ich lhnen einmal eine Zahl, die ganz
wichtig ist. Das ist die Zahl: Wie viele Passagiere
pro Start- und Landebahn — es geht hier um eine
Start- oder Landebahn — werden in London-
Heathrow transportiert? Die Zahlen stammen von
der FAG aus ihrem Airportvergleich aus dem Jahre
1999, im Oktober herausgekommen. Diese Zahlen
lauten wie folgt: London-Heathrow hat entgegen
alen Beteuerungen nur zwei Bahnen. Es gab ein-
mal drei Bahnen, ndmlich noch eine kleine quer
laufende Bahn 23, die man vor ca. zehn Jahren dem
Rollverkehr zugeordnet hat, um die Kapazitatsgro-
3e — der Rollverkehr gehoért dazu — wieder harno-
nisch in das System dieses Flughafens London-
Heathrow einzugliedern. Man hat vielleicht auf die
eine andere Flugbewegung am Boden sogar noch
verzichtet.

Diese beiden Bahnen leisten an diesem Flughafen,
auf Passagierzahlen bezogen, pro Bahn 30,2 Milli-
onen Passagiere im Jahr 1998. Ich habe der FAG
nicht drei Bahnen angerechnet, sondern nur zwei-
einhalb, weil die 18 West eine Nur-Startbahn in nur
eine Richtung ist. Wenn man das zugrunde legt,
dann kommen in Frankfurt 16,8 Millionen Passa
giere pro Bahn heraus. Das heifdt: Die Leistungsfé-
higkeit, bezogen auf die Passagierzahl und auf die
Fracht, was transportiert wird, ist gerade einmal
etwas mehr als 50 % dessen, was man in London
leistet.

Nun drangt sich natirlich die Frage auf: Was tut
man da besser, was macht man in Frankfurt nicht so
gut, was kénnte man in Frankfurt tun? In London-
Heathrow mdchte man nach Mdglichkeit kleines
Fluggerét von dem Flughafen fern halten. Die klei-
neren Passagierflugzeuge — sie fressen genauso viel
Kapazitét in der Luft, auf der Bahn sogar mehr; 30
Sitze, 70 Sitze fressen aus staffelungstechnischen
Griinden mehr Kapazitét als ein grofer Jumbo — hat
man in der Region — das betoneich: in der Region —
anders zu platzieren versucht. Dadurch ist natiirlich
die Leistungsfahigkeit des Hubs London drastisch
gestiegen, weil die origindre Aufgabe, die man sich
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dort gestellt hat, namlich ein grofRes Drehkreuz zu
werden, dadurch besser erfiillt werden konnte.

Man hat diese Flughdfen — Stansted, Gatwick, City
Airport — nicht als Konkurrenten verstanden, son-
dern es sind erganzende Flughdfen zum Hub Lon-
don-Heathrow. Man hat in London z. B. —ich habe
es schon gesagt — den Rollverkehr harmonisiert.
Man hat in London ein finftes Terminal geplant,
das im Jahre 2006 fertig sein wird, und man wird
ein sechstes Terminal bauen.

Nun kommt eine verbliffende Zahl. Die FAG hat
sie selbst in dem vorhin erwadhnten Bericht publi-
ziert. Der Flughafen London-Heathrow gibt an: Ich
kann keine Bahn bauen. Ich kann nur 84 Flugbewe-
gungen pro Stunde machen. Aber ich werde meine
Leistungsfahigkeit von jetzt bis zum Jahr 2015 von
62 Millionen Passagieren auf 80 Millionen Passa-
giere steigern. Das konnen Sie in dem Bericht
“Vergleich der Airports in Europa” der FAG selbst
nachlesen.

Lassen Sie mich noch einen Satz zu dem sagen, was
Frankfurt macht. Frankfurt ist immer noch Uber-
zeugt davon, dass die lokale Losung die Wettbe-
werbsfahigkeit verbessert. Das ist nicht der Fall.
Und das braucht man nicht gutachterlich prifen zu
lassen, sondern das kann man anhand der Zahlen,
wie ich es gerade getan habe, nachweisen. Frank-
furt hat einen besonderen Ehrgeiz: Frankfurt
mochte einerseits die grote Drehscheibe Europas
werden und gleichzeitig der grofite deutsche Regio-
nalflughafen bleiben. Das zusammen aber funktio-
niert nicht. Das haben andere gezeigt, dass das nicht
die L6sung ist.

(Beifall bei den Zuhorerinnen und Zuhérern)

Nun mdchte ich noch auf die Rolle der Deutschen
Flugsicherung eingehen. Auch fir die Flugsiche-
rung wirde es sich lohnen, einmal Uber den Teller-
rand hinaus nach London zu gucken und zu tberle-
gen, warum man dort im engen Luftraum London
vier Flughdfen mit 900.000 Flugbewegungen be-
dient, und bei uns kriegt man im lokalen Luftraum
450.000 nicht platziert.

Man muss auch wissen, dass die Flugsicherung ein
komplexes System ist. Es besteht aus der Techno-
logie, es besteht — dartiber ist noch gar nicht ge-
sprochen worden — aus der Beféhigung der Lotsen,
und es besteht auch aus dem Regelwerk, nach dem
die Lotsen arbeiten miissen. Sie werden eines nicht
erleben: Sie werden keinen Londoner Controller
nach Frankfurt holen und dann hoffen konnen, dass
dort eine Flugbewegung mehr gemacht werden
kann. Denn wenn sich der Londoner Controller mit
dem deutschen Regelwerk herumschlagen muss,
dann wird er nicht effizient arbeiten kdnnen. Holen
Sie also keinen Lotsen aus London, sondern holen
Sie nur das Regelwerk, und geben Sie es lhren
Lotsen an die Hand; denn die Befdhigung unserer

deutschen Fluglotsen ist nicht schlechter als die der
Londoner Lotsen.

Ich moéchte noch eine Bemerkung machen, und
zwar steht sie im Zusammenhang mit dem Flugha-
fen London. Ich gehére nicht zu denjenigen, die
meinen, dass Frankfurt all das machen soll, was in
London gemacht wird; aber es wurde dort mit Er-
folg getan. Ich bin allerdings der Auffassung, dass
man dort hinschauen muss. London — das ist das
Phanomen, und ich méchte darauf ganz stark mei-
nen Finger legen — ist flachenmaidig der kleinste
europdische Grof¥flughafen: 11,6 km2 — die FAG
hat meines Wissens 15,9 km2 — mit den wenigsten
Bahnen, und ausgerechnet dieser Flughafen ist der
leistungsfahigste Flughafen Europas. Das muss
einem doch zu denken geben.

Lassen Sie mich noch etwas sagen. Wir haben ge-
rade Herrn Bruinier als Larmschutzbeauftragten
gehort. Meine Damen und Herren von der FAG, das
beste Larmschutzprogramm, das Sie auflegen kon-
nen, wére, die Flugbewegungen in Frankfurt leis-
tungsfahiger zu gestalten — gestern ist die Zahl 120
Gaste pro Flugbewegung genannt worden; das
reicht nicht —; damit wirden Sie auf jeden Fall das
beste Larmschutzprogramm fir die Region Rhein-
Main erreichen. Man muss nicht jeden Flieger, der
sich im Raum Frankfurt aufhalt, bitten, in Frankfurt
auch zu landen. Nicht jeder Flieger passt dahin.

Zum Schluss méchte ich nun etwas sagen, was an
das anknlpft, was gestern von der Flugsicherung
vorgetragen wurde. Es ist natirlich einfach, wenn
man sagt: Das geht nicht, das ist nicht sicher. Ich
kenne diese Denkweise. Ich habe Uber 30 Jahre
meine Flugzeuge sicher fliegen mussen. Das habe
ich auch geschafft. Nicht jede Meile Abstand, die
Sie zwischen zwei Flieger stecken, dient der Si-
cherheit — genauso wenig, wie die Piloten fordern:
Nun bringt endlich einmal das sechsmotorige Flug-
zeug. Nein, wir fliegen heute auch mit zwei Moto-
ren sicher. Auch wir mussten umdenken. Das muss
man der Flugsicherung auch sagen: Hier ist ein
Fehler im Regelwerk.

Deshalb weise ich darauf hin: Lassen Sie sich mit
diesem Argument nicht alles abkaufen. Nicht jede
Meile, die zwischen zwei Flieger gesteckt wird, ist
eine Meile, die der Sicherheit dient.

(Beifall bei der SPD, dem BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN und den Zuhorerinnen und Zuho-
rern)

Prasident Klaus Peter Mdller: Das Wort hat Herr
Professor Dr.-Ing. Hans-Reiner Béhm vom Institut
Infrastruktur & Umwelt, Prof. B6hm und Partner.
Auch Herr Prof. Bohm kann zundchst auf eine
schriftliche Stellungnahme verweisen, die lhnen
vorliegt.
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Herr Prof. Dr. Hans-Reiner Béhm: Herr Prasident,
meine Damen, meine Herren! Unsere Aufgabe war
es, der Frage nachzugehen, wie viele Menschen in
der Umgebung des Flughafens durch die Ist-
Situation, aber auch durch die angestrebte Erweite-
rung betroffen sein kdnnen. Deswegen bedaure ich
es eigentlich, dass das Statement von Herrn Mller
so weit zurtickliegt. Es hétte sich angeboten, dass
wir das in unmittelbarer Nachbarschaft gemacht
hétten. Das wére vielleicht fur Sie aufschlussreicher
gewesen.

Aber ich kann mir wohl sehr detaillierte Ausfiih-
rungen deswegen ersparen, weil einmal die schrift-
liche Stellungnahme vorliegt und weil unsere Ar-
beitsergebnisse an zahlreichen Stellen des Berichts
der Mediationsgruppe publiziert sind.

Ich mdchte ganz kurz noch einmal darauf eingehen,
was die wesentlichen Aufgaben waren, die wir zu
erfullen hatten, und wie wir das gemacht haben. Ich
will aus der Fulle des Datenmaterials einiges he-
rausnehmen, um es lhnen zu verdeutlichen. Hinzu
kommt noch etwas: dass wir nicht nur im Rahmen
des Mediationsverfahrens Ergebnisse zu produzie-
ren versucht haben, sondern auch danach beziglich
der optimierten Varianten, was wegen der zeitli-
chen Abfolge nicht Gegenstand des Berichtes sein
konnte.

Unsere Aufgabe bestand also darin, die notwendi-
gen Sachinformationen zusammenzutragen, damit
die Konflikte, die in den benachbarten Gemeinden
auftreten konnen, identifiziert, beschrieben und
bewertet werden kdnnen.

Was haben wir im Einzelnen gemacht? Zunéachst
haben wir die Informationen, die in digitaler Form
im Umfeld vorlagen, zusammengetragen und aufbe-
reitet. Danach haben wir die einzelnen potenziell
betroffenen Kommunen hinsichtlich der Flachen-
nutzung und der Einwohner in den Gebieten be-
fragt, dann die Daten zusammengefihrt und aufbe-
reitet und in ein Geographisches Informationssys-
tem eingefihrt, damit sie dann — hier komme ich
wieder auf Herrn Miller zuriick — mit den Isopho-
nen, errechnet durch das HLUG, zusammengefiihrt
werden konnen. Das fuhrt dann durch Verschnei-
dungen zu den Informationen, die unter anderem im
Bericht der Mediationsgruppe vorhanden sind.

Welche Informationen haben wir zusammengetra-
gen, um Ihnen einen Uberblick zu geben, welche
Erkenntnisse gewonnen werden kénnen? Zunéchst
die Siedlungsbereiche und Bereiche fir Industrie
und Gewerbe hinsichtlich des Bestandes sowohl in
physischer Hinsicht als auch planungsrechtlich
gesichert durch B-Plane, aber auch solche, die
durch die Regionalplanung als Zuwachsflachen
gekennzeichnet worden sind.

Wir haben versucht, die Grole der Wohnbevolke-
rung in den jeweiligen Flachen bzw. den potenziel-

len Zuwachs herauszufinden, Gleiches fur die Ar-
beitsplétze, d. h. fur die Beschéftigten (Bestand und
Zuwachs), 6ffentliche Einrichtungen, die besonders
sensibel gegen Larmeinwirkungen sind, Kranken-
héuser, Uni-Kliniken, Universitéten, Schulen usw.
bis hin zu Erholungsgebieten in den Freirdumen.

Wir haben im Rahmen des Mediationsverfahrens
fur die Varianten, die angedacht waren, auf diese
Art und Weise die entsprechenden Informationen
ermittelt. Ich nehme aus der Vielzahl der Tableaus,
Tabellen und Grafiken eine heraus, die fir die Va-
riante 9 a und die Szenarien C und D fir die betrof-
fenen Menschen die Ist-Situation fir die drei
Isophonen 60 dB(A), 62 und 67 dB(A) wiederge-
ben. 65 dB(A) konnten, weil der Beschluss durch
die Mediationsgruppe sehr spét gefasst wurde, nicht
berechnet werden.

Sie sehen hier z. B. 9aund 9 b, d. h. Schwanheimer
Wald und Kelsterbach, oder hier unten 13, die Siid-
variante bzw. die beiden Varianten, die durch die
Optimierung innerhalb des Zauns zustande ge-
kommen wéren. Rosa hier unten die Werte fir die
Flache, die innerhalb der 67 dB(A)-Isophone lie-
gen. Sie sehen hier die 14; dasist die Stidbahn ohne
Startbahn West, aber Erbenheim “klein” oder hier
die 12, die Atlanta-Variante. Das sind neben der
Stidbahn die héchsten Werte der Betroffenen in der
67 dB(A)-Isophone.

Insgesamt gesehen, wenn Sie bis an die 60 heran-
gehen, stellen wir fest, dass die Atlanta-Variante
die ungunstigste ist. Sie liegt namlich bei Uber
500.000 Betroffenen allein in der Ist-Situation. Das
koénnen Sie aber alles sehr detailliert dem Mediati-
onsbericht entnehmen.

(Anlagen 36, 37 und 38)

Nun aber einige Informationen tber die Bewertung
der optimierten Varianten, was erst danach gesche:
hen konnte, d. h. in den letzten Wochen. Das kon-
nen Sie dieser Grafik entnehmen. Wir haben links
den Istzustand, d. h. also auch die Einwohnerzahlen
Ende 1998. Dann haben wir die optimierte Nord-
bahn, also Schwanheimer Wald. Dann haben wir
hier Kelsterbach, und zwar jeweils neu optimiert,
und die alten Versionen, die im Rahmen des Medi-
ationsverfahrens behandelt wurden. Sie sehen also
auch hier wieder 60, 62 und 67dB(A). Hier @ne
leichte Verdnderung, insbesondere was die
62 dB(A)-Linie anbetrifft. Das ist eine Verbesse-
rung bei der Bahn Schwanheimer Wald.

Hier sehen Sie noch Nordbahn Ost, Kelsterbach. Im
Bereich der 67dB(A) liegen praktisch keine Ver-
anderungen vor, aber im Bereich der 62er-Linie und
insbesondere der 60er-Linie eine Verbesserung
bezlglich der potenziell Betroffenen.

Wir sehen dann die Sudbahn optimiert und nicht
optimiert. Hier ist sehr aufféllig eine erhebliche
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Verbesserung im Bereich der Betroffenheit inner-
halb der 67 dB(A)-Linie, immerhin eine Verande-
rung von 84.000 auf 31.000 betroffene Biirgerinnen
und Brger.

Schliefflich sehen Sie die Sudbahn optimiert mit
Erhalt der Startbahn West, die natirlich in etwa das
Gleiche wiedergibt wie hier in optimierter Form.

Diese Zahlen, die hier genannt sind, sind die Ge-
samtzahlen, d. h. die Summen, die insgesamt be-
troffen sind. Das gibt noch kein Bild Uber die
raumliche Verteilung. Das kénnen Sie dieser Grafik
entnehmen. Bitte ersparen Sie mir aber, damit ich
Ihre Zeit nicht zu sehr in Anspruch nehme, das im
Detail zu erkldren. Sie sehen also hier einmal die
réaumliche Verteilung der Variante 9a, Schwanhei-
mer Wald, und zwar griin die 60 dB(A)-Linie, blau
die 62er- und liladie 67er-Linie.

Wir kdnnen gern nachher in der Diskussion, wenn
Sie das wiinschen, auf einzelne Punkte und einzelne
Fragen eingehen.

Des Weiteren sehen Sie hier Kelsterbach, ebenfalls
60, 62 und 67 dB(A).

Was von besonderem Interesse ist, ist dann auch die
13, d. h. die Sudvariante, ebenfalls gegliedert von
60 bis 67 dB(A).

Schliefflich sehen Sie hier die Variante mit dem
Erhalt der Startbahn West. Wir kdnnen eine &hnli-
che Verteilung feststellen, wie es bereits in der
gegebenen Situation ist, allerdings kommen erheb-
liche Belastungen im Osten und im Westen dazu.

Eine ganz andere Sichtweise erlaubt eine Berech-
nung nach der AZB (neu). Bei 60 dB(A), 62 und
67 dB(A) sehen wir eine relative Verteilung, die
dhnlich ist wie bei den anderen; aber wir haben in
absoluten Zahlen eine ganz andere Dimension, d. h.
wesentlich geringer.

Ich will zur Verdeutlichung noch einige Zahlen
nennen. Bei der Variante Schwanheimer Wald
haben wir z.B. in Neu-lsenburg im Bereich der
60er-Linie eine Reduzierung der betroffenen Bur-
gerinnen und Burger um 12.000 und bei 62 dB(A)
um 15.000. Allerdings gibt es auch Nachteile: dass
es Gemeinden gibt, in denen die Belastung z. B. bei
der 67er-Linie zunimmt.

Ganz aufféllig ist: bei 13 mit Erhalt der Startbahn
West erhebliche Reduzierungen, aber natirlich
auch erhebliche Mehrbelastungen. Das bedirfte
einer detaillierten Betrachtung.

Ich mochte es dabei bewenden lassen. Ich konnte
mir vorstellen, dass es bei der Diskussion nachher
fir den einen oder anderen Abgeordneten, je nach-
dem, welchen Wahlkreis er vertritt, Nachfragen im
Detail geben kénnte. Wir haben zahlreiche Infor-

mationsunterlagen dabei und koénnten gern darauf
antworten.

(Allgemeiner Beifall)

Prasident Klaus Peter Moller: Vielen Dank, Herr
Prof: Bohm.

Wir kommen jetzt zum Unterabschnitt , Start- und
Landeverfahren“. Dazu gibt es eine schriftliche
Unterlage der Deutschen Lufthansa AG, und dazu
spricht jetzt der Chefpilot der Lufthansa, Herr Jur-
gen Raps.

Herr Jirgen Raps. Sehr geehrter Herr Prasident,
meine sehr verehrten Damen und Herren! Bevor ich
auf die Details der Start- und Landeverfahren oder
auf Anflugverfahren eingehe, gestatten Sie mir
einige Grundsatzerkldrungen aus Pilotensicht vor-

weg.

Die Start- und Landeverfahren sind unabhangig von
den Varianten zu sehen, die hier diskutiert werden.
Sie sind internationaler Standard, zum grof3en Teil
festgelegt von den Flugzeugherstellern — die Flug-
zeuge werden nach den von den Herstellern vorge-
legten Grundsédtzen betrieben —, festgelegt nach
internationalen Standardkriterien, die durch die
ICAQ, die International Civil Aviation Organisati-
on, festgelegt sind, und durch die Flugzeugbetrei-
ber, sprich: durch die Airlines, optimiert und sten-
dardisiert. Sie sind auch — mit kleinen Abweichun-
gen — an alen Airports in dieser Welt, an allen
Luftverkehrsflughé&fen mehr oder weniger gleich.

Ziel und Zweck eines erfolgreichen Anflugverfah-
rensist es, aus relativ grofer Hohe und relativ gro-
3er Distanz ein relativ kleines Stuckchen Asphalt
oder Beton, das im Normalfall 45 m breit und
3.000m lang ist, bei minimalen Wetterbedingungen
300 m nach Beginn der Landebahn und genau in
der Mitte der Landebahn zu treffen, und zwar si-
cher, komfortabel fir die Passagiere, unter Vermei-
dung unnétigen La&rms und unter Beachtung der
Leistungsgrenzen der Flugzeuge, die wir operieren.
Das gilt in dhnlicher Weise auch fir die Abflugver-
fahren, bei denen wir bemiht sind, so schnell, so
zligig und so 6konomisch wie moglich auf wirt-
schaftliche Reiseflughéhen zu kommen.

Ich beginne mit dem Anflugverfahren. Ich habe als
Beispiel den Airbus A 340 gewdhlt. Es ist im Mo-
ment sicherlich eines, wenn nicht das modernste
Verkehrsflugzeug auf dem Weltmarkt, ein Tech-
nologietréger, so wirde ich ihn bezeichnen, nicht
zuletzt auch deswegen, weil ich das Flugzeug selbst
fliege.

Der normale Anflug sieht folgendermafen aus, und
dabei ist es, wie gesagt, relativ unabhangig davon,
ob ich mich in Frankfurt, in New York, in Chikago
oder sonst wo befinde: Wir werden von der Flugsi-
cherung mit festgelegtem Kurs, mit festgelegter
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oder zugewiesener Hohe und mit zugewiesener
Geschwindigkeit relativ weit von der Landebahn
entfernt, ndmlich 12 Nautische Meilen, das sind
22 km — das ist hier das Beispiel Frankfurt —, auf
die verlangerte Landebahn-Langsachse gefihrt und
bewegen uns auf dieser verléngerten Landebahn-
L éngsachse auf einem so genannten Gleitpfad.

(Anlage 39)

Die Konfiguration, die wir fliegen, ist folgende:
Hier steht “Flaps 17, d.h., wir haben die Lande-
klappen ein bisschen ausgefahren, das Fahrwerk ist
eingefahren, die Geschwindigkeit betragt ca
330 km/h, und der Triebwerkschub betrégt unge-
fahr 50 % der Leistung, die Hohe 4.000 Fuf3, das
sind 1.200 m. In dieser Konfiguration kommen wir
auf den Gleitpfad und verlassen diesen, indem wir
die Landeklappen weiter ausfahren. Dies dient
dazu, die Geschwindigkeit verringern zu kdnnen.
Es wird weiterhin die Geschwindigkeit auf 300, 290
km/h reduziert, und der Triebwerkschub befindet
sich zu diesem Zeitpunkt im Leerlauf, Standardbe-
dingungen vorausgesetzt.

Kurz vor dem Haupteinflugzeichen, was hier mit
OM — Outer Marker — bezeichnet ist, das sich bei
4 Nautischen Meilen befindet, wird die Geschwin-
digkeit weiter reduziert. Der Triebwerkschub befin-
det sich noch immer im Leerlauf, und das einzige
Gerdusch, das zu diesem Zeitpunkt zu horen ist,
sind nicht die Triebwerke, sondern die aerodynami-
schen Gerausche.

In der Héhe von 1.000 Ful® oder 300 m AGL, d.h.
Aerodrome Ground Level, aso Uber dem Flugha-
fen, sind die Landeklappen voll ausgefahren. Das
brauchen wir, um eine langsamere Anflugge-
schwindigkeit fliegen zu kénnen. Die Triebwerks-
leistung entspricht in etwa 60 % der maximalen
Leistung. Das ist grundsétzlich ein bisschen davon
abhéngig, wie schwer das Flugzeug ist und wie die
auReren Bedingungen sind, ob es z. B. sehr kalt
oder sehr warm ist. Und natirlich sollte man zur
Landung das Fahrwerk ausgefahren haben. — Das
war der Anflug, der normalerweise durch eine -
folgreiche Landung gekront wird.

(Heiterkeit)

Unsere Vorgaben nach der Landung sehen vor, dass
wir den Triebwerksumkehrschub im Leerlauf he-
nutzen, d.h. nach der Landung, sodass wir zur
Triebwerksumkehr mit dem Umkehrschub keinen
Larm verursachen.

Auch das Abflugverfahren ist standardisiert, welt-
weiter Standard, auch von den Flugzeugherstellern
festgelegt. Dabei ist wichtig zu erwdhnen, dass wir
— ich spreche jetzt nur fir die Deutsche Lufthansa
Passage Airline; aber bei den modernen Flugzeugen
ist das immer moglich — die Triebwerksleistung
abhangig vom maximalen Startgewicht reduzieren.

Das heif3t: In dem Moment, in dem ich aus den
Leistungsgrenzen des Flugzeuges die Mdglichkeit
ersehe, nicht mit vollem Triebwerksschub starten
zu mussen, reduziere ich diesen. Erfreulicherweise
verursacht dies weniger Larm, bis zu 15 % unter
dem maximalen Startschub beim Airbus A 340.

(Anlage 40)

Der néchste Punkt, an dem sich wieder etwas én-
dert, ist beim Abflugverfahren ein so genanntes
Gate, wie wir es nennen, welches sich 1.500 Fuf3,
aso in knapp 500 m Héhe, Uber dem Boden befin-
det. Bis dorthin steige ich ganz normal mit einer
bestimmten Geschwindigkeit. An diesem Punkt
wird dann die Beschleunigung begonnen. Es wer-
den die Auftriebshilfen, sprich: die Landeklappen,
die man zum Start braucht, um das Flugzeug mit
niedrigen Geschwindigkeiten Uberhaupt in die Luft
befordern zu kénnen, geschlossen und der Schub
reduziert. Es werden die Spitzen auf Steigleistung
weggenommen, was sich in der Grofdenordnung
von ungefdhr 10 % unter normalen Bedingungen
bewegt. Es wird dann weiter beschleunigt. Der
vertikale Flugweg wird an dieser Stelle natiirlich
flacher.

Wir beschleunigen dann weiter bis auf 250 Knoten,
bis alle Auftriebshilfen eingefahren sind und halten
diese 250 Knoten bis zu einer Héhe von 10.000
FuB, sprich 3 km, bei. Ab 3 km H6he beschleunigen
wir dann auf eine héhere Steigfluggeschwindigkeit,
die sich in der GrofRzenordnung von 300 Knoten, das
sind 540 Stundenkilometer, bewegt. 250 Knoten
sind 450 Stundenkilometer.

In dem Fragenkatalog wurde eine Auskunft zu dem
so genannten Continuous Descent Approach erbe-
ten. Auch darauf mochte ich an dieser Stelle einge-
hen. Ein Continuous Descent Approach ist ein An-
flug, bei dem man sich aus relativ grof3er Hohe im
konstanten Sinkflug befindet — abgesehen von die-
sem Gleitpfad, von dem ich vorhin gesprochen habe
- und dann diesem Gleitpfad bis zur Landung folgt,
aso kein Zwischenstiick fliegen muss, welches
einen Teil Horizontalflug beinhaltet, sondern im
Idealfall aus 10 km Hoéhe bis zur Landebahn konti-
nuierlich sinkt.

(Anlage 41)

Ich habe versucht, das so darzustellen. Das hori-
zontale Teilstiick des Standardanfluges, das sich
hier befindet, wirde wegfalen. Man wirde sich
kontinuierlich auf diesem Gleitpfad befinden. Das
wirde an dieser Stelle — nur an dieser Stelle — zu
einer Larmverminderung in einer Grofenordnung
von 5 dB(A) fuhren. Diese Werte sind vom Flug-
zeughersteller berechnet und von uns gemessen,
alerdings nicht in Frankfurt, sondern in Disseldorf.

Eine weitere Optimierungsmdglichkeit — auch das
war, wenn ich mich richtig erinnere, eine Frage, die
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in den Papieren gestellt wurde — ist eine veranderte
Anfluggrundlinie aufgrund anderer moderner Navi-
gationssysteme. Dies ist auch von Herrn Bruinier
angesprochen worden. Es ist durchaus nicht nétig,
dass man sich im Anflug auf einer Grundlinie be-
findet, welche die verléngerte Landebahnachse ist,
sondern unter gewissen Wetterbedingungen — das
muss man an dieser Stelle ausdriicklich dazu sagen
— ist es moglich, eine verbogene Anfluggrundlinie
zu fliegen.

(Anlage 42)

Wir nennen das einen Offset Approach. Die inter-
nationale Kriterie dafur ist im Moment eine Vari-
able von plus/minus 5 Grad von der verlangerten
Landebahnlangsachse. Das ist eine Méglichkeit, die
man durchaus in Betracht ziehen sollte, wenn man
Uber Larmvermeidungsszenarien diskutiert.

Aufgrund der modernen Navigationssysteme, die
wir inzwischen an Bord haben, sind wir auch navi-
gatorisch und von der Seite der Flugzeuge her in
der Lage, auch andere Anfluggrundlinien als diese
5-Grad-Anfluggrundlinie zu fliegen. Hierfur steht
der Begriff GPS Approach. GPS ist das Synonym
for Satelliten-Navigation mit einer ungeheuren
Prézision, welche es erlauben wirde, unabhéngig
von Bodennavigationsmitteln eine andere als diese
dargestellte Anfluggrundlinie zu fliegen. Man muss
dazu sagen: nur bei gewissem Wettermindestbedin-
gungen und nicht bei Nebelsituationen, wenn die
Entscheidungshdhe 60 m oder weniger betragt und
die Sicht am Boden 600 herunter bis auf 125 m.
Dann werden solche Anfllige mit absoluter Sicher-
heit nicht moglich sein.

Kurz zusammengefasst: Unsere An- und Abflige
erfolgen nach internationalem Standard nach dem
so genannten Low-Drag-, Low-Power-, Low-Noise-
Verfahren. Low Drag heif3t geringer Widerstand.
Geringer Widerstand bedeutet niedrige Motoren-
triebwerksleistung, und niedrige Motorentrieb-
werksleistung bedeutet niedriger L&rmpegel. Bei
den An- und Abflligen sind wir grundsétzlich be-
miht, in Zusammenarbeit mit der Deutschen Flug-
sicherung und der zusténdigen Larmflugkommissi-
on den Larmpegel so niedrig wie moglich zu halten.

Das ist der letzte Anstrich: Die Anderung der Flug-
routen erfolgt grundsétzlich in Absprache mit den
Kommunen und mit der Deutschen Flugsicherung.
Von der Seite der Piloten und technologisch — Aus-
rustungsstand der Flugzeuge — sind wir schon heute
in der Lage, unter Beachtung der Sicherheitskrite-
rien und der Betriebsgrenzen eines Flugzeuges fast
jede denkbare An- und Abflugstrecke zu fliegen.

Ich hoffe, dass dieser komplexe Zusammenhang,
der mit viel Aviation-Englisch gespickt war, ver-
standlich war. Ich bedanke mich fur Thre Aufmerk-
samkeit.

(Allgemeiner Beifall)

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr Raps,
herzlichen Dank fir den, ich denke, fur viele sehr
informativen Vortrag.

Wir haben jetzt das Thema , Technische Innovatio-
nen“ auf der Tagesordnung. Hierzu rufe ich Herrn
Dr. Volker Heil auf. Er ist Mitglied der Deutschen
Flugsicherung und Leiter fur Forschung und Ent-
wicklung in diesem Institut.

Herr Dr. Volker Heil: Sehr geehrte Frau Prasiden-
tin, sehr geehrte Damen und Herren! Wenn ich hier
stehe, stehe ich natiirlich as Flugsicherer und rede
nicht allgemein Uber technische Innovationen. Ich
glaube, es ist uns alen klar, dass technische Inno-
vationen ohne Zweifel eine wichtige Voraussetzung
sind, um den steigenden Luftverkehr auf Dauer zu
bewaltigen. Technische Innovationen an sich sind
jedoch nutzlos. Sie werden erst dann wirkungsvoll,
wenn sie sich im Rahmen definierter Konzepte,
Vorgehens- oder Arbeitsweisen sinnvoll in der
Praxis einsetzen lassen. Unter diesem Aspekt des
Nutzens betreiben wir bei der Deutschen Flugsiche-
rung Forschung und Entwicklung.

Es gehort zwar nicht in den Bereich der Forschung,
es ist aber selbstversténdlich, dass die DFS ihre
technischen Systeme rechtzeitig und bedarfsorien-
tiert regelméaikig erneuert. So haben wir unsere Da-
tenkommunikations- und Radarsysteme auf den
neuesten Stand gebracht. Seit Dezember haben wir
fir die Zentrale in Langen ein neues Flugsiche-
rungssystem im Einsatz und werden dies auch in
ale anderen Zentralen bringen. Wir werden
schliefdlich alle Towersysteme durch ein neuartiges
integriertes Towersystem ersetzen. Dies ist techni-
sche Innovation in der Praxis in kontinuierlicher
Form.

Darliber hinaus liegt bei unserem Ressort For-
schung und Entwicklung ein Schwerpunkt in der
Kapazitétssteigerung im Flughafenbereich; wir
beschéftigen uns ganz speziell mit Frankfurt. Die
Folie, die neben mir liegt, gibt hierzu einige Bei-
spiele, auf dieich im Einzelnen eingehen mdchte.

(Anlage 43)

Eine Kapazitétssteigerung im Flughafenbereich
gelingt nur, wenn Flugzeuge mdglichst kurz hinter-
einander und unabhangig vom Wetter starten und
landen kénnen. In unserem Einflussbereich kénnen
verbesserte Sensoren fur Ortung und Umgebungs-
bedingungen, verbesserte Ubertragungstechnik —
dazu gehort auch Data Link, das Schlagwort taucht
verschiedentlich in den Stellungnahmen auf — und
verbesserte Informationstechnik, wie Uberall in
unserer heutigen Zeit, helfen. Die Vernetzung der
Informationssysteme muss dabei alle Partner und
ihre technischen Systeme, insbesondere auch die
Flugzeuge, einschlief3en.
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Einige konkrete Beispiele — ich beginne unten auf
der rechten Seite: die Reduzierung der Radarmin-
deststaffelung. Wir untersuchen zurzeit, wo die
Grenze fur die Radarstaffelung im Zusammenspiel
heutiger Radar- und Informationssysteme liegt.
Keines der beiden Systeme alein bestimmt die
Staffelungsgrenzen. Zusétzlich studieren wir Mog-
lichkeiten, andere Ortungstechniken als Radar zu
benutzen. Die so genannte Multilateration, die im
Wesentlichen die Position des Flugzeuges von
verschiedenen Standorten anpeilt, ist im Flughafen-
bereich viel versprechend.

Im Mittelpunkt der weltweiten Uberlegungen steht
jedoch die Positionsibermittlung mit Hilfe von
Satelliten und die Ubertragung der Positionsdaten
uber moderne Ubertragungsverfahren direkt aus
dem Flugzeug und die Nutzung auch fir die Flugsi-
cherung. Eine aktuelle Anwendung in diesem Zi-
sammenhang — auch dies ist aus den Unterlagen
bekannt, die Ihnen vorliegen — ist das so genannte
Automatic Dependent Surveillance, abgekirzt
ADS: die Ortung unter Nutzung von Informationen
aus dem Flugzeug und nicht mehr durch Nutzung
des aus der Sicht vieler Kollegen veralteten Radars.

Diese verschiedenen technischen Varianten werden
auch im Zusammenhang mit einer besonders préz-
sen Uberwachung diskutiert. Hier ist das Stichwort
Precision Runway Monitoring, PRM — das auch auf
der Folie steht —, des Verkehrs im Flughafen-
Nahbereich sowie des Rollverkehrs. Leider ist PRM
aufgrund der technischen Gegebenheiten und der
Vorschriften fir die internationale Luftfahrt fir
Frankfurt aber nicht direkt anwendbar.

Das Zweite, wenn ich in dem Kreis auf der Folie
weitergehe, sind effizientere Start- und Landesys-
teme. Seit einiger Zeit unternehmen wir intensive
Anstrengungen fir effizientere Start- und Lande-
systeme. Das fur das Ihnen schon bekannte oder
Ihnen mehrfach vorgestellte HALS/DTOP notwen-
dige technische System ist zwar nicht neu, der spe-
zielle Einsatz fur dieses Verfahren ist aber sehr
wohl innovativ.

In Zukunft wird es jedoch verstérkt darum gehen,
neue Verfahren zu finden, um moglichst bei jedem
Wetter Flugzeuge in enger Folge starten und landen
zu lassen. Dabei werden langfristig auch die heuti-
gen Instrumentenlandesysteme und ihr Zusammen-
wirken mit der Ortung durch Radar infrage gestellt
werden. Ein heiRer Kandidat ist nattrlich auch hier
die satellitengestiitzte Positionsbestimmung der
Flugzeuge, mit deren Hilfe und deren Ubermittlung
die An- und Abfltge gesteuert und Uberwacht wer-
den — also auch hier wieder der bereits erwahnte
Data Link oder das ADS.

Fir eine verbesserte Planung und Steuerung der
Anflige in Frankfurt gibt es bereits einen konkreten
Prototyp, den so genannten 4D-Planer. Dieses Sy s-
tem hat in Simulationen seine Praxistauglichkeit

gezeigt und muss nun fUr einen ersten operationel-
len Einsatz zu einem echten Produkt, das allen
Sicherheitsanforderungen geniigt, gemacht werden.

Ein weiterer Punkt aus dem Kreis, der auf der Folie
aufgezeigt ist, ist die Begrenzung der Wirbel-
schleppenstaffelung. Die von jedem Flugzeug gene-
rierten Wirbelschleppen stellen potenziell eine
Gefahr fur den nachfolgenden Verkehr dar und
machen hohere Staffelungsabsténde erforderlich.
Wirbelschleppen konnen leider nicht grundsétzlich
vermieden werden, denn sonst wiirden die Flugzeu-
ge nicht oder nur unter ganz bestimmten Bedingun-
gen fliegen. Der Einfluss kann jedoch durch organi-
satorische Verfahren wie das bereits erwéahnte
HALS/DTOP reduziert werden oder alternativ:
Man kann das seit einigen Jahren in Entwicklung
befindliche Wirbelschleppenwarnsystem dazu nut-
zen, um den Lotsen anzuzeigen, mit welchem Wir-
belschleppenverhalten zu rechnen ist und ob sie
darauf Ricksicht nehmen mussen oder ob die Wir-
belschleppe von allein, beispielsweise vom Wind,
weggetrieben wird. Leider ist dies so etwas wie
eine Wettervorhersage fir einen ganz speziellen
Bereich und auch &hnlich schwierig. Wir alle wis-
sen, was passiert, wenn wir morgens den Wetterbe-
richt horen, und was dann ist, wenn wir drauf3en
sind.

Zurzeit kénnen wir die Gefahr durch Wirbelschlep-
pen in Bodenndhe bereits in praktikabler Weise
vorhersagen. Die Erweiterung auf den Luftraum —
den Anflugbereich, von dem wir gerade im vorher-
gehenden Vortrag gehdrt haben — wird zurzeit un-
tersucht. Wir sind zuversichtlich, auch hier zu ver-
nunftigen Aussagen zu kommen.

Ein weiterer wichtiger Punkt in dem Kreis ist
schliefdlich die effizientere Nutzung des L uftraums.
Es sieht erst nicht so aus, as ob man dafUr techno-
logische Innovationen bréuchte, aber bei wesentli-
chen Veréanderungen der Luftraumnutzung werden
neue Hilfsmittel, d. h. Informationstechnik, fur die
Lotsen bendtigt, um den Verkehr weiterhin sicher
steuern und Uberwachen zu kénnen. In technischer
Hinsicht fallen in dieses Gebiet auch wieder der
Data Link mit den Flugzeugen, aber auch Wam-
systeme, die mittelfristig auftretende Konflikte von
Flugzeugen rechtzeitig aufzeigen und damit erlau-
ben, sie planerisch zu umgehen.

Im Zentrum des Geschehens — und deswegen auf
der Folie in der Mitte des Puzzles aufgezeigt —
stehen Verbesserungen im Luftverkehrsmanage-
ment. Die zahlreichen Systeme und die unter-
schiedlichen Beteiligten mussen sinnvoll zusam-
menarbeiten. Technische Systeme tun dies von
allein, auch wenn sie innovativ sind, nicht so ohne
Weiteres.

Wir untersuchen zurzeit sehr intensiv in Kooperati-
on mit den Partnern hier am Standort, wie durch
vernetzte Informationssysteme und mehr Koopera-
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tion aler Beteiligten — das Stichwort ist hier wieder
einmal englisch, namlich Cooperative Decision
Making, also ein gemeinsames Finden von Ent-
scheidungen — von der Planung bis zur Ausfuhrung
Verbesserungen moglich sind. Bei der Vernetzung
wird auch hier wieder der Data Link eine Rolle
spielen, um zeitndhere Informationen auszutau-
schen und Piloten und Lotsen zu entlasten. Ein
erster Prototyp eines solchen Systems, das durchaus
weltweit innovativ ist, wird zurzeit in Frankfurt
aufgebaut und geht in diesen Tagen in die Erpro-
bungsphase.

Die DFS untersucht diesen gesamten Komplex nun
seit vielen Jahren in weltweiter Kooperation. Dabei
ist es sehr erfreulich, dass Deutschland in Teilberei-
chen weltweit an der Spitze der Forschung steht,
etwa bei der praktischen Funktionalitét des 4D-
Planers oder bei dem Wirbelschleppenwarnsystem.
In der vergangenen Woche waren zum Thema Wir-
belschleppenwarnsystem wieder ale weltweiten
Experten bei uns. Sie waren begeistert von dem,
was hier moéglich ist. Leider reicht dies nicht, um zu
riesigen Fortschritten zu kommen. Das sei hier
gleich gesagt. Dennoch ist die gute Botschaft, dass
wir in Teilbereichen an der Spitze der weltweiten
Forschung stehen.

Die schlechte Botschaft ist, dass alle diese Systeme
unter den in Frankfurt gegebenen Bedingungen und
den gesetzlichen Auflagen nach den vorliegenden
Schéatzungen und Simulationen jeweils nur wenige
zusétzliche Bewegungen pro Stunde erwarten las-
sen. AulRerdem durfen diese zusétzlichen Bewe-
gungen nicht einfach addiert werden. So kann z. B.
der 4D-Planer nur dann seine volle Leistung erbrin-
gen, wenn diese nicht durch Wirbelschleppenstaf-
felung behindert wird. Wenn das PRM in Frankfurt
zur Anwendung kommen kdnnte, so wirde es nur
in den Falen helfen, wo die Wirbel schleppenstaf-
felung nicht ohnehin eine weitere Staffelung vor-
schreibt, wo die Piloten nicht sowieso auf Sicht
Abstand halten und wo das Wetter nicht so schlecht
ist, dass das Instrumentenlandesystem zu viel gro-
Beren Staffelungsabstdnden zwingt. Diese Beispiele
madgen in Anbetracht der kurzen Zeit und um Sie
nicht zu sehr mit technischen Einzelheiten zu be-
| astigen, ausreichen.

Zusammenfassend: Die primére Stof¥richtung der
innovativen Technik ist, die Abhangigkeit, die wir
ale kennen — je schlechter das Wetter und je un-
gunstiger der Flottenmix, desto geringer ist die
Kapazitéat des Flughafens —, etwas gunstiger zu ge-
stalten. Wenn wir dber innovative Technik spre-
chen, dann geht es also darum, die heutige Kapaz-
tét moglichst auch unter ungiinstigen Bedingungen
aufrechtzuerhalten. Deutliche Verkehrssteigerungen
allein sind — mein Forscherherz blutet bei dieser
Aussage — mit innovativen technischen Systemen
fur den Frankfurter Flughafen in seiner derzeitigen
Konfiguration nicht vorherzusehen. Aus meiner
Forschersicht erwarte ich deshalb auch keinesfalls

die fir mich sehr optimistischen Steigerungsmog-
lichkeiten, die die FAA in ihrem Gutachten darge-
stellt hat. — Vielen Dank.

(Allgemeiner Beifall)

Vizeprésidentin Veronika Winterstein: Herr Heil,
schénen Dank.

Unser néchstes Thema: Larmbelastung der einzel-
nen Varianten bei einem Nachtflugverbot. Hier
tragt Herr Kurt MUller vom Hessischen Landesamt
fir Umwelt und Geologie vor.

Herr Kurt Muller: Frau Présidentin, meine Damen
und Herren! Ich hatte Thnen vorhin die Isophonen
nach dem LAI-Verfahren fir den heutigen Zustand
und fur die Ausbauvarianten vorgestellt. Ich habe es
in meiner schriftlichen Stellungnahme ausgefiihrt
und vorhin vielleicht vergessen zu erwahnen: Bei
diesen Berechnungen ist ein Nachtfluganteil, so wie
er 1998 in Frankfurt gegeben war, von 9 % ange-
setzt gewesen. Die dort dargestellten Isophonen
sind Mittelwerte — wir haben uns gestern Uber die
einzelnen Verfahren unterhalten — aus den Tag- und
Nachtwerten, wobei die héhere Stérwirkung in der
Nachtzeit dadurch berilicksichtigt wird, dass zu dem
Nachtwert ein Zuschlag von 10 dB(A) gegeben
wird. Ich will Thnen das einmal an einem Beispiel
darlegen.

Hier sind drei Isophonen gezeichnet, eine rote, das
ist eine 50 dB(A)-Nacht-1sophone, eine griine, das
ist eine 60 dB(A)-Tag-lsophone, und die schwarze
Isophone in der Mitte ist der Mittelwert unter dem
eben von mir beschriebenen Verfahren.

Ich bin mir der Problematik einer solchen Mittelung
durchaus bewusst, denn in anderen Vorschriften
haben wir getrennte Tag- und Nachtwerte und so,
wie die Eckpunkte eines kinftigen Fluglarmgese-
zes aussehen, wird es vielleicht auch in einem no-
vellierten Fluglarmgesetz einen getrennten Tag-
und Nachtwert geben. Ich habe die Isophonen aber
nach dem LAI-Verfahren, nach dem hier aufge-
zeigten Verfahren ermittelt. Deswegen will ich jetzt
auch die Auswirkungen eines Nachtflugverbots
unter den gleichen Voraussetzungen ermitteln.

In dem Mediationspaket in Frankfurt ist das Nacht-
flugverbot in der Zeit von 23 bis 5 Uhr angegeben.
Das heil3t, es sind noch zwei Nachtstunden offen, in
denen geflogen werden kann. Wenn man sich den
heutigen Flugplan im Mediationsverfahren zur
Beurteilung der einzelnen Nachtzeitscheiben an-
sieht, dann kann man ganz grob abschétzen, dassin
diesen zwei Nachtstunden unginstigstenfalls die
Hélfte des heutigen Nachtverkehrs abzuwickeln
ware, d. h. also eine Reduzierung der Nachtflugbe-
wegung um mehr als die Hafte. Wenn man das in
Pegeln ausdriickt und das Tag-Nacht-Mittlungs-
Verfahren benutzt, dann hat das zur Folge, dass der
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Nachtanteil keinen Beitrag mehr zu dem Tag-
Nacht-Mittelwert leistet.

Ich bin mir durchaus der Problematik bewusst, dass
man Schallschutz, wenn man ihn passiv an den
Hausern betreibt, sehr sorgféltig abstimmen muss.
Ob dann die Mittelung Uber die acht Nachtstunden
so sinnvoll ist, das wage ich zu bezweifeln; man
wird sich vielleicht die einzelnen Nachtstunden von
22 bis 23 Uhr und 5 bis 6 Uhr genauer ansehen
mussen.

Zur Erinnerung lege ich lhnen noch einmal die
Folie mit den beiden Nordbahnvarianten und mit
dem Istzustand, wie ich ihn vorhin dargestellt habe,
auf.

(Anlage 29)

Zum Vergleich will ich Thnen jetzt die Folie aufle-
gen, wie der 60 dB(A)-Wert, also der so genannte
Vorsorgewert aus dem Mediationsbericht, aussehen
wurde, wenn das Nachtflugverbot greift.

(Anlage 44)

Sie sehen hier im Bereich Darmstadt die Reduzie-
rungen, die sich durch das Nachtflugverbot ergeben
wurden. Wie ich vorhin bei der 9a und 9b ange-
sprochen habe, haben wir in diesem Bereich die
Abnahme und in diesem Bereich die Zunahme.
Betrachten Sie sich aber diesen Bereich hier unten.
Da konnte durch das Mediationspaket mit dem
Nachtflugverbot durchaus eine I sophonlage erreicht
werden, wie sie 1998 gegeben war. Das war die
I sophondarstellung fir den Vorsorgewert.

(Anlage 45)

So wirde es fir den Schwellenwert aussehen. Der
Schwellenwert betragt 62 dB(A). Natirlich sind die
Isophonen kleiner. Sie sehen, die Tendenz ist die
gleiche. Auch hier gibt esin diesem Bereich wieder
die Zunahme.

(Anlage 46)

Last, not least, das Gleiche fur den Alarmwert von
65 dB(A). Sie sehen, in der Zone 65 dB(A) liegen
dann noch Raunheim, der Nordrand von Zeppelin-
heim und Teile von Fl&rsheim.

(Anlage 47)

Wie sieht das jetzt bei den Sltdbahnvarianten aus?
Auch die habe ich wieder jeweils in einer Folie
zusammengefasst. Die Stdbahn ohne 18 West ist
blau und die Variante mit 18 West ist rot gegentiber
dem Istzustand, der griin dargestellt ist. Wie auch
bei den Ubrigen Isophonen sehen Sie die gewaltige
Zunahme in diesem Bereich. Fir den Schwellen-
wert von 62 dB(A) wirde sich in dem Bereich eine

Verlagerung der Abflugroute nach Westen in
Richtung K onigstadten, Nauheim ergeben.

(Anlage 48)

Fir den Alarmwert von 65 dB(A) sieht das Szena-
rio so aus. Wir sprachen gestern auch Uber den
NAT 70-Wert. Herr Dr. Kastka gab als Grenzwert
fir seine 50 % hoch belasteter Gebiete einen

NAT 70, fur die Tageszeit von 60 und fur die
Nachtzeit von 8 an. Das Szenario Istzustand mit
9 % Nachtfluganteil und kinftig reduziert auf die
Hélfte, also 4,5 bis unter 5 %: Sie sehen, der Ver-
lauf dieser Kurven ist durchaus mit den 62 dB(A)
des Schwellenwertes vergleichbar. An einzelnen
Ecken sind kleine Anderungen, im Prinzip sind die
Lage und die Grof3e aber ghnlich.

(Anlage 49)

Zum Schluss, as letzte Folie: Die NAT 70-Werte
for die Sidbahnvarianten im Vergleich zu dem
Istzustand. — Ich danke Ihnen fiir lhre Aufmerk-
samkeit.

(Allgemeiner Beifall)

Vizeprésidentin  Veronika Winterstein:  Herr
Mduller, herzlichen Dank. — Wir haben jetzt das
Thema: Larmbelastung der Sldvariante bei Erhalt
der 18 West, die Schiphol-Ldsung. Dazu héren wir
Herrn Dr. Ullrich Isermann vom Deutschen Zen-
trum fUr Luft- und Raumfahrt.

Herr Dr. Ullrich Isermann: Verehrte Frau Vorsit-
zende, meine Damen und Herren! Ich habe den
Ablaufplan lhrer Veranstaltung durchgesehen und
festgestellt, dass mir moglicherweise gar nicht so
viel zu sagen bleiben wirde, weil mein Vorredner,
Herr Mdller, ein sorgféltiger Mensch ist und als
solcher wahrscheinlich auch auf die Unterschiede
zwischen den beiden Varianten Ausbaustufe 13
oder 13 plus Westbahn eingehen wirde. Da hatte
ich auch Recht.

Dementsprechend habe ich mich vorbereitet. Ich
maochte Ihnen einen Blick in die politische Zukunft
geben, die auf folgenden Annahmen beruht: Wir
haben derzeit mehrere politische Aktivitédten in
Vorbereitung. Das ist zum einen die Novellierung
des Fluglarmgesetzes. In einem Eckpunktepapier
sind — wie Sie alle wissen — schon Grenzwerte
definiert worden, und zwar fir einen aquivalenten
Dauerschallpegel von 65 dB(A) in der Schutzzo-
nel und von 60 dB(A) in der Schutzzone 2.
Gleichzeitig gibt es ein Positionspapier der Euro-
paischen Union, in der als harmonisiertes Bewer-
tungsmal’ ebenfalls ein energiedquivalenter Dauer-
schallpegel definiert worden ist, der innerhalb der
nachsten Jahre fir alle Mitgliedstaaten verbindlich
eingefuhrt werden soll. Diesen Schallpegel mdchte
ich in Folge als L, bezeichnen. Er wird offiziell
zwar als Lqen bezeichnet, dies fiihrt aber zu Verwir-
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rung mit anderen international gebrauchlichen Na-
men fur aquivalente Dauerschallpegel.

Das Dritte — ein Thema, auf das wir gestern schon
eingegangen sind — ist der derzeitige Entwurf des
Umweltbundesamtes fur eine novellierte Daten-
grundlage zur Berechnung.

Ich gehe jetzt davon aus, dass in einigen Jahren ale
drei Effekte eingetreten sind: Das Flugldrmgesetz
ist novelliert, die Datengrundlage ist Uberarbeitet,
und der Lg, ist das verbindliche Bewertungsmal3 fir
Fluglarm und andere Larmarten. Auf der Grundlage
dieser Annahme habe ich jetzt einmal verglichen,
wie die Larmkonturen im Vergleich zwischen den
Varianten 13 und 13 plus Westbahn aussehen wir-
den.

(Anlage 50)

Die gestrichelten Konturen sind die Konturen des
Ley mit den Werten 60 dB, d. h. die Larmschutzzo-
ne 2. Die durchgezogenen Konturen entsprechen
der Larmschutzzone 1 mit dem Wert von 65dB.
Rot sind die Kurven fur die Variante 13 plus West-
bahn, blau die Kurven fur die Variante 13 allein,
die optimierte Variante, die schon mehrfach disku-
tiert wurde, inklusive eines Nachtfluganteils von
9%.

Der L, unterscheidet sich hinsichtlich des Bewer-
tungsmal3es, das im LAI-Verfahren benutzt wird,
durch eine zusétzliche Bewertung der Tagesrand-
zeiten, vier Stunden, in der Regel von 19 bis 22 Uhr
und morgens von 6 bis 7 Uhr, durch einen zusétzli-
chen Pegelmalus von 5 dB. Das kann man nun mit
den 10 dB Malusfur die nachtlichen Bewegungen —
das ist ales relativ schlecht einsichtig, auch fur
mich — in &quival ente Bewegungen umrechnen. Das
hieRRe dann, diese Gewichtungsfaktoren von 5 und
10, bezogen auf das Szenario mit 660.000 Flugbe-
wegungen, entsprechen etwa 1,5 Millionen reinen
Tagesbewegungen im Jahr.

Ich mochte nun néher auf diese Kurven eingehen.
Die Effekte sind klar ersichtlich. Wir haben zum
einen die rote Kurve, die sich in Form eines Fingers
ausbildet. Das ist der Einfluss der Abfllige auf der
16. Bei der Variante ohne die Startbahn West erfol-
gen ale Abfllge in diese Richtung, das ist schlicht
und einfach eine andere Form. Die Fléchen sind
vergleichbar; fur die Variante 13 plus Westbahn
sind sie geringfugig gréfer. Allerdings ist das rela-
tiv wenig aussagekréftig. Man musste dann die
betroffenen Gebiete hinsichtlich der betroffenen
Bevolkerung auszéhlen.

Durch Hinzunehmen der Westbahn ergeben sich im
Bereich Dreieich leichte Gewinne. Verschiebungen
ergeben sich in den Bereichen Worfelden, Grof3-
Gerau, Buttelborn. Wird die Westbahn in das Sys-
tem eingebunden, werden sich die Konturen leicht
in Richtung auf Morfelden verschieben. Mdorfelden

wird alerdings weiterhin aufBerhalb der 60dB-
Kontur bleiben. Im Bereich Walldorf ergibt sich am
Nordrand eine geringe Verbesserung, aber die ist
eigentlich nicht bedeutsam. In den Ubrigen Berei-
chen ergibt sich praktisch keine Anderung.

Vorhin wurde in mehreren Fallen auch Uber Opti-
mierung von Flugverfahren und Streckenfiihrung
gesprochen. Wenn ich mir das so anschaue, ist es
meine Meinung aus der Praxis der Berechnung,
dass hier noch Potenziale bestehen, insbesondere
durch engere Biindelung. Denn in diesen Bereichen
betragen die Streubreiten der Flugkorridore, wie sie
der Berechnung zugrunde gelegt wurden, grofRen-
ordnungsméllig 2km. Eine engere Bindelung,
wenn sie denn technisch moglich wére, wirde hier
moglicherweise noch zur Vermeidung des Uber-
fliegens von gewissen Gebieten fiihren kénnen.

Im Eckpunktepapier der Bundesregierung ist auch
ein Kriterium fir nachtliche Flugléarmbewertung
ausgewiesen worden, Grenzwerte sind angegeben.
Hier wurde ein rein energiedguivalenter Dauer-
schallpegel uber acht Stunden zugrunde gelegt,
wobei als Grenzwert 50dB angegeben wurden.
Auch das habe ich einmal nachvollzogen. Die EU
spezifiziert im Ubrigen auch einen energiedquiva-
lenten Dauerschallpegel fur die Nachtperiode.

Hier sind die Effekte deutlicher hinsichtlich der
Unterschiede zwischen den beiden Bahnvarianten,
weil die Konturen schlicht und einfach grofRer sind,
weiter in die betroffenen Gebiete hineinragen. Sie
andern sich hinsichtlich der Flache nicht wesent-
lich, aber hinsichtlich der Lage der betroffenen
Gebiete. Auch hier zeigt sich deutlich, dass man
insbesondere nachts durch engere Biindelung mo g-
licherweise noch Optimierungspotenzial e hat.

Hinsichtlich des Nachtflugverbots hétte ich gern
noch etwas ausgelegt. Meines Erachtens wére es
aber nicht sinnvoll gewesen, einfach nur die Nacht-
bewegungen wegzulassen; denn bei einem Nacht-
flugverbot missen zwangslaufig Umschichtungen
des Verkehrs auf andere Bahnen, andere Strecken-
fuhrungen erfolgen. Diese Informationen stehen mir
schlicht und einfach nicht zur Verfligung. Da mis-
sen die Flugbetriebsleute ran. Das ist wahrschein-
lich nicht einfach durch Weglassen der entspre-
chenden Nachtbewegungszahlen mdglich.

Da durch meine Kollegen viel Vorarbeit geleistet
wurde, kann ich hiermit meinen Vortrag abschlie-
Zen. — Vielen Dank.

(Beifall)

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herzlichen
Dank, Herr Dr. Isermann.

Damit ist die Reihe der Stellungnahmen beendet,
und ich rufe die Fragestunde auf. Wir sind gut in
der Zeit und brauchen uns mit der Viertelstunde
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nicht zu sehr einzuengen. Ich schlage lhnen vor,
dass die CDU anfangt, wir gucken, wie lange sie
braucht, und das dann auch fir die anderen Fraktio-
nen gilt, wenn sie das ausschdpfen wollen. Sind Sie
damit einverstanden? — Gut. Dann Herr Hermanns
fur die CDU-Fraktion.

Abg. Ridiger Hermanns (CDU): Frau Préasidentin,
meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich ver-
suche trotz Zeitgewinn die Fragen so kurz wie
maoglich zu halten und habe an die Mediatoren die
Frage, warum die Variante 2 der Stdbahn erst so
spat untersucht worden ist. Das soll heif3en, dass
das, was im Augenblick so heif3 diskutiert wird,
eigentlich bei den 21 Varianten mit hatte untersucht
werden konnen. Ich glaube, das hétte uns manche
Diskussion erspart.

Die gleiche Frage hétte ich auch gern Herrn Brui-
nier gestellt.

Die zweite Frage betrifft die Zahl 112 Flugbewe-
gungen, wiederum was die Sldvariante betrifft.
Auch hier ist festgestellt worden, dass die Zahl 112
die endgliltige Losung ist. Ich frage, ob es hier und
heute Bestrebungen gibt, die Zahl 112 auf die
Wunschzahl 120 zu bringen. Wenn das der Fall ist,
warum ist es bis heute nicht passiert? Wenn es nicht
der Fall ist, kann man davon ausgehen, dass die
Zahl 112 dazu fihrt, dass diese Bahn eben nicht
von Interesseist?

Ein dritter Punkt, der mir wichtig erscheint. Auchin
den Nachuntersuchungen der Variantenveranderun-
gen wurde festgestellt, dass Uber andere Abflug-
routen diskutiert wurde, die immerhin dazu gefuhrt
haben, dass in der Region erhebliche Verbesserun-
gen eingetreten sind. Hierzu meine ganz bescheide-
ne Frage: Warum ist man erst heute dazu gekom-
men und hat nicht Uber die vielen Jahre schon da-
riber nachgedacht? Ich denke hier besonders an
Russelsheim, weil es meiner Ansicht nach den
Menschen sehr viel Schaden erspart hétte.

Dann eine Frage an Herrn Dr. Isermann. Habe ich
das richtig verstanden, dass Sie sagten, bei der
Variante 2 Siidbahn wére der Bereich, ich will jetzt
einmal sagen, um Isenburg und Dreieich nicht mehr
betroffen? Oder ist es richtig, dass gerade Dreieich
mit 7.500 bis 8.000 Bewegungen mehr belastet
wurde? — Vielen Dank zunéchst.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr Her-
manns, darf ich einmal nachfragen: Ihre Fragen
gehen an die Mediatoren und an Herrn Bruinier?

(Abg. Rudiger Hermanns (CDU): Die Fragen
zwei und drei an Herrn Gebauer!)

— Und an Herrn Gebauer. Danke schén. — Dann
Herr Wintermeyer.

Abg. Axel Wintermeyer (CDU): Frau Présidentin,
meine Damen und Herren! Ich habe zunéchst eine
Frage an Herrn Mller bezliglich der Nordwestvari-
ante. Ich konnte feststellen, dass bel dieser
NAT 70-Beurteilung zuvor 471 Uberfliige und nach
der Optimierung 431 Flige angenommen wurden.
Ich mochte deshalb fragen, ob die Zahl der geplan-
ten Landungen auf dieser Bahn deshalb zuriickge-
gangen ist, weil sich der Flottenmix zugunsten
groRerer Flugzeuge verandert hat, und wenn diese
Frage mit Ja zu beantworten ist, welche Auswir-
kungen das auf das so genannte L armgebirge hat.

Eine zweite Frage an Herrn Héfner von der FAG,
ein bisschen an das anschlief3end, was Herr Held-
maier gesagt hat. Gibt es nicht am Flughafen ein
weiteres Kapazitatsproblem auer in der Luft,
namlich das so genannte Vorfeldproblem, Rollver-
kehr und Terminalkapazitéat? Wir wissen alle aus
eigener Erfahrung, dass wir am Frankfurter Flugha-
fen bei funf Landungen mindestens viermal ir-
gendwo auf dem Vorfeld stehen. Wird dieses
Problem nicht durch eine Nordbahn, ob die jetzt bei
Schwanheim oder auch im Nordwesten bei Kelster-
bach wére, durch gréiere Rollwege und Querungen
noch zusétzlich befordert?

Eine weitere Frage an Sie. Plant die Flughafen AG
ein neues Terminal im Siden, und, wenn ein sol-
ches Terminal geplant ist, hat dieses Terminal
schon Auswirkungen bei der Bewertung der Be-
rechnung der Kapazitét der Sldbahnvariante ge-
habt? Denn das Problem der jetzigen Bahnen am
Frankfurter Flughafen ist offensichtlich, dass ein
erheblicher Kreuzungsverkehr die Kapazitét relativ
minimiert. Also einfache Frage: Bei einem Sldter-
minal und einer Stidbahn wére praktisch kein Kreu-
zungsverkehr mehr nétig und dadurch auch eine
Kapazitatserh6hung moglich?
Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Né&chste
Frage, Herr Haselbach.

Abg. Rudolf Haselbach (CDU): Frau Prasidentin,
meine Damen und Herren! Ich muss meine Frage
von gestern nach dem Bodenlérm wiederholen. Ich
hoffe, dass heute eine Antwort darauf gegeben
werden kann. In den Ergebnissen der Mediation
erkenne ich dartber keine signifikanten Aussagen.
Woas wird sich z. B. fur Kelsterbach bei der Nord-
westvariante, was wird sich fur Walldorf bei einer
Sldvariante an Bodenléarm ergeben? Wie wird man
diesen bekdmpfen koénnen? Also zunéchst einmal
Uberhaupt die Quantifizierung und dann die Frage:
Mit welchen Mitteln wird man dem begegnen kén-
nen? Ich richte die Frage insbesondere an Herrn
Mller vom hessischen Landesamt.

Dann félt mir auf, dass die Variante Erbenheim
oder die Nutzung von Erbenheim schlechthin in
dem Bericht mit eineinhalb Sétzen aus Grinden der
Flugsicherung verworfen worden ist. Ich denke, das
ist bei einer so wichtigen Frage sehr diinn ausge-
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fallen, und bitte deshalb Herrn Gebauer, hier einmal
etwas ausfuhrlicher zu begriinden, woran es denn
scheitert, dass es, wenn man einmal weltweit guckt
— wir haben heute auch den Chefpiloten gehort —,
Uberall hervorragende Mdoglichkeiten im Luftraum
gibt und dass es ausgerechnet zwischen Erbenheim
und Frankfurt zu so erheblichen Schwierigkeiten
kommen konnte, dass alles zusammenbricht. Das ist
bisher jedenfals nicht erlautert worden. Ich lege
Wert darauf, einiges dartber zu erfahren. — Danke
schon.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr Bod-
denberg.

Abg. Michael Boddenberg (CDU): Frau Présiden-
tin, meine Damen und Herren! Wenn ich heute
erstmals Herrn Heldmaier gehort hétte oder tber
seine Meinung gelesen hétte, dann musste ich sehr
erschrecken und, ich glaube, auch meine griinen
Kollegen missten sehr erschrecken. Denn wenn ich
das richtig verstanden habe, sagt Herr Heldmaier,
dass das, was die FAG will, ohne den Ausbau
maoglich ist. Aber auch das hief3e natirlich irgend-
wo um 110, 120 Flugbewegungen, wie Sie es zwar
nicht als Optimierungspotenzial sehen; aber auch
Sie sagen in Antrégen, die Sie im Landtag stellen,
die FAG soll optimieren. Das passt fur mich nicht
ganz zusammen. — Das will ich nur kurz als Vor-
bemerkung machen.

Ich frage dann doch in Richtung FAG, und jetzt
nehmen Sie mir die Ironie der Frage nicht ganz
Ubel: Wenn das stimmte, was Herr Heldmaier sagt,
dann hief3e das mit anderen Worten, dass wir hier
vollig umsonst sitzen. Dann mussten wir Sie heute
natlrlich fragen: Wozu machen wir denn diese
Veranstaltung?

(Beifall bei den Zuhérerinnen und Zuhérern)

Ich gehe aber davon aus, dass die FAG ein Unter-
nehmen ist, das wirtschaftlich denkt und nicht um
sonst 1 oder 2Milliarden DM investieren will, um
diese Kapazitdten zu schaffen. Es sei denn — und
das will ich jetzt ein wenig kritisch sagen —, dass
die FAG insgeheim wesentlich hdhere Kapazitaten
anstrebt.

(Beifall bei den Zuhdrerinnen und Zuhorern)

Wenn ja, dann sollten Sie das an der Stelle sagen.
Aber wir sind bis jetzt davon ausgegangen und ich
gehe auch weiterhin davon aus, dass wir von 120
Bewegungen sprechen.

Ich will ganz kurz noch eine Frage an Herrn Raps
as Pilot stellen. Sie haben ausgefihrt, dass dieser
sehr lange Geradeaus-Anflug auf die Landebahn
von 22 km, wenn ich es eben richtig Ubersetzt habe,
moglicherweise um 5Grad verschoben werden
kénnte. Frage in die Zukunft: Sehen Sie dort kinf-

tig groRere Abweichungsmoglichkeiten, um opti-
male Flugrouten im Landeanflug zu finden?

Das Gleiche frage ich auch vor dem Hintergrund
des 3-prozentigen Sinkanflugs auf die Lande-
schwelle. Gibt es mdglicherweise in acht, zehn oder
fnfzehn Jahren héhere Landeanfllige, die dann zu
weniger Belastungen fihren?

Die Flugsicherung, Herrn Gebauer, will ich natir-
lich zu dem fragen, was Herr Heldmaier anspricht.
Was sagen Sie zu dem, was dort gesagt worden ist,
sicherheitstechnisch, und was sagen Sie beispiels-
weise zu der Frage des Vergleichs mit London?

All diese Fragen bitte ich Sie jetzt zu beantworten.
—Danke.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Das sind
im Moment alle Fragen. Wer spricht fir die Media-
tion? — Herr Prof. Oeser.

Herr Prof. Dr. Kurt Oeser: Frau Prasidentin, als
Herr Abg. Hermanns seine Frage stellte, war ich
drauf3en. Ich hoffe, sierichtig verstanden zu haben.

Ich kann nur an das erinnern, was ich gestern gesagt
habe. Wir Mediatoren hatten eine solche Verschie-
bung nicht im Auge. Wir wollten sie nicht, weil der
Waldverlust zu groR3 ist. Wir hatten gesagt, wenn
Uberhaupt eine Stdbahn, dann verbunden mit dem
Rickbau der Startbahn West, um den Waldverlust
einigermalien ertraglich zu gestalten.

Des Weiteren hatten wir gesagt, wenn es bei der
Sudbahn, die durch die FAA vorgegeben war, zu
keinen deutlichen Larmverbesserungen in Neu-
Isenburg und Risselsheim kommen kann, kann sie
aus unserer Sicht — das war unsere Meinung — nicht
gebaut werden.

Aber ich muss noch einmal betonen, wir haben
diese 400 m Verschiebung weder gefordert, noch
sind wir in die Uberlegungen dazu einbezogen
worden. Insofern kann ich lThnen nur Recht geben,
diese 400 m bedeuten an anderer Stelle, und da vor
allem im Stadtgebiet von Dreieich, erhebliche neue
Belastungen. Daran besteht kein Zweifel.
Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Prof. Oeser.

Jetzt war Herr Bruinier angesprochen. — Er ist im
Moment nicht im Raum.

Der Néchste war Herr Gebauer. Ich glaube, Sie
haben drei Fragesteller zu bedienen.

Herr Peter Gebauer: Danke, Frau Prasidentin. — Es
gab drei Fragen.
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Die erste Frage behandelte das Thema Optimie-
rung: warum erst jetzt, moglicherweise 20 Jahre
anders fliegbar gewesen? Das war gestern schon
einmal eine Fragestellung in diesem Hause. Die
Auftragstellung, die wir wahrend der Mediation
hatten — die begann im April 1999, die Realisierung
ab Juli 1999 —, war, wie ich heute Morgen schon
sagte, auf Basis der von der FAA ermittelten Kapa-
zitétswerte eine Untersuchung, ob diese Werte
luftseitig umsetzbar sind, auf Basis von unabhangi-
gen An- und Abflugverfahren.

Dasflhrte im Ergebnis dazu, dass die DFS versucht
hat, diese Verfahren tatséchlich unabhéngig von-
einander zu machen, mit der Konsequenz, dass
insbesondere bei Westverkehr alle Abflige vom
jetzigen Parallelbahnensystem eine relativ weite
Strecke geradeaus fliegen mussten. Nach dem Auf-
trag zur Larmoptimierung haben wir dies in der
Form verandert, wie ich heute Morgen dargestellt
habe, allerdings mit der Konsequenz, wie auch
heute Morgen deutlich erldutert, dass die Abhéan-
gigkeiten der An- und Abflugverfahren zueinander
durch die Optimierung deutlich gewachsen sind und
hierdurch erneut untersucht werden muss, ob die
vorgegebenen Kapazitétswerte, insbesondere bei
allen optimierten Varianten, tatséchlich erreichbar
sind.

Das Thema Wiesbaden war ein Thema, wo wir als
DFS auf Basis der Vereinbarungen in der Mediati-
on mittels der heute in Wiesbaden geflogenen An-
und Abflugverfahren in einer Simulation ermittelt
haben, ob die Kapazitatswerte, die vorgegeben sind,
erreichbar sind. Dies ist mit den An- und Abflug-
strecken, die es heute in Wiesbaden gibt, die tUber-
wiegend militérisch genutzt werden, nicht mdglich.

Wir haben dann dartber hinaus untersucht, mit
eigenentwickelten An- und Abflugstrecken, ob
Wiesbaden diesen Wert erreichen kann. In allen
Randparametern ist in der Simulation ein Wert
erreicht worden, der nahe bei dem angestrebten
Wert liegt, der allerdings voraussetzt, und das war
in der Simulation und in dem vorgegebenen Szena-
rio auch so beschrieben, dass zuzuglich zu Wiesha-
den —wir haben die so genannte L 6sung Erbenheim
LKklein“ untersucht — das heutige Bahnensystem am
Frankfurter Flughafen optimiert war, sprich: dass
Tools wie PRM und anderes mit entsprechenden
Staffelungswerten am Flughafen Frankfurt verfiig-
bar sind. Wie gestern erlautert, gibt es diese Tools
weltweit noch nicht, sie stehen nicht zur Verfu-
gung. Sie werden entwickelt und sind auch for
Staffel ungen nicht zugel assen.

Das hat dazu gefiihrt, dass wir der Mediation dieses
Ergebnis der Simulation Ubergeben haben und die
Mediation dann auf Basis dieses Ubergebenen Si-
mulationsergebnisses die Entscheidung geféllt hat,
Wiesbaden ,klein“ aus den weiter zu untersuchen-
den Varianten herauszunehmen. Die von uns er-
mittelten Simulationen gelten natrlich erst recht

fur die Variante Wiesbaden , grof3‘, weil die Ver-
kehrsanteile, die dann dort fliegen, deutlich héher
sind alsin der Verkehrsvariante 1.

Ich bin dankbar fir die Frage nach London, weil
das ein Thema ist, das uns als Flugsicherung seit
vielen Jahren begleitet: Was macht ihr und was
macht London? — Ich habe Ihnen, wie gestern zuge-
sagt, zwei Folien zu dem Thema mitgebracht, die
ich gern noch auflegen wiirde.

(Anlagen 51 und 52)

Aber erst einmal ein paar grundsétzliche Zahlen.
Der Eckwert in London-Heathrow fir Anfliige —
das ist eine Auskunft, die meine Mitarbeiter heute
Morgen telefonisch von NATS, der englischen
Flugsicherungsbehorde, erhalten haben — betragt 41
bis 43 Bewegungen pro Stunde und liegt damit
unter dem Frankfurter Wert. Dies ist aber ganz
logisch; denn London nutzt fir Starts und Landun-
gen jeweils nur eine Bahn. Sie tun dies nicht, weil
sie damit Kapazitét erzielen mochten, sondern sie
tun dies ausschlief3lich, weil sie hierzu eine Lam
auflage bekommen haben. Das heifdt, London nutzt
morgens eine Bahn fir Landungen und die andere
fur Abflige, wechselt mittags um 12 Uhr das Sys-
tem und nutzt dann die Bahn, die morgens angeflo-
gen wurde, fur Abflige und die andere fir Landun-
gen. Das hat mit Kapazitdt nichts zu tun, ist eine
reine Larmauflage.

Der Gesamteckwert in London ist leicht hdher als
der Frankfurter, ndmlich insgesamt 6. Die Quelle
hierfur ist das Capacity Handbook von London. Das
ist auch logisch, weil der Abstand zwischen den
beiden Parallelbahnen in London 1.420 m betragt.
Damit sind diese beiden Londoner Parallelbahnen
zwischen An- und Abfligen untereinander total
unabhangig betreibbar. Dies ist in Frankfurt mit
518 m nicht méglich. Logischerweise erreicht man
dadurch, weil man An- und Abflige total unabhan-
gig voneinander betreiben kann, einen Wert im
Maximum, der deutlich hoher liegt als der in Frank-
furt —in der Theorie.

In der tatséchlichen Verkehrsabwicklung, insbe-
sondere bei gutem Wetter — dasist wichtig, weil wir
dann auch in Frankfurt hthere Werte erreichen
koénnen —, liegt der maximal bisher erreichte Wert
nach einer telefonischen Auskunft von British Air-
ways heute Morgen in London-Heathrow bei 44 bis
46 Bewegungen, auch logischerweise damit ver-
bunden, dass sie nur eine Bahn fur Landungen
nutzen konnen.

In Frankfurt — das war gestern schon einmal die
Frage: wie viel haben Sie denn nun tatséchlich
schon geschafft? — haben wir unter solchen Kondi-
tionen schon einen Gesamtwert von leicht Gber 100
erreicht. Esist in Frankfurt nichts Unibliches, dass
wir in diesen Wetterlagen Landewerte, weil wir
eben beide Bahnen nutzen konnen, in einem Be-
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reich von 48 bis 51 Landungen pro Stunde errei-
chen.

Das heifdt, wir sind in alen diesen Parametern
deutlich besser als London, kénnen allerdings auf
Basis des engen Bahnensystems in Frankfurt und
des fast dreifachen Abstandes in London-Heathrow
in Frankfurt An- und Abfllige nicht getrennt von-
einander abarbeiten.

Wenn Sie die direkten Flugsicherungsverfahren
miteinander vergleichen — denn da sind die Werte
fur Radarstaffelung und Geschwindigkeit mal3geb-
lich —, erkennen Sie auf den beiden Folien, wo die
direkten Verfahren einfach gegeniibergestellt sind,
dass auch diesbezuglich in Frankfurt vom Regel-
werk her, und das wurde heute Morgen angespro-
chen, deutlich progressiver gearbeitet wird als in
London.

Die Radarstaffelung betrégt in London 2,5 Nauti-
sche Meilen — das ist das absolute Minimum; die
Wirbelschleppenstaffelung ist hier aulRer Acht ge-
lassen, die spielt nur im Rahmen des Mischungs-
verhdltnisses eine Rolle, weil man die Staffelung
hinter groRen Flugzeugen dann entsprechend er-
héht —, und zwar von 15 Meilen Endanflug. Der
ganz wichtige Parameter ist alerdings der zweite
von unten: Dieses Verfahren ist in London nur
zugelassen bei einem Sichtwert von mindestens
10km, bei einer Hauptwolkenuntergrenze von
1.500 Fuf3, das entspricht ca. 500 m, bei trockener
Bahn, Einsehbarkeit der Abrollwege und bei Mini-
mum 10 Knoten Gegenwind. Auch hier wieder der
Gegenwind, weil sie nur eine Bahn nutzen und die
Flieger auf einer Bahn herunterkriegen mussen.

(Norbert Kartmann (CDU): Wie oft gibt es das
in London?)

In Frankfurt ist der Wert 2,5 Nautische Meilen — bis
vor kurzem gewesen zwischen dem Hauptanflug-
zeichen und der Bahn, seit April dieses Jahres fir
den gesamten Endanflug. Wir haben in Frankfurt
hierfur keinerlei wetterbedingte Auflage — mit Aus-
nahme, wenn andere Parameter greifen; aber das ist
erst bei sehr geringen Sichten der Fall. Das heilt,
diese Werte sind in Frankfurt deutlich besser alsin
London.

Was die Geschwindigkeiten angeht, von denen
auch Herr Raps gesprochen hat, werden in Frank-
furt wie in London Geschwindigkeiten zugewiesen.
Die in Frankfurt zugewiesenen Geschwindigkeiten
sind gegenliber London gleich oder leicht hoher.
Das heifdt, wir ermoglichen ein etwas schnelleres
Anfliegen. London hat — dies ist auch eine Aus-
kunft, die wir von NATS bekommen haben, von der
englischen Flugsicherung direkt — insbesondere in
den letzten Monaten Probleme mit dem Airbus 330
und denkt momentan sogar dartiber nach, die An-
fluggeschwindigkeiten noch einmal leicht zu ver-
ringern. Also auch im Bereich der Anflugge-

schwindigkeiten, nicht nur der Staffelungen, liegen
wir in Frankfurt deutlich besser. — Ich danke Ihnen.

(Beifall)

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein:  Vielen
Dank, Herr Gebauer. — Die nachste Frage ging an
Herrn Mdller vom Landesamt fur Umwelt und
Geologie.

Herr Kurt Miller: Es ging Ihnen um die NAT 70-
Werte in Fl6rsheim. Ich kann jetzt auf die Schnelle
nicht im Einzelnen aus meinen Excel-Tabellen
heraussuchen, welche Klasse wie viel zu dieser
Gesamtsumme von 424 beitragt. Aber fir Flors-
heim mit einer Uberflughdhe von ca. 250 m, wenn
ich esrichtig in Erinnerung habe, ist praktisch jeder
Anflug ein Wert, der Uber 70 liegt.

Die nachste Frage an mich bezog sich auf den Bo-
denlédrm der Variante 9%, also der Variante im
Kelsterbacher Wald. Im Mediationsbericht sind die
Ergebnisse eines Gutachtens, das den Bodenlarm
untersucht hat, dargelegt. Wie Herr Hafner vorhin
sagte, hat sich bei den Abrollwegen eine Verande-
rung ergeben. Dieses Gutachten wird jetzt Uberar-
beitet. Das ist noch nicht fertig, weil eine Flug-
zeugklasse in diesen Berechnungen noch nicht
enthalten war. Fir die Stdvariante ist meines Wis-
sens — aber das misste Herr Hafner besser ausfuh-
ren konnen — eine solches Gutachten in Vorberei-
tung.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Miller. — Der nachste Befragte war
Herr Hafner. Auch Sie haben mehrere Fragen zu
beantworten.

Herr Christian Héafner: Frau Prasidentin, meine
Damen und Herren! Ich will versuchen, auf die
Vielzahl der Fragen und in der Reihenfolge, wie sie
vorhin gestellt worden sind, zu antworten. Fallsich
etwas vergesse, bitte ich denjenigen, der gefragt
hat, noch einmal kurz nachzuhaken.

Zunédchst mochte ich noch einmal kurz auf die
Antwort eingehen, die Herr Prof. Oeser gegeben
hat, warum die Stidbahnvariante so spét in die Dis-
kussion kam. Nur zum Versténdnis, wie ich vorhin
dargestellt hatte: In der Mediation waren insgesamt
21 verschiedene Varianten betrachtet worden. Die
Betrachtung bezog sich im Wesentlichen immer auf
eine Beurteilung der Kapazitét nach den FAA-
Spielregeln. Fir diese Variantenbetrachtung war
damals keine Detailplanung fir das Start- und Lan-
debahnensystem vorgelegt worden. Es musste auch
sehr schnell gehen. Da war das einzige Kriterium,
das fir diese Studbahn FAA-mal3geblich war — 8hn-
lich haben wir mit dem Atlanta-Modell operiert —
Ist diese zusétzliche Bahn unabhédngig von den
vorhandenen Bahnen, jaoder nein?
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Da haben wir nur aufgeschrieben, sie hat einen
Mindestabstand von 1.525 m. Deswegen haben wir
grafisch einfach die Achslage bei 1.525 m einge-
zeichnet. Nachdem wir in der Mediation gemein-
sam festgestellt hatten — Sie haben es verbalisiert —,
dass diese Lage vielleicht nicht optimal ist, haben
wir diese Ubung gemacht und haben geguckt: Wie
konnen wir die Bahnachse so verschieben, dass sie
vermutlich 1&rmmaiig optimiert werden kann?

Dabel hat sich auch ergeben — Herr Prof. Oeser, Sie
waren vorhin noch nicht da, als ich vorgetragen
habe —, dass diese modifizierte Sudbahnvariante
auch weniger Waldverbrauch hat. Insgesamt wer-
den 60 ha weniger verbraucht als in der alten Vari-
ante. Das ist auch ganz einfach zu erkléren. Die
Kritik friher war, dass die alte Sidbahnvariante
einen Teil von Cargo City Siid wieder kaputtmacht
und wir einen Teil von Cargo City Sud durch ande-
re Fléchen hétten ersetzen mussen.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN): Warum denn ersetzen? Das
waére ersatzlos weggefallen!)

— Heute frih hatten wir das Thema Nutzung von
Cargo City Sud. Wir haben wirklich sauber darge-
stellt, welche Wirkung Cargo City Sud hat. Wenn
wir natdrlich argumentieren, wir reduzieren die
Fracht, wahrend wir die Kapazitét hochfahren, dann
hétten wir auch dies machen kénnen.

Aber wir haben in der Betrachtung fir die Media-
tion angenommen, dass die Flughafenfunktionen
aufrechterhalten bleiben. Wenn wir in vorhandenen
Bestand eingreifen, missen wir nattrlich woanders
Ersatzflachen mit hineinrechnen, und dies haben
wir fairerweise gemacht. Da durch die verschobene
Slidbahn praktisch kein Eingriff mehr in Cargo City
Sud erfolgt, mit Ausnahme von ein paar Hektar,
einem Kléarwerk, ist es so, dass dadurch kein Fl&
chenverlust mehr entsteht. So kommt das zustande.

Das ist in den Unterlagen, die wir am Freitag ver-
teilt haben, eindeutig beschrieben und, soweit das
in der Kirze méglich war, auch immer von den
Qualitétsprifern eingetitet und bestétigt worden.

Die néchste Frage bezog sich darauf, dass wir an-
geben, dass die Sudbahn mit Startbahn West nach
FAA-Uberprifung auf 112 Bewegungen kommt.
Nach dem neuen Flottenmix sind etwa — das ist
richtig — ein Drittel GroRraumflugzeuge. Mit dem
vorhandenen Flottenmix kamen wir auf 121. Die
Aussage ist definitiv: Nach der Betrachtungsweise
der FAA kann die Sudbahn mit oder ohne Startbahn
West weniger as das System mit den Nordbahnen.
Dasist nun einmal so.

Die Abflugrouten hatte Herr Gebauer bereits be-
handelt. — Ich komme zum Flottenmix. Wir hatten
in der Préasentation am Freitag einfach vergessen,
auf eine ganze Reihe von Dingen einzugehen, die

man natlrlich, wenn man das im Detail durchgehen
mochte, noch erlautern muss. Zum Beispiel hatten
wir keine detaillierten Angaben zur Frage gemacht:
Wie sieht es mit einem modifizierten und opti-
mierten Flugplan aus? Vorhin sind wir ja massiv
kritisiert worden, dass wir zu wenig Passagiere pro
Bewegung haben und dass wir vermutlich viel mehr
Passagiere befordern kénnen, als hier diskutiert
wurde.

Wir haben beim Flugplan in dem Jahr dazwischen
Flugzeuge herausgenommen, die es in 15 Jahren
nicht mehr geben wird. Alte Propellerflugzeuge
haben wir durch moderne Jets ersetzt, die Gbrigens
lauter als die alten Propellerflugzeuge sind. Das
wirkt sich insofern im Hinblick auf unsere Be-
trachtungen eher negativ aus. Auch haben wir in
Bezug auf die durchschnittliche Flugzeuggréfie
Modifikationen vorgenommen, weil — das ergab
sich aus einem Gesprach mit den Airlines — der in
der Mediation angenommene Tagesflugplan irreal
war. Darin waren beispielsweise zum Teil Lade-
faktoren von nur noch 60 % enthalten. Es gibt aber
keine Airline, die mit einem solchen Ladefaktor
Fllge durchfihrt.

Wir haben die Zahlen auch erst am Freitag bekom-
men. Wenn wir uns nun die erste Qualitatsbewer-
tung von Herrn Muller angucken und das einmal
bewerten — Herr Miller koénnte vielleicht noch
etwas dazu sagen, denn das ist nicht kommentiert
worden —, dann kann festgestellt werden: Diese
M odifikationen im Tagesflugplan — und damit auch
in Bezug auf den Flottenmix — haben null Auswir-
kungen auf die FAA-Kapazitétsbetrachtungen.
Denn darin werden die — was weil3 ich? — 100 ver-
schiedenen Flugzeugtypen genommen und auf
ganze drei Gruppen reduziert, namlich Kkleine,
mittlere und grofRe Flieger. Dabei haben diese De-
tails Gberhaupt keine Auswirkungen.

Wir vermuten, dass das eine gewisse Auswirkung
auf die Larmbetrachtung hétte. Aber wir haben bei
der Larmbetrachtung, wenn man das durchrechnen
wirde, in der Summe mehr Gesamtabfluggewicht.
Es wiirde also lauter werden. Das bedeutet, dass die
Larmkurven, die Sie am Freitag gesehen haben,
eher unglnstiger als in der Realitét sind. Denn hier
handelt es sich bereits um den pessimistischen
Lastfall, namlich hohe Ladefaktoren. Es gibt viel
Startgewicht und dementsprechend mehr Larm.
Wenn man hier — was noch nicht gemacht wurde —
eine Vergleichsrechnung zur Mediation durchfiih-
ren wirde, wirde wahrscheinlich das Ergebnis sein:
Hétten wir in der Mediation ganz einfach nach dem
alten Flugplan gerechnet, wére dort weniger Larm
herausgekommen.

Ich will in Bezug auf Herrn Heldmaier nicht das
wiederholen, was Herr Gebauer bereits gesagt hat.
— Sie hatten vorhin die Frage gestellt: Wie sieht es
aus mit Vorfeldern, Rollfeldern, Stralen und Ter-
minals? Das ist geklart. Ich hatte es gestern schon
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angedeutet: Der wesentliche Punkt ist, dass wir
inzwischen die 1,5 km? Rest-Airbase gekauft haben
bzw. in den néchsten Jahren in unseren Besitz neh-
men werden. Es handelt sich um 150 ha sowie um
das Terminal mit den dazugehorigen Vorfeldern.
Ich gehe einmal davon aus, dass das maximal eine
Kapazitdt zwischen 20 und 30 Millionen haben
wird. Das geht aus dieser Flache ohne Weiteres
runter. Das heif3t, wir haben weder ein Problem mit
den Rollbahnen noch mit den Optionsflachen der
Airbase. Auch haben wir kein Problem mit der
Terminalentwicklung und damit, dass wir wahr-
scheinlich 60 bis 70 zusétzliche Abfertigungsposi-
tionen brauchen. Das ist inzwischen bewiesen. Wir
sind in der Mediation aber nie danach gefragt wor-
den, weil das keine Fragestellung war.

Selbstverstandlich werden wir das in Zukunft bei
den Planungsantrdgen noch detailliert behandeln
missen, weil der gesamte Komplex Bodenverkehrs-
anbindung nur sehr vereinfacht einer ersten Be-
trachtung unterzogen wurde. Es fand keinerlei de-
taillierte Untersuchung statt. Auch gab es keinen
Nachweis, dass das jetzt alles ohne Anderung so
geht. Herr Heldmaier sagte, es sei nicht Uberprift
worden, ob die entsprechende Terminalkapazitat
sichergestellt werden kann. Dazu stelleich fest: Das
haben wir in der Mediation nicht diskutiert. In un-
seren Planungen ist das enthalten. Man kann ei-
gentlich einen Haken dahinter machen.

Nur noch eine Anmerkung: Wir haben bereits seit
April eine Terminalkapazitét zwischen 50 und 55
Millionen Passagieren. Im letzten Jahr hatten wir 46
Millionen Passagiere. Zu Beginn des Sommerflug-
planes haben wir den verlangerten Flugsteig A in
Betrieb genommen. Und unsere einvernehmliche
Konzeption mit den Airlines besteht darin, dass das
vorhandene Bahnsystem mit allen Optimierungen
so betrieben wird, dass die vorhandenen Terminals
in der jetzigen Konfiguration vielleicht mit gewis-
sen internen Modifikationen ausreichen. Das heif3t,
die heutigen Terminals — so wie sie geographisch
liegen — haben eine Leistungsfahigkeit in der Gro-
Benordnung zwischen 55 und 58 Millionen Passa-
gieren. Das ist bereits der Istzustand. In Bezug auf
die Mediationszahl 73 Millionen fehlen uns noch
etwa 15 Millionen. Wenn wir den Argumenten von
Dr. Rausch folgen, die er heute Morgen vorgetra-
gen hat, missen wir eher mit einem Passagier-
volumen von 80 Millionen rechnen. Das war Ubri-
gens die Grenzbetrachtung auch in dem Tagesflug-
plan, den wir hier eingebracht haben. Von daher
kann man sagen: Diese Passagierkapazitat ist auf
den Zusatzflachen der Airbase ohne gréRRere Detail-
betrachtung unterzubringen. Das ist also auch &-
gehakt.

Da wir gerade bei der Argumentation von Herrn
Heldmaier sind, nur noch ein paar grundsétzliche
Anmerkungen: Man kann nun einmal nicht London,
wie es Herr Gebauer gesagt hat, mit Frankfurt ver-
gleichen. Wenn wir aber ein geldgieriges Unter-

nehmen wéren, wirden wir natirlich alles tun, um
das zu erreichen, was Herr Heldmaier vorschlégt;
aber Sie wiirden uns wahrscheinlich nicht lassen.

Ich komme zum Fluglarm zuriick. Die Menge des
Fluglarms ist im Wesentlichen davon abhangig, wie
viel Gewicht man in die Luft bringt bzw. wie viele
Passagiere und wie viel Fracht man beftrdern will.
Er ist zunéchst nicht davon abhangig, mit wie vie-
len Bahnen man das macht. Wenn man nun 660.000
Bewegungen hat bzw. 80 Millionen Passagiere in
die Luft bringen und wieder landen lassen will: Es
ist egal, ob das mit einer Start- bzw. Landebahn
bzw. mit drei oder fUnf Start- und Landebahnen
gemacht wird. Die Larmenergie, die dabei entsteht,
ist zundchst einmal im Prinzip gleich grol3. Je enger
das Bahnsystem ist und je grofRer die Kapazitatsde-
fizite sind, umso groRer ist wahrscheinlich der
Larm, weil dann immer mit angezogener Bremse
geflogen werden muss, damit das auch noch ir-
gendwie hinhaut.

Das ist genau die Strategie, welche die Amsterda-
mer verfolgen und die wir hier auch immer as
Vorbild vorgehalten bekommen. In Bezug auf die
wirtschaftliche Effizienz ist sicher London-
Heathrow das Muster. Was die Larmeffizienz an-
geht, ist eher Amsterdam das Vorbild. Amsterdam
hat nennenswert weniger Bewegungen als wir. Wir
haben im Prinzip zweieinhalb Bahnen, dort hat man
inzwischen funf Start- und Landebahnen. Wir nut-
zen aber die Start- und Landebahnen mit einer ganz
klaren Bahnbenutzungsstrategie zur Larmvermei-
dung. Das heif}, je mehr Optionen man hat, um
eine Bahn so zu benutzen, dass L&m vermieden
werden kann, umso besser ist es. Beispielsweise
muss man dann nicht, abhéngig von der Windrich-
tung, jede abfliegende Bahn benutzen.

Ich nenne ein Beispiel. Wenn wir nachts — Herr
Heldmaier, deswegen sind auch die Kurven, die
Herr Muller vorhin in Bezug auf die Nacht darge-
stellt hat, vielleicht demnéchst zu bearbeiten — die
Strategie verfolgen, Starts nur noch Uber die Start-
bahn West erfolgen zu lassen, weil 10 km sidlich
davon keine Menschen wohnen, ist das natlrlich
gunstiger, als wenn man geradeaus Uber Rissels-
heim oder Raunheim fliegen l&sst. Aber ich muss
die Option haben, die zweite Bahn nehmen zu kén-
nen. Die Amsterdamer leisten sich beispielsweise
funf Bahnen, um L&m zu vermeiden — nicht um
mehr Kapazitét zu haben. Das mussen wir abwé-
gen. Wir als FAG haben verstanden, dass der
Wunsch unserer Okonomen, mit mdglichst wenig
Beton mdglichst viel herauszuholen, allein wegen
der Okothemen, aber auch aus larmtechnischen
Grinden nicht zu erflllen ist. Das ist der grof3e
Unterschied.

Selbst wenn wir das tun wirden, was Herr Held-
maier vorschlégt, wirde das am Larm nichts &n-
dern. Auch in Bezug auf die wesentlichen Ab- und
Anflugrouten, wie sie Herr Gebauer vorgestellt hat,
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wirde das nichts &ndern. Die wirden nur anders
gebiindelt werden. Wenn Herr Mdller sich daran
begibt auszurechnen, welcher Lé&rm in Bezug auf
welche Gemeinden entsteht, wirden, wie ich ver-
mute, keine groRRen Unterschiede zum Vorschein
kommen. Abgesehen davon ist das, was technisch
vorgeschlagen wird — so wie wir es gemeinsam mit
der Flugsicherung, aber auch mit der Lufthansa
sehen —, nicht realisierbar. Als Plan klingt das
schon, esist aber, wie wir meinen, nicht machbar.

Die Nutzung der Startbahn West als Start- und
Landebahn ist als eine der Varianten bei der Medi-
ation untersucht worden. Es hat sich ergeben, dass
es durch den kreuzenden Verkehr Konflikte gibt.
Anfliegender Verkehr auf der Nordbahn muss mit
anfliegendem Verkehr von den Parallelbahnen
koordiniert werden; man kann immer nur das eine
oder das andere. Das fuhrte am Schluss zur saube-
ren Begriindung, dass diese Ubung tberhaupt kei-
nen Sinn macht. Es ist fachménnisch von der FAA
und der Flugsicherung untersucht worden, und das
Ergebnis war: Zumindest den Zielwert 120 errei-
chen wir damit nicht. Deswegen ist diese Variante
ausgeschieden.

Die Bodenlarmfrage ist beantwortet worden. Wir
haben die Firma Obermayer beauftragt, die modifi-
zierte Kelsterbacher Variante detailliert zu untersu-
chen. Der Auftrag fur die modifizierte Stidbahn ist
auch heraus. Leider haben wir noch kein Ergebnis.
Aber wenn sich —wie friiher in Kelsterbach — erge-
ben sollte, dass eine Larmschutzmauer erforderlich
ist, dann werden wir das Gleiche machen wie da-
mals auch. Es wird dann eben eine Larmschutz-
mauer geben, wenn sie hilft. Aber Uber die fachli-
chen Details zu diskutieren, dazu ist es noch viel zu
frih. Das werden wir hier dann machen, wenn wir
im Rahmen der Raumordnung und Planfeststellung
mit den dafur notwendigen detaillierten Planungen
kommen. Darin wird dieses dann auch enthalten
sein. Herr Dr. Bender hatte gestern schon vorgetra-
gen, worlber sich inzwischen ja alle einig sind:
Wenn L&m nicht vermieden werden kann und
wenn gewisse Werte Uberschritten werden, muss
man passive Schallschutzmal3nahmen ergreifen.
Eine Larmschutzmauer vor Ort ist eine passive
Schallschutzmalhahme, die wir natdrlich auch
akzeptieren.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Ich denke,
das war eine sehr ausfuhrliche Antwort. Danke
schon, Herr Hafner. — Ich sehe gerade, Herr Brui-
nier ist wieder da. An Sie ging noch eine Frage.
Hatte Herr Wintermeyer sie gestellt?

(Zuruf)
—Ist erledigt. — Das Wort hat Herr Raps.

Herr JUirgen Raps. Herr Boddenberg, vielen Dank
fur lhre Frage. Ich hatte sie schon fast erwartet.
Wenn ich esrichtig verstanden habe, ging siein die

Richtung, ob es mdglich ist, bei dem so genannten
Offset-Approach — also bei der Verschiebung der
Landebahnlangsachse im Azimut — Uber die mo-
mentan vorhandene 5-Grad-Restriktion hinausai-
denken. Das ist mdglich, es wird auch gemacht.
Selbstversténdlich hat das irgendwo bzw. irgend-
wann seine Grenzen. Es ist durchaus mdglich, Uber
5Grad hinauszugehen. Auch jetzt schon ist es
maoglich, mit den bodenunabhéangigen Navigati-
onsmitteln — Flight-Management-Systeme, die wir
an Bord haben — gekrimmte Anfluggrundlinien zu
generieren und diese auch abzufliegen. Allerdings —
das habe ich vorhin auch schon gesagt — ist das
immer an gewisse Wettermindestbedingungen ¢e-
knupft. Das heif3t auf gut Deutsch: Je weiter weg
ich vom Azimut bin, je gréRer der Winkel bzw. die
Krimmung wird, desto mehr Anspriiche sind an die
Wettermindestbedingungen zu stellen, unter denen
noch ein Anflug durchgefiihrt werden kann. Das ist
schlicht und ergreifend deswegen so, weil der Pilot
gezwungen ist, in relativ niedriger Hohe eine Kurve
zu fliegen, um die Landebahn sicher zu treffen.

Zweitens wurde gefragt: Ist es denkbar, den im
Moment vorhandenen 3-Grad-Gleitweg nach oben
Zu versetzen und einen steileren Gleitweg zu flie-
gen? Das ist aus meiner Sicht keine Losung. Es ist
nicht denkbar, da noch steilere Anflige zu machen
— jedenfalls nicht mit der im Augenblick vorhande-
nen Generation der Verkehrsflugzeuge. Auch ist
keine technologische Entwicklung in Sicht, die
steilere Anfliige ermoglichen wirde. Steilere An-
flige bedeuten hohere Geschwindigkeiten, und
diese haben zur Folge, dass man schneller an die
Betriebs- bzw. Sicherheitsgrenzen der Flugzeuge
kommt. Da ist aso irgendwo eine Grenze gesetzt.
Es ist auch so, dass man, wenn man steilere Anflu-
ge durchfihrt —ich will das einmal verdeutlichen —,
relativ spét, wenn Uberhaupt, die Triebwerke in
Bodennahe auf eine gewisse Leistung bringen kann.
Die Triebwerke heutiger Generation brauchen zwi-
schen funf und sieben Sekunden, bis sie aus dem
Leerlaufschub in einen Steigflug oder in Start-
schub-Leistung beschleunigt haben. Das wirde
z B. vehement ein Durchstartverfahren beeinflus-
sen und wére der Sicherheit abtraglich.

Also die Antwort auf Ihre Frage lautet: Steiler geht
es auf keinen Fall. Esist auch nicht gesagt, dass ein
steilerer Anflug leiser erfolgt, denn der Larm, der
von einem Flugzeug ausgeht, ist ein Mischlarm aus
Triebwerkdé&rm und aerodynamischem Lé&rm.
Wenn man schneller fliegt, ist der aerodynamische
Larm — auch wegen der Auftriebshilfen, die man
dann in verstarktem Maf3e braucht — groRer. Und es
ist durchaus nicht gesagt — ich habe leider keine
Werte zur Hand —, dass der Gesamtlérm dadurch
geringer wird. Es kann durchaus sein, dass er sogar
groler wird.

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Raps. — Fir die SPD-Fraktion hat Herr
Polster das Wort.
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Abg. Harald Polster (SPD): Ich habe eine Frage an
die FAG und die DFS. In lhren Vortrégen wurde
deutlich, dass noch weitere Berechnungen erforder-
lich sind. Deshalb habe ich eine konkrete Frage: In
welchen Zeithorizonten werden Ihrer Ansicht nach
die restlichen Arbeiten aus fachlicher Sicht erledigt
werden konnen?

Meine zweite Frage bezieht sich auf Wiesbaden-
Erbenheim. Da ist vorhin schon einmal nachgefragt
worden. Ich mochte konkret wissen, ob in dem
weiteren Verfahren aus Sicht der FAG und der DFS
noch eine isolierte Nachoptimierungsbetrachtung
Wieshaden-Erbenheims — unter den gleichen Be-
rechnungsbedingungen wie bei den anderen nach-
optimierten Varianten — as zusétzliche Variante
vorgesehen ist.

Die Konkurrenzsituation bezluglich London und
Frankfurt ist, glaube ich, aufgeklart. Im Vortrag von
Herrn Heldmaier ist deutlich geworden, dass die
deutschen und englischen Regelwerke im Hinblick
auf rechtliche Rahmenbedingungen offensichtlich
sehr unterschiedlich sind. Vielleicht kdnnen Sie
sagen, was in Deutschland getan werden muss, um
Regelwerke zu verandern. Wo sind da die qualitati-
ven Unterschiede?

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein:  Als
Né&chster hat Herr Pawlik das Wort.

Abg. Sieghard Pawlik (SPD): Ich habe eine Frage
an Herrn Dr. Béhm und gegebenenfalls noch an
Herrn Muller vom Hessischen Landesamt fur Um-
welt und Geologie. Wenn man die Zahlen nimmt,
die Sie in Bezug auf die Betroffenheit der Birge-
rinnen und Birger hier vorgelegt haben — einmal
wurde der Hinweis gegeben, dass das nach LAI
berechnet wurde, zum anderen dass die neue An-
leitung zur Berechnung des Fluglarms die Grundla-
ge war —, so sind diese dramatisch unterschiedlich.
Einmal handelt es sich bei einem Wert von
60 dB(A) und dariber um 287.700 betroffene Bur-
gerinnen und Birger, zum anderen um 13.500 be-
troffene Burgerinnen und Birger. Das muss die
Menschen in Verwirrung stiirzen. Ich kann noch
nicht die konkreten Unterschiede in den Berech-
nungsverfahren erkennen. Man konnte im einen
Fall den Vorwurf der Verharmlosung erheben,
wéhrend man im anderen sagen konnte: Der produ-
ziert Zahlen, nach denen das, was da geschieht,
nicht zu verantworten ist. Ich glaube, man muss
diese Zahlen auch auf dem Hintergrund der gestri-
gen Diskussion kl&ren, wenn wir Konsequenzen aus
dieser Anhorung ziehen wollen. Ich bitte Sie, dies
hier eingehend zu erldutern.

Meine néchste Frage geht an Herrn Gebauer. Herr
Bruinier hat vorhin gesagt, bei 85 % der Maschinen
gebe es modernes Flugleitgerédt, mit dem sich prak-
tisch heute schon bestimmte Bewegungen auf der
Fluglinie vollziehen lassen. Meine Frage knupft
auch an die Frage an, die vonseiten der Union ge-

stellt wurde: Was hindert die DFS im Grunde ge-
nommen daran, schon heute zu solchen Verfahren
Uberzugehen? Denn das wére doch ein konkreter
Ansatz, um Menschen im Hinblick auf Fluglarm zu
helfen.

Herr Bruinier hat — so habe ich es mitgeschrieben —
gesagt: Grol3e Fluggerate haben oft grofere Flugra-
dien als angenommen. Das fihrt zu einem deutli-
chen Abweichen. Es gibt technische Maf3nahmen,
um dies zu verhindern. — Sie bestétigen damit eine
Klage von Birgerinnen und Blrgern aus dem Um-
feld, die sagen: Eine Reihe der "Brummer" fliegt —
unabhangig von den ausgewiesenen Fluglinien —
Uber uns hinweg. Ich habe die sehr konkrete Frage
an Sie: Was muss getan werden, um diese Abwei-
chungen einzufangen, um damit fur die Burgerin-
nen und Blrger sowie auch fir uns eine Verlass-
lichkeit herzustellen?

Meine letzte Frage geht an Herrn Raps von der
Deutschen Lufthansa. Sie haben die Frage des kon-
tinuierlichen Sinkflugs angesprochen. Ich habe
dariiber etwas im Rahmen der Diskussion in Ams-
terdam gehort. Das, was dort gesagt worden ist,
wurde aus meiner Sicht durch Sie bestétigt. Das
Verfahren des kontinuierlichen Sinkflugs ist geeig-
net, in einer bestimmten Entfernung vom Flughafen
zu deutlichen Larmreduzierungen zu kommen. Ich
frage Herrn Raps bzw. die DFS: Was muss getan
werden? Weshalb wird dieses Verfahren nicht zu-
mindest in den léarmsensibleren und verkehrsméfig
nicht so hoch belasteten Abend- und Morgenstun-
den eingesetzt?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Das Wort
hat Herr Reichenbach.

Abg. Gerold Reichenbach (SPD): Ich habe die
Frage, ob die geanderten Kriterien bzw. Verfahren,
die zur optimierten Stidvariante gefihrt haben, auch
im Rahmen anderer Varianten — Erbenheim ist
schon angesprochen worden —, die nicht mehr den
urspringlichen Bewertungsgriinden unterliegen, zu
erheblich anderen Kapazitdts- und Larmwerten
gefuhrt hatten.

Die zweite Frage geht in die Richtung, die Herr
Heldmaier angesprochen hat. Ich bin ihm dankbar
dafuir, dass er die Aufmerksamkeit darauf gerichtet
hat, dass wir eigentlich nicht Gber Flugbewegungen
reden, sondern letztendlich Uber die Zahl der Passa-
giere, die von diesem Flughafen aus transportiert
werden. Meine Frage an die FAG lautet deshalb:
Trifft es zu, dass es die Geschéftspolitik der FAG
ist, nicht nur die Hub-Funktion zu erfillen, sondern
moglichst viele Verkehre — inklusive Geschéftsver-
kehre — auf dem Frankfurter Flughafen abzuwi-
ckeln? Das wirde z. B. auch General Aviation und
kleinere M aschinen betreffen.

Bei der optimierten okologischen Bewertung der
Sldvariante haben Sie darauf hingewiesen, dass der
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Waldverlust geringer sei. Sie haben in Bezug auf
die Nordvariante folgenden Zusammenhang herge-
stellt: Ursprunglich geringerer Waldverlust beim
Bau der Bahn, aber durch Verdrangung von Cargo
City Sud Inanspruchnahme von Austauschgel ande.
Zunéachst stellt sich der Unbedarfte die Frage: Muss
denn der Ausgleich unbedingt im Wald stattfinden?
Welche Zwénge sehen Sie denn, dass das nur im
Wald passieren kann? Etwas hellhorig hat mich
allerdings Ihre Formulierung am Schluss gemacht,
wo es um einen Terminal Sld geht. Sie kann auch
SO interpretiert werden — das wirde mit dem zu-
sammenpassen, was Herr Heldmaier gesagt hat —,
dass Sie auf jeden Fall einen weiteren Terminal im
Stden planen, egal wie die Bahnvariante aussieht.

Ich komme zur Frage der La&rmbelastung im Rah-
men der einzelnen Varianten bei einem Nachtflug-
verbot. In dem Zusammenhang frage ich Sie nach
der Berechnungsgrundlage. Wenn ich es richtig
verstanden habe, hat man einfach die Flugbewe-
gungen genommen und gesagt: Das, was man in der
Nacht nicht abwickeln kann, wird am Tag abgewi-
ckelt. Dann verschieben sich die Isophonen. Wenn
ich aber sowohl die Carrier als auch andere richtig
verstanden habe, gibt es eine Reihe von Fllgen, die
nur in der Nacht abgewickelt werden. Wenn z. B.
der Postflug nicht nachts in Frankfurt erfolgen
kann, findet er nicht um 13 Uhr am Mittag dort
statt. In dem Zusammenhang spreche ich auch die
Umlaufzeiten von Chartergesellschaften an. Wenn
das nicht am Abend oder in den Nachtstunden statt-
fande, wirde es auch nicht am Tage laufen. Das
wuirde dann woanders laufen. Die Frage lautet: Ist
das bei der Berechnung beriicksichtigt worden?
Oder hat man das einfach nur, obwohl es unrealis-
tischist, nach unten gezogen?

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Das Wort
hat Herr Kollege Wagner (Angelburg).

Abg. Ernst-Ludwig Wagner (Angelburg) (SPD):
Die DFS hat die Abflugpotenziale bei den neuen
Varianten vorgetragen. Dabei haben Sie Prozent-
zahlen genannt. Ich weil3 nicht, ob Sie der Adressat
der Frage sind oder ob esdie FAG ist: Wie sind die
absoluten Zahlen in Bezug auf die Flugbewegun-
gen? Mit der Angabe "8 %" kann ich nicht viel
anfangen. Ich méchte gerne wissen, wie viel das
tatséchlich ausmacht.

Herr Oliva kommt aus der Schweiz. Auch wir hét-
ten gerne das Wissen, das Sie haben. Wie wird in
der Schweiz die Larmschutzproblematik geldst? Ich
habe einmal irgendwo gelesen, dass es dort Dialog-
foren gibt. Wenn ja, wie funktionieren diese Dia-
logforen? Ist in der Schweiz ein Verslumungs-
Effekt in hochbel asteten Gebieten auszumachen?

Meine letzte Frage lautet: Wie entwickelt sich die
Anzahl der Larmbetroffenen qualitativ? Das bezieht
sich auf digjenigen, die schon bisher betroffen wa-

ren, und auf digjenigen, die bei einem Ausbau neu
betroffen sind.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Das Wort
hat Herr May.

Abg. Jirgen May (SPD): Frau Prasidentin, meine
Damen und Herren! Ich frage Herrn Muller und
Herrn Bruinier: Warum werden Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer, die in Gewerbegebieten tétig
sind, welche unmittelbar von L&rm betroffen sind,
nicht in die Anzahl der Menschen mit eingerechnet,
die letztendlich Uber die Isophonen-Linien vom
Flugléarm betroffen sind, sondern nur die Bewohner
solcher Gebiete?

Meine zweite Frage geht an die Deutsche Flugsi-
cherung. Ich sage bewusst "Deutsche Flugsiche-
rung”, weil ich vermeiden will, dass hierauf die
Flugsicherung fir den Rhein-Main-Flughafen ant-
wortet. Wir kennen die Ausbauplane aller deut-
schen Flughéfen. Sie kennen sie sicher noch besser
alsich, und Sie kennen die Probleme im Luftraum.
Wie stellt sich denn bei den Vorstellungen der ver-
schiedensten Flughéfen die Gesamtentwicklung
dar, wenn man das, was dort in Bezug auf die Ka-
pazitét erreicht werden soll, insgesamt im Hinblick
auf den Luftraum der Bundesrepublik Deutschland
beurteilt?

Meine dritte Frage geht an die Mediatoren, aber
auch an die Deutsche Flugsicherung: Warum wurde
—auch nicht im Rahmen der Mediation, soweit ich
informiert bin — noch nie der Versuch gemacht, die
drei Flughafen, die bei uns wegen der rdumlichen
N&he infrage kommen, Uber die Landeregoismen
hinweg zu einem vernetzten System zu entwickeln
und dies auch zu bewerten? Man kdnnte doch z. B.
ein Netzwerk Hahn, Kéln-Bonn und Frankfurt im
Hinblick auf eine Optimierung berechnen. Dabei
konnte festgestellt werden, welche Kapazitdten so
fir die Gesamtregion abgewickelt werden kénnen.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Es ist an
sehr viele Personen eine Fulle von Fragen gestellt
worden. Ich mdchte an alle den Appell richten, sich
moglichst kurz zu halten. Zunachst hat Herr Prof.
Schélch von der FAG das Wort.

Herr Prof. Dr. Manfred Schdlch: Frau Prasidentin,
meine Damen und Herren! Zun&chst wurde die
Frage gestellt: Welchen Zeithorizonte hat die FAG
for noch ausstehende weitere Berechnungen? —
Hierzu ist zunéchst zu sagen: Wir streben an, ale
bis zum Spatsommer zu haben. Sie miissen natir-
lich dann vorliegen, wenn wir in die gesetzlich
vorgeschriebenen Verfahren — dabei geht es um die
Raumordnung, die luftrechtliche Genehmigung und
die Planfeststellung — hineingehen. Aber ich nehme
an, dass im Rahmen dieser gesetzlichen Verfahren
noch weitere Untersuchungen durchgefiihrt werden
miissen. Die werden dann natirlich auch — so wie
es vorgeschrieben ist — veroffentlicht und offentlich
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diskutiert. Das Verfahren der Mediation kann die
gesetzlichen Verfahren nicht obsolet machen. Auch
hierbei ist die Birgerbeteiligung eine ganz ent-
scheidende Sache. Das muss dabei natlrlich be-
achtet werden.

Zweitens wurde gefragt: Warum wird Erbenheim
nicht noch einmal unter optimierten Gesichtspunk-
ten betrachtet? — Das Ausscheiden von Erbenheim
aus den Maoglichkeiten geschah nicht primér unter
L &rmgesichtspunkten. Optimiert wurde dabei aber
in allererster Linie aus Larmgesichtspunkten. Wies-
baden-Erbenheim ist primér deswegen ausgeschie-
den, weil das Umsteigen nicht in der erforderlichen
Zeit darzustellen war. Ein Ausbau oder eine Nut-
zung von Erbenheim wére also kein Beitrag zur
Absicherung der Hub-Funktion des Flughafens
Frankfurt gewesen. Insofern wird Erbenheim nicht
als erneute optimierte Variante in den Betrachtun-
gen wieder auftauchen kénnen.

Dann wurde eine Frage zur Geschéftspolitik ge-
stellt: Will die FAG alle Verkehre an sich ziehen,
um Umsatz gleich welcher Art zu machen? — Ich
denke, eine Betrachtung dessen, was tagtéglich am
Flughafen Frankfurt geschieht — sehen Sie sich z. B.
unsere Landegebuhrenordnung an —, zeigt, dass dies
nicht der Fall ist. Der Flughafen Frankfurt konzen-
triert sich auf seine Hub-Funktion. Im Vordergrund
stehen die internationalen Langstrecken, die Ver-
bindungen zur ganzen Welt herstellen.

General Aviation hat es aufgrund der Verfahren
und der Gebuhrensituation auf3erordentlich schwer,
in Frankfurt Uberhaupt anzulanden. Da sind Alter-
nativen zu bieten. Und sie werden auch geboten;
dabei denkeich z. B. an Egelsbach.

Dann wurde eine Frage in Bezug auf Cargo City
Sid bzw. hinsichtlich eventueller Ausgleichsfla
chen bei der urspringlichen Sidbahn-Variante
gefragt: Muss dieser Ausgleich im Wald geschaffen
werden? — Auszugleichen sind unmittelbar [uftseits
— also vorfeldbezogene — Frachtumschlagsaktivita-
ten. Und die kénnen nur am Flughafen stattfinden.
Die kann man nicht 1, 2 oder 3 km abseits wieder
erstehen lassen. Es ist nun einmal ein Fakt, das in
diesem Bereich der Wald unmittelbar an den Flug-
hafenzaun heranreicht. Rein faktisch gibt es also
gar keine andere Mdglichkeit: Wenn man Aus-
gleichsflachen schafft, geschieht dies unter Inan-
spruchnahme von Wald.

Weiter wurde gefragt: Wird der Sid-Termina in
jedem Fall gebaut? Es ist in der Tat unabhangig
davon, ob wir eine Sidbahn bauen oder ob eine
Nordbahn-Variante zur Ausfihrung kommt: Bei der
Zahl der Passagiere, die abzufertigen sind, wird ein
zweiter Terminal im Endausbaustadium notwendig
sein. Dies wird im Bereich der heutigen Airbase
angeordnet werden. Da werden also nicht zusétzli-
che Flachen in Anspruch genommen werden. Die
heutige Airbase hat schon einen Terminal. In die-

sem Bereich muss dann ein zweiter Termina ge-
baut werden.

Es wurde gefragt, welche Fliige aus der Nacht in
den Tag zu verlegen sind und ob das detailliert
untersucht worden ist. — Das ist noch nicht detail-
liert untersucht worden. Es lasst sich aber ganz klar
absehen bzw. einschétzen, dass dies keine Relevanz
im Hinblick auf die hier diskutierte Ausbaufrage
hat. Im Hinblick auf unser Zehn-Punkte-Programm
bzw. auf den Anti-Larm-Pakt wird das relevant
sein. Dabei geht es um die Frage, inwieweit durch
detaillierte Untersuchungen nachts Entlastungen
durch Verschiebungen in den Tag hinein geschaffen
werden konnen, wenn am Tag geniigend Kapazitat
vorhanden ist. Das ist natirrlich eine Grundvoraus-
setzung, wenn man Uberhaupt solche Verschie-
bungsszenarien betrachten will. Ist die Kapazitét
am Tag ausgelastet, ist jede Uberlegung im Hin-
blick auf Verschiebungen obsolet.

Dann wurde nach der Belegung der Abflugstrecken
gefragt. Dazu sind nur Prozentzahlen genannt wor-
den. Die Frage lautete: Wie sehen die absoluten
Zahlen aus? Bevor ich Sie jetzt mit einer Fille von
Zahlen Uberschiitte, sage ich Ihnen: Wir haben fir
ale Varianten die entsprechenden absoluten Zahlen
da. Ich werde sie gerne zu Protokoll geben.

(Anlagen 53, 54, 55, 56, 57 und 58)

Die letzte Frage bezog sich auf die Vernetzung von
Flughdfen bzw. von Flughafenfunktionen. Diese
Frage ist nattrlich im Rahmen der Mediation nicht
Ubersehen worden. Im Mediationsbericht finden Sie
dazu zutreffende Ausfuhrungen. Auch wenn dem
einen oder anderen das Ergebnis nicht gefallen
mag: Eine Vernetzung von Flughdfen bzw. von
Flughafenfunktionen kann nicht in der Weise erfol-
gen, dass die Hub-Funktion Frankfurts tangiert oder
nicht tangiert wird. Diese Vernetzung strebt die
Flughafen Frankfurt/Main AG seit Jahren an. Wie
Sie wissen, sind wir an verschiedenen Flugh&fen
beteiligt. Wir haben die Mehrheit auf dem Flugha-
fen Hahn. Auch in Saarbriicken sind wir beteiligt.
Zu einem kleineren Teil sind wir in Hannover be-
teiligt. Das alles sind Versuche, ein Netzwerk auf-
zubauen. Das wird von uns gesehen, eswird bei uns
in der Geschéftspolitik berlicksichtigt. Es ist aber
eindeutig und klar: Diese Vernetzung hat keine
Relevanz in Bezug auf die Frage: Muss, kann und
soll in Frankfurt ausgebaut werden oder nicht?

Vizeprasidentin  Veronika Winterstein: Danke
schon, Herr Prof. Scholch. — Als Nachster hat Herr
Prof. Bohm das Wort.

Herr Prof. Dr. Hans-Reiner Béhm: Es wurde
gesagt, die Zahlen beziiglich der Betroffenheit seien
sehr unterschiedlich. In der Tat ist das so: Die Zah-
len sind sehr unterschiedlich. Ich muss alerdings
erganzend hinzufiigen, dass die niedrigen Zahlen
nicht nur darauf zurtickzuftihren sind, dass die neue
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AzB zugrunde gelegt wurde. Zugrunde gelegt wur-
de auch die Regelung des Fluglérmgesetzes. Daraus
ergeben sich erhebliche Unterschiede. Daran wird
natrlich auch deutlich, wie wichtig es ist, bei der
Ermittlung der Emissionen und Immissionen die
Frage zu berlicksichtigen, von welchen Annahmen
man ausgeht und welche Vereinbarungen man trifft.
Ich glaube, dass Herr Muller hierzu kompetenter
Stellung nehmen kann.

Zweitens wurde danach gefragt, wie es in Bezug
auf die arbeitende Bevoélkerung bzw. die Beschéf-
tigten in den betroffenen Bereichen aussieht. Wir
haben hierzu entsprechende Erhebungen durchge-
fahrt. Wenn Sie im Mediationsbericht auf Seite 104
nachschauen, werden Sie Ausfihrungen zu den
"Beschéaftigten (Bestand ohne Nachverdichtung)” in
Bezug auf eine der Varianten finden. Wir haben zu
allen Varianten die entsprechenden Erhebungen
durchgefiihrt, weil selbstverstandlich auch arbei-
tende Menschen vom Fluglarm betroffen sind.
Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr
Miller, kbnnen Sie dazu Stellung nehmen?

Herr Kurt Muller: Zu der Differenz zwischen dem
von mir angewendeten Verfahren und den Daten,
die Herr Prof. Béhm vorhin prasentierte: Ich habe
mich streng an das gehalten — und glaube, das auch
deutlich gesagt zu haben —, was in dem Mediati-
onsverfahren besprochen wurde. Dort ist die Er-
mittlung der in den einzelnen Isophonen Iebenden
Menschen im Rahmen der AzB nach dem LAI-
Verfahren durchgefihrt worden. Vielleicht kann
Herr Prof. Oeser dazu noch ergénzende Ausfihrun-
gen machen. Ich habe dem Buro Infrastruktur &
Umwelt keine Berechnung mit einem AzB-Entwurf
gegeben.

Sie sprachen die Nacht-Bewertung an. Es musste
dann ja so sein, dass Fllge aus der Nachtzeit in die
Tageszeit gelegt werden. Das habe ich in meiner
Bewertung nicht beriicksichtigt. Bei 660.000 Flug-
bewegungen kommt es auf die aus der Nacht he-
rausfallenden Flugbewegungen nicht an. Das wiirde
in der Isophonen-Darstellung eventuell die Strich-
stérke ausmachen. Ich will das jetzt nicht herunter-
spielen und verweise auf die anderen Ungenauig-
keiten, die in meinen Annahmen enthalten sind,
weil ich gesagt habe: Ich nehme einmal an, dassdie
Halfte nur noch nachts abgewickelt wird.

Dann ging es um die heute von Larm Betroffenen
und um digjenigen, die spater durch Ausbauvarian-
ten zusétzlich belastet werden. Deswegen haben wir
nicht nur einige Isophonen ausgewertet, sondern —
wie es im Mediationsverfahren immer hie? — ein
Larmgebirge. Wir haben die 60-, 62- und 67 dB(A)-
Isophonen ausgewertet. In den Zahlen ist natiirlich
—weil wir auch die Istzahlen ausgewertet haben —
berlicksichtigt, dass Betroffene dadurch, dass sie
jetzt hoher belastet sind, von einer Stufe in die

andere aufgestiegen sind. Das ist eben durch diese
Auswertung erfasst worden.

Herr Peter Gebauer: Es wurde gefragt: Wie lange
dauert es eigentlich bei der Flugsicherung? — Wir
gehen, wenn im Spatsommer bzw. Frihherbst die
entsprechenden Gutachten auf dem Tisch liegen,
davon aus, dass wir eine Uberpriifungszeit von ca.
acht Wochen benétigen, um uns die dann vorlie-
genden Gutachten noch einmal anzuschauen. Bei
einigen Varianten wird es deutlich schneller gehen,
weil, wie gestern schon mitgeteilt, die ersten Gut-
achten bezlglich der Nordvariante schon auf dem
Tisch liegen und derzeit Uberprift werden. Von
daher wird es vonseiten der Flugsicherung beziig-
lich der Erarbeitung keinerlei Verzdgerung geben.

Dann wurde gefragt: Wie sient es mit Abfllgen
aus? Warum wird das nicht in Frankfurt gemacht? —
Was hat Herr Bruinier gesagt? Wir sind in Frank-
furt ganz besonders stolz darauf, dass wir gemein-
sam mit Herrn Bruinier und Piloten der Deutschen
Lufthansa — Ubrigens als Erste in Deutschland — ein
An- und Abflugverfahren entwickelt haben, das
sich NESS nennt: "New SIDs and StArs". Es beruht
ausschliefflich darauf, dass es Luftfahrzeuge der
modernsten Generation gibt, die genau dieses tun
konnen, namlich exakt bodenunabhéngig zu flie-
gen. Dastun wir schon seit langer Zeit.

Herr Bruinier — auch das ist eine Frankfurter Son-
derregelung — ist meines Wissens der einzige Larm-
schutzbeauftragte in der Bundesrepublik, der in der
Lage ist, mit Genehmigung der Flugsicherung das
Einhalten dieser Flugwege eigensténdig zu Uberpru-
fen. Das heifdt, wir stellen Herr Bruinier — er nickt —
das System zum Auswerten direkt zur Verfligung;
das machen wir nicht selbst.

Wir wissen aus den Untersuchungen, dass das, was
Herr Raps heute Morgen vorgetragen hat, sich
deutlich bestétigt: Luftfahrzeuge, die mit dieser
Technikgeneration ausgestattet sind, fliegen sozu-
sagen wie auf einem Strich. Tatsache ist aber eben
auch, dass bisher leider nur 80 bis 85 % damit aus-
gestattet sind. Das filhrt dazu, dass man insbesonde-
re in verkehrsstarken Situationen logischerweise
nicht akzeptieren kann, dass der eine etwas kann,
was der andere nicht kann. Denn man muss alle
Flugzeuge Uber eine dhnliche Strecke auf einen
einzigen Punkt, ndmlich die Landebahn, bringen.
Man hat nicht die Mdglichkeit, sie Ubereinander zu
staffeln. Man muss sie also hintereinander herflie-
gen lassen. Das fiuhrt dazu, dass Lotsen ab einer
bestimmten Verkehrsmenge diese Eigen- bzw.
Flachennavigation aufheben und die Flugzeuge
dann wieder — weil es eben nicht alle kénnen —
aktiv durch das Zuweisen von Steuerkursen und
Hughdhen zum Gleitweg bringen.

In Bezug auf CDA wurde eine Frage an uns und
Herrn Raps gerichtet. Meines Erachtens besitzen
wir mit den in Frankfurt for Frankfurt veroffent-
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lichten so genannten Low-Drag-, Low-Power-
Verfahren ein dem CDA sehr ahnliches Verfahren.
Weitere Optimierungsmaoglichkeiten z. B. durch das
Fliegen eines solchen Verfahrens sollte Herr Raps
beantworten.

Weiter wurde gefragt: Kénnen denn die deutschen
Verkehrsflughéfen bei der Kapazitatsentwicklung
aler deutschen Verkehrsflughéfen, die fur die
néchsten Jahre absehbar ist, das, was an Flugver-
kehr im deutschen Luftraum zu erwarten ist, Uber-
haupt noch abwickeln? Dazu wird Ihnen Herr Bon-
nefd im Rahmen der M ediation eine Antwort geben.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Das Wort
hat zunachst Herr Bonnel3 und dann Herr Bruinier.

Herr Rudiger Bonnel3: Vielen Dank, Frau Prési-
dentin! Ich war der DFS-Vertreter in der Mediati-
onsgruppe. Wir haben zum Thema deutsche und
europaische Luftraumkapazitdt ein Ergebnispapier
vorgelegt. Ausgangspunkt war die Frage: Was niitzt
es, wenn wir hier in Frankfurt eine Kapazitét von
120 Bewegungen in der Stunde schaffen, aber der
europdische bzw. Uberregionale deutsche Raum ist
so dicht, dass man das gar nicht abfliegen kann? —
Ich mochte meine Antwort zweiteilen. Zunéchst
komme ich zum deutschen Luftraum. Sie haben
schon von Herrn Gebauer gehort, dass wir dabei
sind, den deutschen Luftraum nach dem anhand des
Beispielmodells EAM 04 durchgefiihrten Strecken-
fuhrungssystem einzurichten. Mit diesem System,
das bis zum Jahr 2002 eingefiihrt werden soll, wer-
den wir die noch vorhandenen Schwachstellen, die
Sie ja aus der Presse kennen — den Luftraum ober-
halb von Frankfurt, den Bereich der Kontrollzent-
rale Karlsruhe und den Bereich um Miinchen —, so
weit neu strukturieren, dass der Luftraum der Kapa-
zitatsnachfrage entsprechen wird.

Ferner lesen Sie ofter in der Zeitung, dass es Pro-
bleme im européischen Luftraum gibt. Dort gibt es
einmal Kapazitatsprobleme im operativen Bereich.
Die werden dadurch gelost, dass in den anderen
europaischen Landern die von mir schon beschrie-
bene Neustrukturierung durchgefiihrt wird. Die
Schweiz hat im letzten Jahr einen Beitrag dazu
geleistet, was zu gewissen Anfangsverlusten ge-
fohrt hat. Jetzt aber ist der Schweizer Luftraum
durchaus aufnahmefahiger, zumal auch die Zahl der
militarischen Sperrgebiete reduziert wurde.

Ein wichtiger Punkt in diesem Zusammenhang ist
die Tatsache, dass gewisse européische Verfahren
nicht bindend eingefiihrt werden, sondern die Ver-
pflichtung der Mitgliedstaaten, Eurocontrol-Vorga-
ben umzusetzen, noch nicht zwingend ist. Dies
strebt die Européische Kommission an. Sie will das
durch ihren Beitritt zu Eurocontrol regeln. Mit
diesem Beitritt wirde die EU-Kommission die
entsprechenden Regelungswerke als eigene Regeln
Ubernehmen, die fir die Mitgliedstaaten verbindlich
sind. Damit wirde die Umsetzungsgeschwindigkeit

bzw. der Kapazitétsgewinn fir die Luftfahrt be-
schleunigt werden. Unser Fazit: Der Luftraum wird
kein limitierender Faktor fur die Entwicklung des
Frankfurter Flughafens sein.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Herr Brui-
nier, bitte.

Herr Johann Bruinier: Frau Présidentin, meine
Damen und Herren! Ich mochte Sie bitten, lhren
Blick auf diese Folie zu richten. Ich habe den Fin-
ger bzw. den Kugelschreiber auf den neural gischen
Punkt gelegt. Esist in der Tat so, wie Herr Gebauer
es gesagt hat: Wir haben hier in Frankfurt als Erste
die NESS-Verfahren entwickelt. Ich habe seinerzeit
mit einer amerikanischen Gesellschaft nachgewie-
sen, dass man mit modernen Flugfihrungssystemen
quasi auf dem Strich fliegen kann. Das war der
Anstol3, den ich damals gegeben habe. Daraus ist
dann mit Lufthansa und Deutscher Flugsicherung
dass NESS-Verfahren geworden.

Ich sagte vorhin: Schweres Gerédt — also mit maxi-
malem Abfluggewicht — fliegt solche Kurven, wie
meine Kugelschreiberspitze es zeigt, meistens nicht
in der hier dargestellten Form. Vielmehr werden die
Kurven weiter geflogen. Im Fall dieser roten Linien
ricken sie dann nadher an Raunheim und Konig-
stédten — also an die Sudostbereiche von Russels-
heim — heran. Das ist der eine Punkt: Die Radien
sind groRer als angenommen. Dies bezieht sich
ausschliefflich auf schweres, trages Fluggerdt. Das
System ist zu dem Zeitpunkt noch nicht einge
schaltet, es ist gerade dabei, eingeschaltet zu wer-
den. An dem Punkt, wo die Kurve eingeleitet wer-
den sollte — sie kann in einer Hohe von etwa 120m
Uber Grund eingeleitet werden —, wird sie haufig
nicht eingeleitet, sondern dies geschieht spater. Es
wird weiter nach Westen heraus geflogen, und das
fuhrt dann selbst beim korrekten Kurvenradius zu
einer westlichen Kursablage — wieder zuungunsten
von Risselsheim-Konigstadten und Nauheim. In
Raunheim werden diese Dinge auch wahrgenom-
men.

Das Gleiche gilt auch fur die blauen Abflugstrecken
bei West-Ost-Wetterlage, die nach Stiden abdrehen.
Da sind auch grof}e Richtungswechsel vorhanden.
In den Kurven wird dann auch gestreut — teilweise
weit bis an die Korridorgrenzen heran, selten da-
riber hinaus. Das geschieht also innerhalb der Kor-
ridore, aber mit deutlichen Kursablagen, die uner-
wuinscht sind.

Was kann man nun dagegen tun? Wir haben schon
Gegenmalinahmen getroffen: Zum Beispiel hat die
Flugsicherung, mit der ich, wie dargestellt, wirklich
eng zusammenarbeite, Empfehlungen aufgegriffen
und zum ersten Ma Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen eingefihrt. Die reichen aber noch nicht aus. Es
gibt immer noch die Phénomene dieser Kursabla-
gen in den Kurven. Gerade weil hier eben auch eine
in dieser Form neue Route, z. B. bei dieser Varian-
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te, dargestellt ist — sie fihrt sogar Uber Konigstad-
ten hinweg und liegt noch ndher an Russelsheim —,
ist es aus meiner Sicht in Bezug auf diesen grof3en
Bevdlkerungskreis, der ohnehin von den Anflugen
in starkem Male betroffen ist, erforderlich, dass
extrem genau darauf geachtet wird, dass kinftig
nichts schief geht. Die technischen Moglichkeiten
und die Verfahrensbeschreibungsmdglichkeiten
existieren. Ich mdchte nur noch einmal den drin-
genden Hinweis geben, dass hier — auch schon
zurzeit — etwas in jeder Form sehr genau beachtet
werden muss.

Ich habe noch eine Ergénzung in Bezug auf den
CDA. Herr Raps hat das schon dargestellt. Ich muss
ihm das Kompliment machen, dass er das noch
klarer gemacht hat, als es bei mir der Fall gewesen
wére,

Es ist hier deutlich zwischen dem Eindrehbereich,
in dem der Sinkflug erfolgt — das nenne ich den
kontinuierlichen Sinkflug —, und dem Endanflug-
kurs des Instrumenten-Landesystems ab 10 oder 12
Nautischen Meilen zu unterscheiden, auf dem sich
so oder so das Low-Drag-, Low-Power-Verfahren
abspielt. In der Tat ist zutreffend, dass fur die Ein-
drehbereiche — wie z. B. Hanau, Muhlheim, Lam-
merspiel: alles was seitlich der Anfluggrundlinien
liegt; auf der Westseite die stdlichen Bereiche von
Russelsheim, angefangen von den Opel-Werken bis
Uber den Rhein hinweg in den Kreis Mainz-Bingen;
auf der Nordseite naturlich die ndrdlichen Bereiche
von Mainz — das einzige Larmminderungspotenzial
in der Anwendung dieser Verfahren besteht. Das
Problem besteht allerdings, so wie mir gesagt wur-
de, darin, dass der Pilot natiirlich wissen muss — der
L otse muss ihm die Vorgabe machen —, dass er dort
den Endanflugkurs erreicht. Das nimmt dem Lotsen
die Mdglichkeit der eigenen intelligenten Staffe-
lung in Bezug auf den Endanflug, was naturlich zu
Kapazitétseinbufllen fuhrt. Diese Verfahren sind ja
an verkehrsdrmeren Flughdfen wie Stuttgart und
Hannover vertffentlicht. In der Tat ist es so: Das
kann derzeit in Frankfurt aus Kapazitétsgrinden
nicht durchgéngig durchgefihrt werden.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Nach
meiner Liste hat jetzt Herr Raps das Wort. Ich
glaube aber, das hat sich erledigt.

(Zuruf)
— Danke schon. — Das Wort hat Herr Offerman.

Herr Hans Offerman (Ubersetzung aus dem Engli-
schen): Wenn ich lhre Frage richtig verstanden
habe, lautete Sie so: Hétte es bei anderen Varianten
in Bezug auf eine Kapazitatserhthung eine Auswir-
kung, wenn man eine andere Nutzung hétte, als dies
fur die Variante 3 (revised) durchgerechnet wurde?
— Soweit ich das beurteilen kann, ist das nicht der
Fall. Die Variante 3 (revised) ist eine ganz speziel-
le, die wir ausgearbeitet haben. Sie hat auch mit

18 W und der Zahl 25.000 zu tun. Wenn wir die
anderen Varianten nehmen, wirde eine Reduzie-
rung der Bewegungen auf der 18 West nicht zur
gleichen Kapazitétserhdhung fihren, wie dies fir
die Variante 3 (revised) dargestellt wurde. Ich
mochte aber hinzufiigen, dass ich lhnen zum ge-
genwartigen Zeitpunkt noch nichts Endgultiges
dazu sagen kann.

Vizeprasidentin Veronika Winterstein: Vielen
Dank, Herr Offerman. — Das Wort hat Herr Prof.
Oeser.

Herr Prof. Dr. Kurt Oeser: Frau Présidentin, mei-
ne Damen und Herren! Ich muss noch einmal kurz
auf die Frage des Abg. Pawlik zurtickkommen. Er
hat hier natirlich zu Recht die Problematik darge-
stellt; aber ich furchte, dass man diese schwierige
Frage, die wir lange beraten haben, angesichts der
knappen Zeit nicht in drei Sétzen darstellen kann.
Ich mdchte mich darauf beschréanken zu sagen: Es
wurde immer wieder darauf hingewiesen, dass wir
nicht von irgendwelchen zukinftigen Fluglarmge-
setzen ausgehen kodnnen, sondern dass wir uns an
den bestehenden Fluglarmgesetzen orientieren
missen. Daraufhin hat die Mediationsrunde bzw.
der Arbeitskreis gesagt: Wir kdnnen auch nicht von
noch nicht gultigen AzBs ausgehen. Wir haben halt
noch die AzB aus dem Jahre 1984, an der muissen
wir uns orientieren. Aber wir haben, soweit uns
Werte bekannt waren — Herr Mller hat das ja ge-
sagt —, diese mit einbezogen. Herr Abg. Pawlik,
wenn die AzB schon glltig wére und wir nur auf
dieser Grundlage gerechnet hétten, hétten wir Uber
die Frage unserer Staffelung neu nachdenken mu s-
sen.

Eines sollte man aber klarstellen. Um dem Vorwurf
zu entgehen, wir hétten schéngerechnet, haben wir
gesagt: Wir nehmen den denkbar schlechtesten Fall
— den so genannten Worst Case — an. Sonst wirde
spater der Vorwurf kommen: Ihr habt das niedrig
angesetzt, um die Bevolkerung zu beruhigen, und
wenn dann der Ausbau erfolgt ist, kommen andere
Zahlen. Wir haben also den schlechtesten Wert
angenommen. Ob er so einma kommen wird, weil3
ich nicht.

Herr May, auf Seite 25 unseres M ediationsberichtes
haben wir auf die Untersuchungen zur Kooperation
hingewiesen. Dazu gibt es ein eigenes Gutachten
aus Aachen. Auch das ist hier erwéhnt worden. Ich
kann mich darum bemihen, lhnen das Gutachten
zur Verfugung zu stellen. Diese Vernetzungsfrage
wurde eingehend erdrtert. Es hat sich keine M&g-
lichkeit gezeigt, eine Vernetzung etwa mit Kdoln
und Stuttgart vorzunehmen, wie wir es vielleicht
selbst gewlnscht hétten. Das schien uns nur im
Hinblick auf Hahn mdglich. Aber Uber eine neu
definierte Rolle von Erbenheim wurde geméaf3 den
Aussagen der Deutschen Flugsicherung nicht weiter
nachgedacht.
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Prasident Klaus Peter Mdller: Das Wort hat nun
Herr Dr. Oliva.

Herr Dr. Carl Oliva: Herr Prasident, sehr verehrte
Damen und Herren! Besten Dank fir Ihr Interesse.
Die Schweiz ist wahrscheinlich die einzige Insel
auf der Welt, die nicht von Wasser, sondern von
Land umgeben ist, und das stellt eine besondere
Problematik dar.

Die Frage lautete: Welche Dialogformen gibt es?
Woas fur Mechanismen gibt es beziglich des Dia-
logs zwischen Birgern und der Regierung? — Es
gibt bei unsin Zirich den Runden Tisch. Dasist ein
Dialogforum bzw. ein konsultatives Forum der
Exekutive. Dieses Diskussionsforum hat im Mo-
ment zwei grof3e Themengruppen: Es gibt die Dis-
kussion um die Effekte einer Pistenverléngerung,
und es steht die Erneuerung des Betriebsreglements
an. Dabei geht es um Verfahren des An- und Ab-
fluges, die politisch von grof3er Bedeutung sind.

Wie wird die Larmauswirkung quantitativ bewer-
tet? — Unser Buro hat im Rahmen des Runden Ti-
sches den Auftrag, die L&rmbewertung durchzufiih-
ren. Grundsétzlich muss man sagen: Eine Larmbe-
wertung kann man nicht nur energie- bzw. schall-
mafidig durchfihren, sondern man muss notwendi-
gerweise die Korrelation zwischen der Schallbe-
lastung und der Lastigkeit auf der Seite der Bevol-
kerung kennen.

(Anlagen 59 und 60)

Auf der Folie erkennen Sie den Zusammenhang
zwischen Schallbelastung und Lastigkeitswirkung
auf Seiten der Bevolkerung. Wir haben versucht,
einen Index zu bestimmen. Auf der rechts darge-
stellten Skala bedeuten die Zahlen 8, 9 und 10 eine
starke Stérung. Die Menschen, die diese Zahlen
gewahlt hatten, sagten, dass sie stark gestort wiir-
den. Sie sehen, wie die blaue Kurve mit der Schall-
belastung Leg Korreliert. Leg ist ein sehr gutes Malz.
Aufgrund dieser Auswertung hat man in der
Schweiz Immissions-Grenzwerte fir die Landes-
flughéfen Zirich und Genf festgelegt. Der Grenz-
wert ist bei 65 Ly festgelegt worden. Das bedeutet,
dass man ab diesem Wert Schall-lsolationen zu
verteilen hat.

Ich mdchte anhand meiner letzten Folie darstellen,
wie es aussehen wirde, wenn man die schweizeri-
sche Lésung der Grenzwertsetzung auf den Flugha-
fen Frankfurt Ubertragen wirde. Dabei handelt es
sich um einen energiedquivalenten Schallpegel von
16 Stunden — so wie wir das in der Schweiz unter-
sucht haben. Der Grenzwert wirde jetzt dort sein,
wo die blaue Kurve verléuft. Sie sehen, dass die
Wohngebiete nicht mehr betroffen sind.

Prasident Klaus Peter Moller: Das Wort hat Herr
Kaufmann.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Herr Prasident, meine Damen und
Herren! Ich méchte zwei Vorbemerkungen machen.
Mir scheint es sowohl von der Versténdlichkeit als
auch von der Fairness her sinnvoller zu sein — des-
wegen wirden wir dabei bleiben, so zu verfahren,
wie wir es schon gestern und heute Vormittag ge-
macht haben —, nur wenige Fragen zu stellen, die
Antworten abzuwarten und dann mit den néchsten
Fragen fortzufahren. Dann ist es insbhesondere fiir
die Zuhorerinnen und Zuhorer leichter, den inhaltli-
chen Zusammenhang im Auge zu behalten.

Ich méchte zu zwei Aussagen kommen, die ich aus
den Beitrdgen heute Nachmittag herausgefiltert
habe. Eigentlich habe ich mich gewundert, dass es
darauf keine stérkeren Reaktionen gab. Zuné&chst
hatte Herr H&fner von der FAG den Eindruck er-
weckt: Je mehr Bahnen, desto weniger Larm. Dann
frage ich mich in der Tat: Warum sitzen wir hier?
Und warum baut die FAG nicht zehn Bahnen?
Dann msste es vollkommen still im Rhein-Main-
Gebiet sein.

Zweitens komme ich zur Bemerkung von Herrn
Bruinier, der — ich habe mich bemiht, das mit-
zustenografieren — sagte, aus Kapazitatsgrinden
konnten larmarme Verfahren nicht durchgéngig
durchgefiihrt werden. Meine Damen und Herren,
diese Aussage ist meiner Ansicht nach in hohem
Maf3e bedenklich. Denn Politik insgesamt soll doch
Uberwachen, ob das, was technisch abl&uft, von den
Menschen noch zu ertragen ist. Das heif3t doch
schlicht: Es musste so sein, dass die l&rmarmen
Verfahren die Vorgabe darstellen und dass die
technischen Bedingungen sich danach richten, wie
viel man abwickeln kann — und nicht umgekehrt. Es
scheint so zu sein, dass viel von dem, was wir hier
gehort haben, eher nicht der Aufkldrung und der
Verdeutlichung der Fakten dient, sondern ein Stiick
weit auch der Verwirrung.

Ich habe mittlerweile diverse Berechnungsverfah-
ren sowie diverse Bewertungsverfahren kennen
gelernt, aber ich muss feststellen, dass es tiberhaupt
keine durchgangig gleiche Basis mehr gibt, um die
verschiedenen Varianten und Modifikationen beur-
teilen zu konnen.

Ich mochte jetzt mit meinen Frage beginnen und
Herrn Offerman sowie Herrn Reichmuth bitten, zu
folgenden Fragen Stellung zu nehmen: Erstens. Im
Qualitatsgutachten zur FAA-Studie — nicht die
Uberarbeitete und erganzte, sondern die alte — ist
von einem Uberhang von rund 20 % firr Starts die
Rede. Das ist insoweit eine Kritik, denn spatestens
am zweiten Tag kann keiner mehr starten, weil
zwischendurch niemand gelandet ist. Wenn mehr
Starts als Landungen stattfinden, gibt es am Boden
einen Mangel an Flugzeugen. Das heif3t, dasist eine
suboptimale Verteilung der Werte. Warum ist das
nicht im Rahmen einer realistischen Verteilung



Hessischer L andtag

Flughafenanhorung — 11.05.2000

gemacht worden? Wie ist eine solche Annahme
insbesondere aus Qualitatssicht zu bewerten?

Zweitens. Das angewendete Simulationsmodell ist
im Rahmen der Qualitatsiberprifung revidiert
worden. Es ist total veraltet. Warum sind keine
besseren Simulationsmodelle mit neueren Erkennt-
nissen angewendet worden?

Drittens. Herr Offerman, Sie haben, wenn ich es
richtig verstanden habe, festgestellt, dass Ihre Ka-
pazitdtsbewertung der Stidbahn eine andere als die
der FAA ist. Ich hétte gerne einmal die Grinde
dafir gehort, weil es mir ndmlich in der Tat so zu
sein scheint, dass hier im Wesentlichen Verwirrung
gestiftet wird, sodass wir keine Klarheit haben. An
L etzterem habe ich aber ein Interesse.

Prasident Klaus Peter Mdller: Das Wort hat Herr
Dr. Rechmuth.

Herr Dr. Johannes Reichmuth: Herr Prasident,
meine Damen und Herren! Die erste Frage bezog
sich auf einen Uberhang an Departures im FAA-
Gutachten. Das bezieht sich wahrscheinlich auf die
Kommentare im technischen Bericht. Im techni-
schen Anhang wurde darauf hingewiesen, dass es
die Methode der FAA war, ein gleichmaliges Ver-
kehrsangebot in das Simulationsmodell zu geben,
um dann hinterher den entstandenen Verkehrsfluss
nach den Verspatungen auszuwerten. Wir haben
darauf hingewiesen, dass man bei einem ausgewo-
genen Verkehr mit genauso viel Starts wie Landun-
gen rechnen misse, um nicht eventuell zu viele
Flugzeuge auf dem Flughafen zu haben. Dazu ha-
ben wir ausgefiihrt, dass dabei einige Varianten — es
gibt eine Tabelle, wo wir das einmal aufgeftihrt
haben — nach den FAA-Bewertungen auch unter die
120er-Werte sinken wiirden, dass sich aber an der
Reihenfolge der Varianten nichts é@ndern wirde.
Diese Informationen sind im technischen Anhang
des FAA-Gutachtens enthalten. Man kann sich
diese Informationen also auch besorgen.

Es wurde gefragt, ob die Simulationsmodelle ver-
altet sind. Von der FAA wurde ein altes Simulati-
onsmodell programmiert. Das ist eine Variante des
Programms ADSIM. Es wird aber heute noch in
den USA eingesetzt.

(Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN: Es gibt aber neuere bzw. bes-
serel)

— Was heil3t "besseres Modell"? Fir diese Zwecke
ist es sehr gut geeignet, weil es nicht die Rollbahn
und den Luftraum mit berlcksichtigt und dadurch
auch Fehlermdglichkeiten ausschaltet. Esist auf das
Bahnsystem konzentriert und deshalb auch sehr gut
fur solch eine vergleichende Studie geeignet.

Die dritte Frage habe ich nicht ganz mitbekommen.

Prasident Klaus Peter Moller: Kénnen Sie die
noch einmal wiederholen? Das wére sinnvoll.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Die dritte Frage ging speziell an Herrn
Offerman. Ich fragte ihn, warum er, was die Sud-
bahn angeht, zu einer anderen Kapazitatsbewertung
kommt als die FAA. Wenn auch Sie dazu etwas
sagen kdnnen, wiirde ich das gerne horen.

Herr Dr. Johannes Reichmuth: Ich kann natrlich
nichts dazu sagen, weil die Berechnungen dazu von
uns noch nicht abgeschlossen sind.

Prasident Klaus Peter Méller: Dann bitte ich
Herrn Offerman, die an ihn gestellten Fragen zu
beantworten.

Herr Hans Offerman: Konnten Sie uns, was die
erste Frage betrifft, etwas genauer erkléren, welche
Berechnungen genau Sie meinen?

Prasident Klaus Peter Méller: Sozusagen zum
Mitschreiben, Herr Kaufmann.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Ich habe das so verstanden, dass bei
der Qualitétsbewertung zum FAA-Gutachten davon
die Rede ist, dass dort ein Uberhang von Starts in
Hohe von 20 % eingerechnet wurde, was zu einer
nicht optimalen Kapazitatsauslastung filhren wirde.
Ich méchte wissen, wie Sie das beurteilen. Mit
welcher Berechnung konnte man da herangehen?
Denn ich bin insgesamt daran interessiert zu erfah-
ren — das wird bei spéteren Fragen auch noch zum
Ausdruck kommen —, welche tatséchlichen Kapa-
zitéten die verschiedenen Varianten ermdglichen.
Es verfestigt sich doch der Eindruck, dass die we-
sentlich grofker sind als das, was hier behauptet
wird.

Herr Hans Offerman (Ubersetzung aus dem Engli-
schen): Ich muss lhre erste Frage so beantworten:
Ich weild es im Moment nicht. Die Einzelheiten —
besonders die Zahlen — muss ich mir noch einmal
ansehen. Ich habe sie leider nicht hier.”

" Nachtragliche schriftliche Antwort von Herrn Hans Offerman
(Ubersetzung aus dem Englischen):

Die Beobachtung ist korrekt: Im FAA-Gutachten sind fir
einige Varianten mehr Starts als Landungen angegeben,
die erwéahnten 20 %. In unserem Abschlussbericht ist klar
angegeben, dass bei einem Split von 50 % Starts und
50 % Landungen eine Verringerung der Bewegungszeh-
len zu beobachten ist. Bei Zugrundelegung dieses Splits
fur ale Varianten ergibt sich jedoch keine Anderung der
Rangfolge. Mit anderen Worten: Fir die Varianten mit
dem voraussichtlich besten Runway-Layout ergibt sich
durch die Verénderung des Splits keine wesentliche
Anderung der Rangfolge, sodass die FAA-Ergebnisse
dadurch nicht beeinflusst werden.
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Bei der zweiten Frage geht es um das Simulations-
modell. Sie sagten, dass das, was hier von der FAA
benutzt wurde, vielleicht doch nicht auf dem aller-
neuesten Stand sei. Esist nun einmal halt so: Wenn
man diese Art von Simulationsmodellen bei der Art
von Studien, um die es hier geht, benutzt, muss man
sich genau ansehen, was man eigentlich benutzen
kann, um Uberhaupt richtige und gultige Kapaz-
tétszahlen erhalten zu konnen.

Man musste schnell vorangehen. Auch musste man
versuchen, ein Modell auf die Beine zu stellen, das
fur die grof3e Zahl der Varianten die verschiedenen
Kapazitatszahlen angeben kann.

Naturlich ist es schon mdglich, ein besseres und
leistungsféhigeres Modell zu benutzen. Da gibt es
z B. das Modell, welches auch von der DFS be-
nutzt wurde, ndmlich das TAAM-Modell. Was
wére aber die Folge davon? Es wirde sehr viel
langer dauern, um die Simulationsergebnisse zu
bekommen. Ich sagte bereits in meinem Abschluss-
bericht, dass ich der Meinung sei, es wére eigent-
lich gut, andere Varianten fur die Studien zu benut-
zen, um mehr Details zu erhalten.

Drittens wurde gefragt, warum wir hdéhere K apaz-
tétszahlen fir die Sud-Landebahn haben. Ich weil3
nicht genau, auf welche Berechnungen, die wir
angeblich angestellt haben, Sie hinweisen.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Ich gehe noch einmal darauf ein. So-
weit mir bekannt ist, haben Sie im Januar dieses
Jahres Berechnungen angestellt, in deren Rahmen
Sie zu einem hoheren Ergebnis als die FAA kamen.

Herr Hans Offerman (Ubersetzung aus dem Engli-
schen): Jetzt weil3 ich, worauf Sie anspielen; das
war mir eben nicht ganz klar. — Wir wurden gebe-
ten, einmal zu sehen, wie eigentlich die Sensitivitat
bei der Nutzung dieser Variante ist. Wir haben nun
Folgendes gemacht: Wir haben Kapazitétszahlen
angegeben, die eigentlich nicht beschrénkt waren.
Dadurch kommt es, dass wir hohere Zahlen als die
haben, die von der FAA fir die Bahnbelegung
angegeben werden. Wir sollten quasi die Sensitivi-
tét zeigen. Das haben wir auch gemacht.

Abg. Frank Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Meine Damen und Herren, ich méchte
mit den Fragen fortfahren und bel diesem Punkt
bleiben. Das, was wir gerade gehoért haben, méchte
ich mit der Einschétzung des Praktikers konfrontie-
ren, der sich auch mit den Unterlagen beschéftigt
hat. Deswegen frage ich Herrn Heldmaier, wie aus
seiner Sicht die maximalen Zahlen aussehen konn-
ten. Herr Heldmaier hat ja die These vertreten, dass
mit dem bestehenden System ein Wert von 120
erreichbar wére. Deswegen wirde ich Sie darum
bitten, die unterschiedlichen Bewertungen aus Ihrer
Sicht noch einma darzustellen. Es ist ja Kritik
gelibt worden. Deswegen verstehen Sie mich nicht

so, dass die GRUNEN hier propagieren wollen,
dass die 18 West unbedingt als Landebahn benutzt
wird. Wir wollen in der Tat, Herr Schdlch, den
Punkt herausarbeiten, dass wir Ihnen nicht glauben,
dass es das Ziel ist, 120 zu realisieren, sondern dass
Siein Wahrheit ganz andere Ziele haben.

Préasident Klaus Peter Mdller: Diese schwierige
Frage beantwortet Herr Heldmaier.

Herr Harm Heldmaier: Herr Kaufmann, auf lhre
Frage kann ich eingehen, aber wir laufen Gefahr,
dass das hier in eine satirische Veranstaltung um-
schlagt. Das ist nicht so, weil lhre Frage so ist. Ich
kann lhnen sagen, wie die Vorgaben fur die
Bahn 36 waren — namlich genau das Szenario. Das
haben die Kollegen von der NLR sowie die Kolle-
gen Reichmuth und Oliva in ihrem Qualitatsgut-
achten diskret Glbergangen. Ich glaube auch nicht,
dass sie gewusst hétten, was sie da schreiben soll-
ten. Warum ist das, was man da an Vorgaben ge-
macht hat, grotesk? Grotesk bei diesem Szenario ist
Folgendes: Es dreht sich darum, dass man die Frage
untersucht, wie viele Flugbewegungen man durch-
fuhren kann, wenn man die 18 West von Siiden her
anfliegt, also von Stiden her landet, und gleichzeitig
auch das Parallelbahnsystem benutzt. Sie kbnnen es
— ich habe das FAA-Gutachten dabei — nachlesen:
Man hat vorgegeben, dass von Siiden her gelandet
wird, wahrend zur gleichen Stunde auf der gleichen
Bahn in die Gegenrichtung gestartet wird. Das kann
man nicht mehr as einen geordneten Flugbetrieb
bezeichnen. So etwas kann man auf dem Flugtag in
Reichelsheim machen, das kann aber nicht auf
einem Verkehrsflughafen als Szenario unterstellt
werden. Damit ist dieses System — Nutzung der
18 West als Landebahn von Suden her — natirlich
auf 48 Flugbewegungen pro Stunde kollabiert.
Deshalb hat es natirlich auch nicht mit den 120
Flugbewegungen klappen konnen.

Sie brauchen gar nicht zu schétzen, denn das, was
Herr Gebauer vorhin sagte, muss man ein wenig
relativieren. Ich kann natlrlich sagen: In Frankfurt
werden so und so viele Landungen durchgefihrt,
und die Eckwerte sind da. Das hilft aber uns Piloten
und den Fluggesellschaften nicht. Auch die Rekor-
de —was Sie einmal geschafft haben — helfen ihnen
nicht. Das, was in London taglich geleistet wird,
und das, was bei uns sozusagen die Rekordposition
der Frankfurter Flugsicherung ist, sind zwei Paar
Stiefel.

Ich kann Ihnen das Folgende belegen. In der letzten
Information der Vereinigung Cockpit hat ein junger
Kopilot einen sehr schonen vierseitigen Artikel mit
der Uberschrift "Die Londoner kénnen es doch
auch" geschrieben. Die Londoner sind stolz, dass
Sie das so kdnnen. Sie machen es téglich. Das hat
also nichts mit dem zu tun, was auf dem Papier
steht. Die taglich gelibte Praxisist etwas ganz ande-
res.
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Jetzt kommen wir zu den Zahlen. Sie sind nicht
geschétzt. Wenn man das jetzt auf die Bahnen be-
zieht, kommt man in London auf 220.000 Flugbe-
wegungen pro Bahn, wéhrend es in Frankfurt
161.800 sind. Sie kénnen nun die Londoner Leis-
tungsfahigkeit auf drei Bahnen beziehen. Sie sagen:
Wir haben in Frankfurt drei Bahnen, eine kdnnen
wir bisher nur halb — namlich lediglich as Start-
bahn — benutzten. Wenn Sie daraus jetzt eine voll-
wertige Start- und Landebahn machen — aber nicht
so, wie es die FAA-Vorgabe war, sondern so, wie
es ordentlich durchgefiihrt wird —, dann haben Sie
drei Bahnen mit jeweils 220.000 Flugbewegungen,
gemessen am Londoner Leistungskriterium. Dann
hat man haargenau 660.000 Flugbewegungen.

(Zuruf von der CDU)

— Nein, die starten nicht gegen die Landerichtung.
Das gibt es nicht.

Prasident Klaus Peter Mdller: Herr Heldmaier,
lassen Sie sich nicht von der CDU aufs Glatteis
fuhren. Die GRUNEN fragen namlich im Augen-
blick. Das geht von deren Fragezeit ab; deswegen
habe ich das gesagt. — Das Wort hat Herr Kauf-
mann.

Herr Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Vielen Dank, Herr Prasident! Aber ich
habe insoweit nichts dagegen, als es noch einmal
der Aufklérung dient. Wir kdnnen festhalten, dass,
wenn man die Londoner Qualitatskriterien anwen-
det, mit dem vorhandenen System auch die 120 —
sprich: 660.000 — Bewegungen moglich waéren,
ohne dass ich sie fordere, Herr Kollege Bodden-
berg. Es geht ja nur um die Frage, warum von der
FAG eine zusétzliche Bahn gefordert wird. Wir
merken das doch ganz deutlich anhand der ver-
schiedenen Vortrage: Eine Schliefung der 18 West
wurde aus vielerlei Grinden ausgeschlossen. Inso-
weit ist man an dieser Stelle auch aus dem Paket
der Mediation vollsténdig ausgestiegen. Nicht nur
in Bezug auf das Nachtflugverbot, sondern auch,
was die Variante Sidbahn angeht, wurde ausge-
schlossen, dass es zugleich zu einer Schlie3ung der
18West kommen kann. Dann ist es, denke ich,
vollkommen berechtigt, dort nachzubohren, um
ndmlich die Perspektiven zu erkennen — mogli-
cherweise jenseits des Planungshorizonts, aber
meiner Ansicht nach eher hinter dem Vorhang, der
im Augenblick aufgespannt wird, weil Wahrheit
und Darstellung auseinander fallen. Das haben wir
ja heute schon mehrfach erlebt.

Unter dem Stichwort Verwirrung méchte ich eine
Frage an Herrn Miller richten. Sie haben festge
stellt — im Bericht von Herrn Ewen (ber die Opti-
mierung ist das ja auch enthalten —, dass innerhalb
der Optimierung auch der Flottenmix verandert
wird. Das ist aus meiner Sicht ein ganz typischer
Verwirrungsversuch, denn normalerweise muss
man unter Ceteris-Paribus-Bedingungen arbeiten.

Das heif3t, man variiert bestimmte Dinge, muss aber
andere konstant lassen. Wenn man plétzlich von
einem anderen Flottenmix ausgeht, sind natirlich
auch die Ergebnisse ganz anders. Insoweit ist eine
Vergleichbarkeit tberhaupt nicht mehr vorhanden.
Deshalb frage ich Sie, Herr Mller: Gibt es auch im
Rahmen lhrer Ergebnisse bzw. Untersuchungen
Rechnungen, die sich auf eine Optimierung ohne
Veranderung des Flottenmixes beziehen? Oder
umgekehrt gefragt: Was bewirkt die Veranderung
des Flottenmixes innerhalb der Optimierung denn
bezliglich der von Ihnen gefundenen Ergebnisse?

Prasident Klaus Peter Mdller: Das Wort hat Herr
Mdller.

Herr Kurt Mduller: Herr Héafner fuhrte vorhin
schon an, dass zum Teil die kleinen Propellerma-
schinen und die kleinen Maschinen unter 50t zu
Gunsten der etwas grofieren Klasse — also S5, das
ist der kleine Airbus — reduziert wurden. Ich hatte
festgestellt, dass dartiber hinaus auch in der Klasse
der Boeing 747 eine Reduzierung stattgefunden hat.
Dafur gab es allerdings wieder in der Klasse des
A 340 eine Zunahme.

Es ist jetzt natlrlich schwierig, eine Abschatzung
vorzunehmen, wie sich das larmmaidig auswirkt —
vor allem weil der Flugzeugmix auf den verschie-
denen Flugrouten unterschiedlich ist. Auf der einen
Route fliegen wir die Grof3en und auf der anderen
mehr die Kleinen. Ich habe aber trotzdem einmal
versucht, das fur den ausgewogenen Mix auf der
18West, wo also praktisch alle Maschinentypen
verkehren, abzuschétzen und bin auf eine Differenz
in der GrofRenordnung von 0,3 dB gekommen. Also
dasist minimal.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Herr Miiller, es geht mir um die Einbe-
ziehung des Nachtlarms. Das haben zumindest wir
— ich konnte mir denken, fur ein paar andere gilt
das auch — vorhin nicht so ganz verstanden. Wir
haben folgendes Problem: Wenn man das Mediati-
onsergebnis umsetzen will, ist ja ein Nachtflugver-
bot im Paket enthalten. Das bedeutet, dass inner-
halb der Nacht kein L&m entsteht. Der kann dann
auch mit keinem Anteil in irgendeine Berechnung
einbezogen werden. Bei lhnen ist aber an irgendei-
ner Stelle — wenn ich das richtig sehe, im Bereich
der optimierten Varianten — von 9 % Nachtlarm die
Rede. Sie sprachen vorhin von den zwei Stunden,
die von der Definition her noch Nacht ist: 22 Uhr
bis 23 Uhr und 5 Uhr bis 6 Uhr. Die sollen nicht
unter das Verbot fallen, sind aber doch noch Nacht.
Kann das Missversténdnis daraus erklart werden?

Daran schliefdt sich die Frage an Herrn Prof. Oeser
an. Wenn denn die Nachtzeit von 22 bis 6 Uhr
definiert ist, ist dann nicht sinnvollerweise gerade
wegen dieser Verwirrung ein Nachtflugverbot zwi-
schen 22 Uhr und 6 Uhr zu fordern?
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Herr Kurt Mdiller: Ich hatte gesagt, dass es Nacht-
flug nur zwischen 23 Uhr und 5 Uhr gibt, dass aso
in diesen beiden Nachtstunden noch geflogen wer-
den kann. Es liegen dartiber keine Daten vor. Des-
wegen habe ich vorhin die von mir gemachte Ab-
schatzung genannt. Ich habe gesagt: In Bezug auf
die Verteilung in der Nacht — so wie sie heute vor-
liegt — kann man in etwa davon ausgehen, dass das
insgesamt zumindest zu einer Halbierung der
Nachtflugbewegungen gegentiber heute flhren
kann.

Prasident Klaus Peter Moller: Es gibt noch eine
Nachfrage.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Das heif}t, Sie nehmen an — wenn ich
esrichtig verstanden habe —, dassin der Zeit von 23
Uhr bis 5 Uhr nicht geflogen wird. Aber die Halfte
der Fllge, die bisher zwischen 22 Uhr und 6 Uhr
insgesamt geflogen wurde, findet dann in der Zeit
zwischen 22 Uhr und 23 Uhr sowie 5 Uhr und 6
Uhr statt.

Herr Kurt Miller: Ja.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Dann habe ich esrichtig verstanden.

Prasident Klaus Peter Moller: Das Wort hat Herr
Prof. Oeser.

Herr Prof. Dr. Kurt Oeser: Herr Abg. Kaufmann,
natdrlich weil3 ich, dass sich die Nachtzeit von
22 Uhr bis 6 Uhr erstreckt. Ich setze mich as Vor-
sitzender der Bundesvereinigung gegen Fluglarm
auch dafur ein. Als Mediator hatte ich aber die
Aufgabe, zu einem Kompromiss zu kommen, der
von allen innerhalb der Mediationsrunde getragen
wird. Die Regelung "22 Uhr bis 6 Uhr" wurde nicht
von alen getragen. Wir haben anhand einer Statis-
tik auch noch einmal gezeigt, weshalb die beiden
Stunden — 22 Uhr bis 23 Uhr und 5 Uhr bis 6 Uhr —
nicht so rasch wegzunehmen sind, wie es eventuell
bei den anderen der Fall ist. Wir haben aber auch
gesagt, dass wir an larmsensible Menschen — an
Kinder, Alte und Kranke — denken miissen und dass
in der Zeit vor 23 Uhr und nach 5 Uhr eine Menge
in Bezug auf Larmreduzierung geschehen muss.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Herr Miller hat gerade gesagt, dass
sich die Halfte der Nachtflugbewegungen auf diese
beiden Stunden konzentriert. Das wirde also genau
kontraproduktiv zu dem sein, was Sie eben gerade
festgestellt haben.

Herr Prof. Dr. Kurt Oeser: Nein, Herr Abgeord-
neter, denn die finden ja statt. In den Stunden zwi-
schen 22 Uhr und 23 Uhr sowie 5 Uhr und 6 Uhr
kommt nichts hinzu. In Bezug auf die anderen, die
wegfallen sollen, ist der genannte Prozentsatz zu-
treffend. Wir haben dies aber im Rahmen der Me-

diation as den im Moment einzig mdglichen Kom-
promiss betrachtet, der aber, wie alle Kompromisse,
unbefriedigend ist.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Herr Oeser, diese Regelung in Bezug
auf die Zeit zwischen 23 Uhr und 6 Uhr ist weniger
als das, was die Bundesvereinigung gegen Flugléarm
fordert. Sie haben aber gesagt, das sei konsensfahig.
Gestern und heute haben wir sowohl von der FAG
als auch von der Lufthansa, die beide in der Media-
tionsrunde mit dabei waren, gehért, dass sie Pro-
bleme mit dem Nachtflugverbot sehen. Heifdt das,
dass sie aus lhrer Sicht den Kompromiss wieder
verlassen haben?

Herr Prof. Dr. Kurt Oeser: Ich habe bis jetzt noch
nicht offiziell gehort, dass sie den Konsens verlas-
sen haben. Dann wére er eben kaputt. In der End-
runde der Mediation haben die beiden Genannten
angedeutet, dass sie damit Probleme haben. Wir
waren aber trotzdem der Meinung, dass das gesche-
hen muss. Denn im Rahmen eines Mediationsver-
fahrens muss der Versuch gemacht werden, dass
sich beide Seiten wieder finden. Andernfallsist die
Mediation gescheitert.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Aber Herr Prof. Oeser, ein Minderhei-
tenvotum in Sachen Nachtflugverbot wurde nicht
registriert. Zumindest habe ich aus dem Bericht
bzw. aus dem Schriftwechsel dazu so etwas nicht
entnommen.

Herr Prof. Dr. Kurt Oeser: Das ist auch nicht
offiziell zu Protokoll gegeben worden — wie etwa
die Aussage der funf Birgermeister und der Stadt-
réte im Hinblick auf den Ausbau. Diese Probleme
sind aber vorher genannt worden. Sie sind uns auch
schriftlich mitgeteilt worden.

Abg. Frank-Peter Kaufmann (BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN): Dann darf ich FAG und Lufthansa
bitten zu sagen, ob sie den Konsens in Bezug auf
ein Nachtflugverbot jetzt wieder in Frage stellen.

Prasident Klaus Peter Mdller: Das Wort hat Herr
Prof. Schdlch.

Herr Prof. Dr. Manfred Schdlch: Ich kann bei der
Beantwortung dieser Frage eigentlich nur auf das
verweisen, was unser Vorstandsvorsitzender ges-
tern hier erklart hat. Und das war eindeutig und
klar. Er hat gesagt: Wir stehen vom Grundsatz her
positiv zu dieser Sache. Wir stellen fest, dass im
Rahmen der Mediation nicht ale Aspekte des
Nachtflugverbots sorgféltig geklart und abgestimmt
werden konnten. Diese Erkenntnisse wollen wir
noch nachholen. Dazu bedarf es der Gesprache mit
den Luftverkehrsgesellschaften sowie der Untersu-
chung der logistischen Zusammenhéange. Am Ende
wird es dann eine entsprechende Entscheidung
geben. Unsere positive Grundhaltung ist hier deut-
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lich geworden. Der notwendige Untersuchungsbe-
darf ist erkléart worden. Im Ubrigen ist hier das
Zehn-Punkte-Programm der FAG vorgestellt wor-
den. Wir hoffen sehr, dass das positiv aufgenom-
men wird.

Prasident K laus Peter Mdller: Die GRUNEN sind
im Augenblick zufrieden. Dann geht das Fragerecht
auf die F.D.P. Uber. Das Wort hat Herr Kollege
Denzin.

Abg. Michael Denzin (F.D.P.): Ich méchte Herrn
Muller und in dem Zusammenhang auch noch eini-
ge andere Herren in Bezug auf das ansprechen, was
Sie, Herr Pawlik, heute wieder aufgegriffen haben.
Wir hatten das ja gestern schon bei der Generalde-
batte diskutiert. Ich glaube, wir missen wirklich fur
mehr Klarheit hinsichtlich der Ausweisung oder
Ubertragung der Isophonen in die Kartierung sor-
gen. Wir haben jetzt von Herrn Prof. Oeser gehort,
dass es eine Diskussion in Bezug auf die Frage gab,
was man zugrunde legen soll. Dann hat man LAI
zugrunde gelegt, das ja, wie wir gestern auch gehort
haben, ein Verfahren fur die Raumordnung ist. Es
ist nicht unbedingt ein Verfahren, das in Zusam-
menhang mit einem Flugléarmgesetz steht.

Herr Mdller, Sie haben als Leiter der HLfU sicher-
lich Kenntnis Uber einschlégige Gerichtsverfahren.
Haben Sie keinen Bammel, dass es da Probleme
geben konnte? Der Flugzeugstaffelmix 1984 hat
einen Anteil von 40% Chapter-11-Maschinen. Dazu
kommen die Maschinen, die damals noch Chapter |
waren; sie zdhlen heute schon fast nicht mehr dazu.
Heute haben wir 98% Chapter-I11-Maschinen und
2% Chapter-11-Maschinen. Das liegt zugrunde.
Damit werden Siedlungsgebiete verhindert. Es gibt
nun einige Bilrgermeister, die ein Doppelinteresse
haben. Einmal haben sie das Interesse, die Larm
belastung fir ihr Gebiet zu vermindern. Es gibt aber
auch schon kritische Téne im Hinblick auf eine
Gebietsausweisung. Wie wollen Sie damit umge-
hen?

Ich frage das Gleiche die FAG: Wie sehen Sie das
im Hinblick auf die Antrage? Wie wollen Sie aus
dieser Konfliktsituation herauskommen? Natirlich
haben wir das gemeinsame Manko, Herr Prof.
Oeser, dass es im Moment keine aktualisierte
Rechtslage gibt. Aber nach dem, was ich in Bezug
auf Gerichtsurteile in einschldgigen Verfahren
weil3, ist es so, dass sie letztlich immer zugunsten
derer ausgegangen sind, die mehr ausgewiesen
haben bzw. bauen wollten. Gestern wurde hier
vorgetragen, die Gerichte seien tendenziell immer
restriktiver geworden. Das kann ich — zumindest
auf der Grundlage meines Kenntnisstandes — nicht
nachvollziehen. Wenn Sie da andere Informationen
haben, wére ich dankbar, wenn Sie die erwahnen
wurden.

Dann ist noch ein Punkt interessant, zu dem ich
Herrn Bruinier fragen mochte. Wir haben ja Mess-

Stellen. Ich frage nun Herrn Bruinier, Herrn Miiller
und die FAG: Gibt es einen Abgleich der gemesse-
nen L&rmwerte mit den berechneten und in den
Isophonen kartierten? Wenn ja, wie sieht das aus?

Ich habe an die FAG eine Bitte. Wir sollten nicht —
je nach Grundeinstellung zu der Frage des Ausbaus
— s0 oder so operieren. Lassen Sie doch bitte — das
waére sicher auch hilfreich flr das weitere Verfahren
— einmal alle vorliegenden L&rmberechnungen mit
Legende und mit den Hinweisen, was da eingeflos-
sen ist, zusammenstellen. Das sollte auch beinhal-
ten, was Sie, Herr Oliva, Uberraschend in Bezug auf
Zurich eben vorgestellt haben. Wenn wir den Ziri-
cher Kompromiss hier zugrunde legen, dann sind ja
noch nicht einmal Offenbach und Frankfurt betrof-
fen. Das sind ja nun ganz andere erstaunliche Er-
gebnisse. Stellen Sie das doch bitte einmal im
Rahmen eines kleinen Kompendiums zusammen.
Dafur wére ich wirklich dankbar. Nicht nur wir
brauchen das. Alle Damen und Herren, die hier
zuhoren, werden von al den unterschiedlichen
Annahmen doch verwirrt. Es kann doch nicht sein,
dass etwas je nach politischer Geschmackslage
eingesetzt wird. Vielmehr missen wir uns doch
einmal dem tatséchlichen Geschehen néhern. Eines
— das wurde hier vorhin schon einmal sehr deutlich
gemacht — ist klar: Die Larmbelastung ist effektiv
so oder so, egal wie wir sie kartieren. Und die Be-
troffenheit entspricht der Larmbelastung bzw. dem
subjektiven Empfinden. Deshalb sollten wir da
nicht Verwirrung zu stiften, sondern Klarheit in die
Diskussion zu bringen. Aber auch fur die Verfahren
brauchen wir das.

Herr Reichmuth, Sie hatten — ich habe es wortlich
notiert — gesagt: Viele Fragen in Bezug auf die
Qualitatsbeurteilung der jeweiligen Standorte erfor-
dern zusétzliche Untersuchungen. Ich wére dank-
bar, wenn Sie dazu konkrete Beispiele bringen
wirden. Vor allem habe ich die Frage: Welchen
Zeithorizont halten Sie im Hinblick auf weitere
Untersuchungen fir erforderlich?

In dem Zusammenhang habe ich an die FAG die
Frage: Wie sieht es nach lhren Vorstellungen in
Bezug auf den Zeithorizont aus? Bis wann werden
Sie denn — soweit Sie es heute absehen kdnnen —
die Untersuchungen haben, die Siedannin die Lage
versetzen, lhren internen Entscheidungsprozess
anzugehen? Wie wirde das Verfahren dann wei-
terlaufen? Das sollte hier noch einmal, damit es
allgemein deutlich wird, angesprochen werden.

Herr Gebauer hat verschiedene Optimierungspoten-
ziale angesprochen. Ich wéare dankbar, wenn er
Beispiele bringen konnte, aus denen hervorgeht,
was da noch fir Optimierungspotenziale — Uber das,
was bis heute vorgetragen worden ist — vorhanden
sind, die moglicherweise nutzbar gemacht werden
konnen.
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Ich komme dann zur Startbahn bzw. zur Bahnkon-
figuration. Vorhin gab es dazu die Aussage, dass
die West nicht haltbar ist, wenn die Sud in der Va-
riante, wie vorgelegt, kommt, weil es Uberschnei-
dungen gibt usw. Mir wurde vorgetragen, in den
Tagesrandzeiten konnte das eine interessante Er-
ganzung sein.

V6llig unabhéngig von der Argumentation in Bezug
auf den Wald bzw. die Aufforstung, Herr Prof.
Oeser, die Sie gestern hier noch einmal sehr deut-
lich gemacht haben, habe ich eine Nachfrage, die
sich also lediglich auf die Konfiguration der Bahn
bezieht: Schlief}t sich das wirklich aus, wie es sich
vorhin anhorte?

Ich nehme gerne noch einmal die Aussage beziig-
lich der Larmverteilung auf. Zum Teil haben wir
uns Schiphol angesehen. Esiist in der Tat kein vor-
dergrindiges Argument, um eine Position zu ver-
stérken oder durchzusetzen, sondern es ist logisch
nachvollziehbar: Wenn ich Starts und Landungen
auf eine grofllere Kapazitét verteilen kann, gibt es
natirlich auch eine ganz andere Chance in Bezug
auf die Larmverteilung. Unter diesem Aspekt habe
ich an Herrn Gebauer die Frage, inwieweit man
Erfahrungen aus Schiphol Ubertragen kann. Ist das,
was mir da vorgetragen wurde, richtig? Vielleicht
kann auch Herr Raps dazu noch eine Aussage ma-
chen.

Fir mich ist heute deutlich geworden: Es geht um
die Beeintrachtigung und die Entlastung insgesamt.
Und eine Beeintréachtigung entsteht, egal welche
Art von Parallelbahnsystem wir haben. Insofern ist
das schon ein interessanter neuer Gesichtspunkt,
Uber den wir gemeinsam nachdenken sollten.

Prasident Klaus Peter Mdller: Ich schlage vor,
dass die Beantworter — sie sollten dann jeweils auf
alle Fragen antworten, die Herr Kollege Denzin
gestellt hat — in folgender Reihenfolge zu Wort
kommen: Herr Mller, der Vertreter der FAG, Herr
Bruinier, Herr Dr. Reichmuth, Herr Dr. Gebauer
und Herr Raps.

Herr Kurt Muller: Herr Denzin, Sie haben noch
einmal die Planungszonen — so wie sie hier von mir
dargestellt wurden — angesprochen. Sie haben ge-
fragt, ob ich keine Angst vor Gerichtsverfahren
hétte. Wenn ich das alleine gemacht hétte, dann
hétte ich Angst. Das ist aber nicht der Fall. Ich bin
hier nach einer Richtlinie vorgegangen, die vom
Landerausschuss fur Immissionsschutz erarbeitet
wurde. In ihr sind die Immissionsschutzbehdrden
der einzelnen Léander vertreten. Nach §16 des
Flugléarmgesetzes ist es den Landern freigestellt,
weiter gehende planungsrechtliche Vorschriften
oder Einschrankungen zu erlassen. Damit das nicht
in jedem Bundesland anders gehandhabt wird, hat
sich der Léanderausschuss fur Immissionsschutz
zusammengesetzt und die Leitlinie geschaffen, die
ich hier angewendet habe. Ich habe da also nicht

etwa Eigenes erfunden, sondern das ist die Leitlinie
der Lander-Immissionsschutzbehdrden. Und das ist
doch schon, wie ich meine, ein Gremium, dem man
das zutrauen kann. Daruiber hinaus hat die Raum-
ordnungsminister-Konferenz gerade diese Leitlinie
den einzelnen Landern zur Anwendung empfohlen.
Auch in Hessen ist dieser Beschluss der Raumord-
nungsminister unserem Haus und auch den Regie-
rungsprasidien zur Kenntnis gegeben worden.

Herr Christian Héfner: Herr Prasident, meine
Damen und Herren! Vielleicht kann ich einmal
etwas zur Vereinfachung beitragen. Wie Herr Den-
zin bereits richtig sagte, ist es so: Diese AzB dt
enthdlt zu 40 % Kapitel-2-Flugzeuge, die ab dem
Uberndchsten Jahr in der gesamten EU verboten
sind. Wenn wir dieses auf das Jahr 2015 Ubertragen,
dann haben wir darin 40 % Flugzeuge, die seit 30
Jahren nicht mehr produziert werden, und das ist
Unsinn.

Auch das Umweltbundesamt und das Umweltmi-
nisterium gehen im Hinblick auf alle Entwurfsdis-
kussionen fur die Aktualisierung der Fluglarmge-
setze von dieser AzB neu aus, die im Ubrigen in
Deutschland zwei Jahre lang an finf Flughafen
durchgemessen wurde. Das eindeutige Ergebnis
steht da drin. Es ist doch gestern schon von Herrn
Mdller erlautert worden. Demnach ist es so, dass
der Unterschied bei der dB-Betrachtung zwischen
realer Larmsituation und dieser gerechneten Situa-
tion irgendwo zwischen 2 dB und 3 dB liegt. Wenn
die Larmwirkungsforschung sagt: "Wir empfehlen
hier beispielsweise eine Grenzziehung bei 60 dB",
und ich dann nach alter AzB rechne, nehme ich in
Wirklichkeit eine Grenzziehung bei 57, 58 dB vor.
Sie als Politiker missen entscheiden, ob Sie jenseits
der Empfehlung der Larmwirkungsforscher sicher-
heitshalber 57 dB nehmen oder, wie die Larmwir-
kungsforscher empfehlen, 60 dB. Welche Wirkun-
gen das hat, ist mehrfach dargestellt worden. Die
Flachenunterschiede und die Betroffenheitsunter-
schiede sind enorm. Das muss man einfach klé&ren.
Unsere Position ist: Wir wollen das aufgeklart ha-
ben.

Ich komme zur Beantwortung der zweiten Frage.
Wir gehen davon aus, dass wir uns eigentlich bis
Herbst dariiber einigen mussen, mit welcher An-
tragskonzeption wir im April, wie Herr Prof.
Schélch erlautert hat, in das Raumordnungsverfah-
ren gehen. Dann mussen wir natlrlich in unserem
Antrag von realistischen Parametern ausgehen. Es
muss eine Chance geben, dass sie im Raumord-
nungsverfahren, im Planfeststellungsverfahren und
moglicherweise hinterher im Verwaltungsstreitver-
fahren durchkommen. Da kann man nur sagen: Die
gesamte — auch die hdchstrichterliche — Rechtspre-
chung der letzten Jahre geht seriGserweise von der
AzB neu aus, auch wenn sie, formal gesehen, noch
nicht in Kraft ist.
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Man muss doch auch fragen: Warum ist die AzB
neu noch nicht Kraft? Da gibt es einen Streit mit
dem Bund. Es ist Konsens, dass bei der Novellie-
rung der Flugldrmgesetzgebung auch die militéri-
schen Flughadfen betrachtet werden missen. Inso-
fern ist es offensichtlich fur den Verteidigungsmi-
nister gegenwartig noch nicht finanzierbar, wenn
das Flugléarmgesetz neu gefasst wird. Deswegen ist
die AzB neu noch nicht in Kraft. Ich glaube, hier
waére vielleicht eine Initiative von Hessen moglich.
Man koénnte sagen: Dann setzt wenigstens das als
Verwaltungsvorschrift in Kraft, was algemeiner
Konsensist, was heute gilt.

Ich komme zu den Bahnkonfigurationen bzw. zum
Widerspruch in Bezug auf die Nutzung der Start-
bahn West. Wenn man die Startbahn West in den
reguldren Betrieb — tagstiber betragt die Kapazitét
heute 80 und kiinftig 120 — einbindet, fihrt das zu
keinem gravierenden Erfolg. Das gilt auch im Hin-
blick auf das Einflhren von Landungen auf der
Startbahn West — selbst wenn man dann den Kon-
flikt mit dem kreuzenden Verkehr in der Luft re-
gelt. Das ist relativ einfach zu erkldren. Die Start-
bahn West leistet heute 40 Starts pro Stunde. Wenn
ich einfach Starts herausnehme und sie durch Lan-
dungen ersetze — eine Landung erfordert etwa ein-
einhalbmal so viel Zeit wie ein Start —, dann sub-
stituiere ich ganz einfach einen Start mit einer Lan-
dung. Also in der Summe kommt dann nicht mehr
heraus.

Das ist alerdings in der Nacht anders. In der
Nachtzeit — in den kritischen Stunden — gibt es
bestenfalls 15 bis 20 Bewegungen pro Stunde. Da
kann man de facto alle Landungen auf der Nord-
bahn vornehmen. Unabhangig davon koénnen alle
Starts auf der Westbahn erfolgen. Es wird dann nie
einen Konflikt geben, weil die beiden vdllig unab-
héngig voneinander sind. Das ist beispielsweise die
Denke, die wir hier eingefiihrt haben. Darum ist das
kein Konflikt, und deswegen gehen wir auch davon
aus, dass wir wahrend der Nachtzeit zu einer ande-
ren Nutzungsstrategie als wéahrend der Tageszeit
kommen miussen. Genau das ist die Strategie, die
auch die Amsterdamer anwenden. Dafir werden sie
immer gelobt.

Prasident Klaus Peter Mdller: Das Wort hat Herr
Bruinier.

Herr Johann Bruinier: Herr Prasident, verehrte
Damen und Herren! Das Meiste ist dazu schon
gesagt worden. Es stellt sich hier die Frage, auf
welcher Basis man das Ganze rechnet: LAl oder
Flugléarmgesetz? Das Flugléarmgesetz bedeutet eine
Mittlung Uber die sechs verkehrsreichsten Monate.
Ich moéchte hier nicht auf die Problematik des
Fluglarmgesetzes eingehen. Das ist ein weites Feld.
Die Novellierung steht seit nahezu 30 Jahren an.

Man arbeitet hier mit Isophonen. Diese werden auf
der Grundlage bestimmter Préamissen gerechnet, das

ist mehrfach dargestellt worden. Die Rechnung
beinhaltet — Gott sei Dank, sage ich einmal — einen
Schutzfaktor. Er spiegelt sich wider in deutlichen
Unterschieden zu den Messungen vor Ort. Wenn
man z. B. nach dem Fluglarmgesetz rechnet — sol-
che Kurven haben wir ja heute gesehen —, muss
man naturlich die gemessenen aquivalenten Dauer-
schallpegel nach Flugldrmgesetz vergleichen. Wir
haben eine gerechnete, noch in Kraft befindliche
Isolinie fir den Regionalen Raumordnungsplan
Hessen-Sld. In dieser 62 dB(A)-Kontur befindet
sichz. B. Zeppelinheim. Man kénnte also sagen: In
Zeppelinheim gibt es deutlich Uber 62 dB(A). Aber
die messtechnische Wirklichkeit ist eine andere,
namlich 54 dB(A). Ich will damit nur einmal deut-
lich machen, dass da ein Abstand von 8 dB klafft.
Wenn Sie das jetzt auf die Konturen ausdehnen, die
hier herangezogen werden, dann kdnnte man das
noch weiter ausdehnen und sagen: Jetzt betrachten
wir uns einmal die Messwerte. Dann muss man
natlrlich die Ergebnisse nehmen, die wahrend einer
Ost- bzw. einer West-Betriebsrichtung gemessen
wurden. Wenn man das tut — ich kénnte hier Zahlen
nennen, aber das wirde viel zu weit flhren —, liegt
man immer auf der sicheren Seite. Wir liegen auch
mit einer neuen AzB bzw. mit einem AzB-Entwurf
immer noch auf der sicheren Seite. Vielleicht errei-
chen wir dann die Kontur unter bestimmten Bedin-
gungen. Aber auch da passiert kein Unglick.

Nun war es eine Entscheidung innerhalb der Ar-
beitsgruppe der Mediation, dass man die gultige,
die dte AzB nahm. Herr H&fner hat zu Recht darauf
hingewiesen, dass darin altes Fluggerdt enthalten
ist. Es handelt sich um einen Mix des Jahres 1984,
der so nicht mehr fliegt. Aber es war eine Entschei-
dung, davon auszugehen. Man wollte — so Prof.
Oeser — absolut auf der sicheren Seite sein. Die
entsprechenden Fufinoten sind im Mediationshe-
richt enthalten. Ich lenke Ihre Aufmerksamkeit auf
die Seiten 42, 43 und 62 des Mediationsberichtes,
wo redlich auf die Uberschitzung nach giiltiger
AzB eingegangen wird. Man koénnte auch z. B.
sagen: Das, was heute in den Isophonen-
Darstellungen des Mediationsberichtes als rote
Kontur ausgewiesen wird, wirde nach einem AzB-
Entwurf oder nach einer neuen AzB, die zwangs-
laufig die Folge eines novellierten Flugléarmgese-
zes ware, unter die griinen Bereiche schrumpfen.
Die derzeitigen griinen Bereiche wirden kunftig die
roten Bereiche werden, um das einmal etwas salopp
darzustellen.

Prasident Klaus Peter Mdller: Das Wort hat Herr
Reichmuth.

Herr Dr. Johannes Reichmuth: Herr Prasident,
meine Damen und Herren! Ich will auf unsere Emp-
fehlung in Bezug auf die Qualitétssicherung hin-
weisen. Bisher ist ja nur die Bahnkapazitét im
Rahmen des FAA-Gutachtens bestimmt worden.
Man misste den Luftraum, die Bodenstruktur und
den Rollverkehr einbeziehen. Das konnte im Rah-
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men von Einzeluntersuchungen geschehen, die aber
untereinander auf gleicher Datenbasis abgestimmt
sein mussten.

Es wurde gefragt, wie lange so etwas dauert. Das
hangt davon ab, wie weit die Vorarbeiten gediehen
sind. Ein komplexes Modell, das sowohl Luftraum
als auch Bodenstruktur und Rollverkehr gut abbil-
den will, muss kalibriert sein. Man muss eine gute
Datenbasis des bestehenden Systems haben, woran
man das dann kalibrieren kann. Dann muss man die
jeweilige Mal3nahme einbringen, die man verandern
will. Dann héngt die Relevanz der Ergebnisse da-
von ab, wie der Komplexitétsgrad dieser Mal3nah-
me ist und wie sauber bzw. gut sie beschrieben ist.
Eine zeitliche Abschézung vorzunehmen, ist
schwierig. Man muss bei einem gut eingestellten
System mindestens mit zwei bis drei Monaten
rechnen.

Ich wurde gebeten, auf die Verbesserungsmaldnah-
men einzugehen, die wir noch fir nétig halten. Da
kann ich eigentlich auf die Présentation von Herrn
Dr. Heil verweisen. Er hat aus unserer Sicht sehr
vollsténdig dargestellt, welche V erbesserungsmal3-
nahmen noch erforderlich sind. Auch die Einschét-
zung von Herrn Dr. Heil in Bezug auf das Potenzial
teile ich — alerdings ohne Simulationen dazu ge-
macht zu haben. Dazu sind sie da. Man muss diese
Verfahren anhand des konkreten Modells prifen.
Erst dann kommt das Ergebnis heraus. Ansonsten
ist das nur eine Meinung, dieich jetzt auliere.

Prasident Klaus Peter Moller: Vielen Dank. — Die
néchsten Fragen wurden an Herrn Gebauer gerich-
tet. Herr Gebauer, bitte.

Herr Peter Gebauer: Es waren insgesamt drei
Fragen. Die erste Frage von Herrn Denzin bezog
sich auf Optimierungen — abgesehen von den bisher
vorgesehenen. Zweitens wurde nach Schiphol ge-
fragt. Die dritte Frage soll ich zusammen mit Herrn
Raps beantworten: Sind die von Herrn Heldmaier
genannten 120 Bewegungen im heutigen Bahnsys-
tem Uberhaupt realistisch?

Es wurde nach den Optimierungen — abgesehen von
den bisher vorgesehenen — gefragt. Das ist etwas,
was wir schon seit vielen Jahren zusammen mit
Herrn Bruinier und der Larmkommission machen.
Wir optimieren immer wieder marginal. Das kon-
nen wir auch. Sie haben die Ergebnisse der Opti-
mierungen ja anhand der Prdsentation z. B. von
Herrn Mller gesehen. Die vorliegenden Optimie-
rungen waren solche grundlegender Art. Wir sind
dabei in der Form vorgegangen, dass wir versucht
haben, auch hier die unserer Meinung nach ge-
ringsten Beeintréchtigungen der Bahnen zueinander
Zu erreichen.

Schiphol ist ein Flughafen, mit dem wir — weil er
nur in geringem Mal3e mit Frankfurt vergleichbar
ist — leider bisher keinen intensiven Austausch

haben. Dieser Flughafen verfligt meines Wissens
nach Uber ein sehr komplexes System mit finf
Bahnen. Es gibt Bahnen fast in alle Himmelsrich-
tungen. Das ist mdglicherweise vom dort herr-
schenden Wind abhangig, denn Start- und Lande-
bahnen werden immer in den Wind gebaut werden.
Maoglicherweise sind dort andere Windmodelle
maoglich. Wenn man Start- und Landebahnen in alle
Richtungen hat — Nordwest wie Sudost —, fuhrt das
nattrlich dazu, dass man in Bezug auf Quadranten
larmmaRlig das Umfeld optimaler bedienen kann,
as das bel einem Parallelbahnsystem der Fall ist.
Ansonsten ist mir nicht mehr Uber das Verfahren in
Schiphol bekannt.

Dann wurde nach den 120 Bewegungen gefragt. Ich
mochte einen grofRen Teil der Kommentierungen
dazu Herrn Raps Uberlassen, der Pilot ist. Ich
mochte nur auf das verweisen, was ich gestern und
heute gesagt habe: London und Frankfurt sind be-
zuglich ihrer Bahnen nicht vergleichbar. London
hat heute schon, was An- und Abfllge angeht, ein
unabhéngiges Bahnsystem. Frankfurt hat mit seinen
Parallelbahnen eine einzige Bahn und zusétzlich
eine Startbahn West, die nur fir Departures in eine
Richtung nutzbar ist. Damit hat Frankfurt einein-
viertel Bahnen.

Prasident Klaus Peter Mdller: Das Wort hat Herr
Raps.

Herr Jirgen Raps. Ich wurde gebeten, auf den
Vergleich zwischen London-Heathrow und Frank-
furt in Bezug auf die Bewegungen pro Stunde bzw.
pro Jahr einzugehen. Und ich soll auf die von mei-
nem Kollegen Herrn Heldmaier aufgestellte These
eingehen, dass mit dem bestehenden Bahnsystem in
Frankfurt dieser Wert zu erreichen ist. Ich bin ein
Freund von Zahlen, Daten und Fakten. Mir liegen
hier die statistischen Verkehrszahlen des Jahres
1998 vor. Sie wurden von der ECAC — das ist die
European Civil Aviation Conference — zusammen-
gestellt.

1998 betrug die Verkehrszahl in Frankfurt 407.859.
In London-Heathrow betrug die Verkehrszahl im
gleichen Jahr 441.162. Herr Gebauer sprach es
schon an: London hat ein unabhangiges Bahnsys-
tem, ndmlich einen Abstand von 1420 m mit zwei
Bahnen. Insofern ist es gerechtfertigt, diese Zahl
durch 2 zu teilen. Dann kommt man auf ungeféhr
220.000 Bewegungen. Das ist auch die Zahl, die
Herr Heldmaier genannt hat. Aber mit allem Re-
spekt — lieber Harm, du bist wieder da—: Esist aus
meiner Sicht nicht gerechtfertigt — ich wirde sogar
sagen, das ist abenteuerlich —, diese Zahl 220.000
schlicht und ergreifend mit 3 zu multiplizieren,
ndmlich mit den Bahnen, die in Frankfurt zur Ver-
flgung stehen. Damit kdme man auf 660.000.

Far Frankfurt muss die Rechnung anders aussehen,
um auf den Wert pro Bahn zu kommen. Frankfurt
hat de facto physisch drei Bahnen. Die sind be-
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kannt. Dabei muss wegen des geringen Abstands
zwischen den beiden Bahnen — 25 links und 25
rechts; das sind nur 518 m — davon ausgegangen
werden, dass es eigentlich nur eine Bahn ist. Und
die Startbahn 18 West ist tatsachlich nur eine Vier-
telbahn. Erstens ist sie nur zum Start geeignet, und
zweitens geht das nur in eine Richtung. Man misste
also die Zahl der Bewegungen in Frankfurt, um auf
den gleichen Wert wie in London zu kommen,
mindestens durch 1,5 — eventuell sogar durch 1,25 —
teilen. Dann bekommt man die Zahl 271.906 Be-
wegungen pro Bahn. So viel zu den Zahlen, Daten
und Fakten.

Bei Inanspruchnahme einer Startbahn West als
Landebahn in nordlicher Richtung steht sie natir-
lich fur Starts in stdlicher Richtung nicht mehr zur
Verfigung. Die Piloten mochten aus Sicherheits-
grinden — Herr Fongern hat das gestern, soviel ich
weil3, auch schon angesprochen; ich war aber ges-
tern nicht hier — kreuzenden Verkehr bei startenden
und landenden Flugzeugen auf jeden Fall vermei-
den. Insofern ist das aus unserer Sicht Uberhaupt
keine Lésung.

Selbst wenn es moglich wére, auf der Startbahn
West in nordlicher Richtung zu landen, blockiert
man im selben Augenblick die Startkapazitét auf
der 25 feft bzw. 25 right in Frankfurt. Also reduzie-
reich die Kapazitét auf diesen beiden Bahnen noch
weiter. Es ist heute schon so: Wenn die Startbahn
West, die wir hauptséchlich fir Starts benutzen,
ausfdllt — aus Wettergriinden, z. B. weil die RU-
ckenwindkomponente zu stark ist —, gibt es aus dem
Stand Verspdtungen zwischen 20 und 40 Minuten.
So viel zum Vergleich zwischen Frankfurt und
London.

Prasident Klaus Peter Mdller: Herr Denzin hat
weiter das Fragerecht.

Abg. Michael Denzin (F.D.P.): Herr Raps, ich
wirde in Bezug auf Schiphol aus lhrer Sicht as
Flugkapitén gerne noch etwas zur Belastungsstreu-
ung durch eine grofere Start- und Landekapazitét
héren.

Herr Jurgen Raps. Schiphol hat den Vorteil, so-
wohl abfliegenden als auch anfliegenden Verkehr —
ich benutze einmal dieses Schlagwort — zu soziali-
sieren. Man hat dort finf Bahnen zur Verfligung,
davon sind — mit allen Mdéglichkeiten — vier in
Gebrauch, und zwar in beiden Richtungen. Insofern
haben die nattirlich ganz andere M dglichkeiten.

Président Klaus Peter Moller: Schonen Dank. —
Ich bedanke mich fur die Aufmerksamkeit bei allen,
die mitgewirkt und zugeschaut haben. Ich lade ein
zur Fortsetzung morgen um 8.30 Uhr.

(Schluss: 17.37 Uhr)



