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Countries of work experience: 
 
•  Albania •  Angola •  Austria  
•  Barbados •  Bosnia Herzegovina •  
Bulgaria •  Cameroon  
•  Cape Verde •  Chile •  China  
•  Croatia •  Gaza •  Germany  
•  Ghana •  Great Britain  
•  Greece •  Guinea Equatorial  
•  Hungary •  Island •  Japan  
•  Kuwait •  Maldives •  Nigeria  
•  Malta •  Norway •  Pakistan  
•  Philippines •  Poland •  Portugal 
•  Rumanian •  Russia •  Senegal 
 •  South Africa; •  St. Vincent and the 
Grenadines •  Ukraine  
•  United Arabian Emirates •  USA  
•  Zambia and others. 
 

Dieter Faulenbach da Costa 
Dipl.-Ing. Architekt 
 

Dieter Faulenbach da 
Costa - Stadt- und Regio-
nalplaner - hat im Bereich 
der Flughafenplanung 
mehr als 20 Jahre natio-
nale und internationale 
Berufserfahrung, insbe-
sondere in den Bereichen 

der Flughafenentwicklungsplanung, der 
Dimensionierung der flugbetrieblichen Anla-
gen, der Kapazitätsanalysen, der Simulati-
onen mit SIMMOD Plus, der Funktionspla-
nung von Flugbetriebsflächen, von Passa-
gier- und Frachtabfertigungsanlagen und als 
Projektleiter, Gutachter und Berater in 
Raumordnungs- und Planfeststellungsverfah-
ren. 
 
Dieter Faulenbach da Costa war Berater und 
Bereichsleiter für Master Planning bei der 
Hochtief AG und Hochtief AirPort GmbH 
(1998 – 2000) und als Projektleiter der Berlin 
Brandenburg Partner verantwortlich für den 
Generalausbauplan und den Planfeststel-
lungsantrag für den Flughafen Berlin Bran-
denburg International. Als weitere Beispiele 
seiner nationalen und internationalen Erfah-

rungen können die Konzeptplanungen, 
Machbarkeitsstudien oder Generalausbau-
pläne für die Flughäfen Berlin, Karachi, Bres-
lau, Dakar, Düsseldorf, Kansai, Lahore, Ma-
cao, Male, Meteora, New York JFK, New York 
LGA, Rostock, Sofia, Yaounde, Machbar-
keitsstudien für Passagiertransportsysteme 
(Frankfurt), nationale Luftverkehrsstudien 
(Äquatorial Guinea), u.a.m. aufgeführt wer-
den. Dieter Faulenbach da Costa war in der 
Entwicklungsplanung, Ausbauplanung oder 
der Realisierung von 43 Flughäfen und 37 
Passagierterminals weltweit beteiligt und dort 
als Projektmitarbeiter oder als Projektleiter 
tätig. 
 
Dieter Faulenbach da Costa ist seit 1985 als 
Berater für Flughafenplanung für deutsche 
und ausländische Flughäfen, Baufirmen, In-
genieurbüros, Investitions- und Finanzie-
rungsinstitute und Entwicklungshilfeorganisa-
tionen tätig und war in der Zeit von 1985 bis 
1991 Architekt der Abteilung Airconsult der 
Flughafen Frankfurt Main AG (heute Fraport 
AG).  
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Customers/Partners:
•  Architect Prof. Ungers, Köln •  Architects Spillis 
Candela, Miami (USA) •  KSP Engel+Zimmermann 
Architects, Frankfurt  •  N+M Architects Prof. 
Novottny, Offenbach •  ABB Airport Technology 
GmbH, Mannheim •  Aeroprojekt, Kiev (UA); 
•  Aeroprojekt, Moscow (RU) •  Airplan GmbH, Stutt-
gart •  ARCADIS, Berlin •  BeSB GmbH, Berlin 
•  Bilfinger Berger AG, Wiesbaden •  ConCon Ltd, 
Wrozław (PL) •  DASA, München •  Dornier Luftfahrt 
GmbH, Oberpaffenhofen •  Dornier System Consult 
GmbH, Friedrichshafen •  Dorsch Consult, Düssel-
dorf •  DYWIDAG, München •  East Line, Moscow 
(RU) •  EPS GmbH, Vaihingen 
•  Flughafen Düsseldorf GmbH •  Flughafen Frank-
furt Main AG, •  Flughafen Paderborn/Lippstadt 
GmbH •  Flughafen München GmbH •  GOPA Con-
sultants, Bad Homburg •  Grão Para, Lisboa (P) 
•  Hochtief AG, Essen •  Hochtief AirPort GmbH, 
Essen •  Julius Berger, Abuja (Nigeria) 
•  Keith Baker&Son, Cardiff (GB) •  Koks Consult 
GmbH, Koblenz •  Lahmeyer International, Bad 
Vilbel •  Lufthansa AG, Frankfurt •  Mannesmann 
AG, Düsseldorf •  Mero AG, Würzburg •  Mörz 
Transport Consult, München •  Müller BBM, 
München •  Nespak, Karachi (Pakistan) •  Nether-
lands Pavement Consult, Hoevelaken (NL) 
•  Pahnke+Partner GmbH, Karben •  Prof. Baumgar-
ten, Berlin •  Prof. Habermehl, Darmstadt •  Rüter-
bau, Langenhagen •  Siemens AG, Stuttgart 
 •  Soares da Costa, Porto (P) •  System Conserva-
tion Hellas Ltd, Athens (GR) •  Umweltinstitut Offen-
bach GmbH, Offenbach •  Weidleplan GmbH, Stutt-
gart and others. 

Employment Record: 
 
1992 until today  
Employer: fdc Airport Consulting, Offen-
bach, Germany 
Position: Shareholder 
Duties:  
•  Airport master planning 
•  Capacity analysis and SIMMOD Simula-

tions 
•  Conceptual and competition design  
•  Cost control and analysis 
•  Design of aircraft movement areas 
•  Feasibility studies 
•  Feasibility studies of cargo handling facili-

ties 
•  Feasibility studies of passenger facilities  
•  Long term studies  
•  Project management and coordination  
•  Site investigation and due diligence 
•  Terminal functional planning and design  
•  Traffic forecast 
 
1998 until 1999  
Employer: Hochtief AG and Hochtief AirPort 
GmbH, Germany.  
Position: Consultant (Freelance), head of de-
partment of master planning (Freelance), 
 
1990 until 1991  
Employer: Flughafen Frankfurt Main AG, De-
partment Airconsult, Germany. 
Position: Architect 
 
 

1985 until 1989  
Employer: Flughafen Frankfurt Main AG, De-
partment Airconsult, Germany. 
Position: Architect (Freelance) 
 
1981 until 1984  
Employer: Dienste in Übersee, City of Praia, 
Capital City of the Republic of Cape Verde. 
Position: Development aid worker 
Duties:  
•  Urban development  
•  Installation of the public municipality plan-
ning and construction department. 
 
1975 until 1981  
Employer: SPD Stadtverordnetenfraktion, 
Offenbach; SPD Bezirk Hessen-Süd, Frankfurt; 
SGK Hessen e.V. + Akademie für Kommunal-
politik e.V, Wiesbaden. 
Position: Assistant, Secretary, Director 
Duties:  
•  Local politics  
•  Adult education 
 
1972 until 1975  
Employer: Architekten Anschütz und Dévény, 
Gummersbach. 
Position: Head of department 
Duties:  
•  Regional and Urban Planning  
•  Competition design  
•  Resident Engineer 
 
1972 Examination: (Urban- and Regional 
Planning) 
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Zuerst möchte ich ein Missverständnis richtig 
stellen: Mir wird unterstellt, ich sei ein Aus-
baugegner. Dies ist falsch! Ich habe mich zu 
keinem Zeitpunkt und an keinem Ort, weder 
schriftlich noch mündlich, gegen eine bedarfs-
gerechte Weiterentwicklung des Flughafens 
Frankfurt Main ausgesprochen. 
 
Als technischer Berater der Stadt Offenbach in 
dem Genehmigungsverfahren Ausbau Flugha-
fen Frankfurt Main war ich an der Definition 
der Position der Stadt Offenbach zum Aus-
bauvorhaben beteiligt. Zu keinem Zeitpunkt 
hat die Stadt Offenbach sich gegen eine be-
darfsgerechte Weiterentwicklung des Flugha-
fens Frankfurt Main ausgesprochen. Die Gre-
mien der Stadt Offenbach haben sich einmütig 
gegen weitere und zusätzliche Belastungen 
des Stadtgebietes und ihrer Menschen durch 
Fluglärm ausgesprochen. Die Nordwestbahn 
führt aber dazu, dass mehr als 75 Prozent der 
Offenbacher Siedlungsflächen (Bestand und 
Planung) mit einem Dauerschallpegel von 
mehr als 55 dB(A) belastet werden. Damit 
werden notwendige städtebauliche und sozio-
struktuerelle Maßnahmen der Stadt aber kon-
terkariert und in Frage gestellt. Die Stadt Of-

fenbach hat im gesamten Verfahren immer 
wieder bedarfsgerechte Erweiterungen vorge-
schlagen. Diese Vorschläge wurden im Lan-
desentwicklungsplan Erweiterung Flughafen 
Frankfurt Main (LEP EFFM) keiner positiven 
Würdigung unterzogen. 
 
Bei einem Infrastrukturprojekt dieser Grö-
ßenordnung und der Bedeutung dieses Pro-
jektes für die  Region sollten Lösungen ge-
sucht und gefunden werden, die über den 
Tag hinaus gehen und Beiden, dem Flugha-
fen und der Region, eine bedarfsgerechte 
und dauerhafte Entwicklung ermöglichen.  
 
Hierzu führt die Initiative Luftverkehr aus: 
 
Die „international führende Position der deut-
schen Luftverkehrsunternehmen in einem 
sich weiter öffnenden europäischen und 
weltweiten Markt durch die Schaffung zu-
kunftsfähiger Rahmenbedingungen, eine 
nachhaltige Steigerung der Standortqualität 
und eine signifikante Reduzierung der Stand-
ortkosten zu sichern und auszubauen.“  

 

Die im vorliegenden LEP EFFM empfohlene 
Lösung tut dies nicht. Sie bezieht sich auf 
nicht mehr gültige Planungsvoraussetzungen 
für den Planungshorizont 2015: 
• 660.000 Fbw/a 
• 120 Fbw/h 
 
Gefordert sind für 2015 nur: 
• 621.000 Fbw/a 
• 112 Fbw/h 
 
Mit diese Werten sind, bei dem Planungsho-
rizont des LEP EFFM bis 2015, auch wieder 
andere und zukunftsfähigere Varianten, die 
der nächsten Generation Optionen eröffnen, 
denkbar.  
 
Da der LEP EFFM imaginäre Zahlen unter-
stellt, determiniert er die nächsten Schritte 
und berücksichtigt nicht die langfristig mögli-
chen Maßnahmen und Auswirkungen:  
• Wie die Nutzung der technisch mögli-

chen Kapazität des geplanten Ausbaus 
am Standort!  

• Damit wird die weitere und deutlich grö-
ßere und absehbare Belastung der 
Region mit Fluglärm nicht in die Aus-
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wirkungsbetrachtungen einbezogen und 
bleibt zum Schaden der Region und des 
Flughafenstandorts unberücksichtigt. 

 
Wenn bis 2020, nach Auffassung der Flug-
zeughersteller,  mit einem weitgehenden 
Austausch und einer deutlichen Vergröße-
rung der weltweiten Flugzeugflotten zu rech-
nen ist, kann davon ausgegangen werden, 
dass dieses Wachstum insbesondere nach 
2020 nicht an Frankfurt vorbeigehen wird, 
zumal der LEP EFFM die Stärkung des Hubs 
in Frankfurt sichern will, dies aber nur bis 
2015 untersucht und bewertet.  
 
Eine Raumordnungsplanung aber, welche 
die weitergehenden und erkennbaren 
Entwicklungen nicht im Blick hat, hat ihre 
Aufgabe verfehlt! 
 
Zweifellos hat die Fraport AG mit der Nord-
westbahn die aus ihrer Sicht leistungsfähigs-
te Variante ausgewählt. Für zukünftige 
Generationen (der LEP 2015?) stellt sich nur 
noch die Frage, ob diese Kapazitäten genutzt 
werden sollen oder eine weitere Zunahme 
verhindert werden soll?  

 
Mit der, aus luftverkehrswirtschaftlicher Sicht  
kurzfristigen Sichtweise des LEP EFFM, wer-
den nach 2015 sukzessive bestehende Sied-
lungsflächen in vergrößertem Umfang mit 
Fluglärm belastet. Zuwachsflächen  die im 
Planungszeitraum des LEP EFFM noch mög-
lich sind, liegen nach 2015 innerhalb von Sied-
lungsbeschränkungsbereichen.  
 
• Das ist keine dauerhafte Konfliktlösung! 
• Das ist keine zukunftsorientierte Planung! 
• Das ist keine nachhaltige Planung! 
 
Die im LEP EFFM gewählte Vorgehens-
weise negiert die Erfahrungen der letzten 
20 Jahre! 
 
Nicht die Siedlungen sind auf den Flughafen 
zugewachsen, der Flughafen ist über die Sied-
lungen hinaus gewachsen! Und wird, bei einer 
falschen Entscheidung  zum jetzigen Zeitpunkt 
weiter über Siedlungen und Siedlungsflächen 
hinauswachsen.  
 
Nicht nur zum Nachteil der Region, son-
dern auch zum Nachteil einer bedarfsge-

rechten und dauerhaften Entwicklung des 
Flughafens. 
 
Welche Strategien sind zu entwickeln? Wie 
könnte eine Lösung aussehen? 
 
Nun, der Flughafen Frankfurt sieht sich in 
Konkurrenz zu anderen europäischen Hubs. 
Zu London, zu Paris, beides Standorte mit 
einem funktionierenden Flughafensystem. Zu 
Amsterdam, ein Flughafen mit einem konver-
gierenden Pistensystem. Es wird im LEP 
EFFM noch nicht einmal der Versuch ge-
macht Vor- und Nachteile solcher Varianten, 
Alternativen oder Systeme zu diskutieren. 
 
Flughafensystem! Der Verweis im LEP 
EFFM auf ein „Flughafensystem mit dem 
Flughafen Hahn“ hilft nicht weiter. Das, was 
im LEP EFFM dazu geschrieben wird, ist 
kein Flughafensystem, das sind zwei un-
abhängig voneinander betreibbare Flug-
häfen!  
 
Was aber zeichnet ein Flughafensystem 
aus?  
 

676



 
 
 
 

D:\Daten\FRA\LEP\Kurzargumantation LEP\Hess-Ldtg-Hearing.doc/Erstelldatum 07.01.2007 3:55 /Zuletzt gedruckt 19.01.2007 2:52  
© fdc Airport Consulting  Dieter Faulenbach da Costa, Offenbach 

4 

Ein Flughafensystem zeichnet sich dadurch 
aus, allen Anforderungen und stetigen Verän-
derungen im Luftverkehr, ohne zeitraubende 
Genehmigungsverfahren anpassungsfähig 
gewachsen zu sein. Ein Single-Airport ist dazu 
nicht in der Lage. 
 
Nach Auffassung eines führenden Managers 
der Fraport AG könnte die erneute Erweite-
rung um eine Piste oder der Bau eines Flug-
hafensystems spätestens 2040/41 erforder-
lich werden (siehe hierzu „Flug Revue“ vom 
August 2006 in der Anlage)! Wenn das mög-
lich und erforderlich ist  – ich zweifele nicht 
daran-, muss gefragt werden warum dies 
dann nicht schon jetzt untersucht wird? Wenn 
es 2040/41 möglich ist, ist es auch schon 
heute möglich! Funktionierende Flughafen-
systeme weltweit belegen dies! Die Faktoren 
wie Arbeitsplätze werden deutlich raumwirk-
samer ausgeprägt und die umweltrelevanten 
Nachteile deutlich geringer sein! 
 
Betrachten wir nun die vorgelegte neue 
Prognose:  
 

1. Das Originäraufkommen fällt bis 2020 um 
über 2 Mio. Passagiere geringer aus als in der 
alten überholten  Prognose für 2015 vorherge-
sagt wurde. 
 
2. Rund 28 Prozent des Pax-Aufkommens 
und 24 Prozent des Bewegungsaufkommens 
(über 170.000 Fbw/a) haben keinen Bezug 
zum Hub und sind somit verlagerbar! 
 
3. LCC-Verkehre sollen laut Prognose dazu 
beitragen, die bis 2011 prognostizierten Auf-
kommensverluste in Frankfurt auszugleichen. 
Also Verkehre aufzunehmen, die im LEP 
EFFM in Hahn abgefertigt werden sollen.  
 
4. Der Flughafen Kassel-Calden und des-
sen potentielles Verkehrsaufkommen werden 
in der vorliegenden Prognose völlig ignoriert. 
 
Frankfurt in Konkurrenz zu Hahn? 
 
Kassel-Calden in Konkurrenz zu Frankfurt? 
 
Das wäre das Resultat der vorgelegten 
Prognose und Ergebnis der Ziele des LEP! 
 

Offensichtlich haben die Verfasser des LEP 
EFFM dies auch gesehen und befassen sich 
deshalb nur mit einer alten nicht mehr validen 
Prognose. Da wird ein Verkehrsaufkommen 
für 2015 – ohne LCC-Verkehr - als Belastung 
unterstellt, das es 2015 nicht geben wird. Da 
werden imaginäre Vorbelastungen unterstellt, 
aber geltende Festlegungen des RPS 2000 
nicht beachtet. 
 
Offensichtlich völlig unkoordiniert ist auch die 
luftverkehrlich Infrastrukturpolitik der Hessi-
schen Landesregierung. Der größte Anteils-
eigner der Fraport AG plant und subventio-
niert die Konkurrenzflughäfen Hahn und Kas-
sel-Calden. Die dazu noch Verlustbringer sein 
werden und damit dauerhaft öffentliche Sub-
ventionen erfordern.  
 
Völlig unverständlich auch, wenn der Mehr-
heitsgesellschafter der Fraport AG dem Kauf 
weiterer Anteile, bis hin zur Mehrheit, am 
Flughafen Hannover zustimmt und gleichzei-
tig mit dem Flughafen Kassel-Calden eine 
Konkurrenz zum Flughafen Hannover schafft.  
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Wird die Lage des Flughafens Kassel-Calden, 
mit einem Potential von rund 20 Mio. EW im 
Einzugsbereich betrachtet, kann und wird sich 
am Flughafen Kassel-Calden eine Billigflugli-
nie etablieren. Dies geschieht dann aber nicht 
nur zu Lasten der Flughäfen Frankfurt, Han-
nover und Paderborn, sondern auch zu Lasten 
des Flughafens Hahn. 
 
Damit wird deutlich, dass die vorgelegte Pla-
nung keine zukunftsfähige Raumordnungspla-
nung ist. Erkennbare Konflikte werden nicht 
diskutiert und nicht dauerhaft gelöst! Dies ist 
keine Planung, die der nächsten Generation 
Optionen offen hält. Diese vorgelegte Planung 
verschärft erkennbare Konflikte und determi-
niert Entscheidungen der nächsten Generati-
on! 
 
Betrachten wir einmal die Kosten dieser 
Nordwestbahn. Noch bevor ein Stein auf den 
anderen gestellt wird, steigen die Kosten mit 
650 Mio. € um rund 20 Prozent. Weiterhin 
müssen nur für die NW-Bahn zwei Brücken 
mit Gesamtbaukosten von 500 bis 700 Mio. € 
errichtet werden. Die NW-Bahn kostet schon 

vor Baubeginn rund 1,5 bis zwei Mrd. € mehr 
als jede andere Variante!  
 
Für die absehbare Gesamtsumme -  mindes-
tens 5 Mrd. € plus zwei Mrd. € für externe 
Infrastruktur - kann aber ein Flughafensys-
tem, ein Satellitenairport oder außerhalb des 
Verdichtungsraums ein neuer leistungs- und 
zukunftsfähiger Flughafen errichtet werden. 
Noch nicht einmal Ansatzweise wurde diese 
Alternativen im LEP EFFM diskutiert oder 
untersucht und wenn, mit den vordergründi-
gen Argumenten „Umsteigezeit“, entgegen-
stehenden landesplanerischen Festsetzun-
gen und für den Betreiber „nicht zumutbarer 
Kosten“ ausgeschlossen! Untersucht und 
bewertet wurden diese Alternativen nicht. 
 
Abschließend möchte ich noch die Aspekte 
der Mediation, die Planungsvoraussetzungen 
des LEP EFFM sein sollen, ansprechen: 
 
• Nachtflugverbot in der Mediationsnacht 
und 
• Anti-Lärm-Pakt 
 

Beide sollten laut Mediation kompensatori-
schen Charakter für den Ausbau haben. Was 
aber wird wirklich passieren? 
 
Die Mediation hielt 101 Fbw in der Zeit von 
22 bis 6 Uhr für nicht hinnehmbar und forder-
te ein Nachtflugverbot von 23 bis 5 Uhr. In 
2020 werden mehr als doppelt soviel, näm-
lich 204 statt  101, Flugbewegungen in der 
Zeit von 22 bis 6 Uhr stattfinden. Dieses 
„Nachtflugverbot“ dient weder dem Lärm-
schutz, noch den berechtigten Interessen 
der Luftverkehrswirtschaft. Es wird 
schließlich dazu führen, dass keine Lärment-
lastung stattfindet, dass Verfrühungen und 
Verspätungen nicht kontrollierbar sind und 
Verkehre die des Nachtflugs bedürfen – 
Fracht – inklusive der verbundenen Tages-
flüge, samt Mitarbeitern, von Frankfurt auf 
einen anderen Flughafen, nicht nach Hahn, 
verlagert werden. Die Lufthansa spricht von 
rund 8.000 Mitarbeitern. 
 
Ich verweise hierzu auch auf meine beige-
fügten Kurargumentationen zu den Themen: 
 
• KA-1 Nachtflugverbot 
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• KA-2 Variantenbewertungen 
• KA-3 Mediation 
• KA-4 Prognose im LEP EFFM 
• KA-5 Prognosevergleich 
• KA-6 Hub-Funktion 
• KA-7 Umsteigezeit 
• KA-8 Koordinationseckwert 
• KA-9 Verlagerbare Verkehre 
• KA-10 Alternativen und 
• KA-11 Konkurrenz 
• KA-12 Strukturpolitik 
• KA-13 650 Mio. € Geschenk 
• KA-14 Landebahn-NW 
 
Im Ausbauverfahren wird die Fraport AG die 
neuen Werte des Fluglärmgesetzes anwen-
den. Damit sind auch die kompensatorischen 
Ideen des Anti-Lärm-Pakts der Mediation  
überholt.  
 
Was bleibt von der Mediation? 
 
Der Ausbau! 
 
Die Mehrheit diese Hauses hat aber immer 
betont, dass es den Ausbau nur dann geben 
werde, wenn die Mediation 1:1 umgesetzt 

wird. Davon kann aber, wenn ehrlich mit den 
Fakten umgegangen wird, nicht mehr gespro-
chen werden. Der kompensatorische Charak-
ter der Mediation ist im Laufe des Verfahrens 
offensichtlich verloren gegangen. 
 
In der „Frankfurter Rundschau“ (18.01.2007, 
S. 28) führt der zukünftige Staatssekretär des 
HMWVL zum Lärmschutz in der Planfeststel-
lung aus: „Der Lärmschutz in der Nacht wird 
zu gewährleisten sein, und zwar im Rahmen 
dessen, was das Luftverkehrsgesetz vorgibt.“ 
 
Tragen Sie mit Ihrer Entscheidung dazu bei, 
eine nachhaltige Entwicklung des Flughafens 
und der Region zu ermöglichen und nachfol-
genden Generationen Handlungsoptionen zu 
erhalten. Der vorgelegte LEP EFFM tut dies 
nicht. 
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KA-0 Zusammenfassung 
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Die folgenden elf Kurzargumentationen 
(KA) beschreiben Bewertung und Abwä-
gung im LEP EFFM. 
 
KA-1 Nachtflugverbot. Fraport und Lan-
desregierung unterlaufen absichtlich den Sinn 
der Mediationsnacht 
 
KA-2 Variantenbewertungen. Die Bewer-
tung der Varianten im LEP EFFM ist unvoll-
ständig und vordergründig.  
 
KA-3 Mediation. Der Landesentwicklungs-
plan Erweiterung Flughafen Frankfurt Main 
(LEP EFFM) gibt die kompensatorischen 
Maßnahmen der Mediation auf. 
 
KA-4 Prognose im LEP EFFM. Offensicht-
liche Fehler in der Luftverkehrsprognose füh-
ren zu unzulässigen Schlussfolgerungen im 
LEP EFFM. 
 
KA-5 Prognosevergleich. Ein Prognose-
vergleich (alt/neu) zeigt offensichtliche Fehler 
in der neuen Prognose auf, ohne dass dies 
zu Konsequenzen im LEP EFFM führt. 
 
KA-6 Hub-Funktion. Im LEP EFFM werden 
Stärkung und Erhalt der Hub-Funktion als 
Ausbaukriterium benannt. Nicht bewertet wird, 

welche Verkehre nicht Hub-Bezogen sind und 
verlagert werden können.  
 
KA-7 Umsteigezeit. Im LEP EFFM wird die 
Umsteigezeit falsch definiert und zudem un-
zulässig zur Variantenauswahl herangezogen. 
Für die Umsteigezeit ist die Lage der Start- 
und Landebahnen irrelevant! 
 
KA-8 Koordinationseckwert. Im Zieljahr 
2015 des LEP EFFM ist nur noch ein Koordi-
nationsweckwert von 112 Fbw/h anzuneh-
men. Der LEP EFFM bewertet und wählt aber 
die Varianten nach dem inzwischen überhol-
ten Koordinationseckwert  von 120 Fbw/h 
aus. 
 
KA-9 Verlagerbare Verkehre. Rund 25 
Prozent des Verkehrsaufkommens in 2015 
haben keinen Bezug zum Hub und gelten 
damit (LEP EFFM, S. 17) als verlagerbar. 
Diesen Fakt untersucht der LEP EFFM nicht. 
 
KA-10 Alternativen. Alternativen bewertet 
der LEP EFFM nur dillatorisch. Zukunftsorien-
tierte Flughafensysteme, Satellitenairports 
oder neue Standorte bleiben schemenhaft im 
Dunklen. 
 

KA-11 Konkurrenz. In der Hauptversamm-
lung (HV) 2006 der Fraport AG berichtet Dr. 
Bender, dass der Flughafen Frankfurt Main 
wegen fehlender Kapazitäten auf Platz drei 
der europäischen Flughäfen zurückgefallen 
sei. Gleichzeitig wird berichtet, dass der Flug-
hafen Frankfurt Main mit fast 53 Prozent 
Umsteigern wiederum europäische Spitze 
sei.  
 
LA-12 Strukturpolitik. Im LEP 2000 und im 
LEP EFFM werden auch die Flughäfen Kas-
sel und Hahn als Ziele benannt. Dies führt zu 
einer Subventionierung des Luftverkehrs 
durch das Land Hessen. 
 
KA-13 650 Mio. € Geschenk. Bei der Be-
wertung und Auswahl von Varianten führt die 
Obere Landesplanung (OL) die wirtschaftli-
che Zumutbarkeit für die Belange des Betrei-
bers als wesentliches Kriterium an. 
 
KA-14 Landebahn NW. In die Mediation von 
der Fraport AG als Vorzugsvariante einge-
bracht. Von der Mediation als Vorzugsvarian-
ten empfohlen. Im ROV als Vorzugsvariante 
bewertet. Im LEP EFFM als Ziel festgelegt: 
Die Landebahn Nordwest!  
 

681



 
 
 
 

D:\Daten\FRA\LEP\Kurzargumantation LEP\Hess-Ldtg-Hearing.doc/Erstelldatum 07.01.2007 3:55 /Zuletzt gedruckt 19.01.2007 2:52  
© fdc Airport Consulting  Dieter Faulenbach da Costa, Offenbach 

9 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

KA-1 Nachtflugverbot und Mediation 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

682



 
 
 
 

D:\Daten\FRA\LEP\Kurzargumantation LEP\Hess-Ldtg-Hearing.doc/Erstelldatum 07.01.2007 3:55 /Zuletzt gedruckt 19.01.2007 2:52  
© fdc Airport Consulting  Dieter Faulenbach da Costa, Offenbach 

10 

1 Fraport und Landesregierung unterlau-
fen absichtlich den Sinn der Mediations-
nacht 
• Die Mediation kam Ende 1999 zu dem 
Ergebnis, dass die im Jahr 1998 realisierten 
rund 35.400 Nachtflugbewegungen in der Zeit 
von 22 bis 6 Uhr für die Region nicht weiter 
hinnehmbaren seien. Als Kompensation für 
den Ausbau legte die Mediation ein „unauf-
lösbares“ Paket aus fünf Bausteinen fest: 
„Optimierung, Ausbau, Nachtflugverbot, Anti-
Lärm-Pakt und Regionales Dialogforum“. Das 
Nachtflugverbot sollte danach von 23 bis 5 
Uhr gelten und dem „Schutz der Bevölke-
rung vor übermäßiger Lärmbelastung Vor-
rang...“ einräumen (Bericht Mediation, S. 
178). Weiterhin sollten in den besonders 
lärmsensiblen Zeitbereichen (18-22 und 6-8 
Uhr) Maßnahmen zu Lärmreduzierung ergrif-
fen werden. Gegenteiliges wird aber im LEP 
EFFM unterstellt (S. 123). 
 
2 Zwischenzeitlich können wir konstatie-
ren 
• Dass sowohl Ausbau als auch Optimie-
rung im Planfeststellungsverfahren (PFV) 
beantragt/unterstellt und im Entwurf des Lan-
desentwicklungsplans (LEP EFFM) als Ziel 
festgelegt bzw. als Planungsvoraussetzung 
berücksichtigt werden.  

• Die Mediationsnacht im LEP EFFM als  
überwindbarer Grundsatz festgelegt und im 
PFV mit zahlreichen Ausnahmen beantragt 
wird. 
• Der Anti-Lärm-Pakt der Mediation und die 
dort festgelegten Schutzwerte keine Rolle 
mehr spielen. 
 
3 Prognose und Verspätungsrate lassen 
Kalkulation der Verspätungen zu 
• Anhand der vorliegenden Prognoseer-
gebnisse (Intraplan), den beantragten Aus-
nahmen im PFV und den heute stattfinden 
Verspätungen können die möglichen nächtli-
chen Flugbewegungen im Jahr 2015 und 
2020 ermittelt werden1. 
 
4.  In 2020 muss mit 204 nächtlichen Flug-
bewegungen gerechnet werden 
• Bei diesen Betrachtungen, die sich aus 
dem von der Fraport AG beantragten Nacht-
flugverbot ergeben, kommen erschreckende 
Zahlen zu Tage: Waren es 1998 für die Medi-
ation nicht akzeptable 101 Flugbewegungen 
pro Nacht, wird die Region 2020 mit dann 
                                                 
1 Dabei wird angenommen, dass 8 bis 8,5% des jährlichen 
Aufkommens in der Zeit von 22 bis 23 und 5 bis 6 Uhr stattfin-
den (so im PFA enthalten). Für die Aufkommenszeit von 21 bis 
23 wird mit einer Verspätungsrate von mehr als 15 Minuten 
und 20% des Aufkommens, oder jährlich rund 11.917 Fbw/a, 
ausgegangen. 

offensichtlich „akzeptablen“ weil „mediati-
onsgerechten“ 204 Flugbewegungen pro 
Nacht rechnen müssen! 
 
Tab.: KA-1 Nächtliche Fbw 22 bis 6 Uhr in 
2020 
 

5 Beantragtes Nachtflugverbot bietet 
keine Schutz vor Fluglärm 
• Es wird deutlich, dass dieser „Schutz“ 
weder der Bevölkerung dient, noch die flug-
betriebsbedingten Interessen der Luftver-
kehrswirtschaft nach geregeltem Nachtlugbe-
trieb berücksichtigt. Unter diesen Bedingun-
gen wird die Mediationsnacht zur reinen 
Worthülse ohne inhaltliche Funktion.  
 
6 Vom „Schutz der Bevölkerung vor  
übermäßiger Lärmbelastung“ bleibt damit 
nichts mehr übrig! 
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KA-2 Variantenbewertung im LEP EFFM 
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Die Bewertung der Varianten im LEP EFFM 
ist unvollständig und vordergründig. 
 
7 Mit der Einigung zwischen der Fraport AG 
und der Ticona GmbH, zur Zahlung von 650 
Mio. € für die Betriebsverlagerung wurde 
deutlich, dass die Variantenbewertung im 
LEP EFFM nur vordergründige Argumente 
eingestellt und bewertet wurden.  
 
8 In der Hessenschau vom 30.11.2006 
erklärt der Vorstandsvorsitzende der Fraport 
AG, dass für die Hindernisbeseitigung bei der 
Nordwestbahn 200 Mio. € bereits berücksich-
tigt wurden und somit nur noch 450 Mio. € 
zusätzlich aufzubringen seien. 
 
9 Bei der Bewertung der Vorhabens-
alternativen wurden diese 200 Mio. €, die 
allein bei der Nordwestbahn anfallen, offen-
sichtlich nicht eingestellt2. Varianten und Al-
ternativen aber ausgeschlossen, weil dafür zu 
hohe Kosten zu veranschlagen seien (S. 
130); Nachweise werden nicht erbracht.  

                                                 
2 Laut Erörterungsbericht des RP-DA, vom 29.09.2006, 
Seite 266 wurden für die NW-Bahn 14,6 Mio. € und für 
die NO-Bahn 36,1 Mio. € zur Hindernisbeseitigung 
eingestellt und bewertet. 

 
10 Bei der Bewertung des RDF-Gutachtens 
zu den externen Kosten wird behauptet (S. 
61), dass dieses Gutachten veraltete Daten-
grundlagen für die Flugrouten verwende, 
deshalb bleibt dieses Gutachten im LEP 
EFFM fälschlicherweise unberücksichtigt. 
Dabei wird in diesem Gutachten auf Seite 112 
festgestellt, dass im Ausbaufall veränderte 
Flugrouten angenommen werden. 
 
11 Es ist offensichtlich, dass ausschließlich 
mit der Nordwestbahn (Ticona, Caltex-
Gelände, Kelsterbach-Süd, etc.), vor Inbe-
triebnahme, Arbeitsplatzverluste einherge-
hen. In die Variantenbewertung und die 
raumordnerische Abwägung ist dies nicht 
eingeflossen. 
 
12 Während die Nordwestbahn vor der 
Bewertung optimiert wurde, wurden die 
anderen Varianten nicht optimiert. Damit 
erfolgte der Variantenvergleich nicht nach 
objektiv vergleichbaren Kriterien3. 
 

                                                 
3 Siehe hierzu auch Schreiben des HMWVL vom 
16.12.2005 an die Fraport AG 

13 Dem von der Fraport AG vorgegebenen 
Wert von 1204 Fbw/h wurden raumordneri-
sche Anforderungen untergeordnet (S. 25), 
ohne die Frage zu stellen ob bspw. 112 
Fbw./h und eine andere Variante zu einer 
besseren Raumverträglichkeit führen könnte. 
 
14 Die mögliche Anordnung lärmverteilen-
der, konvergierender und die Kapazitätsan-
forderungen erfüllender Varianten, wurde 
keiner Bewertung unterzogen. 
 
15 Es fand keine Variantenbewertung im 
Verhältnis zum gültigen Siedlungsbeschrän-
kungsbereich Bestand des RPS 2000 statt. 
Für die Bewertung des Ausbaufalls wurde 
ein imaginärer und nicht nachvollziehbarer 
Prognosenullfall als hinzunehmende Vorbe-
lastung eingestellt. 
 
16 Die mögliche Entlastungswirkung durch 
vorhandene oder geplante Luftverkehrs-
infrastruktur, wie Babenhausen, Egelsbach, 
Kassel-Calden, etc. wurde keiner Bewertung 
unterzogen.  
                                                 
4 120 Fbw/h waren für 660.000 Fbw/a, nicht jedoch für 
die für 2015 prognostizierten 621.000 Fbw/a, erforder-
lich. 
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KA-3 Kompensatorische Maßnahmen der Mediation  
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Der LEP EFFM gibt die kompensatori-
schen Maßnahmen der Mediation auf  
 
17 Der LEP EFFM benennt die fünf Punkte 
der Mediation als „Planungsvoraussetzungen“ 
(S. 7) welche für die vorausschauende Prü-
fung möglicher Konflikte bei der Standortent-
scheidung angenommen würden. Damit wer-
den positive Effekte in die Bewertung einge-
stellt, aber nicht gewährleistet, dass diese 
auch eintreten. 
 
18 Neben der Zielbestimmung Ausbau mit 
der Nordwestbahn und Optimierung des be-
stehenden Systems, bestimmt der LEP EFFM, 
dass Nachtflugverbot (siehe KA-1-NFV) und 
Anti-Lärm-Pakt im nachfolgenden Zulassungs-
verfahren festzulegen seien.  
 
19 Im Umweltbericht5 zum LEP-EFFM Ent-
wurf vom Mai 2005 wird die Mediation dreimal 
im Zusammenhang mit Geruchsimmissionen, 
Lage und Umfang erwähnt.  
                                                 
5 Der Umweltbericht kann nicht als Objektiv angesehen 
werden. Bei der Ermittlung und Bewertung aller rele-
vanten Auswirkungen bezieht sich der Umweltbericht 
(179 mal) ausschließlich  auf die Fraport-Gutachter 
Baader Bosch. Er stellt keine eigenen Bewertungen 
und Ermittlungen an.  
 

 
20 Während die Mediation (S. 41) nicht zu 
überschreitenden Dauerschallpegel und ma-
ximale Einzelpegel benennt, die Berechnun-
gen nach der 100/100-Regel und AzB 84 er-
folgen sollen, Morgen- und Abendstunden (18-
22 und 6-8 Uhr) einer besonderen Berücksich-
tigung bedürfen, werden diese kompensatori-
schen Maßnahmen nicht betrachtet und keiner 
raumordnerischen Bewertung unterzogen. 
 
21 Der Umweltbericht verweist darauf, dass 
im LEP-Verfahren nur die Auswirkungen des 
Fluglärms hinsichtlich Raumfunktion und 
Raumnutzungen zu bewerten seien (S. 215), 
die konkrete Betroffenheit aber im Zulas-
sungsverfahren ermittelt werde (siehe hierzu 
auch die Ausführungen des nominierten 
Staatsekretärs im HMWVL vom 18.01.2007 in 
der FR). 
 
22 Nach Aussage des Generalbevollmäch-
tigten der Fraport AG C. Häfner, werden in 
den überarbeiteten Antragsunterlagen der 
Planfeststellung nur die Werte des neuen 
Fluglärmgesetzes berücksichtigt.  
 
23 Damit werden die kompensatorischen 
Schutzziele der Mediation aufgegeben. Der 

LEP EFFM sieht keine Regelungen zur Ein-
haltung und Durchsetzung dieser Empfeh-
lungen der Mediation vor.  
 
24 Die Bewertung der Raumfunktionen und 
–nutzungen im LEP EFFM dient ausschließ-
lich dazu neue Siedlungsflächen in den defi-
nierten lärmintensiven Bereichen zu verhin-
dern. Die Bevölkerung im Bestand muss 
höhere Lärmwerte ertragen. Aber neue An-
siedlungen oder Umnutzungen an gleicher 
Stelle werden verhindert. 
 
25 Bestehenden Siedlungsflächen und Be-
siedlungen im Bestand werden durch dieses 
„Schutzkonzept“ (S. 134) nicht erfasst und 
dürfen die höheren Lärmwerte der Planfest-
stellung ertragen.  
 
26 Während die deutlich höheren Flug-
lärmwerte im LEP EFFM als „nicht unzumut-
bar“ (S. 131) bezeichnet werden, werden 
sich aufdrängende Alternativen und Varian-
ten, die zu einer Lärmentlastung führen, für 
den Betreiber pauschal als nicht „zumutbare 
Alternativen“ (S. 125) verworfen.  
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KA-4 Prognose im LEP EFFM 
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Offensichtliche Fehler in der Luftver-
kehrsprognose führen zu unzulässigen 
Schlussfolgerungen im LEP EFFM 
 
27 Die Prognose stellt die zentrale Ausbau-
begründung für den Flughafen Frankfurt Main 
im LEP EFFM dar.  
 
28 LEP EFFM und Umweltbericht nehmen für 
ihre Bewertungen und Abwägungen die Luft-
verkehrsprognose vom 20.07.2004 aus den 
Antragsunterlagen des Planfeststellungsver-
fahrens an. 
 
29 Mit vorgezogenem Aufklärungsschreiben 
vom 16.12.2005 teilt die Genehmigungsbe-
hörde im HMWVL der Fraport AG mit, dass die 
vorliegende Prognose schwerwiegende Fehler 
aufweise und nicht zur Grundlage einer Aus-
baubegründung und des vorliegenden Plan-
feststellungsantrags geeignet sei.  
 
30 Im April 2006 teilt die Fraport AG der Obe-
ren Landesplanung (OL) die neuen bis 2020 
reichende Prognosezahlen mit.  
 
31 Diese neuen Prognosezahlen (für 2015 
werden 621.000 und für 2020 werden 698.000 

Fbw/a prognostiziert) werden nicht in den 
Umweltbericht eingearbeitet und nur als „Aus-
blick“ im LEP EFFM „gewürdigt“ um festzustel-
len, dass sich auch dadurch keine Änderung in 
der raumordnerischen Bewertung der Varian-
ten und Auswirkungen ergebe (S. 7).  
 
32 Da der LEP EFFM nur zehn Jahre Gültig-
keit besitze, sei eine über 2015 hinausgehen-
de Bewertung nicht erforderlich. Gleichfalls 
würden die eingestellten 660.000 Fbw/a ein 
„worst case“ Szenario abbilden (S. 31), damit 
sei die raumordnerische Bewertung als valide 
einzustufen.  
 
33 Bei dieser Betrachtungsweise übersieht 
die OL, dass mit einem Prognosehorizont 
2015 und deutlich niedrigeren Bewegungszah-
len der als Planungsvoraussetzung eingestell-
te Koordinationseckwert von 120 Fbw/h deut-
lich unterschritten wird (112 Fbw/h) und sich 
damit andere bisher wegen unzureichender 
Kapazitäten ausgeschlossene Varianten wie-
der aufdrängen.  
 
34 So wären die Varianten 2, 2a, 2b, 3, 6, 7, 

11, 11a6 mit ausreichenden Kapazitäten zu 
betrachten und zu bewerten gewesen.  
 
35 Der Erhalt der Hub-Funktion wird als we-
sentliches Kriterium angeführt (S. 22) und 
festgestellt, dass Flugverbindungen ohne 
Hub-Funktion auch am Flughafen Hahn ab-
gewickelt werden können (S. 17). Welche 
dieser Verkehre, außer LCC und Fracht, noch 
am Flughafen Hahn abgefertigt werden kön-
nen wird nicht untersucht.  
 
36 Die Fraport-Prognose vom Juli 2004 
behauptet (S. 43), dass der Flughafen 
Frankfurt ohne Ausbau mit einem Verlust der 
Drehkreuzfunktion rechnen müsse. Eine 
gegenteilige Entwicklung ist aber richtig und 
wird durch die Entwicklung bis 2006 bestätigt.  
 
37 Ohne Ausbau wird die Hub-Funktion des 
Flughafens Frankfurt deutlich ausgeprägter 
sein, als mit Ausbau. Dagegen wird der Flug-
hafen, entgegen den Aussagen der Prognose, 
deutliche Anteile am Originäraufkommen an 
die Flughäfen Hahn und Köln/Bonn verlieren. 
                                                 
6 Außerdem die von der Stadt OF im ROV einge-
brachte Variante konvergierender Pisten und 
Öffnung der Piste 18  zur Piste 18/36.. 
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Ein Prognosevergleich (alt/neu) zeigt 
offensichtliche Fehler in der neuen 
Prognose auf, ohne dass dies zu Kon-
sequenzen im LEP EFFM führt. 
 
38 .Die neue Verkehrsprognose der Fra-
port AG von 2006 mit dem Planungshori-
zont 2020, weist gegenüber der alten 
Prognose, für alle Stützjahre (2005, 2010 
und 2015), deutlich andere Prognosezah-
len aus, als die nur zwei Jahre ältere 
Prognose von 2004.  
 
39 Weshalb und wie diese Veränderun-
gen zustande kommen wird im LEP EFFM 
nicht diskutiert. Während in der Prognose 
von 2004 das Originäraufkommen stärker 
steigt als das Transferaufkommen (S. 
100), ist dies in der neuen Prognose ge-
nau umgekehrt.  
 
40 Während in der alten Prognose LCC-
Verkehre für Frankfurt als Konkurrenz 
anderer Flughäfen betrachtet werden, 
wird dieser Verkehr in der neuen Progno-
se unter dem Gesichtspunkt der Rückhol-
effekte als Verkehrsaufkommen am Flug-
hafen Frankfurt unterstellt (S. 11).  
 

41 Selbst im kurzfristigen Prognosezeit-
raum (fünf Jahre) lag die alte Prognose 
deutlich neben der tatsächlichen Verkehrs-
entwicklung. Offensichtlich wurde keine Va-
lidierung der Prognose vorgenommen. Dies 
kann, unter Berücksichtigung des langfristi-
gen Trends, auch für die neue Prognose 
behauptet werden.  
 
42 Während der Gutachter in der alten 
Prognose die Verkehrsanteile des Flugha-
fens Frankfurt Main in den einzelnen Ver-
kehrszellen konkret benennt, wird dieses 
Aufkommen in der neuen Prognose nur 
noch in Bandbreiten diskutiert. 
 
43 Diese Bandbreitendiskussion müsste 
sich auch im Prognoseergebnis in oberen 
und unteren Werten niederschlagen. Die 
Prognose benennt jedoch nur ein „Punkter-
gebnis“. Wie dieses „Punktergebnis“ zu-
stande kommt wird im LEP EFFM weder 
hinterfragt noch diskutiert. 
 
44 Im Jahr 2006 verzeichnete der Flugha-
fen Frankfurt Main einen erneuten Rekord 
(54 Prozent) im Umsteigeraufkommen. Die-
se reale Entwicklung widerspricht aber den 
zentralen Aussagen beider Prognosen und 

den Planungsannahmen des LEP EFFM. 
 
45 Beide Prognosen unterstellen im Nicht-
ausbaufall (Engpassszenario) bis 2006 (alte 
Prognose) und bis 2010/2011 (neue Prog-
nose) deutlich sinkende Umsteigeranteile. 
 
46 Diese Sichtweise der Prognosen macht 
sich der LEP EFFM zu Eigen und legt des-
halb den Ausbau als Ziel fest (S. 5). 
 
47 Fakt ist aber, dies zeigt auch die aktuel-
le Entwicklung, dass eine Stärkung der 
Hubfunktion offensichtlich mit dem derzeiti-
gen Pistensystem einhergeht und eine 
Schwächung dieser Funktion nicht zu er-
warten ist. 
 
48 Andererseits verzeichnet der Flughafen 
Frankfurt Main seit 2000 eine Schwächung 
des Originäraufkommens. Dieser neue 
Trend wird zwar in der neuen Prognose 
erkannt, führt aber dazu den Flughafen 
Frankfurt Main in Konkurrenz zum Flugha-
fen Frankfurt-Hahn zu stellen, indem LCC-
Verkehre im Ausbaufall in Frankfurt Main 
auftreten sollen. 
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Der LEP EFFM beschreibt die Hub-
Funktion korrekt, zieht aber keinerlei 
Schlussfolgerungen aus dieser Erkennt-
nis. 
 
49 Als wesentliches Ausbaumerkmal be-
zeichnet der LEP EFFM die Aufrechterhaltung 
der Hub-Funktion des Flughafens Frankfurt 
Main (S. 17).  
 
50 Flugverbindungen die die Hub-Funktion 
nicht benötigen können laut LEP EFFM (S.17) 
am Flughafen Hahn abgewickelt werden (Sie-
he hierzu auch KA-9). Die Hub-Funktion wird 
definiert über den Umsteigeranteil (S. 19). 
 
51 Für den Nichtausbaufall (Planungsnullfall) 
wird im LEP EFFM festgestellt, dass wegen 
sinkender Umsteigeverkehre der Flughafen 
Frankfurt Main die öffentliche Daseinsvorsor-
ge7 nicht erfüllen könne. (S. 128).  
 
52 Dabei stellt der LEP EFFM zwar Wider-
sprüche (siehe auch KA-5-Prognosevergleich) 
in den beiden Prognosen (alt/neu) fest, befasst 
sich jedoch nicht mit diesen Widersprüchen. 

                                                 
7 Es bleibt ungeklärt für welche Verkehre (Transfer 
oder Originär) die „öffentliche Daseinsvorsorge“ 
geltend gemacht werden kann. 

Stattdessen übernimmt er willkürlich überholte 
oder nicht nachgewiesene Prognosedaten aus 
der alten und der neuen Prognose (Vorbelas-
tung neue Prognose, Ausbaubelastung alte 
Prognose).  
 
53 Der LEP EFFM unterstellt im Ausbaufall 
steigende Verkehrsaufkommen sowohl im 
Transfer- als auch im Originäraufkommen. 
Übersieht dabei aber, dass in der neuen Prog-
nose das Originäraufkommen deutlich weniger 
zunimmt als in der alten Prognose. Die Ursa-
chen hiefür werden nicht diskutiert. 
 
54 Während von 1975 bis 2000 Originär- und 
Transferverkehr weitestgehend gleiche 
Wachstumsraten aufwiesen, haben der Trans-
ferverkehr von 2000 bis 2005 um 12 Prozent 
zu- und der Originärverkehr um 0,7 Prozent 
abgenommen. Die Ursachen dieser Verluste 
(LCC-Verkehre in Hahn und Köln/Bonn) wer-
den nicht thematisiert, liegen jedenfalls nicht in 
den häufig zitierten „fehlenden“ Kapazitäten.  
 
55 Der LEP EFFM unterstellt im Nichtaus-
baufall deutlich sinkende Anteile am Transfer-
aufkommen, erkennt aber nicht die Widersprü-
che zwischen beiden Prognosen. So müssten 
der Ausbaufall und der Nichtausbaufall min-

destens bis 2011 parallel verlaufen, tun dies 
aber nicht. 
 
56 Der LEP EFFM erkennt auch nicht, 
dass in der alten Prognose bereits für 2005 
eine Schwächung der Hub-Funktion antizi-
piert wurde und gegenteiliges eingetreten 
ist.  
 
57 Die Verkehrsentwicklung der letzten fünf 
Jahre am Flughafen Frankfurt Main bestätigt 
den in der Mediation erkannten Trend zuneh-
mender Direktflüge bei gleichzeitig zuneh-
mendem Umsteigeverkehr. In den Prognosen 
(PF und PNF) der Fraport AG schlägt sich 
diese Erkenntnis aber nicht nieder. 
 
58 Zwar erkennt der LEP EFFM auch Ver-
kehre am Flughafen Frankfurt Main die keinen 
Hub-Bezug haben und damit verlagerbar sind. 
Um welche Verkehre es sich dabei handelt 
(außer LCC) und in welcher Größenordnung 
diese auftreten und im Verlagerungsfall einen 
möglichen Ausbau nicht mehr begründen un-
tersucht der LEP EFFM nicht (siehe hierzu 
auch KA-9 verlagerbare Verkehre). 
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Bei der Varianten- und Alternativbewer-
tung führt der Landesentwicklungsplan 
Erweiterung Flughafen Frankfurt Main 
(LEP EFFM) ein ungewöhnliches Aus-
schlusskriterium ein 
 
59 Auf Seite 45 des LEP EFFM stellt die  
Obere Landesplanung (OL) eine MCT von 
maximal 45 Minuten8 als Ausschlusskriterium 
für Varianten und Alternativen ein. Damit kehrt 
die OL den Begriff der „kürzest möglichen Um-
steigezeit“ (MCT9) in sein Gegenteil (siehe 
hierzu auch folgende Seite).  
 
60 Laut Aussagen der Fraport AG ist die Be-
deutung der Hub-Funktion „...unabhängig von 
der Lage der Landebahn...und den daraus 
resultierenden Rollzeiten zu sehen.“ (EÖT-
Bericht RP-DA, S 232). 
 
61 Die Luftverkehrswirtschaft behauptet, 
dass 80 Prozent der Flüge auf der ersten Seite 
gebucht werden und deshalb eine kurze Um-
steigezeit erforderlich sei um auf der ersten 

                                                 
8 Laut RDF Gutachten von Mörz Transport Con-
sult beträgt die durchschnittliche Umsteigzeit am 
Flughafen Frankfurt 2 h und 1 min (Gutachten, S. 
60).  
9  MCT Übersetzung: kürzest mögliche Umsteige-
zeit. 

Seite des Buchungssystems zu erscheinen. 
 
62 Richtig ist: Es werden 80 Prozent aller 
Flüge auf der ersten Seite gebucht. Fakt ist: 
80 Prozent aller gebuchten Flüge sind Direkt-
flüge. Deshalb erscheinen diese auf der ersten 
Seite. Umsteigebeziehungen – damit längere 
Reisezeiten - werden erst auf den weiteren 
Seiten angezeigt.  
 
63 Damit wird deutlich: Das Kriterium ist die 
Gesamtreisezeit, inklusive Umsteigezeit, so-
weit diese Teil des Fluges ist. Dabei erwähnt 
die Luftverkehrswirtschaft nicht die längeren 
Reisezeiten unterschiedlicher Flugzeugtypen 
(mit Boeing fliegt man schneller mit Airbus 
langsamer10). 
 
64 Unerwähnt bleibt, dass aufgrund der Si-
cherheitsbestimmungen die Passagiere statt 
30 bis 60 Minuten vor Abflug am Flughafen, 
wegen neuer Sicherheitsbestimmungen nun 
90 bis 120 Minuten vor Abflug am Flughafen 
erscheinen sollen.  
 
65  Wird diese „Vorlaufzeit“ und die längere 
                                                 
10 Bei einem Flug von FRA nach JNB beträgt der 
Flugzeitunterschied 25 - 40 Minuten, bei einer 
Flugzeit von über zehn Stunden! 

Reiszeit durch Airbus-Flugzeuge in die Reise-
zeit eingerechnet, verlängert sich diese um 
durchschnittlich 60 bis 100 Minuten. Damit 
wird deutlich, dass eine unwesentlich längere 
Umsteigezeit im interkontinentalen Verkehr 
keine Relevanz in Bezug auf die Gesamtrei-
sezeit hat.  
 
66 Da die zeitraubenden Kriterien: Anreise-
zeit, Check in, längere Flugzeit und Sicherheit 
kritiklos akzeptiert werden, kann behauptet 
werden, dass auch eine längere Umsteigezeit 
unkritisch und nicht kapazitätsmindernd ist.  
 
67 Wesentliche Parameter für die Definition 
von Hub-Fähigkeit und Umsteigezeit sind: 
Knotenbildung, gegenläufig zeitversetzte 
Amplituden der An- und Abflugspitzen und 
garantierte Verladezeit des aufgegebenen 
Umsteigergepäcks. 
 
68 Es wird damit offensichtlich, dass die 
Konfiguration des Start- und Landebahnsys-
tems keine Determinante der Hub-Fähigkeit 
ist und damit als Auswahlkriterium von Varian-
ten und Alternativen, wie im LEP EFFM ge-
schehen, ungeeignet.  
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In ihrem Geschäftsbericht 2005 (Seite 23) führt 
die Fraport AG als Beispiel der Drehscheiben-
funktion einen Flug nach Hongkong (HKG) an.  
 
Eine Auswertung dieses Beispiels zeigt, dass 
die im RDF-Gutachten von Mörz Transport 
Consult ermittelte durchschnittliche Umsteige-
zeit valide ist und den realen Umsteigezeiten 
entspricht (siehe Tabelle KA-7). 
 
Abb.: KA-7-1 Beispiel Drehscheibenfunktion 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graphiken und Tabelle belegen, dass die Um-
steigezeit bei Europa/Interkontinental in der 
Regel über zwei Stunden betragen. Interkonti-
nental/ Interkontinental wird diese Zeit eben-
falls nicht unterschritten.  
 
 

Abb.: KA-7-2 Auswertung des Beispiels 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Die kürzeste Umsteigezeit in diesem Beispiel 
beträgt 50 Minuten und die längste Umsteige-
zeit 4 Std. 20 Minuten. Nur 0,4 Prozent (1 Pax) 
der Umsteiger steigen zwischen 45 bis 59 Mi-
nuten, 57,2 Prozent (127 Pax) zwischen 60 bis 
119 Minuten und 42,3 Prozent (94 Pax) mit 
mehr als 120 Minuten um. Zwei Reisende aus 
zwei Zubringerflügen (HEL, VNO) wurden 
nicht berücksichtigt, da diese am Tag vorher 
hätten anreisen müssen, um den Flug nach 
Hongkong zu erreichen.  
 
Kürzere Umsteigezeiten werden lediglich bei 
Kurzstreckenflügen (Innerdeutsch) erzielt. Die-
se Umsteigebeziehungen sollen jedoch laut 
Bundesverkehrswegeplan zukünftig, zuguns-

ten der Verlagerung auf die Schiene entfallen. 
Hierdurch wird deutlich, dass durch eine An-
hebung auf 60 Minuten die Hub-Funktion nicht 
in Frage gestellt wird und Aufkommensverlus-
te nicht zu erwarten sind11 (siehe auch alte 
Fraport-Prognose, Seite 111). 
 
Tab.: KA-7 Auswertung des Beispiels 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
11 In einer Pressemeldung teilt die Lufthansa mit, 
dass sie die Umsteigezeit in FRA von 45 auf 60 
Minuten angehoben hat, um Aufkommensverluste 
zu vermeiden. 
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Der Planungshorizont des LEP EFFM ist 
bis 2015 begrenzt. Für diesen Planungs-
horizont nimmt der LEP EFFM den in der 
alten aber nicht mehr gültigen Prognose 
angegebenen Koordinationseckwert von 
120 Fbw/h als Planungsvoraussetzung an. 
 
69 Der Koordinationseckwert stellt die auf der 
Flugplankonferenz der Flughafenkoordinato-
ren für die Flugplanperiode (sechs Monate) 
planbaren Fbw am jeweiligen Flughafen pro 
Stunde dar. In Koordinationseckwert ist noch 
Platz vorhanden, um kurzfristig angemeldete 
oder stattfindende Bedarfsflüge abzufertigen12. 
 
70 Im praktischen Betrieb kann dieser Wert, 
je nach Wetterlage, überschritten werden. Bei 
guten Sichtbedingungen ist ein Überschreiten 
dieses Wertes um bis zu 25 Prozent möglich. 
 
71 Die Erreichung des Koordinationseckwerts 
von 120 Fbw/h stellt ein wesentliches Merkmal 
bei der Variantenauswahl im LEP EFFM dar. 
Wird der Wert von 120 Fbw/h nicht erreicht 

                                                 
12 Siehe hierzu auch „Flug Revue“, Seite 113, vom 
August 2006. Darin stellt der Generalbevollmäch-
tigte der Fraport AG V. Zintel fest: „Wir könnten im 
Jahr 20.000 bis 25.000 Slots zusätzlich fliegen, 
wenn alle angemeldeten und zugeteilten Flugter-
mine auch wirklich genutzt würden.“ 

oder knapp unterschritten, wurde die betref-
fende Variante ausgeschlossen. 
 
72 Die neue Fraport-Prognose nennt für 2015 
ein Aufkommen von 621.000 Fbw. Mit dem in 
der Fraport-Prognose empirisch ermittelten 
Divisor kann daraus ein Koordinationseckwert 
von 112 Fbw/h für 2015, den Planungshorizont 
des LEP EFFM, errechnet werden. 
 
73 Bei einem Koordinationseckwert von 112 
Fbw/h stehen aber wieder andere Varianten 
zur Verfügung (siehe auch KA-4-Prognose) die 
bei einem Koordinationseckwert von 120 
Fbw/h ausgeschlossen wurden13. 
 
74 Da es laut LEP EFFM darum geht, die 
Hub-Funktion des Flughafens Frankfurt zu 
erhalten und zu stärken, wäre es für die Aus-
baubegründung erforderlich gewesen auch 
deutlich zwischen hub-gebundenen und hub-
ungebundenen Verkehren zu unterscheiden. 
Diese Aufgabe bewältigt der LEP EFFM nicht. 
 
75 Eine Analyse der neuen Prognose macht 
deutlich, dass von den für 2015 prognostizier-
ten Flugbewegungen nur 486.000 Fbw einen 
                                                 
13 Siehe hierzu auch Aufklärungsschreiben des 
HMWVL vom 16.12.2005 an die Fraport AG 

Hub-Bezug und 141.000 ohne Hub-Bezug 
sind (siehe auch KA-9-Verlagebare Verkehre).  
 
76 Werden diese Werte angenommen, be-
nötigen die Hub-bezogenen Fbw einen Koor-
dinationseckwert von 86 Fbw/h14 und die nicht 
Hub-bezogenen Verkehre einen Koordinati-
onseckwert von 26 Fbw/h. 
 
77 Der LEP EFFM spricht zwar von einem 
Flughafensystem der Flughäfen Frankfurt 
Main und Frankfurt-Hahn (Siehe auch KA-9- 
Verlagerbare Verkehre) diskutiert aber nicht 
wie und welche Verkehre (außer LCC und 
Fracht) nach Hahn verlagert werden können.  
 
78 Insgesamt wird durch diese Analyse 
deutlich, dass sich, unter Berücksichti-
gung der vorhandenen und abzeichnen-
den Segmentierung des Luftverkehrs, wei-
tere und nicht berücksichtigte Vorhabens-
alternativen zu bedarfsgerechten Ver-
kehrsabwicklung aufdrängen. 

                                                 
14 Bei rund 490.000 Fbw/a hat der Flughafen 
Frankfurt Main derzeit einen Koordinationseck-
wert von 82/83 Fbw/h 
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KA-9 Verlagerbare Verkehre (neue Prognose) 
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„Flugverbindungen, die die speziellen 
Hub-Funktionen...nicht benötigen, 
können stattdessen auch am Flugha-
fen Frankfurt-Hahn abgewickelt wer-
den.“ (LEP EFFM, S. 17). 
 
79 Die vorstehend zitierte richtige Be-
wertung der OL nicht-hubgebundener 
Verkehre bleibt in der weiteren Bewertung 
und Abwägung des LEP EFFM ohne Fol-
gen. 
 
80 Eine Analyse der Prognose macht 
deutlich, dass 26 Prozent des Passagier- 
und 22 Prozent des Bewegungsaufkom-
mens nicht-hubgebundene Verkehre sind 
und nach der Definition der OL als verla-
gerbar angesehen werden können (siehe 
Abbildungen auf den folgenden Seiten). 
 
81 Aus der Analyse wird weiterhin deut-
lich, dass das hubgebundene originäre 
Passagieraufkommen von 2005 bis 2020 
nur um rund 1 Mio. Pax zunehmen wird. 
Die Zunahme des hubgebundenen Ver-
kehrsaufkommens somit im Wesentlichen 
aus dem Transferaufkommen generiert 
wird.  
 

82 Während noch in der alten Fraport-
Prognose LCC-Verkehre nur auf anderen 
Flughäfen als Konkurrenz zu Frankfurt ab-
gefertigt werden, wird in der neuen Fraport-
Prognose von „Rückholeffekten“ ab 
2010/2011 gesprochen, zu denen nun auch 
LCC-Verkehr gerechnet wird. Damit wird die 
Aussage des LEP EFFM zur Verlagerung 
dieser Verkehre nach Hahn konterkariert 
und am Standort Frankfurt Main eine Kon-
kurrenz zum Flughafen Hahn unterstellt. 
 
83 Zur Verlagerung nicht-hubgebundener 
Verkehre bieten sich vorhanden Luftver-
kehrsinfrastrukturen in der Umgebung des 
Flughafens Frankfurt Main an15. Diese Al-
ternativen werden im LEP EFFM keiner Be-
wertung und keiner Abwägung unterzogen. 
 
84 Stattdessen werden sich aufdrängende 
Alternativen, mit dem Argument der für die-
se Verkehre nicht erforderlichen Umsteige-
zeit, ausgeschlossen und keiner Bewertung 
und keiner Abwägung unterzogen (siehe 
auch KA-7, RndNr. 60).  
 

                                                 
15 Egelsbach, Babenhausen, Erbenheim, 
Worms, Mainz-Finthen, Erlensee, etc. 

85 Weiterhin wird deutlich, dass von dem 
für 2015 prognostizierten Passagierauf-
kommen rund 52 Prozent Umsteiger sind 
und 26 Prozent bereits durch andere Flug-
häfen (DUS, CGN, PAD, DTM, STR, NUE, 
HAJ, KSF) erschlossen werden.  
 
86 Wenn aber 78 Prozent des Lokalauf-
kommens in Frankfurt exogenes Aufkom-
men, laut Fraport-Prognose, darstellen, 
kann für dieses Aufkommen nicht mehr die 
Nähe zum „Hauptaufkommensgebiet“ (LEP 
EFFM S. 21) geltend gemacht werden. 
 
87 Der LEP EFFM bezieht sich in seiner 
Begründung auf das Flughafenkonzept der 
Bundesregierung (S. 23) übersieht dabei 
aber, dass das Flughafenkonzept von der 
dezentralen Entwicklung des Flughafensys-
tems spricht und nicht die Konkurrenz der 
Flughäfen untereinander thematisiert. 
 
88 Werden diese Fakten (Direktverkehre 
und Einzugsbereiche anderer Flughäfen) 
thematisiert, wird deutlich, dass weitere 
Verkehre verlagerbar sind, ohne die Hub-
Funktion des Flughafens Frankfurt zu ge-
fährden. 
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Abb.: KA-9-1 Passagierprognose (neu) 2005 – 2015 mit hub-gebundenen und nicht-hubgebundenen Pax-Verkehren 
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Abb.: KA-9-2 Passagierprognose (neu) 2005 – 2015 mit hub-gebundenen und nicht-hubgebundenen Flugbewegungen 
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Vorhabensalternativen wie neuer Standort, 
Flughafensystem und Satellitenairport 
werden im LEP EFFM mit  
vordergründigen Argumenten (MCT, ent-
gegenstehende landesplanerische Ziele, 
fehlende Erschließung, etc.) ausgeschlos-
sen. 
 
89 Die kursorische Betrachtung eines neuen 
Standortes wird im LEP EFFM mit dem Hin-
weis der fehlenden guten Anbindung, der feh-
lenden räumlichen Nähe zum Hauptaufkom-
mensgebiet, mit Freiraumverlusten und höhe-
rer zeitlicher und finanzieller Belastungen der 
Flughafennutzer (S. 21) begründet.  
 
90 Die OL klärt dabei nicht, was unter 
„Hauptaufkommensgebiet“ zu verstehen ist16. 
Nur 22 Prozent des zukünftigen Aufkommens 
am Flughafen Frankfurt Main sind endogenes 
Aufkommen („Hauptaufkommen“?).  
 
91 Die OL hält Freiraumverluste im ländli-
chen Raum für unzumutbar, gleichzeitig aber 
Freiraumverluste im Ballungsraum für hin-

                                                 
16 Hierzu stellt das BVwerG in seinem „Berlin-
Urteil“ fest: Dass ein Flughafen der vorwiegend 
endogenem Aufkommen dient (in Berlin 90 Pro-
zent), Agglomerationsnah errichtet werden kann.  

nehmbar, da diese durch Ausgleichs- und Er-
satzmaßnahmen ausgeglichen werden könn-
ten.  
 
92 Die OL hält einen neuen Standortes oder 
Satellitenairports aus „verkehrs- und umwelt-
politischen“ Gründen (S. 21) wegen zusätzli-
cher Emissionen für nicht hinnehmbar. Die OL 
hält aber gleichzeitig die zusätzlichen Emissi-
onen im Verdichtungsraum für „nicht unzumut-
bar“ (S.131) und andere Lösungen als die 
Nordwestbahn als für den Betreiber als finan-
ziell „unzumutbar“ (S. 133). 
 
93 Die Möglichkeiten eines Satellitenairports 
werden nur anhand des Flugplatzes Erben-
heim untersucht und wegen der MCT, man-
gelnder Kapazität des Luftraums (Gutachten 
der DFS in der Mediation) und den fehlenden 
rechtlichen Voraussetzungen zur zivilen Mit-
benutzung ausgeschlossen.  
 
94 Bei der Verlagerung nicht-hubgebun-
dener Verkehre (rund 25% in FRA) ist die Um-
steigezeit (MCT) nicht relevant. Dieses von der 
OL erkannte Verlagerungspotential wird aber 
weder untersucht noch ermittelt. 
 
95 Über 50 Jahre wurde der Flughafen 

Frankfurt zivil und militärisch genutzt; warum 
dies für Erbenheim nicht möglich sein soll 
bleibt das Geheimnis der OL. 
 
96 Das Gutachten der DFS untersucht aus-
schließlich die Integration von Erbenheim in 
den bestehenden Luftraum. Auch die Nord-
westbahn ist in den bestehenden Luftraum 
nicht integrierbar; der Luftraum muss neu ges-
taltet werden. Dies wurde für Erbenheim aber 
nicht untersucht. 
 
97 Neben Erbenheim bieten sich eine Reihe 
weiterer vorhandener Luftverkehrsinfrastruktu-
ren im Umkreis von 50 km um den Flughafen 
Frankfurt für nicht-hubgebundene Verkehre 
an, wurden aber weder erwähnt noch unter-
sucht. 
 
98 Insgesamt ist die Beschäftigung der OL 
mit Alternativen nicht geeignet ein abschlie-
ßendes Bild über Vor- und Nachteile von Al-
ternativen aufzuzeigen. 
 

704



 

D:\Daten\FRA\LEP\Kurzargumantation LEP\Hess-Ldtg-Hearing.doc/Erstelldatum 07.01.2007 3:55 /Zuletzt gedruckt 19.01.2007 2:52  
© fdc Airport Consulting Dieter Faulenbach da Costa, Offenbach 32 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

KA-11 Konkurrenzsituation 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

705



 

D:\Daten\FRA\LEP\Kurzargumantation LEP\Hess-Ldtg-Hearing.doc/Erstelldatum 07.01.2007 3:55 /Zuletzt gedruckt 19.01.2007 2:52  
© fdc Airport Consulting Dieter Faulenbach da Costa, Offenbach 33 

In der Hauptversammlung (HV) 2006 der 
Fraport AG berichtet Dr. Bender, dass der 
Flughafen Frankfurt Main wegen fehlender 
Kapazitäten auf Platz drei der europäi-
schen Flughäfen zurückgefallen sei. 
Gleichzeitig wird berichtet, dass der Flug-
hafen Frankfurt Main mit fast 53 Prozent 
Umsteigern17 wiederum europäische Spit-
ze sei.  
 
99 Damit werden zwei Entwicklungstrends 
in Frankfurt deutlich: Ein deutlich zunehmen-
des Umsteigeraufkommen, bei gleichzeitig 
geringem Wachstum des Originäraufkom-
mens.  
 
100 Dieser Trend wird sich laut neuer Fraport 
Prognose auch nach dem Ausbau fortsetzen. 
So ist in 2020 mit zwei Mio. weniger Originär-
passgieren zu rechnen als in der alten Prog-
nose für 2015 angegeben wurden.  
 
101 Nicht fehlende Kapazitäten sind der 
Grund! Vielmehr hat sich die Fraport AG, mit 
Unterstützung der Hessischen Landesregie-
rung, die Konkurrenz – Flughafen Frankfurt-
Hahn - in das eigene Unternehmen geholt. 

                                                 
17 Im Jahr 2006 waren es bereits 54 Prozent. 

Diese Situation wird sich mit dem Betrieb des 
Regionalflughafens Kassel-Calden noch ver-
schärfen. Die Gewinne des Passagierauf-
kommens an den Flughäfen Frankfurt-Hahn 
und Kassel-Calden sind die Verluste des 
Flughafens Frankfurt Main.  
 
102 Laut Entwurf des Landesentwicklungs-
plans zum Ausbau des Flughafens Frankfurt 
Main kommen 70 Prozent der Passagiere des 
Flughafens Frankfurt-Hahn aus der Rhein 
Main Region. Also potentielle Passagiere des 
Flughafens Frankfurt Main! 
 
103 In der HV beklagt Dr. Bender, dass die 
ICE-Züge auf der Strecke zwischen Köln und 
Frankfurt die Passagiere in beiden Richtun-
gen transportieren und zwar auch zu den 
Flughäfen Köln/ Bonn und Düsseldorf.  
 
104 So sind die Zuwächse beim Originärauf-
kommen an den Flughäfen Hahn und 
Köln/Bonn die Verluste am Flughafen Frank-
furt Main.  
 
105 Bei einem von der Fraport AG für 2010 
prognostizierten Aufkommen von rund 10 Mio. 
Passagieren am Flughafen Hahn, sind dies 
mehr als sieben Mio. Originärpassagiere al-

lein aus der Rhein Main Region die dann 
dem Flughafen Frankfurt Main fehlen wer-
den.  
 
106 Die Gewinne des Einen sind die Verlus-
te des Anderen. So subventionieren die Fra-
port AG und die Hessische Landesregierung 
die Billigflieger am Flughafen Frankfurt-Hahn 
- zukünftige auch Kassel-Calden - und bewir-
ken damit gleichzeitig einen Preisdruck auf 
die Landeentgelte, Gebühren und damit ei-
nen Rationalisierungsdruck auf die Arbeits-
plätze am Flughafen Frankfurt Main aus.  
 
107 Eine strategisch dauerhaft angelegte 
Lösung eines tatsächlichen Flughafensys-
tems würde zu erheblichen Vorteilen für bei-
de Flughäfen und die sie umgebenden Regi-
onen führen. Das im LEP EFFM erwähnte 
„Flughafensystem“ ist kein System. Es stellt 
zwei unabhängig voneinander betreibbare 
Flughäfen zum Nachteil Beider dar. 
 
108 Die im LEP EFFM übernommenen  Vor-
schläge der Fraport AG sind nicht dazu ge-
eignet, eine dauerhafte Konfliktlösung für die 
Region und weit in die Zukunft reichende 
Perspektiven für den Luftverkehrsstandort zu 
ermöglichen. 
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Drei Infrastrukturprojekte des Luftverkehrs 
(Frankfurt, Kassel-Calden und Frankfurt-
Hahn) sieht die Hessische Landesregie-
rung als Beitrag zur Raumordnungs- und 
Strukturpolitik und damit als förderungs-
würdig an und bewilligt erhebliche Millio-
nenbeträge und verzichtet als Antragseig-
ner auf Millionen in der Ergebnisabführung 
der Fraport AG. 
 
109 Zum Ausbau des Flughafens Frankfurt 
Main werden 650 Mio. € zur Hindernisbeseiti-
gung erforderlich, zuzüglich Anwalts, Notari-
ats, Beseitigungskosten und 
Beschäftigungsgesellschaft. Zusätzlich 
werden nur für die Nordwestbahn zwei 
Flugzeugbrücken mit Gesamtbaukosten von 
500 bis 700 Mio. € erforderlich. 
 
110 Dafür werden, bevor es zur Inbetrieb-
nahme der Nordwestbahn kommt mindestens 
1.000 qualifizierte Arbeitsplätze in der Rhein-
Main-Region vernichtet. 
 
111 Neben der der 17,5-prozentigen Beteili-
gung am Flughafen Frankfurt-Hahn, hat und 
wird das Land Hessen Zuschüsse in erhebli-
cher Größenordnung zum Ausbau des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn und den Ausbau der 

Verkehrsinfrastruktur bereitstellen und wird 
dauerhaft auf weitere Gewinnausschüttungen 
der Fraport AG durch die Verlustübernahme 
des Flughafens Hahn verzichten. 
 
112 Zur Stärkung des Flughafensystems 
Frankfurt/Hahn (LEP EFFM, S. 12) werden 
Mittel in den Ausbau der A67/A60 bereitge-
stellt (LEP EFFM, S.5). Flugverbindungen 
ohne spezielle Hub-Funktion des Flughafens 
Frankfurt Main sollen am Flughafen Hahn 
abgefertigt (LEP EFFM, S. 17) werden (LEP 
2000, S 35, Z). 
 
113 Weiterhin wird als Ziel im LEP 2000 (S. 
35) festgelegt, dass der Flughafen Kassel-
Calden als Regionalflughafen auszubauen ist. 
 
114 Für diesen Regionalflughafen Kassel-
Calden werden mindesten 150 Mio. € als öf-
fentliche Investitionszuschüsse bereitgestellt. 
Diese Zuschüsse und die Verluste der ersten 
zehn Jahren werden dazu führen, dass jeder 
neue Arbeitsplatz am Flughafen Kassel-
Calden jährlich mit mehr als 106.000 € sub-
ventioniert18. 
 
                                                 
18 Die Subvention im Steinkohlebergbau beträgt 
75.000 € je Arbeitsplatz und Jahr. 

115 Es bleibt festzuhalten: Das Land Hes-
sen unterstützt, plant und finanziert Infra-
strukturprojekte die in Konkurrenz zueinander 
stehen und deren raumstrukturellen Nachtei-
le offensichtlich sind aber nicht nicht disku-
tiert werden. 
 
116 Es bleibt weiterhin festzuhalten, dass 
der LEP die aus dieser Fehlplanung entste-
hende Konkurrenzsituation die sich aus der 
Überschneidung der Einzugsbereiche und 
gleicher Segmente des Luftverkehrs ergeben 
(FRA, HAJ, PAD) nicht bewertet. 
 
117 Der Landesentwicklungsplan bestimmt 
eine Infrastrukturpolitik die sich durch Ineffi-
zienz, gegenseitige Konkurrenz, Vernichtung 
qualifizierter industrieller Arbeitsplätze und 
dauerhafte Subventionierung der Luftver-
kehrsstandorte auszeichnet. Eine geordnete 
und nachhaltige Raumordnungs- und Struk-
turplanung ist darin nicht erkennbar. 
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Bei der Bewertung und Auswahl von 
Varianten führt die OL die Zumutbarkeit für 
die Belange des Betreibers als wesentli-
ches Kriterium an. 
 
118 Mit der Vereinbarung zwischen der Fra-
port AG und der Ticona GmbH muss das Kri-
terium der Zumutbarkeit für den Betreiber bei 
der Varianten- oder Alternativauswahl erneut 
gestellt, diskutiert und bewertet werden. 
 
119 Neben der direkten Zahlung von 650 
Mio. € an die Ticona GmbH, müssen noch-
mals rund 300 Mio. € für Neben- und Finan-
zierungskosten und weitere Millionenbeträge 
für den Abriss und Altlastenbeseitigung, sowie 
500 bis 700 Mio. € für den Bau der zwei ge-
planten Flugzeugbrücken als zusätzliche Kos-
ten (Gewerbegebiet Kelsterbach-Süd) für die 
Nordwestbahn in die Variantenbewertung 
eingestellt werden. Allein durch die Nord-
westbahn kann mit Mehrkosten von rund 1,5 
bis 2 Mrd. € gerechnet werden. 
 
120 Bei Kenntnis dieser Zusatzkosten stellt 
sich die Frage, ob dem US-Amerikanischen 
Militär 650 Mio. € zur zivilen Mitbenutzung 
oder Räumung des Flugplatzes Wiesbaden-
Erbenheim angeboten wurde? 

 
121 Die Mitbenutzung oder Nutzung des 
Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim bietet 
folgende Vorteile: Abfertigung aller nicht-
hubgebundenen Regionalverkehre (Europa), 
umgehende Verfügbarkeit, keine Verfahrens-
risiken, deutliche Reduzierung der sonstigen 
Investitionskosten. 
 
122 Die Einbindung des Flugplatzes Wies-
baden-Erbenheim in den Luftraum ist bei ei-
ner Neugestaltung des Luftraumes ebenso 
darstellbar wie die Integration der Landebahn 
Nordwest. 
 
123 Die Mitbenutzung oder Nutzung des 
Flugplatzes Wiesbaden-Erbenheim löst um-
gehend die häufig zitierten Kapazitätsproble-
me der Fraport AG, deckt den Kapazitätsbe-
darf deutlich ab und eröffnet der nächsten 
Generation und dem nächsten LEP Hand-
lungsräume zur Entwicklung eines Flughafen-
systems Rhein-Main19. Außerdem liegt der 
Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim im Zentrum 
des „Hauptaufkommensgebietes“ des LEP 
EFFM. 
 
                                                 
19 Siehe hierzu auch Flughafensysteme: Rom, 
Mailand, Paris, London, Moskau, etc. 

124 Bei einer Mitbenutzung des Flugplatzes 
Wiesbaden-Erbenheim kann auf den Bau 
eines dritten Passagierterminals im Süden, 
auf dem ehemaligen Air Base-Gelände, ver-
zichtet werden.  
 
125 Daraus ergibt sich die Tatsache, dass 
auf den Eingriff in das südlich des Flughafens 
Frankfurt gelegene FFH-Gebiet, durch die 
variantenunabhängige Fläche, verzichtet 
werden kann. Das Air Base-Gelände steht 
dann für diese Nutzungen zur Verfügung. 
 
126 Da ausschließlich Originärverkehre 
(Charter, LCC) und ausschließlich Kurz- und 
Mittelstreckenverkehre verlagert werden, 
stellt sich weder die Frage nach der Um-
steigzeit noch nach der Länge der Piste in 
Wiesbaden-Erbenheim. Gleichzeitig findet 
eine Entzerrung der landseitigen Verkehre 
statt. 
 
127 Neben deutlichen Kosteneinsparungen, 
trägt dieses Konzept zur Lärmverteilung, ef-
fektiveren luftverkehrlichen Erschließung der 
Region und einer Entzerrung hubgebunder 
und nicht-hubgebundener Verkehre und dem 
Erhalt qualifizierter industrieller Arbeitsplätze 
(Ticona) bei. 
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In die Mediation von der Fraport AG als 
Vorzugsvariante eingebracht. Von der Me-
diation als Vorzugsvarianten empfohlen. 
Im ROV als Vorzugsvariante bewertet. Im 
LEP EFFM als Ziel festgelegt: Die Lande-
bahn Nordwest! 
 
128 Zweifellos ist die Landebahn Nordwest 
unter dem Gesichtspunkt der Kapazität die 
leistungsfähigste – gleichwertig mit Atlanta – 
aller betrachteten Varianten. Im FAA-
Gutachten wird nachgewiesen, dass sich der 
Koordinationseckwert des bestehenden SLB-
Systems von 77 Fbw/h auf 102 Fbw/h er-
höht20. Die Kapazität einer Landebahn liegt 
laut ICAO/IATA bei 44 Fbw/h. Damit beträgt 
die planbare Gesamtkapazität 146 Fbw/h. 
 
129 Eingestellt in die Bewertung wurden 
neben Lärmbetroffenheit, Eingriffen in die 
Umwelt auch Kosten zur Hindernisbeseiti-
gung und Baukosten. 
 
130 Während die Fraport AG erst nach Hin-
weisen Ticona „entdeckte“ und 14,6 Mio. € für 
die Hindernisbeseitigung einstellte, wissen wir 
                                                 
20 Jeweils zukünftiger Flz-Mix. Mit dem heutigen 
Flz-Mix beträgt die Kapazität 81Fbw/h und 113 
Fbw/h im Bestand. 

heute, dass nicht 14,6 Mio. € sondern 650 
Mio. € plus Nebenkosten und Zinsen also 
rund eine Mrd. € zuzüglich der zwei geplan-
ten Flugzeugbrücken (Kosten bis 700 Mio. €) 
Mehrkosten erforderlich sind um die Lande-
bahn Nordwest zu realisieren. 
 
131 Die Fraport AG – so auch die OL – hielt 
immer eine Vereinbarkeit von Landebahn 
Nordwest mit Ticona für gegeben. Nun wis-
sen wir es besser! Sie war nie gegeben! 
 
132 Deshalb sollten auch die Planungs- und 
Realisierungszeiträume einmal betrachtet 
werden. Noch bis 2004 unterstellte die Fra-
port AG 2006 als Zeitraum der Inbetriebnah-
me, dann 2009, schließlich 2010 und nun 
Oktober 201121. 
 
133 Wird die potentielle Kapazität dieses von 
der Fraport AG favorisierten Pistensystems 
betrachtet, wird verständlich warum die Fra-

                                                 
21 In einer Präsentation vom 29. Nov. 2006 spricht 
der Vorstandsvorsitzende der Fraport AG von 
einer Verzögerung der Inbetriebnahme von drei 
bis sechs Jahren, nicht jedoch vor 2014, wenn es 
nicht zu einer Einigung mit Ticona gekommen 
wäre. Bereits in einem Balkendiagram vom Juni 
2004 hat fdc Airport Consulting diesen Zeitraum 
nachgewiesen (liegt dem HMWVL vor). 

port AG unbeirrt an der Landebahn Nordwest 
festhält.  
 
134 Es ist unerheblich wann die technisch 
planbare Kapazität des mit der NW-Bahn 
erweiterten Pistensystems von mehr als 
850.000 Fbw/a erreicht. Es wird aber aus 
dem vorher geschriebenen deutlich, dass die 
Fraport AG diese Kapazität erreichen will; 
sonst ergibt das festhalten an dieser frühzei-
tig erkennbar teueren und zeitraubenden Va-
riante keinen Sinn. 
 
135 Deshalb ist es nicht nachvollziehbar, 
wenn der LEP EFFM bei der Vorbelastung 
die planbare technische Kapazität des beste-
henden Pisten-Systems annimmt. Für den 
Ausbaufall aber von unbewiesenen 
Behauptungen ausgeht. Eine eigene 
Ermittlung der planbaren Kapazität durch die 
OL erfolgte nicht; es wird lediglich bestritten, 
dass diese Kapazität möglich sei. 
 
136 Wenn also eine technisch planbare Ka-
pazität als Vorbelastung angenommen wird, 
sollte es auch möglich sein die technisch 
planbare Kapazität des erweiterten Pistensys-
tems in die Auswirkungsbetrachtungen einzu-
stellen. 
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